>‘:< Université
~"' Gustave Eiffel

univ-gustave-eiffel.fr

Apprentissage de la Maitrise et de la Pratique des Engins a Roues a
I’Ecole : Evaluations des actions pour éduquer aux compétences de
maniabilite, de sécurité et de citoyenneté (AMPERE)

Rapport Final

Laboratoire de Psychologie et d’Ergonomie Appliquées

Date : 15/03/2021

Auteurs : Bérengére Rubio, LaPEA
Eve Legrand, LaPEA
Julien Cestac, LaPEA
Jean-Pascal Assailly, LaPEA

Référent DSR : Olivier Lacombe

Le projet AMPERE a bénéficié d'une subvention de la DSR :
Convention IFSTTAR-DSR N° 210259837



Université Gustave Eiffel (UGE)
14-20 Boulevard Newton

Cité Descartes, Champs sur Marne
77447 Marne la Vallée Cedex 2
Tél.: 01 81 66 80 00

Fax : 01 81 66 80 01

Laboratoire de Psychologie et d’Ergonomie Appliquées (LaPEA)
Département AME (Aménagement, Mobilité et Environnement)
25 allée des Marronniers

Campus de Versailles

F-78000 Versailles

Tél. : 01 30 84 40 00

Fax : 01 30 84 40 01



1

SOMMAIRE

INTRODUCTION GENERALE .....cccottiiiiinneeiiiiiiisisnnsenisissssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssss 7
1.1 L' ACCIDENTALITE ROUTIERE uuvtervetesseesasesesseesasessssessssessnsessssessnsessssessnsessnsesssseesssessnseesssessnsessssesssssssssessssesssnees 7
1.1.1 Evolution de I'accidentalité routiére et accidentalité G VEIO..................cccoocuvevcvvevvvencivenieesieesieenanenn 7
1.1.2 Une accidentalité différente selon le sexe
1.1.3 Caractéristiques des aAcCIidents A VEIO ....................coocuueeeecieieesiieeeeciee ettt e esceeeestee e e e stvaeesiaeaeesseeas
1.2 LES ENFANTS ET LE VELO : UN ENJEU DE SECURITE ET DE SANTE.uvetecueessveeesseesssesssesssseesssnssssessnsessssessnsessssessssnssnn 10
1.2.1 Un accroissement de la surveillance des parents qui engendre une faible mobilité indépendante
des enfants et une surmortalité en tant QUE PASSAGET ..................cccceeeeeueeeeesieeeeiiiieeeiiieeessiiesessiieesssisenens 10
1.2.2 La pratique du vélo chez I’enfant d’dge scolaire davantage récréative qu’utilitaire........................ 11
1.2.3 Apprendre a faire du vélo : acquérir des compétences techniques et non techniques pour étre en
LY=oV 4 (- P UPUUPURPIRN 12
1.3 LE PROGRAMME « SAVOIR ROULER A VELO » veevuveeecueersreeesseesaseessseesasesssseesasessssessasessnsessasessssessssessssessssessssnssnn 13
1.3.1 Description du Programme......................ceueeeeeeiuuiieeieeeeeeiiiieeeeeeeessectseeeeseessssssseeaeeesssssssessaessessnssneees
1.3.2L@ Projet AMPERE .............cooueeeeeiieeeee ettt ettt et e st e e et e e e e e s
1.3.3 Structure du présent rapport
REVUE DE LITTERATURE .....uuuttitiiiiiiiiiinnneeiiississsssessisisssssssssesssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssnssssssssssssssnnsenss 17
2.1 LA MOBILITE A VELO CHEZ L'ENFANT «.eutteterurerereaneeresaseesssaresesesssesesansnessssesesesssssesanssesssssesessssssssanseesssssesessanes 17
2.1.1 Quelques données sur la mobilité a vélo des enfants frangais.....................ccccoocveeveevvvenceenveennnene 17
2.1.2 Attitudes et usages du vélo chez les enfants et les adolescents ....................cccccoevveevvveeceirneennnecnn. 19
2.1.3 Des différences de mobilité selon le sexe liées aux représentations parentales.............................. 21
2.2 LES COMPORTEMENTS DE SECURITE A VELO DES ENFANTS ET ADOLESCENTS ..uuueuereneneneererererereresesesesesasssssesssssasasans 27
2.2.1 Savoir faire du vélo : des compétences variées difficiles a combiner pour ’'enfant ......................... 27
2.2.2 La mobilité active et les prises de risque des enfants...................c.cccocevevvuveeeeiiveesciiieesiiieeesiieaeenens 28
2.2.3 Des différences de comportements de mobilité et des compétences distinctes selon le sexe ? ...... 30
2.2.4 Le rapport des enfants a l'usage du casque A VIO ......................ooeeecueeeeiieeeesiireeeiieeeeiieeeeesieaeeenns 31
2.3 FREINS A LA MOBILITE ACTIVE 1. uuuuetereeesseeanneeneeessseaanrereseessaaansseneaesesasaasssnenesesssanannsenesesssesannseresesssesansserenases 34
2.3.1 La peur de I’'accident de 1Q rOULE......................oooeeueeeeeiieeeeieeeee et este e ee e e etee e s sea e e s aeaeensees 35
2.3.2 La distance et VINFrASEIUCLUIE .....................cccuueeeeiueeeeeiieeeeeieeeeeeeeeetaeaeestaeeesttaaeeessaaaeestseaaeasssaseesses 35
2.3.3LAAENSILE AU LIASIC ...........oeeeeeeeeeee ettt e et e et e e et e e sttt e e s s ttaesssteeesasseasssnseaesannees
2.3.4 La peur de I’enlévement ...
2.3.5L/immaturité de Fenfant....................oooeeeeeeiuiieeeeiiieeeeieeeeete ettt e e s ttea e s sttte e e etta e s sstee e s sseaesastaeennees
2.3.6 AULIES fr@INS.........cc..eveeeeeeeeeeee et et e et e ettt e ettt e e ettt e e e et e e e et e e e e tb e e e e b e e e ettt e e e atreaeeatraaeanres
2.4 INFLUENCE DE L"ENVIRONNEMENT SOCIAL .uvvvvereeersressvreneeessssssrsrsnneesssesesssnnnesssssesssssanssesssssssssanssesssssssssanssessss 38
2.4.1 L’influence des parents et des amis sur la pratique du VEIo......................c.cccevvveeevcveeeiiaeeceraenn, 38
2.4.2 L’apprentissage de la sécurité a vélo assuré par les parents ...................ccceeecvvveeecceeeesireeeesivnennnns 40
2.4.3 L’influence positive ou négative des pairs sur les comportements a vélo des enfants .................... 42
2.5 DES PROGRAMMES POUR DEVELOPPER L"USAGE DU VELO CHEZ L'ENFANT ET L' ADOLESCENT 1evevrvevuvvrereeesssessnnreneeeeeas 43
2.5.1 Programmes pour développer 1a mobilité @ VEIO ...........................ccovueeeecueeeeeiieeeiieeeeiieeeeevae e 43
2.5.2 Programmes pour améliorer 1es CONNAISSANCES ....................cceccvvveeeciuereeiiieeeeiireesiieeessieeeesisseaesennes 45
2.5.3 Programmes pour accroitre 1es COMPELENCES....................c..oeeeceveeeeieeaeeiieeeeeeeeeeeeieeeesireseeessaeeeeanns 48
2.5.4 Programmes pour réduire les risques et savoir se mettre en SEcUriteé ....................cccevvvvvveeecvvnennnn. 52
2.6 CONCLUSION : REVUE DE LA LITTERATURE
ETUDE 1 : L’APPRENTISSAGE DU VELO CHEZ L’ENFANT (RESULTATS D’ENTRETIENS).....cccccveerrriissssnnnnenns 58
3.1 OUTIL DE MESURE ET PROCEDURE «.uveeeuveessseesseesnseesssessnsessssessnsessssessnsessssessnsessssessnsessssessnsessssessnsesssssssssssnssees 58



3.1.1 Entretien individuel SEMi-Airectif ..................coccoemveimiiiieiiiiiieee e 58

3.1.2 Procédure et PArtiCiPANTS ..................occccuueeeeiieeeeeieeeeeiteeeseee e e sttt eesisaea e et tteseestssaesssssaessssesasassesensnses 58

