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Chapo

Nos modes de vie contemporains incitent peu a la pratique physique et ne nous donnent que
bien moins d’occasions d’étre actifs que par le passé, nombre de nos tiches étant sédentaires
et nos transports étant majoritairement motorisés. Si le constat d’un manque d’activité physique
est aisé, la mise en pratique est éminemment plus complexe et de nombreux chercheurs tentent
de répondre a I’épineuse question : comment permettre aux personnes d’étre plus actives
physiquement dans leur vie quotidienne ? Face a ce constat, cet article souhaite mettre en
¢vidence qu’en plus des multiples avantages notamment au niveau environnemental et sociétal,
les transports dits « actifs » constituent un moyen efficace pour permettre aux personnes
sédentaires de réaliser de 1’activité physique réguli¢rement.

Mots clés : Santé, bien-étre, travail, transport, mode de vie, environnement

Les déplacements entre le domicile et le lieu de travail ou d’études (écoles, colléges, lycées,
université)

Lorsque 1’on regarde le quotidien d’un employé¢, d’un éléve ou d’un étudiant, on remarque de
facon quasi-systématique 1’existence de déplacements identiques d’un jour a 1’autre, entre le
domicile et le/les lieux de travail ou d’étude. Ces trajets, souvent courts, sont majoritairement
réalisés a I’aide d’un transport motorisé. Or, ils constituent une opportunité idéale pour
augmenter le niveau d’activité physique quotidienne d’une personne!. A contrario d’un mode
de transport dit « passif» comme 1’utilisation de son véhicule personnel ou d’une trottinette
électrique, un mode de transport dit « actif », induit naturellement une dépense énergétique
plus importante. Ce mode de transport peut se résumer au fait de se déplacer en marchant, en
courant ou en roulant (vélo, rollers, trottinette, planche a roulette) pour se rendre au travail ou
vers toutes autres destinations?.

Une multitude d’intéréts

Les transports actifs offrent une multitude d’intéréts qui représentent autant de bonnes raisons
pour déclencher des comportements d’activité physique réguliers. Tout d’abord, se déplacer de
maniére active permet de favoriser une bonne santé. Par exemple, rouler a vélo participe a
améliorer la condition physique, a renforcer les muscles, a consolider les articulations et a
perdre du poids’. De méme, marcher réguliérement réduit le risque de maladies
cardiovasculaires, de diabéte de type 2 ainsi que certains cancers*. Ensuite, en ne produisant
pas d’émissions de gaz a effet de serre ni de pollution atmosphérique, promouvoir les transports
actifs réduirait les émissions de CO2 et améliorerait la qualité de I’air des zones urbaines® ce
qui contribue & impacter positivement la santé respiratoire des populations concernées®.
L’amélioration de la santé par le biais des activités physiques se traduit par des répercussions
positives dans les études’ et le travail®®. En effet, I’activité physique réguliére associée aux
transports actifs favorise la libération d’endorphines, améliore la circulation sanguine et
stimule le cerveau ce qui facilite les apprentissages des éléves/étudiants comme la créativité
des employés!?. Se déplacer sans recourir aux équipements motorisés ou électrique constitue
ainsi un comportement positif de santé des populations concernées et constitue dans le méme
temps un comportement écocitoyen permettant la réduction de I’'impact carbone sur
I’environnement. La réduction de cet impact se manifeste a travers la non nécessité de
produire 1’équipement (voiture, moto) et I’absence de 1’énergie fossile et/ou d’énergie li¢ au
nucléaire nécessaire a son utilisation. Lié a la réduction de I’impact carbone, un autre avantage
a se déplacer en marchant, en courant et/ou en roulant se situe au niveau sociétal. On participe



