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Résumé : 

Depuis quelques années, la mobilité intelligente inhérente aux projets de ville 

intelligente s’est traduite par la mise en œuvre d’offres de Mobility as a 

Service (MaaS) s’incarnant dans des plateformes accessibles à partir 

d’applications mobiles de services intégrés. Dans ce contexte, le but de cet 

article est de proposer un modèle d’acceptation des applications mobiles de 

MaaS (AMM) en s’appuyant, pour ce faire, sur le modèle UTAUT2 (Unified 

Theory of Acceptance and Use of Technology). Reposant sur un échantillon 

de 693 répondants, les résultats soulignent l’influence positive de la 

performance attendue, de la confiance en la technologie et de l’habitude sur 

l’intention d’utiliser les AMM. Ils démontrent également que l’habitude et 

l’intention d’utiliser les AMM possèdent un effet positif significatif sur le 

comportement d'usage réel des individus. Nos résultats soulignent la valeur 

prédictive de l’UTAUT2 pour comprendre et anticiper l'acceptation des 

AMM. Des recommandations managériales basées sur ces résultats sont 

formulées. 

 

Mots-clés : ville intelligente ; mobilité intelligente ; Mobility as a Service ; 

UTAUT2 ; services intégrés de mobilité 
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Abstract:  

In recent years, the smart mobility inherent in smart city projects has been 

translated into the implementation of Mobility as a Service (MaaS) offerings 

embodied in platforms accessible from integrated service mobile 

applications. In this context, the aim of this article is to present the findings 

from an application of the Unified Theory of Acceptance and Use of 

Technology (UTAUT2) model to mobile MaaS applications (MMAs). Based 

on a sample of 693 respondents, the findings highlight the positive influence 

of performance expectancy, trust in technology and habit on the user's 

intention to use MMAs. They also show that habit and intention to use 

MMAs have a significant positive effect on users' actual usage behaviour. 

Our findings demonstrate the predictive value of UTAUT2 for understanding 

and anticipating MMAs acceptance. Managerial recommendations based on 

our findings are formulated. 
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INTRODUCTION 

Dans un contexte mondial où les villes représentent 2% de la surface terrestre 

tout en produisant près de 80% des émissions de gaz à effet de serre sur la 

planète, l’optimisation de la consommation énergétique induite par les flux de 

la mobilité urbaine constitue un enjeu majeur des démarches de ville 

intelligente. La volonté des acteurs publics d’améliorer, d’une part, la qualité 

des services de mobilité urbaine proposés aux habitants, et, d’autre part, 

l’efficience énergétique et la qualité de l’air par des dispositifs de mobilité 

urbaine plus intelligents, constituent une des dimensions structurantes du 

développement d’une démarche de Smart City (Lebrument & Robertie, 2019; 

Mora et al., 2018; Picon, 2018). En France, en janvier 2020, la loi 

d’orientation des mobilités a acté le transfert et les modalités d’exercice sur 

l’organisation de la mobilité aux communautés de communes. Elles ont eu 

jusqu’en décembre 2020 pour se saisir ou pas de la compétence 

d’organisation de la mobilité. La loi d’orientation du 24 décembre 2019 

indique clairement plusieurs objectifs : sortir de la dépendance automobile, 

accélérer le développement des nouvelles mobilités, contribuer à la transition 

écologique, réfléchir à la programmation des infrastructures de transport. 

Dans ce contexte, les autorités organisatrices de la mobilité dites AOM 

(communautés d’agglomération, communautés urbaines, métropoles) ont dû 

proposer des services de mobilité plus adaptés aux configurations territoriales 

et aux besoins des habitants. Pour les habitants, la matérialisation de cette 

mobilité intelligente (Marsden & Reardon, 2018) par les acteurs publics et 

privés se traduit par le développement d’une offre de Mobility as a Service 

(MaaS) s’incarnant dans des plateformes numériques accessibles à partir 

d’applications mobiles de services intégrés (Pangbourne et al., 2018). Ayant 

pour but d’améliorer et de faciliter les déplacements urbains, périurbains et 

interurbains, ces solutions de MaaS offrent de nombreux services intégrés 

(choix des itinéraires, covoiturage, vélos en libre-service, achat et validation 

de titres de transport, recherche et paiement de place de stationnement…) 

permettant à leurs utilisateurs une approche multimodale et intermodale 

facilitée de leur mobilité. Les dispositifs de MaaS s’inscrivent pleinement 

dans la dimension de mobilité intelligente définissant la ville intelligente 

selon Giffinger (2007 ; 2010) en ayant pour objectif de permettre aux villes 

d’intégrer les enjeux de l’accessibilité au multimodal pour tous et de la 

mobilité durable comme étant des enjeux au cœur de leur stratégie de 

développement. Par-delà leurs apports environnementaux et de qualité de vie 

constitutifs des attendus de la ville intelligente, les dispositifs de MaaS 

participent également de la ville intelligente en offrant la possibilité aux villes 

qui s’en saisissent de rationaliser les coûts des services de transport urbain 

proposés aux usagers tout en les rendant plus efficaces. 
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Cependant, ce développement du MaaS reste tributaire de l’adoption par les 

habitants des applications mobiles de mobilité qui leur sont proposées pour 

améliorer leurs déplacements. Or, l’étude de l’acceptation des applications de 

services de mobilité urbaine (Ye et al., 2020; Butler et al., 2021) dans le cadre 

de démarches de ville intelligente (Tomor et al., 2019; Trindade et al., 2017) 

constitue un champ de recherche encore peu exploré. Si la littérature sur 

l’acceptation des technologies (Davis, 1989; Venkatesh et al., 2003, 2012; 

Venkatesh & Davis, 2000) a développé des modèles d’utilisation se 

différenciant essentiellement par l’intégration ou non de dimensions 

individuelles, organisationnelles et/ou sociales (Pasquier, 2012; Shaw et al., 

2018), peu de recherches ont porté sur l’analyse et la validation des 

antécédents de l’intention d’utiliser des applications mobiles de MaaS dans le 

contexte des villes intelligentes françaises. 

Afin de combler cette lacune, le but de cet article est de proposer un modèle 

d’acceptation des applications mobiles de MaaS (AMM) reposant, pour ce 

faire, sur le modèle UTAUT2 (Venkatesh et al., 2012) auquel nous intégrons 

la confiance en la technologie. Dans une première partie, nous analysons le 

contexte et les enjeux du MaaS dans le cadre de la ville intelligente ainsi que 

les spécificités inhérentes au modèle UTAUT2, ce qui nous conduit à exposer 

les différentes hypothèses testées. Dans une seconde partie, en se basant sur 

un échantillon de 693 répondants, la méthodologie d’estimation d’un modèle 

d’équations structurelles de l’acception des applications mobiles de MaaS 

selon l’approche PLS-PM est précisée. Dans une dernière partie, les résultats 

de la validation du modèle associée à une analyse de la carte importance-

performance (IPMA) des variables explicatives sont présentés afin d’en 

discuter à la fois les apports, les limites et les implications managériales pour 

les concepteurs d’applications mobiles de MaaS. Les résultats de notre 

recherche permettent de définir des axes de recommandations en matière de 

solutions MaaS à l’heure où les territoires (communautés de communes, 

métropoles, etc.) s’enrichissent de la compétence « mobilité ». 

 

1 CADRE THEORIQUE 

1.1  Enjeux du MaaS  pour des villes intelligentes  

Les recherches récentes s’accordent sur le fait que la mobilité intelligente 

(Arias-Molinares & García-Palomares, 2020), à travers la dimension Smart 

Mobility, est une dimension constitutive de la ville intelligente (Gil-Garcia et 

al., 2015; Kummitha & Crutzen, 2017; Lebrument & Robertie, 2019; de Wijs 

et al., 2016). Implicitement ou explicitement, cette approche consensuelle du 

champ de la recherche touchant la place de la mobilité dans la Smart City 

prend fond sur la spécification de cette dernière selon 6 dimensions 
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formulées par Giffinger (Giffinger et al., 2007, 2010). En se fondant sur 

l’utilisation des TIC, la valeur de « Ville Intelligente » d’une ville s’évalue à 

travers six dimensions constitutives de son efficience : smart economy, smart 

mobility, smart environment, smart living, smart people, smart governance. 

L’analyse de la définition de Giffinger permet de mettre en lumière le rôle 

cardinal joué par la mobilité intelligente sur les autres dimensions : toutes les 

dimensions supposent comme condition nécessaire de leur mise en œuvre une 

mobilité qui soit intelligente, c’est-à-dire à la fois plus économe, plus efficace 

et plus écologique (Durán-Sánchez et al., 2017; de Jong et al., 2015; Trindade 

et al., 2017). Ce caractère transversal et structurant de la mobilité intelligente 

(Hesselgren et al., 2019) qui se matérialise dans un système de transport 

intelligent traduit l’application innovante de technologies de l’information et 

de la communication aux transports (ATEC ITS France, 2015). La complexité 

d’appréhension de la mobilité intelligente procède ainsi tout autant de la 

diversité des technologies qu’elle mobilise que de la diversité des acteurs qui 

la construisent quotidiennement (collectivités territoriales, grandes 

entreprises, start-up…). Cette complexité explique ainsi les enjeux (et les 

difficultés) à la fois de pilotage et de gouvernance auxquels sont confrontés 

les collectivités territoriales dans le cadre de leurs projets de mobilité 

intelligente (Pangbourne et al., 2018).  

Dans ce contexte, le MaaS apparaît comme une réponse à cette complexité du 

pilotage de la diversité des technologies mises en œuvre pour proposer aux 

habitants une diversité de services pour se déplacer (Liimatainen & 

Mladenović, 2018). Les nombreuses initiatives de MaaS apparues dans le 

monde permettent de le définir de manière liminaire comme « l'intégration de 

différentes formes de services de transport dans un service de mobilité unique 

accessible à la demande » (MAAS-Alliance, 2020). A travers l’utilisation 

d'une seule application intégrant un mode de paiement unique, le MaaS vise à 

fournir à l’habitant - utilisateur des transports - un accès unifié à une variété 

de modes de transports et de services associés à des facilités de paiement. 