3.2 RESULTATS : DONNEES QUALITATIVES ISSUES DES ENTRETIENS.c.uveeecueersseeesseesssessssessssessssessssessnsessssessnsnssssesssnssnne 59
3.2.1 L°apprentisSSaQe AU VEIO....................ooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eetee e e te e e et a e ettt e e e sttt e esesaaaeesssesasassesennees 59
3.2.2 Savoir faire du vélo : un apprentissage de compétences Variées.....................ccocuvevvvveeersveeennn. 65
3.3 B 1TV LT[ s I o T=Ts [+ - S S
3.2.4  L’@NfANEFOUIBUL ...........c..eeneeeeeeee ettt ettt st e et e st e st e st e snee e
3.2.5 Le programme « SAVOIr rOUII G VEIO » .................ccuoeeeecuveeieiiiieeeiieee et eeeeeeeeeee e e stee e e e staae e e

3.3 CONCLUSION : L’ APPRENTISSAGE DU VELO CHEZ L'ENFANT

4  ETUDE 2 : USAGES ET COMPORTEMENTS A VELO DES ENFANTS DE FIN D’ECOLE PRIMAIRE ..........c........ 93

4.1 METHODE ET PARTICIPANTS
4.1.1 Recrutement des classes PArtiCIPANLES ...................ccccuueeeecueeeeeiieeeeiiteeeesteeeeeeeteeeeaeeeesreseeasssaeeenses 93
4.1.2 Procédure et QUESTIONNGIIES ....................ccocueeeiieeeieieiieieeeeee ettt ettt a et e st e s ssaeessee e 94
4.1.3 Caractéristiques des PArtiCIPANTS .....................ooecvuveieeceeeeeiieeeeeeeeeeeeteeeeste e e e saeeeesaaeeesseaeeestssaessases 95

4.2 RESULTATS (T1) tteteeeueeeiiueeeeasureesssrseessisseeesessseesssssnessssasesssssnesssssnssssssesessnssnsssnssnesssssessssnsneesssssnessssseesssnnn 96
4.2.1 Les habitudes de mobilité des partiCipPaNnts........................ccceeeeveeeeiieeeesiiieeeecieeeecteeeesieeeeesveaeeeanes 96
4.2.2 Les perceptions des engins roulants des éléves et des parents...................cccccouveeeecviveesiineeniiienannns 107
4.2.3 Les comportements a vélo et en trottinette des éléves et des parents........................cccouveeecrvennn. 110
4.2.4 Lien entre les variables

4.3 RESULTATS (T2, A +7 MOIS)
4.3.1 Evolution de habitudes QUOLIAIENNES .....................c.ooocueinieimieieiiieeieeeeee et 126
4.3.2 Evolution de 'USAGE AU VEIO.....................ooooueeeeeeiiieeeee e eeeee et eee e et ae e e ettt e e e etaa e e siasaaesireaanns 129
4.3.3 Evolution de I'usage de Ia trottinette .....................cooecuueeeeseieeesiiieeeeieesseeeeesteeeseteeessseaeesssseaeens 130
4.3.4 Evolution de la perception des FiSQUES......................ccceeeeeecuuveeieeeeeeiiiiiieieeeeessiiseseeaeeessiissssaaseessiens 132

4.4 CONCLUSION : USAGES ET COMPORTEMENTS DES ENFANTS A VELO c..uuuererreeriieninieeereeessienmeneresesssenneresesesssennns 134

5 ETUDE 3 : EFFET D’UN CYCLE VELO SUR LES ATTITUDES, L’'USAGE ET LES COMPORTEMENTS D’ELEVES DE
FIN D’ECOLE PRIMAIRE.......cccccttiiiuniiiinnneiisnnteiisnneiiisssneiesssneeiesssnessssssnesesssseesesssnesssssssesessansssssssnesssssnsesessanesse 137

5.1 IMIETHODE ET PARTICIPANTS 1.uvteruveeesveessresessessssessssessssessnsessssessnsessssessssessstessssesssessssassssessnsessssassssassssassssass
5.1.1 Recrutement des classes PArtiCIPANTES ...................oeeeeueeeeiieiieeeiiieeeeieeeesieeesstteesstteessseseesisseaeens
5.1.2 Procédure et QUESLIONNQIIES ....................ooeecueeeeeeiiieeeiieeeesieteeeseteaeeeaeaeestssaeaestsaseesssseesisssasasssesanans
5.1.3 Caractéristiques des participants

5.2 RESULTATS A T1 (AVANT LE CYCLE VELO)
5.2.1 Les habitudes de mobilité des parents (questionnaire parent, N = 37) .............ccccocvvvevvveesvveennannn.
5.2.2 Les habitudes de mobilité des éléves (questionnaire €léve, n =89)...............cccceeeeveveecciveeecrenann.
5.2.3 Les attitudes des parents envers le vélo (questionnaire parent, n = 37)

5.2.4 Les attitudes des enfants envers le vélo (questionnaire €éléve,n =89) ................ccoouveeecueveeecrvennn.
5.2.5 Comportements, compétences et perception des risques a vélo des éléves (questionnaire éléve, n =

5.2.6 Analyse des corrélations au sein des mesures « enfant » (questionnaire éléve, n = 89)................ 146
5.2.7 Analyse des corrélations au sein des mesures « parent-enfant » (n = 37)
53 RESULTATS A T2 (APRES LE CYCLE VELO) tevuvuveverererererrurereeesssesssssesssesssessssesssesssessssanssesssesssssasssessserssssassssses

T I O s T 1 (ol o 1 1 £ S UUUR PPt
5.3.2 Evolution des attitudes, des habitudes, des comportements et des compétences apreés le cycle vélo

6 CONCLUSION GENERALE ET RECOMMANDATIONS .....ccoiiiiiiiiiiiinisiissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes 162



7

8

BIBLIOGRAPHIE ......cuuutiiiiitisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssanes

ANNEXES






1 Introduction générale

1.1 L’accidentalité routiere

1.1.1 Evolution de I’accidentalité routiére et accidentalité a vélo

Les enfants et les jeunes représentent aujourd’hui 6% de la mortalité routiére, soit 153 tués en 2020
En 20192, 16% des accidents corporels ont impliqué un enfant de moins de 13 ans ou un adolescent de
14-17 ans, soit 9 171 accidents. 153 jeunes sont décédés sur la route : 61 enfants de moins de 14 ans et
92 adolescents agés de 14-17 ans. La mortalité de ces classes d’age a baissé depuis une vingtaine
d’années, avec une baisse de 59.5% par rapport a 2000 (674 tués), et de 47.4% depuis 2010 (291 enfants
étaient tués sur les routes en 2010).

Concernant le vélo, en France métropolitaine, 174 cyclistes tués ont été enregistrés en 2020, soit 7%
de la mortalité totale. Les chiffres indiquent une hausse de la mortalité par rapport & la moyenne des 10
derniéres années (2010-2020) : 27 personnes tuées de plus. Depuis 2010, le nombre de cyclistes tués
augmente chaque année en moyenne de 2,7% et par heure passée dans la circulation le risque d’étre tué
est 3 fois plus élevé pour un cycliste que pour un automobiliste (ONISR, 2020). La hausse concerne
principalement les tranches des 0-17 ans et des 45-64 ans. Chez les moins de 17 ans, comparativement
a 2010 la progression des tués est de 19%, et on note une hausse de 11% en comparaison avec la
moyenne des années 2013 a 2017 (moyenne de 158 tués). Concernant les enfants et les adolescents, 11
sont décédés a vélo en 2019, 165 ont été blessés hospitalisés et 525 ont été blesses légers (

Tableau 1).

Tableau 1 : Les données brutes des jeunes victimes d’accidents a vélo en 2019

Tués Blessés hospitalisés Blessés légers
0-13 ans 6 170 236
14-17 ans 5 85 144
Total 11 255 380

1.1.2 Une accidentalité différente selon le sexe

L’étude épidémiologique d’Amoros, Chiron, Thélot, et Laumon (2011), basée sur les données de
1996 a 2008 (13 884 cas d’accidents enregistrés, registre du Rhone), avait montré des différences
d’accidents a vélo selon le sexe : I’incidence étant plus élevée chez les hommes que chez les femmes.
Chez les enfants, le pic d’accidents s’ observait a 12-14 ans pour les garcons et a 7-9 ans pour les filles
(voir Figure 1). En outre, sur les 3 671 accidents enregistrés chez les enfants de moins de 10 ans, 68,4%
concernaient des garcons. Des études européennes avaient également montré que les accidents graves a
vélo sont davantage constatés chez les garcons que chez les filles (Briem, 2003 ; Colwell & Culverwell,
2002).