a fluidifier le trafic routier, a réduire les difficultés de stationnement et a réduire les cotits liés
aux infrastructures de transports!!. On s’évite de subir les embouteillages, ainsi que d’en
générer. On évite dans le méme temps d’accentuer la pollution sonore des centres-villes, ce qui
contribue a améliorer le bien-étre des résidents urbains. Ces modes de déplacement favorisent
les interactions sociales, un environnement urbain convivial et la réduction du stress ce qui
participe 4 améliorer la qualité de vie'?. Certaines études ont montré que I’activité physique
facilitait le processus de détachement psychologique vis-a-vis du travail, qui promeut la
récupération professionnel et réduit le risque d’épuisement professionnel'®. Cet espace-temps
privilégié qu’est le trajet domicile-travail, pourrait ainsi étre un « sas de détachement »
particulierement efficace pour lutter contre la problématique de 1’épuisement professionnel. De
leur c6té, les territoires ultramarins sont trés loin d’étre épargnés par la saturation du réseau
routier. La Guadeloupe comme la Martinique par exemple pourraient adopter une politique
volontariste en faveur des transports actifs qui serait aussi bien bénéfique pour la qualité de
vie des habitants, pour la réduction de la pollution atmosphérique ainsi que pour
Pattractivité touristique du territoire. Outre la qualit¢é de vie des habitants, [’aspect
¢conomique est un autre élément a considérer. Les cotlits de production d’une paire de
chaussures de marche ou de course et/ou d’une bicyclette apparaissent dérisoires au regard du
cout de production d’un véhicule motorisée ou électrique. Cela permet de supprimer ou de
limiter (un seul véhicule par foyer) les dépenses liées a I’achat du véhicule, de son entretien
mais aussi de supprimer toutes les dépenses liées au carburant. Adopter une démarche
écocitoyenne en se déplacant de fagcon active apparait ainsi financiérement intéressant.
L’entretien et la réparation d’une bicyclette ou I’investissement dans du matériel de mobilité
(sac, sacoches, vestes imperméables) ont un colit dérisoire en comparaison des colits en
carburant. Enfin, en choisissant de se déplacer de maniere physique, on optimise son temps et
ses objectifs. Au regard des embouteillages qui gangrénent les villes de I’hexagone et les
territoires ultramarins, il peut s’avérer plus rapide de se rendre au travail a vélo qu’en voiture.
Certains sportifs adeptes de la course a pied ont méme saisi 1’opportunité de ces trajets
quotidiens pour augmenter leur temps d’entrainement se rendant en courant au travail. Au lieu
d’allouer un temps spécifique pour s’entrainer, ils profitent de leurs déplacements pour se
rendre au travail ou en revenir pour s’entrainer ou pour compléter leur entrainement. Cette
maniére de viser I’atteinte de plusieurs buts par une méme configuration d’actions se nomme
la poursuite simultanée de buts multiples. Celle-ci s’avére bénéfique dés lors qu’il n’y a pas
de conflit entre les buts visés'*. En résumé, se rendre au travail a vélo permet en plus de réaliser
de I’activité physique bénéfique pour sa santé, d’effectuer des séquences d’entrainement, de
faire des économies, de réduire son empreinte carbone, de ne pas polluer 1’air, de ne pas générer
de bruit dans I’espace public, de faciliter la fluidité du réseau routier et étre de meilleure
disposition psychologique pour travailler ou étudier.

Des freins a dépasser

En dépit de ces nombreux avantages mais aussi de 1’urgence climatique, les transports actifs
tardent a se développer. Tout d’abord, le manque d’infrastructures (absence de pistes cyclables
et piétonnes) ou d’infrastructures adaptées (pistes cyclables et piétonnes non sécurisées ou non
entretenues) constitue un frein majeur au développement des transports actifs!>. Ces pistes ne
sont pas nécessairement a envisager en paralléle et en limite de la chaussée. Un cycliste ne
rechignera pas a faire un détour si celui-ci lui permet d’éviter une collision et/ou de respirer les
gaz d’échappement. Il y a tout un réseau cyclable a insérer intelligemment dans le territoire
tout en respectant I’environnement tant dans la construction que dans 1’utilisation des pistes.
Directement li¢ a ce manque d’infrastructure, 1’insécurité routiére constitue un autre frein
majeur au développement des transports actifs'S. Si les transports actifs peuvent favoriser les
interactions sociales®, la cohabitation entre les usagers des transports actifs et les usagers