Cette volonté d’intégrer plusieurs services de transport qu’incarne le MaaS 

n’est pas nouvelle en soi (Shaheen & Chan, 2016), ce qu’atteste les articles 

analysant des approches futuristes de la mobilité (Goldman et Gorham, 2006; 

Motta et al., 2013 ; Preston, 2010). Néanmoins, l’analyse de la littérature ne 

permet pas d’identifier une définition stable et robuste de ce que recouvre le 

MaaS (Sarasini, Sochor et Arby, 2017, Liimatainen et Mladenović, 2018), ce 

que les travaux récents expliquent selon deux raisons complémentaires : 

 Il existe dans la littérature des divergences sur ce qui fonde 

précisément le MaaS. Les travaux de recherche se basent sur des 

avantages supposés du MaaS qu’ils ne confrontent que faiblement à la 

réalité des initiatives de MaaS ; de même, les questions portant sur 
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l'ensemble des conditions de possibilité du MaaS, les modalités selon 

lesquelles il est associé à des objectifs sociétaux, les politiques 

favorables à son déploiement restent sans élément de réponse solide 

malgré les travaux récents (Sochor et al., 2018; Surakka et al., 2018; 

Wong et al., 2020). 

 Le MaaS est souvent décrit dans la littérature comme une alternative à 

la possession d'un véhicule privé associant plusieurs modes de 

mobilité dans une offre unique et intégrée proposée par abonnement 

aux utilisateurs au moyen d’applications mobiles (Sarasini, Sochor et 

Arby, 2017). Cependant, les démarches de MaaS pouvant recouvrir 

une diversité de services qui, pour certains sont en phase émergente, 

pour d’autres sont encore en phase de conception, que toute tentative 

pour définir le MaaS serait non pertinente car rapidement obsolète 

(Sochor et al., 2018). 

Pour dépasser cette difficulté, Sochor et al. (2018) propose une approche 

topologique des différentes initiatives de MaaS par le biais d’une 

classification en 5 niveaux d’intégration des éléments constitutifs d’un 

service unique proposé à l’utilisateur. L’approche topologique de Sochor et 

al. (2018) est une approche centrée sur l’utilisateur (centric user) 

différenciant chaque niveau par la valeur ajoutée des services intégrés 

proposés. Cette topologie des démarches de MaaS est proche de la taxonomie 

en 6 niveaux proposée par Lyons et al. (Lyons et al., 2019) laquelle se 

focalise uniquement sur l'effort cognitif de l'utilisateur qui décroit plus le 

niveau d'intégration des services proposés est important. Si les deux 

approches sont complémentaires, elles ont en commun de reposer sur le 

principe que le changement de comportement de l’utilisateur est la condition 

nécessaire (mais non suffisante) pour faire évoluer les initiatives de MaaS. Ce 

comportement favorable aux initiatives de MaaS les plus intégratives est 

conditionné par le principal point d’entrée pour les individus : l’application 

mobile proposant le dispositif de MaaS. Or, les recherches sur le MaaS n’ont 

encore que très peu exploré les conditions d’acceptation des applications 

mobiles de MaaS proposées aux futurs utilisateurs (Utriainen et Pöllänen, 

2018 ; Arias-Molinares et García-Palomares, 2020; Schikofsky et al., 2020). 

S’interroger sur l’acceptation des applications mobiles de MaaS revêt donc 

un caractère crucial si l’on vise à expliquer les facteurs favorables à un 

développement des initiatives de MaaS, et ce, selon une approche centrée sur 

l’utilisateur prolongeant et approfondissant celle de Caiati et al. (2020) 

portant sur les caractéristiques des offres de MaaS jouant sur son adoption 

par les individus. 
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1.2  L’acceptation  des applications mobiles de MaaS : le 

choix de l’UTAUT2  

La question de l’acceptation des technologies par les individus a fait l’objet 

d’une littérature abondante qui a permis de proposer une diversité de modèles 

prédictifs de l’intention d’usage des technologies. Les différents travaux sur 

l’acceptation de la technologie font référence aux concepts d’acceptabilité, 

d’acceptation ou encore d’adoption dont la proximité sémantique ne doit pas 

dissimuler les différences (Bobillier-Chaumon & Dubois, 2009). Selon 

Nielsen (1993), l’acceptation d’une technologie peut se comprendre selon 

deux perspectives distinctes et complémentaires (Brangier et al., 2010) : 

 Une première perspective qui est celle définie par les recherches sur 

l’acceptation pratique des technologies où l’objectif est de comprendre 

les interactions entre l’homme et une technologie, d’analyser la facilité 

d’usage des caractéristiques fonctionnelles de cette dernière dans le but 

d’en adapter les caractéristiques à l’humain. Dans cette perspective, les 

recherches analysent les interactions entre un individu et une technologie 

par le biais des différentes formes de cognitions s’exprimant dans la 

communication entre l’individu et la technologie : « l’acceptation de la 

technologie serait alors liée aux qualités ergonomiques du dispositif, ain-

si qu’à sa capacité de s’intégrer au contexte et au vécu, à l’expérience de 

l’utilisateur, et de susciter des émotions positives » (Bobillier-Chaumon, 

2016, p. 4). 

 Une seconde perspective qui est celle délimitée par les travaux sur 

l’acceptation sociale des technologies dont l’objectif est d’abord de 

comprendre et d’expliquer comment, dans un contexte social donné, les 

perceptions des individus, à travers leurs attitudes et leurs normes so-

ciales, déterminent l’usage d’une technologie. Dans cette perspective, la 

technologie se comprend d’abord comme un construit social avant d’être 

un construit technique et son influence sociétale est déterminée par son 

acceptation sociale. A la différence de l’approche de l’acceptation pra-

tique, l’approche centrée sur l’acceptation sociale cherche « à aller au-

delà des qualités pragmatiques et instrumentales des technologies, sur 

lesquelles se focalise l’approche centrée sur l’acceptabilité pratique, en 

intégrant les représentations et les attitudes des utilisateurs » (Sagnier, 

Loup-Escande et Valléry, 2019, p. 189). 

Notre recherche sur l’acceptation des applications mobiles de MaaS s’inscrit 

dans l’approche centrée sur l’acceptation sociale des technologies en ce sens 

que nous considérons que l’acceptation sociale constitue le premier moment 

dans le processus d’adoption d’une technologie (Bobillier-Chaumon, 2016). 

Or, parmi les différents modèles prédictifs de l’acceptation sociale d’une 
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technologie, le TAM (Technology Acceptance Model) conçu par Davis (Davis, 

1985; Davis, 1989 ; Davis, Bagozzi et Warshaw, 1989) a fait l’objet de nom-

breuses applications portant sur différentes technologies, et ce, dans divers 

contextes (Gupta & Jain, 2014; Manis & Choi, 2019; Pai & Huang, 2011; 

Pando-Garcia et al., 2016; Park et al., 2012; Ramkumar et al., 2019; Verma 

& Sinha, 2018). Néanmoins, si le TAM reste un modèle robuste et fiable 

(King & He, 2006), certains travaux de recherche soulignent l’importante 

variation des résultats obtenus en l’appliquant ainsi que son caractère prédic-

tif limité selon les études (Legris et al., 2003; Venkatesh & Davis, 2000). 

Corrélée à cette première limite, la non prise en considération dans le TAM 

des dimensions sociales contextuelles influant sur l’acceptation individuelles 

des technologies a conduit Venkatesh et al. (Venkatesh et al., 2003) à propo-

ser un modèle intégrateur
3
, l’UTAUT (Unified Theory of Acceptance and Use 

of Technology) développé « pour expliquer l'acceptation et l'usage de la tech-

nologie par les employés » (Venkatesh, Thong et Xu, 2012, p. 158). C’est 

précisément pour dépasser cette orientation « employés » de l’UTAUT que 

Venkatesh et al. (2012) étendent leur modèle au contexte des consommateurs 

« étant donné le nombre de dispositifs, d'applications et de services technolo-

giques destinés aux consommateurs » (Ibid., p. 158). Pour ce faire, une nou-

velle version de l’UTAUT, l’UTAUT2, est conçue par Venkatesh et al. (2012) 

qui intègre les spécificités du contexte d’acceptation des technologies des 

consommateurs à travers trois nouveaux déterminants directs de l’intention 

d’usage. Précisons que l’utilisation constitue un des aspects de l’usage, les 

deux autres aspects étant l’appropriation (Giddens, 1987 ; DeSanctis et Poole, 

1994 ; DiMaggio et Powell, 1991) et la situation d’action (Suchman, 1987 ; 

Ciborra & Lanzarra, 1999). Dans le cadre de notre recherche, nous nous foca-

lisons précisément sur la question de l’usage non obligatoire des applications 

mobiles de MaaS. 

Ces éléments d’analyse justifient que l’UTAUT2 apparaît être le modèle le 

plus pertinent et cohérent s’agissant d’estimer l’acceptation par des usagers 

des applications mobiles de MaaS (AMM). Ce choix se justifie également par 

le fait que l’analyse de la littérature portant sur le MaaS souligne le peu de 

travaux de recherche portant sur l’identification et l’estimation des détermi-

nants influençant l’acceptation par des usagers des AMM dans un contexte de 

ville intelligente (Ben-Elia & Avineri, 2015; Farag & Lyons, 2008; Groten-

                                                 
3
 L’UTAUT (Unified Theory of Acceptance and Use of Technology) intègre des construits 

issus de huit modèles : (1) le TRA (Davis et al., 1989; Sheppard et al., 1988), (2) le TAM 
(Davis, 1989; Venkatesh & Davis, 2000), (3) le TPB (Ajzen, 1991; Taylor & Todd, 1995), 
(4) le TAM-TPB (Taylor and Todd, 1995) ; (5) le MPCU (Thompson et al., 1991), (6) le MM 
(Vallerand, 1997), (7) le SCT (Bandura, 1986; Compeau & Higgins, 1995) et (8) l’IDT 
(Rogers, 2003). 
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huis et al., 2007; Li & Voege, 2017; Pangbourne et al., 2018 ; Schikofsky et 

al., 2020).  