L’étude d’Amoros et collaborateurs (2011) avait montré, par ailleurs, que le nombre d’accidents
differe également selon 1’age : 19,8% de ’ensemble des accidents enregistrés concernaient des

1 Accidentalité routiere 2020- données provisoires au 29 janvier 2021, ONISR
2 Le bilan de l’accidentalité de I’année 2020 étant provisoire nous présenterons ici les données issues du bilan de
I’année 2019 (ONISR, 2020)



adolescents ageés entre 10 et 14 ans, les enfants agés de 5 a 9 ans représentaient 17,2% des accidentés et
les 0-4 ans 5,3% des cas enregistrés.
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Figure 1 incidence (per 100,000 inhabitants) of cycling
casualties (injured or killed), according to age and gender
(Rhone Road Trauma Registry, 1996-2006, n = 14437).

Figure 1 : Accidents a vélo selon I’age et le sexe (tiré d’Amoros et al., 2011)

Les données nationales de de I’ONISR indiquent qu’en 2019, trois fois plus d’hommes (2 509) que
de femmes (735) sont décédés sur la route. 1l apparait par ailleurs qu’a tout age un sur-risque masculin
est constaté (Figure 2) : la proportion d’hommes tués étant plus élevée que celle des femmes tuées.
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Figure 2 : Mortalité par classe d’age selon le sexe (ONISR, 2017)



Concernant le vélo, en France, les hommes représentent 87% des cyclistes tués (ONISR, 2017). Chez
les enfants, des différences d’accidentalité (tous modes) selon le sexe sont également relevés (Tableau
2).

Tableau 2 : Données brutes des jeunes victimes d’accidents de la circulation selon I’4ge et le sexe en 2019

Garcons Filles
Tués Blessés hosptalisés  Blessés légers Tuées  Blessées hosptalisés  Blessées légers
0-14 ans 42 667 2415 24 347 1596
15-17 ans 69 1019 1862 18 277 774
Total 111 1686 4277 42 624 2370

Il semble que les hommes pratiquent plus fréquemment le vélo que les femmes, que ce soit dans un
but utilitaire ou de loisir3. Néanmoins, méme en contrdlant leur plus grande exposition, les hommes
sont surreprésentés dans les accidents cyclistes et ont plus de risque d’étre tués ou gravement blessés
que les femmes (Knowles et al., 2009). Chez les enfants et les adolescents, la surreprésentation des
garcons dans les accidents peut aussi s’expliquer par I’exposition : les garcons pratiqueraient plus le
vélo que les filles (Sayagh, 2016). Ces différences peuvent s’expliquer par des comportements de prises
de risques plus importants chez les gargons (Granié, 2011), les filles ayant tendance a se déclarer plus
prudentes que les gargons (Colwell & Culverwell, 2002).

1.1.3 Caractéristiques des accidents a vélo

L’enquéte nationale sur les déplacements de 2007-2008* indiquait que le vélo représentait 2,7% du
nombre de déplacements pour une part de la mortalité routiére de 3,4% et que le risque pour un cycliste
d’étre tué par heure passée dans la circulation est 3 fois plus élevé que pour un automobiliste. Sur
I’ensemble des tués en 2018, 62% de la mortalité se situe sur route hors agglomération et 30% en
agglomération. Concernant les cyclistes, 56% des tués sont enregistrés en agglomération. Les chiffres
montrent que la mortalité des cyclistes est en baisse sur le réseau routier hors agglomération (-11 tués)
mais qu’elle augmente en agglomération (+12 tués).

L’analyse des typologies d’accidents mortels de 1’année 2018 indique que 38 cyclistes (21,7%) se
sont tués lors d’accident n’impliquant pas d’autre usager (perte de controle de I’engin), 86 sont tués suite
a une collision avec une voiture (49,1%), et 25 avec un poids lourd ou un transport en commun (14,3%).
Les données soulignent par ailleurs que les cyclistes sont responsables a 44% dans les accidents mortels.
Les typologies des accidents corporels de cyclistes agés de plus de 10 ans analysés par Billot-Grasset
(2015) montrent que dans 70% des cas, le cycliste chute seul :

- Aprés I’évitement d’un autre usager : piéton, conducteur ou passager sortant d’une voiture.

- Ou aprés I’évitement d’un élément du réseau routier : trottoir, potelet, véhicule en
stationnement.

- Enraison du mauvais temps ou d’une mauvaise visibilité : voie mouillée, nuit

- Enraison d’un déséquilibre.

30% des accidents impliquent un autre usager de la route. Le plus souvent (46% des cas) I’accident est

3 Source : Insee, enquéte annuelle de recensement 2015, distancier Metric.
4 Enquéte nationale transports et déplacements (ENTD), 2008



dd a un conflit de trajectoire entre usagers, principalement dans une intersection. Dans ces circonstances,
la faible conspicuité des cyclistes est la cause majeure de la collision. En effet, en agglomération, I’angle
mort des gros véhicules tels que les poids lourds, les bus, les cars, et les véhicules utilitaires est une
source importante de danger.

Les accidents d’enfants se produisent particuliérement les mercredis, les samedis et les dimanches,
c¢’est-a-dire les jours ou les enfants n’ont pas classe. Concernant les incidences dans 1’année, les mois
ou les accidents sont les plus recensés sont ceux les plus propices a la pratique du vélo pour des raisons
météorologiques, soit de mai a septembre. Enfin, la majorité des accidents enregistrés (43,3%) ont lieu
sur les routes locales soit dans I’environnement familier des enfants (Amoros et al., 2011). La trés grande
majorité des accidents d’enfants ont lieu sans aucun autre usager soit impliqué (78,9%), 6,5% avec un
véhicule garé, 3,5% avec un autre cycliste et 7,6% avec un véhicule motorisé, principalement une
voiture. Des données américaines (voir le rapport NHTSA, 20145) indiquent que les enfants et les
adolescents sont souvent impliqués dans des collisions dans lesquelles le jeune s’insére sur la route
depuis son allée résidentielle, ou depuis un trottoir. Des collisions surviennent également lorsque le
jeune tourne devant un véhicule en approche ou perd le contréle de son vélo. Une étude américaine sur
les situations a risque a vélo (Hamann & Peek-Asa, 2017) a été réalisée auprés de 10 jeunes agés de 10
a 14 ans équipés pendant une semaine d’un GPS et d’une caméra au moment de leurs déplacements a
vélo. Les données — issues a la fois des renseignements notés par les participants sur un carnet de bord
et de I’analyse des vidéos effectuée par les chercheurs — montrent que les événements a risque les plus
saillants sont dus a des erreurs ou des infractions commises par les adolescents eux-mémes, telles que
des manceuvres imprudentes, des freinages tardifs ou encore des arréts aux stops/feux rouges non
respectés. Les distances parcourues par les enfants, 1’4ge et le sexe, n’ont pas d’effet sur ces résultats.
Enfin, I’étude souligne que les situations saillantes apparaissent particuliérement le matin, & proximité
du domicile, au cours de déplacements a but utilitaire, aux intersections (croisement a 4 voiesou en T)
et sur des routes pavees.

1.2 Les enfants et le vélo : un enjeu de sécurité et de santé

1.2.1 Un accroissement de la surveillance des parents qui engendre une faible mobilité
indépendante des enfants et une surmortalité en tant que passager

Au regard des bilans de sécurité routiere, les enfants représentent un enjeu a court terme car la mort
d’un enfant sur la route a un impact social et affectif important. Les bilans de 1’accidentologie indiquent
qu’un tiers des accidents d’enfants ont lieu dans leur environnement familier (ONISR, 2015).
L’accidentalité des enfants varie selon leur mode de déplacement : la proportion d’enfants tués ou
blessés en tant que passagers de voiture est plus importante que la proportion des accidents piétons ou
cyclistes. Cette évolution correspond a un changement important dans les pratiques de mobilité et de
surveillance parentale. 1/ Les parents se déplacent majoritairement en automobile, ce qui impacte la
mobilité des enfants : les éléves qui habitent a proximité de leur école se déplacent de plus en plus en
voiture, leurs déplacements étant associés a ceux de leurs parents (Zeuwts, Vansteenkiste, Cardon et

5 Ellis, J. (2014, January). Bicycle safety education for children from a developmental and learning perspective
(Report No. DOT HS 811 880). Washington, DC: National Highway Traffic Safety Administration.
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Lenoir, 2016), I’école se situant sur le trajet domicile-travail des parents (Fyhri et Hjorthol, 2009 ;
Westman, Friman, & Olsson, 2017). 2/ Le contr6le parental est lié a la perception des dangers pergus
dans I’environnement (densité du trafic et infrastructure) et a la peur de I’enlévement et des agressions
(Cloutier, Bergeron, & Apparicio, 2011). La route étant percue comme dangereuse, les parents éloignent
les enfants du danger.