motorisés peut générer des conflits liés a des incivilités de part et d’autre!’. Une politique
d’aménagement du territoire avec des pistes cyclables et piétonnes sécurisées doit
s’accompagner d’une ré-éducation a la sécurité routiére en zone urbaine et rurale. Une politique
d’aménagement est également a envisager au niveau des €coles, colleéges, lycées, universités,
entreprises privées et publiques!® pour mieux accueillir ces usagers (parc a vélo, vestiaires,
douches). Un autre frein se situe au niveau des habitudes de la population ou la culture de la
voiture demeure trés ancrée!®. Outre une politique volontariste d’aménagement du territoire
adaptée aux transports actifs sécurisés, les pouvoir publics peuvent jouer un role majeur
notamment en rendant obligatoire a la fin des spots publicitaires de I’automobile des mentions
indiquant de favoriser le plus possible les transports actifs et en finangant des campagnes de
promotion a cette intention. Méme si des aides publiques existent, il convient d’accompagner
le changement de ce mode de transport par des aides plus incitatives (aide fiscale substantielle
et aide a I’achat de vélo classique ou a assistance électrique) et le financement de recherches
identifiant les stratégies motivationnelles favorisant la pratique physique®.

Tout ou rien ? Un autre regard a adopter pour changer les mentalités

L’urgence climatique devrait nous alerter et nous inciter a changer nos comportements mais
I’injonction a la pratique physique n’a jamais été efficace sur le long terme. Réduire 1’impact
carbone de sa voiture au regard de la pollution générée par un camion, un avion, un bateau de
croisieére ou une entreprise de la métallurgie peut ne pas avoir beaucoup de sens chez certaines
personnes. Les obstacles objectifs et les excuses plus ou moins discutables pour ne pas se
déplacer physiquement sont légion mais entre un cycliste aguerri qui se rend au travail en
parcourant ses 30 km a 1’aller comme au retour sur ses 5 jours de travail et la personne qui
prend systématiquement sa voiture, le delta est important et chacun peut trouver la formule qui
lui correspond. Pour atteindre 1’objectif d’étre plus actif physiquement, ’essentiel est
d’introduire progressivement les transports actifs dans sa chaine de déplacements quotidiens.
Ce qui importe c’est le fait de commencer a changer de comportement et de maintenir ce
comportement suffisamment longtemps pour que I’intéressé puisse en mesurer lui-méme les
effets positifs sur sa santé¢ physique (son endurance, ses sensations corporelles) et
psychologique (son humeur, son bien-&tre durant et hors du travail/étude). L’enjeu est de passer
d’une motivation extrins€éque a une motivation intrinséque ou I’utilisateur reste autonome de
ses choix et partage son expérience avec ses amis et ses collegues de travail/étude. Une
personne qui va commencer a se déplacer a vélo ou a pied un jour sur deux ou un jour par
semaine est déja une premiere étape positive en faveur de sa santé et de I’environnement. Selon
son ¢état de fatigue, son humeur et les conditions météorologiques, on laisse au garage, ou bien
son vélo, ou bien sa voiture. Il est possible d’utiliser un seul mode de transport mais il est aussi
possible de séquencer son trajet pour combiner plusieurs modes de transports a travers une
pratique intermodale. L alternative du « tout ou rien » peut ainsi s’entrevoir en utilisant des
transports collectifs (bus, train, métro) qui conduisent les personnes a effectuer physiquement
une certaine distance avant et aprés leur utilisation?® mais aussi en utilisant un vélo pliant (ou
non) a assistance €lectrique. Contrairement aux équipements électriques légers de déplacement
(scooter, trottinette, hoverboard, escalators) qui ne sollicitent aucunement 1’activité physique
et qui sont donc a proscrire, le vélo a assistance électrique offre de nombreux avantages. Il
permet de surmonter un dénivelé, de se confronter au vent ou a une distance supérieure a ses
capacités notamment chez les usagers qui habitent loin de leur lieu de travail. Il offre aussi
I’avantage de permettre aux personnes atteintes de maladies chroniques et/ou personnes plus
agées d’effectuer leurs déplacements par un mode de transport positif pour leur santé et
respectueux de I’environnement.
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