1.3  Modèle conceptuel et hypothèses de recherche  

L’objectif de notre recherche est donc de tester un modèle de l’acceptation 

des AMM basé sur l’UTAUT2 (Venkatesh et al., 2012) intégrant la confiance 

en la technologie. Selon les recherches antérieures, la confiance des individus 

dans les applications mobiles proposant des services constitue un déterminant 

de l’intention d’adopter cette technologie. L’importance de la confiance à 

travers l’usage d’AMM s’explique par la perception du risque en matière de 

pertes de données personnelles. A contrario, le déterminant valeur du prix 

(PV) n’est pas retenu dans notre modèle compte tenu du fait que les AMM et 

leurs utilisations sont des services gratuits (les transactions ne concernent que 

l’achat, par exemple, de titres de transport dématérialisés). L’UTAUT2 

modifié que nous testons repose donc sur 10 hypothèses (Cf. Figure 1) que 

nous précisons ci-après. 

 

Figure 1 : Modèle conceptuel de l’acceptation des applications mobiles de MaaS. 
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1.3.1 Performance attendue 

La performance attendue (PE) vise à estimer « la capacité de la technologie à 

apporter des avantages aux consommateurs dans l'exercice de certaines 

activités » (Venkatesh et al., 2012, p. 159). Dans la continuité de Davis et al. 

(1989), Venkatesth et al. (2012) ont validé que la performance attendue 

constitue un facteur motivationnel déterminant l’intention comportementale 

d’utiliser une technologie (l’intention comportementale consistant à mesurer 

la volonté d'une personne à adopter un comportement spécifique (Fishbein et 

Ajzen 1975, p. 288). D'une manière générale, les utilisateurs semblent plus 

motivés à utiliser et à accepter de nouvelles technologies s'ils jugent que 

celles-ci sont davantage bénéfiques et utiles dans leur vie quotidienne (Davis 

et al., 1989; Venkatesh et al., 2003). Dans un contexte de ville intelligente, les 

potentiels utilisateurs s’attendent à obtenir une amélioration de leur mobilité 

par l’usage des AMM (Schikofsky et al., 2020). En effet, les AMM ont été 

conçues pour permettre à leurs utilisateurs une approche multimodales 

intelligente des offres de transports publics et privés associée à une 

information précise sur leur futur trajet et à une possibilité de le payer. Nous 

souhaitons donc vérifier si la performance attendue possède une influence 

positive sur l’intention d’utilisation des AMM : 

 H1 : La performance attendue des AMM influence positivement 

l’intention d’utiliser les AMM. 

1.3.2 Effort attendu 

L’effort attendu (EE) est défini comme le « degré de facilité avec lequel un 

individu croit pouvoir utiliser le système » (Venkatesh et al., 2003, p. 450). 

Selon Davis et al. (1989), l'intention par un individu d'adopter une nouvelle 

technologie dépend non seulement de la valeur perçue de la nouvelle 

technologie par l’indivdu, mais également de sa facilité d’usage qui doit 

nécessiter peu ou pas d’efforts. L’usage des AMM requièrent un certain 

niveau de compréhension de leurs différentes fonctionnalités reposant sur une 

expérience de l’usage des applications mobiles par les individus (Schikofsky 

et al., 2020). Cet aspect laisse donc supposer que l’EE possède un rôle 

déterminant dans l’intention des individus d’utiliser des AMM. Nous 

souhaitons donc vérifier que l’EE possède une influence positive sur 

l’intention d’usage des AMM, ce que nous formulons par l’hypothèse 

suivant :  

 H2 : L’effort attendu influence positivement l’intention d’utiliser les 

AMM. 
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1.3.3 Influence sociale 

L’influence du contexte social sur l’individu a fait l’objet de nombreux 

travaux (Rogers, 2003). La décision d’adopter une technologie ne relève pas 

uniquement de la sphère individuelle, mais également du contexte social de 

l’individu en ce sens que ce dernier possède une influence sur le choix 

individuel d’utiliser une technologie. Selon Venkatesh et al., l’influence 

sociale (SI) se définit comme le « degré avec lequel un individu perçoit que 

les personnes importantes pour lui croient qu’il ou qu’elle devrait utiliser le 

nouveau système » (Venkatesh et al., 2003, p. 451). Appliquée aux AMM, 

l'influence sociale peut donc se concevoir comme l'influence du contexte 

social (les groupes de référence, la famille, les leaders d'opinion, les amis et 

les collègues,…) sur l'intention des individus à adopter les AMM. Nous 

souhaitons donc vérifier que l’influence sociale possède un effet positif 

significatif sur l’intention d’utiliser les AMM : 

 H3 : L’influence sociale influence positivement l’intention d’utiliser 

les AMM. 

1.3.4 Confiance en la technologie 

Selon les travaux de Gefen (Gefen, 2004 ; Gefen et al., 2003), la confiance en 

une technologie (TT) constitue un facteur crucial quand il s’agit d’expliquer 

le choix par un individu d’utiliser une technologie (Sarkar et al., 2020). Plus 

précisément, la confiance en une technologie détermine les attentes d’un 

individu à l'endroit d’une relation dont celui-ci anticipe qu’elle lui procurera 

plus de bénéfices et à moindre coût tout en garantissant une fiabilité de 

fonctionnement. La confiance en une technologie repose donc 

fondamentalement sur une compréhension de la confiance définie par 

Morgan et Hunt (1994) comme la fiabilité et l'intégrité attendue par une 

personne à l’endroit de l’utilisation d’une technologie. Appliquée à notre 

recherche, elle peut donc être définie comme le degré par lequel un individu 

perçoit que l'utilisation des AMM est fiable et sécurisée, c’est-à-dire ne 

présente aucune menace pour sa vie privée et ses données personnelles tout 

en garantissant la réalisation attendue de ses fonctionnalités. Elle implique 

donc l’anticipation d’un risque (perte de données ; mauvais fonctionnement ; 

fonctionnement imprévu ;…) limité du fait d’une fiabilité attendue des AMM 

(Pavlou, 2003; Pavlou & Gefen, 2004; Schnall et al., 2015; Wang et al., 2015; 

Wu & Chen, 2005). Par conséquent, la confiance des individus à l’égard des 

AMM est essentielle pour expliquer l’intention de les adopter (Callegati et 

al., 2018), ce qui nous conduit à vouloir vérifier l’hypothèse suivante :  

 H4 : La confiance vis-à-vis des AMM influence positivement 

l’intention d’utiliser les AMM. 
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1.3.5 Conditions facilitatrices 

Les conditions facilitatrices (FC) sont définies comme le « degré par lequel 

un individu pense qu’une infrastructure organisationnelle et technique existe 

pour faciliter l’utilisation du système » (Venkatesh et al., 2003, p. 453). 

S’agissant des AMM, elles supposent, afin de fonctionner, certaines 

compétences et infrastructures informatiques permettant une fiabilité 

d’utilisation pour les individus. En sens, ces derniers seront plus à même de 

vouloir utiliser les AMM si elles reposent sur des services d’assitance de 

qualité et proposent des services de mobilité compatibles avec des 

technologies ou produits technologiques déjà utilisées (Alalwan et al., 2015, 

2018). Dès lors, afin d’estimer l’influence des conditions facilitatrices sur 

l’intention d’utiliser les AMM, nous souhaitons donc vérifier l’hypothèse 

suivante : 

 H5 : Les conditions facilitatrices influencent positivement l’intention 

d’utiliser les AMM. 

De même, selon Venkatesh et al. (2012), les conditions facilitant l’usage 

d’une technologie possèdent une influence sur le comportement d’usage des 

individus. Ce qui nous conduit à penser que les conditions facilitatrices 

associées aux AMM ont une influence positive sur le comportement d’usage 

réel des individus. Nous formulons donc l’hypothèse suivante : 

 H6 : Les conditions facilitatrices influencent positivement le 

comportement d’usage réel à l’endroit des AMM. 

1.3.6 Motivation hédonique 

La motivation hédonique (HM) fait référence au « plaisir qui découle de 

l'usage d'une technologie » (Venkatesh et al., 2012, p. 161). Selon Magni et 

al. (2010), la motivation hédonique est corrélée à la motivation intrinsèque 

propre au caractère de l’individu et peut être engendrée par certains de ses 

traits de personnalité ou certains de ses états cognitifs. Estimer le plaisir 

perçu par un individu à utiliser une technologie est nécessaire lorsqu’il s’agit 

d’applications mobiles destinées au plus grand nombre (Kapser & 

Abdelrahman, 2020). En effet, l’utilisateur fonde sa décision d’utiliser des 

applications mobiles sur leur utilité, mais aussi sur le plaisir associé à l’usage 

de ces applications (Tamilmani et al., 2019). Touchant les AMM, il nous 

semble donc important de vérifier si la motivation hédonique a un impact sur 

l’intention de les utiliser (Schikofsky et al., 2020). Nous faisons l’hypothèse 

suivante : 

 H7 : La motivation hédonique influence positivement l’intention 

d’utiliser les AMM. 
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1.3.7 Habitude 

Suivant Venkatesh et al (2012), les habitudes des individus sont définies 

comme le degré selon lequel « les gens ont tendance à effectuer 

automatiquement des comportements en raison de l’apprentissage » 

(Venkatesh et al., 2012, p. 161). L’habitude (HB) fait donc référence au 

comportement antérieur à l’utilisation d’une technologie et vise à estimer la 

capacité d’un individu à adopter automatiquement des comportements 

d’usage. Tenant compte du fait que les individus ont déjà une expérience de 

l’usage des applications mobiles, nous pensons que l’habitude a une 

influence positive sur l’intention d’utiliser les AMM . Suivant ce 

raisonnement, nous formulons l’hypothèse suivante : 

 H8 : L’habitude influence positivement l’intention d’utiliser les 

AMM. 