La représentation du développement psychologique de ’enfant, a eu également pour effet de
privilégier la protection des enfants au détriment de leur éducation. La motorisation des déplacements
scolaires s’est ainsi répercutée sur I’acquisition de compétences de mobilité chez I’enfant, et ’age des
déplacements autonomes aurait régressé de deux ans et demi depuis les années 70, passant de 7 ans a 9
ans et demi a I’époque actuelle. Aujourd’hui 80% des enfants vont a 1’école accompagnés par un adulte
jusqu’a la fin du primaire. Une étude internationale sur la mobilité indépendante des enfants® classe la
France a la 8™ place (sur 16 pays) et la situe dans la catégorie des pays dont les parents laissent peu de
place a la mobilité indépendante de leurs enfants. Par ailleurs, I’étude souligne qu’en moyenne avant 11
ans les enfants ne sont pas autorisés a se déplacer seuls. La présente la proportion selon 1’age
d’enfants frangais autorisés a se déplacer seuls a vélo.

My child is allowed to cycle on main roads
alone (parent answers)

1004

France

Proportion at age with licence

1.2.2 La pratique du vélo chez I’enfant d’age scolaire davantage récréative qu’utilitaire

Des chercheurs anglo-saxons ont noté que la pratique du vélo comme loisir est plus importante durant
la scolarité élémentaire, et qu’elle diminue ensuite a partir du collége. A I’inverse, la pratique du vélo
en tant que véhicule utilitaire pour se déplacer a I’école ou aux activités extrascolaires est faible entre 5
et 12 ans puis augmente ensuite a partir de I’entrée au collége (Underwood et al., 2014, Bonham et
Wilson, 2012). Pourtant des recherches indiquent qu’a partir de 9 ans les enfants devraient étre capables
de maitriser les compétences nécessaires a la pratique du vélo et de circuler de maniére indépendante
(Ducheyne, De Bourdeaudhuij, Lenoir, & Cardon, 2013a; Ducheyne, De Bourdeaudhuij, Lenoir,

6 Children’s Independent Mobility: an international comparison and recommendations for action. Ben Shaw,
Martha Bicket, Bridget Elliott, Ben Fagan-Watson, Elisabetta Mocca, et Mayer Hillman. Publié par Policy Studies
Institute (2015).
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Spittaels, & Cardon, 2013b ; Briem, Radeborg, Salo, & Bengtsson, 2004). On observe en France et dans
d'autres pays européens un pic d’accidents autour de 11 ans qui correspond a I’entrée au college et a
I’autorisation des premiers trajets autonomes. A cet age, I’enfant a sans doute les capacités cognitives
pour gérer la situation routiére, mais son expérience de mobilité (piétonne et a veélo) dans
I’environnement routier est encore restreinte.

La motorisation des déplacements sur les trajets habituels, par exemple domicile-école, domicile-
loisir, a donc des enjeux de santé publique, sociétaux et environnementaux :

1. Elle retarde le développement d’une expérience approfondie de la marche et des déplacements
avélo;

2. Elle induit une baisse de I’activité physique nécessaire pour prévenir le surpoids et I’obésité ;

Elle engendre une diminution des expériences sociales ;

4. Elle accroit la pollution atmosphérique et contribue au réchauffement climatique.

w

A T’inverse, la pratique du vélo comme moyen de transport présente plusieurs avantages reconnus
(Praznoczy, 2013) :

1. Surle plan de la santé individuelle, elle permet au jeune d’avoir une activité physique réguliére,

2. Sur le plan de la mobilité, le vélo lui permet de circuler sur des petites distances (aller a 1’école,
a ’activité de loisir) et d’étre autonome,

3. Enfin sur le plan environnemental, le vélo est un moyen de transport écologique.

Enfin, la pratique du vélo permet de développer et d’étayer les relations entre pairs (Lorenc, Brunton,
Oliver, Oliver, & Oakley, 2008). Faire du vélo entre amis n’est pas seulement un moyen de se déplacer,
cette pratique est propice a ’lamusement, a 1I’échange, et aux conversations. Faire du vélo c¢’est également
I’opportunité de retrouver ses pairs dans des lieux pergus comme « populaires ». Le vélo est alors décrit

comme « fun » et permet d’apparaitre aux yeux de ses pairs comme un individu « cool » (Baslington,
2008).

1.2.3 Apprendre a faire du vélo : acquérir des compétences techniques et non techniques pour
étre en sécurité

Apprendre a faire du vélo — c’est-a-dire acquérir la maniabilité — n’est pas une condition suffisante
pour permettre a I’enfant de se déplacer de maniére sire sur les routes. En effet, la mobilité a vélo dans
la circulation est une tache compliquée consistant a combiner en méme temps des compétences motrices
(ex : pédaler, tenir sa trajectoire, maintenir son équilibre) et cognitives (ex : attendre, contréler le trafic,
et ’analyser, prendre des décisions) (Briem et al., 2004). Ainsi, I’interaction avec les autres et les prises
de décisions constantes peuvent genérer des risques potentiels.

L’acquisition des compétences motrices, ¢’est-a-dire savoir faire du vélo, est principalement une
question d’éducation familiale (Kaufmann & Flamm, 2003). La maitrise des compétences techniques
est fondamentale pour pratiquer le vélo aussi bien de maniere ludique (le vélo loisir) qu’utilitaire (le
vélo en circulation). En France, I’age moyen d’apprentissage du vélo est de 6,5 ans et prés de 92% de la
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population ayant appris a su en faire avant 1’Age de 10 ans’. En général, I’enfant apprend d’abord a
pédaler sur un tricycle ou sur un vélo avec des petites roues stabilisatrices qui sont retirées vers 6-7 ans
lorsqu’il-elle est capable de rester en équilibre sur la selle tout en pédalant (souvent grace a I’aide de
I’adulte qui se place a coté de I’enfant et le tient pour le sécuriser). Les études montrent que cet
apprentissage serait d’ailleurs de plus en plus précoce et qu’il est réguliérement efficace en quelques
séances (Wilquin & Skolski-Bajeux, 2007).

La premiére étape considérée comme essentielle dans I’apprentissage, supervisée par un adulte et
réalisée en dehors du trafic routier, consiste pour I’enfant a garder son équilibre et a controler son engin
(Ducheyne, et al., 2013a). Les capacités motrices de I’enfant s’améliorent au fur et a mesure du
développement du contrble postural qui est dépendant du niveau de solidité osseuse et de tonicité
musculaire de I’enfant et de la maturation des différents systémes nerveux (voir Wallard, Dietrich,
Kerlirzin, & Bredin, 2016). Ainsi, a 4 ans, les enfants ont des compétences motrices encore immatures
pour maitriser leur vélo en sécurité (Hansen, Eide, Omenaas, Engesaeter, & Viste, 2005), et a 8 ans les
enfants ont des compétences encore rudimentaires notamment quand il s’agit par exemple de s’arréter
en posant un ou les deux pieds sur le sol ou d’utiliser efficacement les freins (Briem et al., 2004). C’est
surtout en période d’apprentissage que les enfants sont plus exposés aux chutes a vélo, car ils n’ont pas
encore 1’équilibre suffisant pour maitriser 1’engin et la trajectoire. En circulation, les accidents a vélo
des enfants se produisent souvent sans qu'un autre véhicule ne soit impliqué (Amoros, Chiron, Martin,
Thelot, & Laumon, 2012). Les enfants perdent le contréle de leur vélo ou font une mauvaise manceuvre
parce qu’ils vont trop vite ou parce qu’ils ne savent pas regarder correctement leur environnement
(Simpson & Mineiro, 1992). Ainsi, avec 1’age qui augmente les capacités motrices s’affinent mais les
enfants se déplacent plus vite sur le trottoir et la route et commettent des erreurs de circulation (par
exemple : ne pas s’arréter au stop ou dépasser la ligne d’arrét), pouvant étre source d’accidents (Briem
et al., 2004).