Par ailleurs, Venkatesh et al (2012) indiquent que l’habitude constitue un 

déterminant du comportement d’usage d’une technologie par les individus. 

Appliqué à notre contexte, cela signifie que l’habitude des individus aurait 

une influence sur leur comportement d’usage réel des AMM. Par conséquent, 

nous souhaitons verifier l’hypothèse suivante :  

 H9 : L’habitude influence positivement le comportement d’usage réel 

à l’endroit des AMM. 

1.3.8 Intention comportementale 

Dans les travaux antérieurs portant sur l’UTAUT2, l'intention 

comportementale (BI) apparaît être un déterminant avéré du comportement 

d’usage réel (AU) de nouvelles technologies (Ajzen, 1991 ;Venkatesh et al., 

2012 ; Alam et al., 2020). Elle peut se définir comme le degré avec lequel un 

individu exprime sa volonté d’utiliser une technologie (Venkateshet al., 

2003). De ce fait, nous supposons que le comportement d’usage réel des 

individus à l’endroit des AMM est déterminé par leur volonté d'utiliser un tel 

système (Tamilmani et al., 2020). En conséquence, nous formulons 

l’hypothèse suivante : 

 H10 : L’intention d’utiliser les AMM influence positivement le 

comportement d’usage réel des individus. 

2 METHODOLOGIE DE RECHERCHE 

2.1  Instruments de mesure  

Afin d’opérationnaliser les construits du modèle conceptuel, les instruments 

de mesure présentés dans le tableau 1 issus de recherches antérieures ont été 

mobilisés en adaptant l’ensemble des items au contexte des applications mo-
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biles de MaaS. La détermination des instruments de mesure a été réalisée en 

se basant sur les préconisations issues de la littérature (Adamantios Diaman-

topoulos, 2006; Anderson & Gerbing, 1988; Becker et al., 2012; Boudreau et 

al., 2001; Diamantopoulos et al., 2012; Diamantopoulos & Siguaw, 2006; 

MacKenzie et al., 2011; Pinsonneault & Kraemer, 1993 ; Rossiter, 2002 ; 

Straub et al., 2004) : 

- Une analyse synthétique de la littérature a été effectuée dans le but de 

valider le contenu de chaque concept constitutif du modèle. 

- La relation épistémique entre chaque construit du modèle et ses items 

a été établie en se fondant sur les critères de décision de Jarvis, Mac-

kenzie et Podsakoff (2003), ce qui a conduit à conclure à leur nature 

réflexive. 

- Les instruments de mesure issus de la littérature ont été adaptés au 

contexte des applications mobiles de MaaS.  

- La reformulation des items des différents instruments de mesure a été 

effectuée en se basant sur des entretiens auprès de 3 experts sur les 

dispositifs de MaaS (le fondateur d’une société proposant une solu-

tion de MaaS ainsi que le directeur technique de cette solution ; un 

chef de projet Smart City d’une collectivité territoriale). 

Construit et items
4
 

Sources de 

l’instrument 

de mesure et 

type 

d’instrument 

de mesure 

Performance attendue (PE) : 
PE1 Les applications de services intégrés de mobilité sont utiles dans ma vie quotidienne  

PE2 L’utilisation des applications de services intégrés de mobilité augmente mes possibili-
tés d'accomplir des choses qui sont importantes pour moi 

PE3 L'utilisation des applications de services intégrés de mobilité m'aide à accomplir les 
choses plus rapidement 

PE4 L'utilisation des applications de services intégrés de mobilité améliore ma mobilité en 

ville 

Venkatesh et al., 

2003 ; Venkatesh 
et al., 2012. Items 

mesurés sur une 

échelle de Likert 
en 5 points 

Effort attendu  (EE): 
EE1 Apprendre à utiliser des applications de services intégrés de mobilité est facile pour 

moi 
EE2 Mon interaction avec les applications de services intégrés de mobilité est simple et 

aisée 

EE3 Je pense que les applications de services intégrés de mobilité sont faciles à utiliser 
EE4 Il m’est facile de maîtriser les applications de services intégrés de mobilité 

Venkatesh et al., 

2003 ; Venkatesh 

et al., 2012. Items 

mesurés sur une 
échelle de Likert 

en 5 points 

Influence sociale (SI): 
SI1 Les gens qui sont importants pour moi pensent que je devrais utiliser des applications 

de services intégrés de mobilité 

SI2 Les gens qui influencent mon comportement pensent que je devrais utiliser des applica-
tions de services intégrés de mobilité 

SI3 Les personnes dont je considère les opinions comme importantes préfèrent que j'utilise 

Venkatesh et al., 
2003 ; Venkatesh 

et al., 2012. Items 

mesurés sur une 
échelle de Likert 

en 5 points 

                                                 
4
 L’introduction du questionnaire propose aux répondants une définition de ce que recouvre 

les applications mobiles de MaaS (cf. Annexe A). 
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des applications de services intégrés de mobilité 

Confiance en la technologie (TT) : 
T1 Je fais confiance aux applications de services intégrés de mobilité pour protéger ma vie 

privée 
T2 Les applications de services intégrés de mobilité sont un moyen sûr d’améliorer ma 

mobilité en ville 

T3 Communiquer des renseignements personnels par les applications de services intégrés 
de mobilité est sans risque 

T4 Transmettre des renseignements personnels via des applications de services intégrés de 

mobilité n’est pas risqué 

Casaló, Flavián et 

Guinalíu, 2007 ; 
Yee‐ Loong 

Chong et al., 

2010. Items 
mesurés sur une 

échelle de Likert 
en 5 points 

Conditions facilitatrices (FC) : 
FC1 J’ai les ressources nécessaires pour utiliser des applications de services intégrés de 
mobilité 

FC2 J'ai les connaissances nécessaires pour utiliser des applications de services intégrés de 

mobilité 
FC3 Les applications de services intégrés de mobilité sont compatibles avec les autres 

technologies que j'utilise 

FC4 Je peux obtenir de l'aide auprès d'autres personnes lorsque je rencontrerai des difficul-
tés à utiliser des applications de services intégrés de mobilité 

Venkatesh et al., 

2003 ; Venkatesh 

et al., 2012. Items 
mesurés sur une 

échelle de Likert 

en 5 points 

Motivation hédonique (HM) : 
HM1 Utiliser des applications de services intégrés de mobilité est amusant 

HM2 Utiliser des applications de services intégrés de mobilité est agréable 
HM3 Utiliser des applications de services intégrés de mobilité est divertissant 

Venkatesh, Thong 

et Xu, 2012. Items 
mesurés sur une 

échelle de Likert 

en 5 points 

Habitude (HB) : 
H1 L'utilisation des applications de services intégrés de mobilité devient une habitude pour 
moi 

H2 Je suis un(e) adepte des applications de services intégrés de mobilité 

H3 Je me sers des applications de services intégrés de mobilité tous les jours 
H4 L'utilisation des applications de services intégrés de mobilité devient naturelle pour moi 

Venkatesh at al., 

2012; Herrero et 

al., 2017. 
Items mesurés sur 

une échelle de 

Likert en 5 points 

Intention comportementale (BI) : 
BI1 Je compte utiliser des applications de services intégrés de mobilité 

BI2 J'essaierai toujours d'utiliser des applications de services intégrés de mobilité dans ma 
vie quotidienne 

BI3 J'ai l'intention d’utiliser régulièrement des applications de services intégrés de mobilité 

Venkatesh et al., 

2003 ; Venkatesh 

et al., 2012. Items 
mesurés sur une 

échelle de Likert 

en 5 points 

Comportement d’usage réel (AU) : 
AU1 Les applications de services intégrés de mobilité constituent une expérience agréable 

AU2 Je veux vraiment utiliser les applications de services intégrés de mobilité pour amé-

liorer ma mobilité en ville 
AU3 Je passe beaucoup de temps sur les applications de services intégrés de mobilité 

AU4 J'utilise régulièrement les applications de services intégrés de mobilité 

Venkatesh et al., 

2003 ; Venkatesh 

et al, 2012 ; Alam 
et al., 2020. Items 

mesurés sur une 

échelle de Likert 
en 5 points 

Tableau 1 : Nature des construits et instruments de mesure mobilisés. 

Tous les construits (cf. Tableau 1) ont été opérationnalisés au moyen de va-

riables d’intervalles mesurées par des instruments de mesure de type échelles 

de Likert. Les questions ont été administrées sous la forme d’une échelle de 

mesure de type Likert à 5 positions (« Pas du tout d’accord » à « Tout à fait 

d’accord »). 

2.2  Collecte des données  

La collecte des données a été réalisée entre octobre et décembre 2019 au 

moyen d’un outil d'enquête en ligne. Afin d'éviter que les résultats soient 

influencés par des différences culturelles, nous sommes focalisés sur la 
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France et avons circonscrit notre échantillon aux citoyens français 

métropolitains. Le questionnaire comportait des propositions sur lesquelles 

chaque répondant était invité à s’exprimer. Celles-ci étaient structurées autour 

de 5 axes thématiques correspondant aux 5 variables du modèle. Nous avons 

ainsi collecté un unique jeu de données constitué des réponses complètes et 

exploitables exprimées par 693 personnes. 

Sexe des répondants 48,9% hommes, 51,1% femmes 

Âge 
18-25 ans (15,4%) ; 26-35 (19,5%) ; 36-45 ans 

(22,1%) ; 46-55 ans (23,2%) ; 56-70 ans (19,8%) 

Catégorie socio-

professionnelle 

Agriculteur : 0.4% 

Artisan : 0,6% 

Commerçant : 1,4% 

Chef d’entreprise : 1% 

Profession libérale : 2,3% 

Cadre ou profession intellectuelle supérieure : 

12,9% 

Profession intermédiaire : 17,7% 

Employé : 29,1% 

Ouvrier : 5,6% 

Retraité : 9,1% 

Demandeur d’emploi : 4,3% 

Homme ou Femme au foyer : 5,1% 

Etudiant, lycéen : 8,9% 

Autre : 1,6% 

Localisation géogra-

phique 

Ile-de-France : 24,2% 

Nord-Ouest de la France : 18,8% 

Nord-Est de la France : 20,1% 

Sud-Ouest de la France : 11,4% 

Sud-Est de la France : 25,5% 

Taille de l’unité urbaine 

d’appartenance 

> 200 000 hab. : 69,1% 

< 200 000 hab. : 30,9% 

Tableau 2 : Caractéristiques de l’échantillon. 

2.3  Analyse des données 

Les différentes hypothèses ont été testées par le biais d’un modèle 

d’équations structurelles estimé par l’approche PLS-PM (Wold, 1982, 1985). 

La validation du modèle repose sur trois types d’estimation basés sur les 

recommandations de la littérature (Cheung, 2015; Esposito Vinzi et al., 2010; 

Hair, Hollingsworth, et al., 2017; Jarvis et al., 2003; MacKenzie et al., 2005; 

Tenenhaus et al., 2005) présentées dans le tableau 3 : 

Analyse de la qualité des échelles de mesure (variables réflexives) 
Trois niveaux d’analyse : 

 La fiabilité : analyse de la cohérence interne par coefficients Alpha de Cronbach et Rhô de Dillon-Goldstein > 0,7 

 La validité convergente : 

 Poids factoriels > 0,5 et statistiquement significatifs 

 Communautés intra > 0,5 

 Variance extraite moyenne > ou proche de 0,5 

 La validité discriminante : 

 Loadings > cross loadings 
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 Test de Fornell et Larcker (Fornell & Larcker, 1981) : comparaison de la variance moyenne extraite 

(AVE) pour chaque facteur avec le carré de la corrélation entre les facteurs deux par deux. 
Analyse de la qualité du modèle de structure 

La qualité du modèle structurel a été évaluée par : 

 Le coefficient de détermination des variables latentes endogènes 

 La significativité des coefficients des chemins estimée par une procédure de bootstrapping  

 Le calcul du f 2 de Cohen 

Tableau 3 : Méthodologie d’analyse de la qualité des instruments de mesure et des modèles 

structurels. 

3 RESULTATS 

3.1  Test du modèle de mesure  

Reposant sur des analyses factorielles exploratoires, la démarche de purifica-

tion des échelles de mesure a entrainé le retrait des items mal représentés : 

 L’item FC4 de l’échelle de mesure des FC a été éliminé. 

 L’item AU1 de l’échelle de mesure du comportement d'usage réel 

(AU) a été éliminé. 

Les tests de purification des autres échelles de mesure du modèle ont conduit 

à la conservation de l’ensemble des items de mesure. Notre modèle 

d’équations structurelles a été estimé selon l’approche PLS-PM au moyen du 

logiciel XLSTAT 2020.1.3 avec les paramètres d’estimation précisés dans le 

tableau 4. Le choix des paramètres d’estimation résulte des analyses, des re-

commandations et des préconisations de la littérature portant sur l’approche 

PLS-PM (Esposito Vinzi et al., 2010; Lohmöller, 2013; Tenenhaus, 1998; 

Tenenhaus et al., 2004, 2005).  
Estimation du 

Modèle de mesure 

 

Variable réflexive : Mode A 

Traitement des variables manifestes : VM d’origine 

Poids initiaux : valeurs du 1er vecteur propre 

Estimation du 

Modèle structurel 

Estimation des variables latentes : Schéma structurel (path 

weighting scheme) 

Validation du 

Modèle 

Rééchantillonnages (Bootstrap) : 

 5000 retirages 

 Intervalle de confiance de 95% 

Tableau 4 : Paramètres d’estimation du modèle. 

Les résultats présentés dans les tableaux 5, 6, 7 et 8 permettent de valider la 

fiabilité, la validité discriminante et la validité convergente des échelles de 

mesure mobilisées en respectant les critères de décision du tableau 3. 
 

Variable 

latente 
Dimensions 

Alpha de 

Cronbach 
Rho de D.G. 

Valeurs 

propres 

PE 4 0,903 0,932 3,102 

    

0,368 

    

0,276 
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0,254 

EE 4 0,911 0,937 3,155 

    

0,345 

    

0,276 

    

0,224 

SI 3 0,946 0,965 2,707 

    

0,169 

    

0,124 

TT 4 0,851 0,902 2,811 

    

0,727 

    

0,283 

    

0,179 

FC 3 0,849 0,909 2,307 

    

0,433 

    

0,260 

HM 3 0,879 0,926 2,417 

    

0,379 

    

0,204 

HB 4 0,923 0,945 3,248 

    

0,354 

    

0,231 

    

0,167 

BI 3 0,933 0,957 2,646 

    

0,224 

    

0,130 

AU 3 0,853 0,911 2,320 

    

0,404 

    

0,276 

Tableau 5 : Fiabilité des échelles de mesure (composite reliability). 

 

Variable 

latente 

Variables 

manifestes 
Corrélations 

Communautés 

intra 
AVE 

PE 

PE1 0,899 0,808 

0.775 
PE2 0,855 0,730 

PE3 0,883 0,780 

PE4 0,885 0,783 

EE 

EE1 0,892 0,796 

0.789 
EE2 0,894 0,800 

EE3 0,876 0,767 

EE4 0,890 0,791 

SI 

SI1 0,957 0,916 

0.902 SI2 0,946 0,896 

SI3 0,946 0,896 

TT 
TT1 0,868 0,754 

0.690 
TT2 0,730 0,532 
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TT3 0,859 0,738 

TT4 0,858 0,737 

FC 

FC1 0,905 0,819 

0.768 FC2 0,864 0,747 

FC3 0,859 0,738 

HM 

HM1 0,909 0,826 

0.805 HM2 0,879 0,772 

HM3 0,903 0,816 

HB 

HB1 0,916 0,840 

0.812 
HB2 0,912 0,832 

HB3 0,867 0,751 

HB4 0,908 0,825 

BI 

BI1 0,937 0,878 

0.882 BI2 0,925 0,856 

BI3 0,955 0,912 

AU 

AU2 0,883 0,779 

0.773 AU3 0,848 0,719 

AU4 0,906 0,820 

Tableau 6 : Corrélation et variance moyenne extraite des items des construits du modèle. 

 

  PE EE SI TT FC HM HB BI AU 

PE1 0,899 0,475 0,398 0,444 0,474 0,442 0,656 0,673 0,636 

PE2 0,855 0,427 0,437 0,485 0,407 0,495 0,617 0,634 0,624 

PE3 0,883 0,457 0,378 0,437 0,469 0,443 0,603 0,603 0,562 

PE4 0,885 0,470 0,386 0,451 0,494 0,433 0,624 0,650 0,590 

EE1 0,426 0,892 0,203 0,336 0,698 0,407 0,459 0,464 0,417 

EE2 0,498 0,894 0,245 0,399 0,657 0,436 0,483 0,499 0,457 

EE3 0,464 0,876 0,245 0,405 0,632 0,489 0,479 0,487 0,417 

EE4 0,453 0,890 0,231 0,332 0,647 0,388 0,452 0,454 0,417 

SI1 0,431 0,221 0,957 0,431 0,205 0,416 0,467 0,469 0,503 

SI2 0,435 0,245 0,946 0,427 0,251 0,407 0,500 0,483 0,509 

SI3 0,427 0,277 0,946 0,437 0,249 0,434 0,490 0,483 0,506 

TT1 0,377 0,287 0,387 0,868 0,267 0,479 0,451 0,512 0,484 

TT2 0,592 0,446 0,349 0,730 0,431 0,472 0,624 0,657 0,613 

TT3 0,328 0,313 0,390 0,859 0,280 0,475 0,446 0,452 0,456 

TT4 0,328 0,280 0,375 0,858 0,255 0,449 0,447 0,465 0,431 

FC1 0,469 0,677 0,229 0,331 0,905 0,366 0,452 0,484 0,421 

FC2 0,396 0,699 0,146 0,285 0,864 0,332 0,400 0,405 0,368 

FC3 0,501 0,581 0,264 0,396 0,859 0,424 0,516 0,498 0,436 

HM1 0,405 0,407 0,385 0,512 0,361 0,909 0,542 0,498 0,503 

HM2 0,511 0,507 0,395 0,511 0,469 0,879 0,634 0,590 0,580 

HM3 0,457 0,379 0,404 0,515 0,313 0,903 0,558 0,520 0,535 

HB1 0,679 0,504 0,431 0,524 0,498 0,554 0,916 0,795 0,711 

HB2 0,632 0,477 0,469 0,577 0,485 0,625 0,912 0,780 0,748 

HB3 0,597 0,394 0,509 0,563 0,402 0,576 0,867 0,733 0,735 

HB4 0,651 0,528 0,435 0,549 0,502 0,583 0,908 0,761 0,712 

BI1 0,700 0,515 0,466 0,573 0,538 0,547 0,784 0,937 0,792 

BI2 0,659 0,482 0,492 0,648 0,450 0,583 0,800 0,925 0,806 
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BI3 0,692 0,515 0,461 0,613 0,509 0,564 0,815 0,955 0,829 

AU2 0,663 0,442 0,463 0,586 0,440 0,543 0,740 0,819 0,883 

AU3 0,525 0,367 0,510 0,543 0,342 0,565 0,656 0,667 0,848 

AU4 0,610 0,454 0,439 0,500 0,445 0,492 0,725 0,775 0,906 

Tableau 7 : Validité convergente des échelles de mesure. 