Savoir pédaler dans le trafic routier requiert alors d’acquérir d’autres compétences, par exemple en
matiére d'anticipation et de prise de décision. Les études montrent que les enfants ont des difficultés a
identifier le danger. En effet, les temps de réactions des enfants face a un danger potentiel et les
processus de recherche visuelle se développent avec I’age (Zeuwts, Vansteenkiste, Deconinck, Cardon,
& Lenoir, 2017a). Par ailleurs, les enfants manifestent une attention insuffisante envers les indices de
signalisation (Briem et al., 2004). 1l existe, toutefois, des différences individuelles considérables dans
les compétences des enfants qui sont liées a différents facteurs tels que le sexe et la conformité aux
régles (Briem et al., 2004), et I’expérience (Ducheyne, De Bourdeaudhuij, Lenoir, & Cardon, 2014).
Ces compétences cognitives semblent se développer jusqu'a la fin de I'enfance grace a la pratique répétée
(Plumert, Kearney, Cremer, Recker, & Strutt, 2011), et a 9-10 ans, les enfants devraient étre capables
de circuler en sécurité en se basant sur leurs compétences motrices et cognitives (voir Ducheyne et al.,
2013b).

1.3 Le programme « Savoir rouler a velo »

1.3.1 Description du programme

Le 9 janvier 2018, le comité interministériel de la sécurité routiere (CISR) a adopté une mesure
relative a I’apprentissage systématique du vélo a I’école primaire. Puis, sur la base des travaux des

" Le vélo et les Frangais en 2012, Sofres, MTI Conseil et TNS, 30/05/2013
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Assises Nationales de la Mobilité, le gouvernement a proposé le « Plan Vélo et Mobilités Actives » (14
septembre) afin de multiplier par trois I’'usage du vélo en France, et donc atteindre 9% des déplacements
en 2024. Plusieurs avantages du vélo ont été rappelés :

e Sur la santé : « La pratique du vélo permet de prévenir les pathologies comme [’obésité, le
diabéte ou les maladies coronariennes, liées a une activité physique insuffisante ou a des
comportements sédentaires. [...] la pratique du vélo pour les trajets domicile-travail permet
une diminution sensible des arréts maladie. Pour les trajets domicile école, [ utilisation du vélo
augmente la capacité de concentration des éleves. »

e Sur la transition écologique et énergétique : « Le vélo offre une alternative pertinente a la
voiture pour de nombreux trajets et apporte une contribution significative a la réduction des
émissions de CO2 et de polluants atmosphériques. »

e Sur Dattractivité des villes : « /...] ['usage du vélo permet de libérer des espaces publics
précieux au ceeur des villes et améliore la qualité de vie en diminuant la congestion et en
dynamisant le commerce de proximité »

e Sur I’accés a la mobilité pour tous au moindre cott : « Le vélo est le moyen de transport
mécanisé le plus économique, son codt est tres faible, comparé a 40 centimes/km pour la voiture.
Par ailleurs, il représente un colt pour la collectivité trés inférieure aux autres modes de
déplacement avec des infrastructures plus légéres, le colt complet des transports en commun
étant par exemple de l’ordre de 45 centimes/km. Les innovations multiplient les usages du vélo
[...] les locations de vélos de courte, moyenne ou longue durée, vélos en libre-service et les
modeles d’entrée de gamme contribuent a baisser le coiit de la pratique du vélo. Grdce a ses
performances et a ces innovations, le vélo constitue donc un outil clé pour résorber les fractures
sociales et territoriales de la mobilité. »

e Enfin, sur la création d’emplois : « Un tiers des vélos vendus sont assemblés en France. Le
cyclotourisme et les entreprises innovantes (...) constituent des viviers d’emplois »

Pour atteindre son objectif, la plan vélo présenté par le gouvernement repose sur 4 axes :

e Lasécurité : développer des aménagements cyclables de qualité et plus généralement améliorer
la sécurité routiére.

e Lasdreté : lutter contre le vol de vélos.

e [’incitation : mettre en place un cadre incitatif adapté reconnaissant pleinement 1’usage du vélo
comme un mode de transport pertinent et vertueux.

e Le déploiement : développer une culture vélo.

Eu égard a ce dernier axe, le gouvernement a lancé le 17 avril 2019 le programme "Savoir Rouler a
Vélo" piloté par le ministére des Sports, en partenariat avec les ministéres de I'Education Nationale et
de la Jeunesse, de I'Intérieur et, de la Transition Ecologique et des Transports (voir document en
Annexe 1). Le programme, destiné aux enfants de 6 a 11 ans, vise a généraliser I'apprentissage du vélo
dans le but de les former & la circulation sur la voie publique avant I'entrée au collége. Ce programme
s’inscrit donc pleinement dans le continuum éducatif de sécurité routiere. 1l vise, en outre, a encourager
la pratique d'une activité physique réguliére, notamment auprés des collégiens de plus en plus touchés
par la sédentarité, tout en promouvant ce mode de déplacement économique et écologique. La mise en
ceuvre du savoir rouler s’inscrit dans tous les temps d’apprentissage de la vie de 1’enfant, aussi bien dans
le cadre scolaire et périscolaire, que dans un contexte extra-scolaire (activités de loisirs). Le programme
prévoit que les associations promouvant 1’usage du vélo (Fédération frangaise des Usagers de la
Bicyclette, Moniteurs Cyclistes Francais, etc...), les associations sportives (Fédération Francaise de
Cyclisme, Fédération Francaise du Cyclotourisme, Fédération Francaise de Triathlon, Union Francaise
des (Euvres Laiques d’Education Physique, etc...), les associations sportives scolaires (Union Sportive
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de I’Enseignement du Premier degré, Union Nationale du Sport Scolaire, etc...), les associations
d’éducation a la sécurité routiere (Association Prévention Routi¢re, Maif Prévention, etc...), les
professionnels de ’encadrement et les collectivités puissent intervenir dans la mise en ceuvre et
I’organisation des séances d’apprentissage.

Le programme prévoit un minimum de 10h pour que les éléves acquiérent les compétences du
« Savoir Rouler a Vélo » : devenir autonome a vélo, pratiquer quotidiennement une activité physique,
se déplacer de maniére écologique et économique. Les personnes en charge du programme sont libres
d’organiser les séances et la répartition des heures en fonction des classes et de la progression des éleves.
Le socle commun de la mesure s’organise en 3 blocs. Pour faciliter I’apprentissage des compétences, il
est prévu que les blocs 1 et 2 s’organisent en milieu fermé et sécurisé. Le bloc 3, qui consiste en une
mise en pratique des apprentissages des blocs 1 et 2, se déroule lui en milieu ouvert et en conditions
réelles de circulation. Différentes compétences sont enseignées et observées dans chaque bloc. Sur le
site du ministere des sports, des flyers, ainsi que des mises en situation concrétes pour réaliser les
exercices d’apprentissages, présentées sous formes de fiches pédagogiques ou des tutoriels vidéo sont
mises & disposition pour les parents et les intervenants. La participation d’un enfant aux différentes
étapes du "Savoir Rouler & Vélo" sera validée par une attestation téléchargeable par I’intervenant qui
aura mis en place les différents blocs.

e Bloc 1 - Savoir pédaler = maitriser les fondamentaux du vélo (de 2 a 5h). L’objectif du bloc 1 est
«d’acquerir un bon équilibre et d’apprendre a conduire et piloter son vélo correctement : pédaler,
tourner, freiner. Ce premier temps d’apprentissage permet a [’intervenant d’aborder les
fondamentaux techniques de ’activité vélo ». Les compétences visées dans ce bloc sont :

o Etre capable de mettre son casque et de le régler.

o Etre capable de nommer les éléments simples d’un vélo (cadre, potence, guidon, roues,
fourche, dérailleurs, freins, pédales, selle...).

o Etre capable d’identifier les éléments de sécurité du vélo (éclairage, freins, catadioptres,
sonnette).

o Etre capable de vérifier le bon fonctionnement de certains éléments du vélo a savoir (freins,
serrage de la potence, serrage et réglage de la hauteur de selle, pression des pneus, e serrage
des roues).

o Etre capable de maitriser les fondamentaux : Monter et descendre de son vélo a ’arrét ;
Démarrer un pied au sol ; Conduire son vélo en ligne droite ; Conduire son vélo sur un
parcours avec un slalom simple ; Ralentir, freiner et s’arréter dans une zone délimitée ;
Rouler en enlevant un appui (une main ou un pied) ; Rouler dans un couloir étroit (30 cm
sur 10m) en position « cavalier » ; Prendre des informations en roulant ; Etre capable
d’effectuer un virage a 90 degrés ; Franchir un petit obstacle ; Changer ses vitesses.

e Bloc 2 - Savoir circuler = découvrir la mobilité a vélo en milieu sécurisé (de 2 a 5h). Il vise a
« transmettre les compétences liées a la sécurité routiere en milieu fermé (...) connaitre les régles
de la mobilité a vélo, communiquer pour informer les autres d 'une volonté de changer de direction
et découvrir les panneaux du code de la route ». Les compétences visées du bloc 2 sont :

o Etre capable d’identifier les espaces de circulation adaptés aux vélos.

o Etre capable de circuler en respectant le code de la route et reconnaitre les principaux
panneaux de signalisation.

o Etre capable de rouler en tenant compte des autres cyclistes et des piétons.

o Etre capable de communiquer avec les autres cyclistes et les piétons (faire connaitre sa
direction, identifier les changements de direction des autres cyclistes, remercier).
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e Bloc 3 - Savoir rouler a vélo = circuler en autonomie sur la voie publique (3h). Le but de ce dernier
bloc est « d’apprendre a rouler en autonomie sur la voie publique et a s ’approprier les différents
espaces de pratique ». Les compétences sont les suivantes :

o Etre capable d’identifier les espaces de circulation adaptés aux vélos.

o Etre capable de circuler en respectant le code de la route.

o Etre capable de circuler en tenant compte des autres usagers de I’espace public et de la route
(piétons, cyclistes, automobilistes, motards, transports en commun...).

o Etre capable de rouler a droite sur la voie publique.

Etre capable de rouler en groupe.

o Etre capable de prendre sa place sur la chaussée, notamment dans les giratoires, et dans
toutes les intersections.

o

1.3.2 Le projet AMPERE

Les études sur les comportements des enfants francais dans le domaine de la mobilité & vélo sont
encore peu nombreuses. Pourtant, les enfants sont particulierement vulnérables a vélo, notamment dans
le trafic ou, en raison de leur taille, ils peuvent étre mal vus par les autres véhicules. Par ailleurs, rares
sont les recherches qui s’intéressent aux autres engins roulants alors que 1’on constate 1’émergence de
nouveaux modes de déplacement tels que la trottinette, la trottinette électrique, le hoverboard par
exemple. Ainsi, cela donne lieu a des questions en termes d’éducation, de régles de circulation,
d’adaptation de D’infrastructure, de partage de 1’espace routier pour mieux comprendre comment
améliorer la sécurité des jeunes sur la route. En outre, on peut s’attendre avec la mise en place du Plan
Vélo, qui vise a augmenter par trois la part modale du vélo d’ici 2024, & une aggravation de 1’exposition
au risque et de 1’accidentalité des usagers vélo.

Dans le cadre du continuum éducatif, I’apprentissage des régles de circulation et de citoyenneté doit
se faire de maniére précoce, quel que soit 1’engin a roues utilisé. Comprendre comment favoriser une
pratique sure du vélo et des autres engins roulants est nécessaire pour éviter les accidents au moment
des premiers trajets autonomes. De plus, comprendre les déterminants des comportements des choix de
mobilité des parents et de leurs enfants, les leviers et les freins a 1’usage des engins a roues, et I’adoption
des comportements de protection est nécessaire pour développer une mobilité plus slre. En résumé,
connaitre les facteurs qui favorisent 1’apprentissage de la sécurité, de la citoyenneté et du respect des
régles des enfants en tant que rouleurs est 1’objectif du projet AMPERE (Apprentissage de la Maitrise
et de la Pratique des Engins a Roues a I’Ecole). Particuliérement, le projet AMPERE vise a évaluer les
actions éducatives dispensées a 1’école primaire pour apprendre a circuler en sécurité a vélo ou avec
d’autres engins roulants.

Pour atteindre ces différents objectifs, deux axes ont été menés dans ce projet. Le premier axe avait
pour objectif de faire un état des lieux des méthodes d’apprentissage du vélo utilisées aupres des enfants.
Le second axe avait pour but d’identifier les déterminants de la prise de risques et du respect des regles
de I’enfant rouleur ainsi que I’efficacité des méthodes éducatives sur ces déterminants. Dans cette
perspective, le projet AMPERE a pour finalité de :

e Dresser un bilan de 1’éducation au « savoir rouler a vélo ».
e Evaluer la pertinence et I’efficacité du « savoir rouler & vélo » mis en place a I’école é1émentaire.
e FEtudier les relations entre les caractéristiques individuelles, socio-affectives et

16



environnementales des éléves et leurs pratiques de mobilité d’une part, et leurs comportements
a vélo d’autre part.
o Apporter des pistes de réflexion pour le déploiement du « Savoir rouler a vélo » dans les écoles.

1.3.3 Structure du présent rapport

Ce rapport est structuré en 5 parties : une premiére partie introductive présente le contexte relatif a
I’'usage du vélo chez I’enfant (accidentalité, enjeux, présentation « Savoir rouler a vélo ») et les objectifs
du projet AMPERE. La deuxiéme partie est dédiée a la revue de la littérature sur les themes de la pratique
du vélo, de la sécurité a vélo, et des facteurs associés a 1’usage du vélo chez I’enfant et 1’adolescent. La
troisieme partie expose les résultats des entretiens réalisés aupres de professionnels du vélo et de parents
afin d’établir un état des lieux des méthodes d’apprentissage du vélo destinées aux enfants (Etude 1). La
partic 4 présente les résultats de 1’étude menée au cours de 1’année scolaire 2019-2020 (Etude 2).
L’objectif de cette étude était double. D’une part, il était question de recueillir les usages et les
comportements a vélo des enfants et des parents par le biais de questionnaires auto-administrés. D’autres
part, au moyen d’une approche longitudinale il était question de comparer les méthodes d’apprentissage
du vélo réalisées dans plusieurs écoles et d’évaluer leur impact sur les pratiques, les connaissances, les
comportements et les attitudes des éléves a 1’égard du vélo et des autres engins roulants. Compte-tenu
de la situation sanitaire, liée au Coronavirus covid-19, I’approche longitudinale n’a pu étre maintenue.
La partie 5 présente les résultats de 1’étude longitudinale menée au cours de 1I’année scolaire 2020-2021
(Etude 3). Il était question dans cette étude de comparer les méthodes d’apprentissage du vélo dans
plusieurs écoles et d’évaluer leur impact sur les pratiques, les connaissances, les comportements et les
attitudes des éléves a 1’égard du vélo. Les pratiques a vélo des parents ont également été mesurées par
questionnaire afin d’étudier leurs poids sur les usages et les comportements des enfants.

2 Revue de littérature

2.1 La mobilité a vélo chez I’enfant

2.1.1 Quelques donneées sur la mobilité a vélo des enfants francais

Une enquéte réalisée au milieu des années 2000, auprés de 744 parents et 512 enfants, indique que
«le vélo est marginal dans les transports utilisés par les enfants, a I’exception de la tranche 11-13 ans et
14-17 ans, qui ’utilisent pour les loisirs » (Olm, Chauffaut, & David, 2005, page 13). En effet, 8% des
enfants de 8-10 ans, 12% des 11-13 ans et 5% des 14-17 ans utilisent le vélo pour se rendre a 1’école.
Le pourcentage d’usage du vélo pour les activités de loisirs ne change pas chez les 8-10 ans mais
augmente chez les 11-13 ans (29%) et les 14-17 ans (22%). Concernant 1I’autonomie a vélo, ¢’est-a-dire
la circulation & vélo sans la présence d’un adulte, ’enquéte montre logiquement que I’autonomie est
croissante avec 1’dge, et qu’en moyenne les débuts des déplacements indépendants se situent autour de
10 ans. La circulation sur la route augmente également avec 1’dge, passant de 2% a 8-10 ans a 31% a
11-13 ans. En outre, entre 8 et 13 ans, cette acquisition semble principalement déterminée par des
contraintes organisationnelles : les déplacements en solo seraient par exemple dus a I’entrée en sixiéme
ou au fait d'habiter en milieu rural. Les témoignages de parents américains dans 1’étude d’Ahlport,
Linnan, Vaughn, Evenson, et Ward (2008) confirment que 1’autonomie des enfants, a pied ou a vélo,
dépend du rythme de travail des parents : certains parents ont des horaires de travail qui leur permettent
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d’accompagner les enfants (en les déposant en voiture car cela coincide avec le trajet domicile-travail)
alors que d’autres ne peuvent pas les conduire a leurs activités ou a 1’école.