 
PE EE SI TT FC HM HB BI AU 

PE 0,881*         

EE 0,270 0,888*        

SI 0,206 0,068 0,950*       

TT 0,266 0,173 0,207 0,831*      

FC 0,274 0,549 0,061 0,151 0,876*     

HM 0,265 0,235 0,194 0,327 0,185 0,897*    

HB 0,504 0,279 0,262 0,377 0,275 0,421 0,901*   

BI 0,530 0,288 0,253 0,424 0,282 0,362 0,726 0,939* 
 

AU 0,470 0,232 0,284 0,382 0,220 0,365 0,650 0,743 0,879* 

AVE 0,775 0,789 0,902 0,690 0,768 0,805 0,812 0,882 0,773 

Tableau 8 : Validité discriminante des construits du modèle.  

*Racine carré de la variance moyenne extraite des construits. 

3.2  Test du modèle structurel  

Le modèle structurel de l’acceptation des AMM a été évalué en estimant le 

pourcentage de variance expliquée (le R²) pour chacune des variables latentes 

expliquées et la valeur des coefficients des chemins (path coefficients) entre 

les variables expliquées et les variables explicatives, ainsi que le test de signi-

ficativité (valeur de t). Afin de s’assurer de la stabilité des estimations, les 

statistiques issues de la procédure de rééchantillonnage par bootstrap sont 

analysées pour chacune des relations. Les pourcentages de variance expliquée 

pour chacune des variables dépendantes - 77,9 % et 76,2 % - sont satisfai-

sants. 5 hypothèses sur les 10 testées ont été validées. Les résultats du test du 

modèle sont présentés synthétiquement dans le tableau 9. 
 

Hypothèses R2 Path 

coefficient 

Significativité 

(Valeur de t) 
Pr > |t| 

Valeur 

du f2 de 

Cohen 

Conclusion 

sur 

l’hypothèse 

 

PE  BI (H1) 

EE  BI (H2) 

SI  BI (H3) 

TT  BI (H4) 

FC  BI (H5) 

HM  BI (H7) 

HB  BI (H8) 

0,779 
 

 

0,192 

0,037 

0,039 

0,164 

0,040 

-0,005 

0,558 

 

7,12*** 

1,31 

1.81 

6.75*** 

1.44 

-0.20 

18.06*** 

 

0,000 

0,191 

0,071 

0,000 

0,151 

0,837 

0,000 

 

0,074 

0,002 

0,005 

0,066 

0,003 

0,000 

0,476 

 

Validée 

Non validée 

Non validée 

Validée 

Non validée 

Non validée 

Validée 

 

FC  AU (H6) 

HB  AU (H9) 

BI  AU (H10) 

0,762 
 

 

 

-0,012 

0,266 

0,642 

 

-0,53 

7,39*** 

17,75*** 

 

0,599 

0,000 

0,000 

 

0,000 

0,079 

0,457 

 

Non validée 

Validée 

Validée 
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Tableau 9 : Résultats de l’estimation des déterminants de l’acceptation des applications 

mobiles de MaaS. 

***p < .001 
 

La qualité globale d’ajustement du modèle (Goodness of Fit) est mesurée par 

le biais d’un indicateur qui évalue en même temps la qualité des modèles de 

mesure et de structure du modèle d’équations structurelles en se basant sur la 

moyenne géométrique de la communalité moyenne et du R² moyen (Wetzels 

et al., 2009) Les résultats obtenus pour les différents indices GoF indiquent 

que la qualité d’ajustement de notre modèle est correcte avec un GoF Absolu 

de 0,783 (cf. Tableau 10). De même, la stabilité de la qualité globale 

d’ajustement du modèle est très satisfaisante étant donné l’absence de diffé-

rence des scores des indices GoF avant et après Bootstrap. 
 

 
GoF 

GoF (Boots-

trap) 

Erreur 

standard 

Absolu 0,783 0,783 0,020 

Relatif 0,987 0,983 0,016 

Modèle externe 0,998 0,997 0,016 

Modèle interne 0,989 0,986 0,002 

Tableau 10 : Qualité de l’ajustement du modèle. 

 

Les résultats du test du modèle structurel de l’acceptation des applications 

mobiles de MaaS sont représentés par la figure 2. 
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Figure 2 : Résultats du test du modèle structurel de l’acceptation des applications mobiles 

de MaaS (*p < .001. (R
2
)). 

 

L’analyse des résultats du test du modèle permet de tirer les enseignements 

suivants : 

 Nos résultats indiquent que la performance attendue (PE), donc 

l’utilité, influence significativement l’intention d’utiliser (BI) les 

AMM (H1 : β = 0,192, p<0,001). Par conséquent, les avantages utili-

taires attendus par les individus en matière d’AMM constituent une 

dimension importante lors de l'acceptation de ce type de services 

technologiques. Alors que Venkatesh et al. (2003) indiquent que la 

performance attendue est le déterminant de l’intention d’utilisation le 

plus important, nos résultats démontrent qu’elle constitue le détermi-

nant le plus important après l’habitude (HB). En effet, l’habitude pos-

sède une influence positive significative sur l’intention d’utiliser les 

AMM (H8 : β = 0,558, p<0,001). Ces résultats soulignent que le 

comportement antérieur à l’utilisation d’une technologie permettant à 

un individu d’adopter automatiquement des comportements 

d’utilisation est important en matière d’AMM. Autrement dit, 

l’expérience de l’utilisation des applications mobiles sur laquelle re-

pose l’habitude d’utilisation possède une influence positive sur 
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l’intention d’utiliser les AMM. Ces résultats confirment les résultats 

obtenus par Venkatesh et al (2012) ; ils viennent compléter les re-

cherches récentes sur l’acceptation des applications mobiles à des 

contextes différents que le MaaS (Alalwan, 2020; Duarte & Pinho, 

2019; Owusu Kwateng et al., 2019). Ils complètent les résultats de 

l’étude de Schikofsky et al. (2020) menée en Allemagne sur 

l’adoption du MaaS.  

 Nos résultats démontrent que la confiance en la technologie (TT) a un 

effet positif significatif sur l’intention d’utiliser (BI) les AMM (H4 : β 

= 0,164, p<0,001). Ces résultats signifient donc que la confiance dans 

le caractère sécurisé et fiable des AMM est un prédicteur important de 

l’intention d’utiliser les AMM. Le fait que les individus perçoivent les 

AMM comme sécurisées et ne représentant aucune menace pour leur 

vie privée possède donc un effet positif sur leur intention d’utiliser les 

AMM. Nos résultats viennent donc, d’une part, corroborer les travaux 

de Gefen et al. sur le rôle significatif de la confiance en matière 

d’adoption technologique (Gefen et al., 2003; Gefen, 2004), et, 

d’autre part, compléter les travaux de Alalwan et al. (Alalwan et al., 

2017) sur l’effet significatif de la confiance sur l’intention d’adoption 

du m-banking. 

 Nos résultats soulignent que l’effort attendu (EE) n’a aucun effet si-

gnificatif sur l’intention d’utiliser (BI) les AMM (H2 : β = 0,037). Ce-

la indique que les individus ne se soucient pas de la facilité ou de la 

difficulté d’utilisation des AMM. La non-significativité de l’influence 

de l’effort attendu sur l’intention d’utiliser les AMM peut s'expliquer 

par le fait que les services de mobilité proposés ne requièrent pas des 

individus des connaissances et des compétences spécifiquement diffé-

rentes de celles déjà acquises à travers l’utilisation d’applications mo-

biles dédiées à d’autres services (m-santé, m-banking, …). Appliqués 

aux AMM, ces résultats confirment et complètent les résultats de 

Ramírez-Correa et al. (2019) et Kapser et Abdelrahman (2020) sur 

l’absence d’influence significative de l’effort attendu sur l’intention 

d’utilisation. Ils viennent infirmer les résultats de l’étude de Schikofs-

ky et al. (2020) menée en Allemagne sur l’adoption du MaaS.  

 De même, l’influence du contexte social (SI) n’a aucun effet signifi-

catif sur l’intention d’utiliser les AMM des individus (H3 : β = 

0,039). Ces résultats signifient donc que le contexte social dans lequel 

est intégré un individu (par exemple, la famille, les leaders d'opinion, 

les amis et ou encore les collègues) ne joue pas le rôle de catalyseur 

de l’intention d’utiliser les AMM. L’intention d’utiliser les AMM 

semble procéder d’un choix individuel qui n’est pas influencé par le 
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contexte social de la personne. Nos résultats viennent ainsi corroborer 

et compléter l’étude de Duarte et Pinho (2019). 

 S’agissant des conditions facilitatrices (FC), elles ne possèdent au-

cune influence significative sur l’intention d’utiliser (BI) les AMM 

(H5 : β = 0,040). Ces résultats mettent en évidence que les individus 

ne portent pas un intérêt significatif à l'existence d’infrastructures 

technologiques et organisationnelles (services d’assistance de qualité, 

services 4G, …) constitutives des conditions facilitant l’utilisation des 

AMM. Ce qui signifie que les conditions facilitatrices n'agissent pas 

comme des inhibiteurs de l’intention d’adoption des AMM, mais elles 

ne la favorisent pas non plus. Ces résultats vont à l’encontre des résul-

tats obtenus par Venkatesh et al (2012), mais viennent corroborer 

ceux de Alalwan (2020) et Duarte et Pinho (2019) dans des contextes 

d’application différents (Mobile food ordering apps et mHealth apps). 