Dans I’étude internationale sur la mobilité®, les enfants francais (Agés en moyenne de 11 ans)
déclarent ne pas aller a I’école a vélo, et y vont majoritairement en transports en commun, a pied, ou
encore en voiture. Les participants francais de cette étude vivent en Bretagne dans des villes situées en
zones urbaines et rurales. Les Figure 4 et Figure 5 montrent la répartition des modes de déplacements
des enfants de primaire et de college pour se rendre a 1’école et en revenir. Il apparait que les enfants
sont principalement déposés ou ramenés en voiture ou en bus scolaire et qu’ils sont une minorité a
utiliser le vélo (Legendre et al., 2011).
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School bus
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Cycle W To School
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Figure 4 : Modes de transport pour aller a I’école primaire et en revenir
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Walk most or all the way

Car

m From School

Local bus or train or underground B To School
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Other

0% 10% 20% 30% 40% S50% 60%

Figure 5 : Modes de transport pour aller au collége et en revenir

Une étude sur les usages et les attitudes des familles francaises sur les trajets domicile-école réalisée
par la Prévention Routiére et Assureurs Prévention (2011)® a montré que les modes de transport les plus

8 Prévention routiére — U&A Trajet école, OTO Research et Ariane Etudes, 21/06/2011
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utilisés pour le trajet domicile / école sont la voiture (73% des foyers, y compris pour des distances
courtes) et la marche a pied (63% des foyers). Le vélo qui arrive a la troisieme place est décrit par les
parents comme un moyen de déplacement occasionnel et/ou alternatif. Son usage est fonction de
plusieurs facteurs telles que les conditions météorologiques. Quel que soit le moyen de transport utilisé
pour aller & I'école, 78% des enfants sont systématiquement accompagnés par un adulte. Les raisons
évoquées par les parents sont multiples et concernent principalement la peur du danger (peur de
l'accident et peur des agressions) et I’immaturité de 1’enfant. Ainsi, les deux-tiers des parents interrogés
ont déclaré ne pas autoriser leur enfant a se déplacer en autonomie avant I’entrée au collége.

2.1.2 Attitudes et usages du Vvélo chez les enfants et les adolescents

Le vélo est le moyen de déplacement le plus apprécié par les enfants, avant la marche, la voiture
familiale et les transports en commun (Zwerts, Allaert, Janssens, Wets, & Witlox, 2010 ; Larouche,
Stone, Buliung, & Faulkner, 2016). Cependant, si les enfants aiment faire du vélo ce n’est pas pour son
aspect utilitaire. Il est, en effet, peu considéré par les enfants comme un objet de déplacement mais
davantage comme une source de plaisir et d’amusement (Baslington, 2009). Les témoignages des
parents, dans 1’étude de Johansson et Drott (2001), indiquent que les enfants qui habitent en centre-ville
utilisent leur vélo principalement de maniére récréative, rarement dans un but utilitaire, et que lorsqu’ils
font du vélo pour se déplacer c’est pour se rendre chez un ami, moins pour aller a 1’école. En revanche,
les enfants de banlieues et ceux qui vivent a la campagne pratiquent davantage le vélo comme un moyen
de transport. Les raisons pour lesquelles les enfants et les adolescents aiment le vélo et en font sont
nombreuses, et ont été étudiées par Underwood et collaborateurs (2014). Les sensations et les émotions
ressenties pendant la pratique du vélo sont associées a 1’appréciation du vélo. Elles correspondent a la
sensation de vitesse ou a la peur de tomber, et participent au plaisir et a I’excitation de I’enfant. En outre,
le vélo est percu comme une source de liberté et d’autonomie, qui permet aux enfants d’aller ou ils
veulent sans &tre accompagnés des parents. Ces représentations du vélo se retrouvent dans les
témoignages de femmes australiennes qui expliquaient les raisons pour lesquelles elles faisaient du vélo
guand elles étaient enfants (Bonham et Wilson, 2012).

Plus I’age des enfants augmente plus le vélo est utilisé comme un moyen de transport (Stewart,
Moudon, & Claybrooke, 2012) moins comme un loisir ou pour s’amuser (Johansson & Drott, 2001).
Surement parce qu’avec 1’age, I’'usage du vélo est moins encadré par les parents qui autorisent davantage
leur enfant a se déplacer en autonomie, a pied ou a vélo (Mammen, Faulkner, Buliung, & Lay, 2012 ;
Ghekiere et al., 2016). Pour autant, malgré la mobilité indépendante qui augmente, 1’utilisation du vélo
pour se déplacer, et particuliérement pour se rendre a 1’école, diminue avec 1’4ge passant de 9.2% a 10
ans,a7.9% a 11 ans et a 4.4% a 14 (Chillon, Panter, Corder, Jones, & Van Sluijs, 2015). D’autres études
notent également une baisse de 1’utilisation du vélo avec 1’age notamment entre le collége et le lycée
(Emond & Handy, 2012 ; Fitch, Rhemtulla, & Handy, 2019). Underwood et ses coauteurs (2014)
constatent alors que plus I’age augmente, plus le vélo est per¢u négativement et que dans le méme temps
I’image positive de la voiture et de la marche augmente. D’une part, la volonté de conduire une voiture
devient plus grande (objet de plaisir et d’indépendance), d’autre part comparativement au vélo, la
marche accroit les relations sociales (elle offre 1’opportunité de discuter avec ses pairs ou de faire des
rencontres en rentrant du lycée). Il s’avére enfin, que des raisons d’ordre environnemental explique que
le vélo soit abandonné avec 1’age telles que le mauvais temps, la distance a parcourir, le trafic et
I’infrastructure inadaptée et dangereuse.
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Un grand nombre de travaux a mis en évidence le réle important que jouent les représentations et
les attitudes dans la prise de décisions relative aux modes de déplacements. Une étude menée aux Pays-
Bas a révélé qu'une attitude positive a I'égard du vélo est associée positivement aux déplacements
quotidiens a vélo (Heinen, Maat, & Van Wee, 2011). De méme, des études réalisées aux Etats-Unis, ont
montré un lien étroit entre I’appétence pour le vélo (« aimer faire du vélo ») et sa possession d’une part,
son utilisation réguli¢re pour le loisir d’autre part, ainsi qu’avec les déplacements quotidiens (Handy,
Xing, & Buehler, 2010 ; Dill & Voros, 2007). Dans I’étude récente de Fitch et collaborateurs (2019) sur
la pratique & vélo des jeunes de 14 a 18 ans, ce sont les représentations positives (par exemple « le vélo
c’est cool ») qui expliquent son usage. Emond et Handy (2012) ont comparé les représentations a I’égard
du vélo chez les jeunes agés de 15 a 18 ans selon qu’ils soient cyclistes ou non (déterminé par la
fréquence d’usage du vélo). Les préférences en matiere de mode de déplacement différent dans les deux
groupes : les cyclistes apprécient plus le vélo et sont moins susceptibles d’aimer la voiture ou le bus que
les non-cyclistes. Ainsi, des différences apparaissent en terme d’usage : les cyclistes indiquent que le
vélo est leur mode de transport habituel pour se déplacer en ville ou vers d’autres destinations que
I’école, alors que les non-cyclistes déclarent davantage avoir besoin d’une voiture pour leurs activités.
Dans les deux groupes, les vétements et le style vestimentaire sont un obstacle a la pratique du vélo
méme si cette idée est plus présente chez les non-cyclistes que les cyclistes. Enfin, les cyclistes déclarent
plus que les non-cyclistes aimer pratiquer une activité physique, se sentir autonomes et se soucier de
I'environnement. Concernant les enfants, Jensen (2008) formule que les attitudes sont un facteur
important dans le choix de ce mode chez les jeunes Danois. Particuliérement, I’impact de 1I’appétence
pour les modes actifs sur la pratique des enfants a été constaté dans plusieurs études : les enfants qui se
déplacent le moins a pied ou a vélo pour aller a I’école sont décrits par les parents comme ayant un
manque d’entrain général pour la marche et le vélo (Timperio et al., 2006) et comme appréciant peu ces
modes de déplacements (Wen et al., 2007 ; Trapp et al., 2012). Du reste, les enfants eux-mémes
expliquent ne pas aimer faire du vélo parce que cela demande beaucoup d’énergie (Ahlport et al., 2008).
Il apparait, par ailleurs, dans 1’étude d’Underwood et collaborateurs (2014), que I’appréciation pour le
vélo des jeunes diminue avec I’4ge, de 1’école élémentaire au lycée. Par exemple, 1’attitude selon
laquelle le vélo est percu comme un objet « cool » est plus prégnante chez les enfants d’age scolaire que
chez les collégiens, pour qui « faire du vélo n’est pas cool ». L’image du vélo semble se dégrader au
college et au lycée, les jeunes décrivant le vélo comme « ringard », « bizarre », « pour les nuls », « pour
les geeks ».