 De la même manière, la motivation hédonique (HM) n’influence pas 

significativement l’intention d’utiliser (BI) les AMM (H7 : β = -

0,005). Partant, la motivation hédonique d’un individu à utiliser les 

AMM, c’est-à-dire le plaisir perçu par un individu à utiliser les 

AMM, n’a aucun effet sur l’intention de les utiliser. Cela signifie 

donc que la motivation hédonique n’entrave ni ne favorise le compor-

tement des individus ayant l’intention d’utiliser les AMM. Ce résultat 

va à l’encontre des résultats obtenus par Venkatesh et al (2012) et 

Schikofsky et al. (2020), mais corrobore les résultats obtenus par 

Owusu Kwateng et al. (2019) dans le cadre de leur étude sur 

l’acceptation du m-banking. 

 S’agissant des conditions facilitatrices (FC), elles ne possèdent au-

cune influence significative sur le comportement d'usage réel (AU) 

des AMM par les individus (H6 : β = -0,012), ce qui va à l’encontre 

des résultats obtenus par Venkatesh et al (2012). Ce qui laisse en-

tendre que les ressources et les compétences mises en œuvre dans le 

cadre de l’utilisation des AMM n’ont aucune influence significative 

sur le comportement d’usage réel des individus vis-à-vis des AMM. A 

l’inverse, l’habitude (HB) possède une influence positive significative 

sur le comportement d'usage réel (AU) vis-à-vis des AMM (H9 : β = 

0,266, p<0,001). De même, l’intention d’usage (BI) possède un effet 

positif significatif sur le comportement d'usage réel (AU) à l’endroit 

des AMM (H10 : β = 0,642, p<0,001). Ces deux derniers résultats 

viennent donc confirmer les résultats obtenus par Venkatesh et al. 

(2012) et mettent en évidence le fait que l’habitude et l’intention 

d’usage favorisent un comportement d’usage réel positif vis-à-vis des 

AMM. 
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Dans le but de tester l’existence de différences entre les individus vivant dans 

des unités urbaines de plus de 200 000 habitants et ceux vivant dans des uni-

tés urbaines de moins de 200 000 habitants, nous avons procédé à un test de 

comparaison multi-groupes entre les 2 groupes (Chin & Dibbern, 2010). Ce 

test effectue une comparaison des path coefficients du modèle basée sur une 

adaptation du test t basé sur les écarts-types bootstrap (avec un niveau de 

signification de 5%). Les résultats de ce test (cf. Annexe B) permettent de 

constater que les path coefficients associés aux liens entre l’influence sociale 

(SI) et l’intention d’utiliser les AMM (BI) sont significativement différents 

d’un groupe d’individus à un autre (individus vivant dans les unités urbaines 

de moins de 200 000 habitants versus individus vivant dans les unités ur-

baines de plus de 200 000 habitants). A l’exception de cette différence, il est 

donc possible de conclure que la taille de l’unité urbaine n’a aucun impact 

significatif sur l’intention d’utiliser des AMM. 

 

De la même manière, nous avons procédé à un test de comparaison multi-

groupes selon le genre (Cf. Annexe C). Les résultats permettent d’identifier 

que les path coefficients associés aux liens entre, d’une part, l’influence de la 

performance attendue (PE) et l’intention d’utiliser les AMM (BI), et, d’autre 

part, les conditions facilitatrices (FC) et le comportement d’usage réel des 

AMM (AU), sont significativement différents selon le genre. 

 

En outre, afin d’identifier d’éventuelles différences selon l’appartenance 

géographique des répondants (Ile-de-France ; Nord-Ouest ; Nord-Est ; Sud-

Ouest ; Sud-Est), des tests de comparaisons multi-groupes ont été réalisés en 

se focalisant sur le lien entre l’intention d’utiliser (BI) les AMM et leur com-

portement d’usage réel (AU) (Cf. Annexe D). Aucune différence significative 

entre les 5 groupes géographiques n’apparaît à l’exception d’une seule diffé-

rence significative entre les individus du Sud-Ouest et ceux du Nord-Ouest 

de la France : les path coefficients associés aux liens entre l’intention 

d’utilisation (BI) et le comportement d’usage réel (AU) sont significative-

ment différents entre les deux groupes d’individus. 

3.3  Importance-Performance Matrix Analysis  

Le tableau 11 et la figure 3 formalisent les résultats de l’analyse matricielle 

de l'importance et de la performance (IPMA) avec la variable AU comme 

variable latente cible. L’IPMA (Ringle & Sarstedt, 2016) permet de visualiser 

l’importance et la performance de variables latentes sur une variable cible 

donnée (Al-Musawi & Alghatrifi, 2021; Hair, Sarstedt, et al., 2017), donc 

d’identifier les variables explicatives que l’on peut considérer comme les 

principaux leviers d’amélioration potentiels d’une variable cible. Nous avons 
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donc procédé, dans un premier temps, à une analyse par l’IPMA de l’AU (Cf. 

Figure 3 et tableau 11), puis simuler une augmentation de 5, 10 et 20% du 

score moyen de ses variables explicatives afin d’en mesurer l’impact prédit 

sur son score moyen (Cf. Figure 4).  

 

L’IPMA pour AU permet d’identifier que HB et BI constituent les variables 

les plus intéressantes en termes de potentiel impact sur AU du fait de la 

marge d’amélioration de leur performance et de leur importance. La figure 4 

représente la simulation de l’effet d’une augmentation de 5, 10 et 20% du 

score moyen des variables manifestes sur la moyenne de AU. Elle permet de 

corroborer que HB et BI sont les variables possédant les effets les plus im-

portants sur le score moyen de AU : une hausse de 20% du score moyen de 

HB et BI aura pour effet une hausse respectivement de 40,5% et 38,9% du 

score moyen de AU. Comparativement aux autres variables latentes, HB 

constitue le premier levier d’amélioration de AU : c’est donc en améliorant 

prioritairement HB que AU aura un niveau de développement le plus impor-

tant. 

 

 
Figure 3 : Importance performance matrix analysis (IPMA) : variable latente AU. 

 

 

 

Variable latente Importance Performance 

PE 0,123 72,430 

EE 0,024 75,106 

SI 0,025 45,988 

TT 0,105 52,666 

FC 0,014 78,429 

HM -0,003 61,070 
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HB 0,624 63,939 

BI 0,642 63,811 

Tableau 11 : Données de l’IPMA pour la variable AU. 
 

 
Figure 4 : Simulation de l’effet d’une augmentation de 5, 10 et 20% du score moyen des 

variables manifestes sur la moyenne de la variable AU. 
 

CONCLUSION 
 

S’inscrivant dans le contexte des villes intelligentes françaises, l’objectif de 

notre article était de proposer un modèle d’acceptation des applications mo-

biles de MaaS (AMM) s’appuyant sur le modèle UTAUT2 et intégrant la con-

fiance en la technologie. L’estimation selon l’approche PLS-PM d’un modèle 

d’équations structurelles réalisé à partir de 693 observations a permis de vali-

der l’influence positive de la performance attendue, de la confiance en la 

technologie et de l’habitude sur l’intention d’utiliser les AMM. Nous avons 

validé que l’habitude et l’intention d’utiliser les AMM possèdent un effet 

positif significatif sur le comportement d'usage réel des individus. Par ail-

leurs, nos résultats montrent que l’effort attendu, l’influence du contexte so-

cial, les conditions facilitatrices et la motivation hédonique n'ont aucune in-

fluence directe significative sur l'intention d'utiliser les AMM. Nos résultats 

soulignent l'utilité de l’UTAUT2 pour comprendre l'acceptation des applica-

tions mobiles de MaaS par le grand public. 
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Comme indiqué dans la revue de littérature, peu de recherches ont été con-

duites pour comprendre et expliquer les déterminants de l’acceptation des 

applications mobiles de MaaS (Butler et al., 2021) : la première contribution 

théorique de notre étude est précisément d’avoir appliqué, dans la continuité 

des travaux de Venkatesh et al. (2003 ; 2012), le cadre conceptuel de 

l’UTAUT2 pour estimer quels étaient les déterminants l’acceptation des ap-

plications mobiles de MaaS dans un contexte de villes intelligentes. Notre 

étude apporte une contribution importante et utile à la compréhension des 

différents facteurs relatifs à l’adoption d’applications mobiles de MaaS par 

les individus. Elle vient ainsi compléter l’étude de Caiati et al. (2020) en ap-

profondissant la perspective utilisatrice de compréhension des facteurs clefs 

de l’adoption du MaaS. Bien que conduite auprès d’individus français, cet 

apport théorique peut être étendu à d’autres pays en offrant un cadre de com-

préhension de l’acceptation des applications mobiles de MaaS. Nos résultats 

viennent ainsi compléter et nuancer les résultats de l’étude de Schikofsky et 

al. (2020) portant sur l’adoption du MaaS en Allemagne par le biais de 

l’application du TAM intégrant la motivation hédonique : à la différence des 

résultats obtenus par Schikofsky et al., nos résultats ne corroborent pas le fait 

que l’effort attendu et surtout la motivation hédonique possèdent une in-

fluence sur l’intention d’utilisation des services de MaaS. Par ailleurs, nos 

résultats viennent compléter ceux de Schikofsky et al. (2020) en démontrant 

l’influence de l’intention comportementale d’utilisation de services de MaaS 

sur le comportement d’usage réel. Une seconde contribution de notre étude 

réside dans la validation du rôle de la confiance en la technologie dans 

l’intention d’utiliser des applications mobiles de MaaS. Notre estimation de 

la confiance en la technologie indique en effet qu’elle joue un rôle de cataly-

seur dans l’intention d’utilisation des applications mobiles de MaaS par des 

individus. Nos résultats apportent ainsi des éléments de réponse à l’étude de 

Callegati et al. (2018) sur les menaces sur la vie privée inhérentes au MaaS 

en soulignant que la confiance des individus ne constitue pas un frein à leur 

adoption des applications mobiles de MaaS. 

Par ces deux contributions théoriques, notre recherche va dans le sens des 

recommandations de Venkatesh et al. (2012 ; 2016) en opérant un dévelop-

pement à la fois de la profondeur et de la portée conceptuelle de l'UTAUT2. 

Touchant le MaaS, elle contribue à l’agenda de recherches défini par Butler 

et al. (2021) en apportant des éléments de compréhension des prédicteurs de 

l’adoption des applications mobiles de MaaS par des utilisateurs potentiels 

dans un contexte de villes intelligentes françaises. 

D'un point de vue pratique, les résultats de cette recherche permettent 

d’envisager deux principaux apports managériaux. Le premier apport réside 

dans le fait que le modèle UTAUT2 validé offre la possibilité aux concepteurs 
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et aux gestionnaires d’applications mobiles de MaaS d’identifier précisément 

quels sont les leviers (performance attendue, habitude et confiance) dont ils 

doivent tenir compte pour anticiper et optimiser l’adoption des applications 

mobiles de MaaS par les futurs utilisateurs. Le second apport managérial ré-

side dans le fait que le modèle estimé permet aux concepteurs et aux gestion-

naires d’applications mobiles de MaaS de planifier les résultats escomptés 

selon les ressources mises en œuvre sur l’un des facteurs influençant 

l’utilisation des applications mobiles de MaaS. Notre modèle constitue donc 

un outil de planification et d’optimisation des ressources allouées aux prédic-

teurs de l’adoption des applications mobiles de MaaS. Compte tenu des résul-

tats de notre étude, la performance attendue, l’habitude et la confiance en la 

technologie constituent les prédicteurs principaux de l’adoption des applica-

tions de MaaS sur lesquels les concepteurs et gestionnaires d’applications 

mobiles de MaaS doivent focaliser leurs efforts afin d’optimiser leur adoption 

par les individus. 

Comme toute recherche, cette recherche possède des limites qui constituent 

des pistes de recherches futures. La première limite identifiable réside dans le 

fait que nous mobilisons un unique échantillon qui permet, certes, d’établir la 

validité du modèle proposé, mais ne permet pas d’estimer, du fait de son 

unicité, les éventuelles évolutions dans le temps de l’acceptation des 

applications mobiles de MaaS par les utilisateurs. Pour dépasser cette limite, 

il serait intéressant de procéder à une réplication de l’étude à différents 

moments d’une démarche de ville intelligente dans le but d’évaluer les 

éventuels changements comportementaux qui affecteraient à travers le temps 

l’appropriation des applications mobiles de MaaS. De même, nos résultats ne 

permettent pas d’identifier précisément d’éventuelles différences dans 

l’intention d’adopter des applications mobiles de MaaS selon la localisation 

par ville des répondants ; il conviendrait pour remédier à cette limite de 

procéder à une plus vaste collecte de données sur l’ensemble des villes 

françaises rendant ainsi possible une estimation de l’acceptabilité des 

applications de MaaS selon la ville. 

Par ailleurs, une deuxième limite inhérente à notre étude procède du fait 

qu’elle soit réalisée auprès d’individus résidant en France, ce qui ne permet 

pas de généraliser nos résultats à d’autres pays. Dans le but d’accroître la 

validité externe de nos résultats, il conviendrait de réaliser une estimation de 

notre modèle se basant sur un échantillon intégrant des personnes résidant, 

par exemple, dans d’autres pays européens, ce qui ouvrirait la possibilité 

d’identifier d’éventuelles différences culturelles dans l’appropriation des 

applications mobiles de MaaS. Une troisième limite consiste dans le fait que 

notre recherche est réalisée sur les applications mobiles de MaaS sans 

permettre d’identifier précisément quels sont les types d’applications et/ou de 
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catégories de fonctionnalités au sein des MaaS qui sont mesurés dans 

l’intention comportementale ou dans le comportement d’usage réel. Cette 

dernière limite nous conduit donc à envisager la réalisation d’une étude 

qualitative reposant sur des entretiens approfondis menés auprès 

d’utilisateurs dont l’objectif serait d’obtenir une compréhension ancrée des 

usages, des fonctionnalités et des spécificités ergonomiques à l’origine d’une 

meilleure appropriation des applications mobiles de MaaS. Une telle étude 

qualitative permettrait, en prenant fond sur une conceptualisation du concept 

d’usage, de donner corps à une compréhension ancrée de la mesure de 

l’usage des applications mobiles de MaaS. 
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Annexes 

Annexe A : Partie introductive du questionnaire 

 
ETUDE DE L’ADOPTION DES APPLICATIONS MOBILES DE MAAS 

 
Dans le cadre du développement des villes intelligentes, nous menons une étude sur le Mobi-
lity as a Service (MaaS), ce que l’on peut traduire littéralement par la « mobilité comme un 
service ». Pour les habitants, le MaaS se matérialise par des applications mobiles de services 
intégrés de mobilité intégrant un ensemble de services. Ces applications mobiles de services 
intégrés de mobilité font référence à toutes les applications que vous téléchargez et installez 
sur votre téléphone mobile ou smartphone dans le but d’améliorer ou de faciliter vos dépla-
cements en ville ou en dehors de la ville. Ces applications mobiles offrent à leurs utilisateurs 
de nombreux services intégrés comme par exemple :  

 Utiliser le covoiturage ou des vélos en libre-service pour ses déplacements en ville. 

 Aider au déplacement en proposant plusieurs modes de transport (TRAM, Bus, mé-
tro…) et plusieurs itinéraires. 

 Rechercher, réserver et payer une place de stationnement dans les rues comme 
dans les parcs de stationnement. 

 Acheter des titres de transport et les valider avec son téléphone mobile. 
 
Afin de simplifier votre compréhension des propositions sur lesquelles nous vous interro-
geons, nous parlerons d’applications de services intégrés de mobilité dans toute la suite de 
ce questionnaire. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Annexe B :  

Statistiques descriptives 

      

       Variable Modalités Effectifs % 

   

Taille Unité Urbaine Insee 

1 (> 200 

000 hab.) 479 69,1198 

   

 

2 (< 200 

000 hab.) 214 30,8802 

   

       Path coefficient (PE -> BI) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,1498 1,9250 1,9634 691 0,0546 Non 

 
      

Path coefficient (EE -> BI) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,0706 1,0803 1,9634 691 0,2804 Non 

 
      

Path coefficient (SI -> BI) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,1637 3,0817 1,9634 691 0,0021 Oui 

 
      

Path coefficient (TT -> BI) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,0340 0,5582 1,9634 691 0,5769 Non 

 
      

Path coefficient (FC -> BI) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,0175 0,2894 1,9634 691 0,7724 Non 

 
      

Path coefficient (HM -> BI) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,1045 1,5882 1,9634 691 0,1127 Non 

 
      

Path coefficient (HB -> BI) :       



 

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,0438 0,4935 1,9634 691 0,6218 Non 

 
      

Path coefficient (FC -> AU) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,0283 0,5094 1,9634 691 0,6106 Non 

 
      

Path coefficient (HB -> AU) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,0916 0,8325 1,9634 691 0,4054 Non 

 
      

Path coefficient (BI -> AU) :       

Groupes 

Différence 
t (Valeur ob-

servée) 

t (Va-

leur 

critique) 

DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,0817 0,7391 1,9634 691 0,4601 Non 

 



 

Annexe C :  
 

Statistiques 

descriptives 

      Variable Modalités Effectifs % 

   Sexe 1 (homme) 339 48,918 

   
 

2 (femme) 354 51,082 

   

       Path coefficient (PE -> BI) : 

    

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,168 2,404 1,963 691 0,016 Oui 

 
      

Path coefficient (EE -> BI) : 
    

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,091 1,499 1,963 691 0,134 Non 

 
      

Path coefficient (SI -> BI) : 
     

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,007 0,138 1,963 691 0,891 Non 

 
      

Path coefficient (TT -> BI) : 
     

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,049 0,877 1,963 691 0,381 Non 

 
      

Path coefficient (FC -> BI) : 
    

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,045 0,825 1,963 691 0,410 Non 

 
      

Path coefficient (HM -> BI) : 
    

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,026 0,434 1,963 691 0,664 Non 

 
      

Path coefficient (HB -> BI) : 
    

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,063 0,786 1,963 691 0,432 Non 

 
      

Path coefficient (FC -> AU) : 
    

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,094 2,241 1,963 691 0,025 Oui 



 

 
      

Path coefficient (HB -> AU) : 
    

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,070 0,720 1,963 691 0,472 Non 

 
      

Path coefficient (BI -> AU) : 
    

Groupes 
Différence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 
DDL p-value Significatif 

2 vs 1 0,111 1,191 1,963 691 0,234 Non 

 
      

 

  



 

Annexe D :  
 

Statistiques descriptives  

Variable Modalités Effectifs % 

Segmentation géographique 1 (Ile-de-France) 168 24,242 

 2 (Nord-Ouest) 130 18,759 

 3 (Nord-Est) 139 20,058 

 4 (Sud-Ouest) 79 11,400 

  5 (Sud-Est) 177 25,541 

 

 

Path coefficient (BI -> 

AU) : 

      

       

Groupes Diffé-

rence 

t (Valeur 

observée) 

t (Valeur 

critique) 

DDL p-value Signifi-

catif 

2 vs 1 0,073 0,531 1,968 296 0,596 Non 

3 vs 1 0,055 0,351 1,968 305 0,726 Non 

3 vs 2 0,017 0,112 1,969 267 0,911 Non 

4 vs 1 0,223 1,440 1,970 245 0,151 Non 

4 vs 2 0,295 2,266 1,971 207 0,025 Oui 

4 vs 3 0,278 1,572 1,971 216 0,117 Non 

5 vs 1 0,001 0,009 1,967 343 0,993 Non 

5 vs 2 0,072 0,611 1,968 305 0,541 Non 

5 vs 3 0,054 0,386 1,968 314 0,700 Non 

5 vs 4 0,224 1,771 1,969 254 0,078 Non 

 