La théorie du comportement planifié (TCP / Ajzen, 1991) est I'une des théories du changement de
comportement sur laquelle les chercheurs s’appuient pour analyser les comportements a vélo. Le TCP
est un modéle de prise de décision comportementale stipulant que les intentions comportementales sont
déterminées par trois facteurs : les attitudes, les normes sociales et le contr6le comportemental percu de
I’individu. Les intentions comportementales conduisent alors I’individu a manifester le comportement.
Concernant la pratique du vélo, des études réalisées aupres d’adolescents révelent que les attitudes
positives a I'égard du vélo sont déterminées par les représentations et les croyances liées au vélo comme
par exemple I’apparence manifestée, 1'utilit¢ pour se déplacer, et la possibilit¢ d’étre indépendant
(Frater, Kuijer, & Kingham, 2017; Mandic et al., 2016). La perception de la difficulté ou de la facilité
que le jeune a a faire le vélo détermine également son usage (Frater et al., 2017; Mandic et al., 2016).
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2.1.3 Des différences de mobilité selon le sexe liées aux représentations parentales

Le présente les différences de mobilité entre les garcons et les filles relevées dans les
études. A 1’age primaire, lorsque des différences sont constatées dans les études, elles vont dans le sens
d’une plus grande mobilité active de la part des garcons. Ainsi, les garcons se déplacent plus a pied
(MacDonald, 2008b ; McDonald, Brown, Marchetti, & Pedroso, 2011 ; Larsen et al., 2009) et a vélo
(Scheiner, Huber, & Lohmiiller, 2019 ; Ghekiere et al., 2016b ; Zwerts et al., 2010 ; Larsen et al., 2009)
que les filles. Des études menées sur les adolescents indiquent également des différences de sexe et
confirment une plus grande pratique du vélo chez les garcons que chez les filles (Emond & Handy,
2012 ; Fitch et al., 2019). La revue de littérature realisée par Stewart (2011) chez les 5-18 ans confirme
que les modes actifs s’observent davantage chez les garcons que chez les filles®. McDonald, Deakin, et
Aalborg (2010) se sont intéressés a I’impact de I’environnement social (perception parentale) sur les
modes actifs des enfants. Ils ont constaté un lien entre la perception du voisinage et les modes actifs
pour les filles seulement : les filles se rendent a I'école a pied ou a vélo beaucoup moins que les gargons
lorsque leurs parents ont une opinion négative ou neutre du contréle social présent dans leur voisinage.
Ainsi, dans un environnement ou le niveau de contréle social est percu par les parents comme faible ou
neutre, 30% des gargons vont a I’école a pied, ce taux baisse a 19% chez les filles. Lorsque le niveau de
contréle social est percu comme élevé par les parents, il n'y a aucune différence dans les taux de modes
actifs entre les garcons et les filles. Dans son travail de doctorat Frater (2015) a mis en évidence chez
des adolescents, &gés de 13 & 18 ans, que les gargons sont plus enclins & faire du vélo que les filles.
L’analyse des attitudes a I’égard du vélo indiquent que les filles ont une perception moins positive du
vélo (peu d’intérét, plaisir faible, ennui, peu important pour la santé, inutile...) que les garcons.
Globalement, les attitudes des filles a 1’égard du vélo ont tendance a étre négatives. En effet, elles
déclarent que le vélo n’est pas compatible avec la féminité et jugent I’activité comme étant davantage
« pour les garcons » (Frater & Kingham, 2018). Faire du vélo semble donc étre un marqueur de I’identité
de genre a I’adolescence, ce qui avait déja été noté dans I’étude de Bonham et Wilson (2015).

Concernant la mobilité indépendante, un certain nombre d’études montrent que les garcons d’age
primaire et les adolescents se déplacent plus en autonomie (a pied ou a vélo) pour se rendre a 1’école ou
rentrer a la maison que les filles (Fyhri et Hjorthol, 2009 ; Ghekiere et al., 2016b ; Ghekiere et al., 2017 ;
McMuillan, Day, Boarnet, Alfonzo, & Anderson, 2006 ; Zwerts et al., 2010 ; voir aussi pour une revue
de la question Davison, Werder, & Lawson, 2008 ; Stewart et al., 2012). Il apparait que les parents
laissent une plus grande autonomie aux garcons qu’aux filles (Ghekiere et al., 2016b ; McMillan et al.,
2006) et que le sexe prédit la mobilité autonome des enfants, les enfants ayant plus de chance d’étre
autorisés a se déplacer a pied ou a vélo pour aller a I’école s’ils sont un gar¢on (Fyhri et Hjorthol, 2009).
Les filles semblent étre en effet plus accompagnées par leur parent que les garcons (Yarlagadda and
Srinivasan, 2008 ; McMillan, 2005 ; Zwerts et al., 2010). Les parents sont plus inquiets quand leur enfant
est une fille, Iui accordent moins d’autonomie dans ses déplacements et la percoivent plus vulnérable
sur la route que si ¢’est un gargon (McMillan et al., 2006 ; Ghekiere et al., 2017). La représentation des
parents concernant I’environnement résidentiel est associée a I’autonomie chez les filles seulement :
plus I’environnement est pergu par les parents comme étant sans danger (infrastructure adaptée et faible

% Sur 42 études référencées 22 ont testé les différences de sexe dans les modes actifs. Sur les 22 études, 12
constatent davantage de modes actifs chez les gargons, 9 ne relévent pas de différences significatives entre les
deux groupes, et 1 étude note que les filles se déplacent plus a pied que les garcons pour aller a 1’école si elles sont
accompagnées.
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trafic) plus les filles sont autorisées a se déplacer sans la présence d’un adulte (Ghekiere et al., 2017;
McDonald et al., 2010).

Une étude internationale sur la mobilité indépendante des enfants 4gés de 7 a 15 ans (Shaw et al.,
2015) vient nuancer ces résultats puisque la grande majorité des résultats va dans le sens d’une mobilité
autonome équivalente chez les filles et les gargons. Ainsi, aucune différence entre les deux groupes n’est
relevée en Finlande, Allemagne, Suede, Angleterre, Israél, Australie, Brésil et au Portugal. Les
différences notées dans les autres pays concernés par 1’étude (Norvege, Japon, Danemark, France, Sri-
Lanka, Irlande et Italie) portent principalement sur la marche a pied et la traversée. Les réponses
francaises mettent en évidence une seule différence relative au droit de traverser : une plus grande
proportion de gargons que de filles sont autorisés a traverser les routes principales sans la présence d’un
adulte. Concernant la circulation & vélo, seuls les parents italiens déclarent accorder plus d’autonomie
aux garcons qu’aux filles.
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Tableau 3 : Différences filles garcons relevées dans les études

Pays Variables Méthodologie Age Résultats

McDonald, N. C., Brown, A. L., Marchetti, L. | USA Modes de transport pour | Questionnaire 5-18 Marche : A 1’age primaire, étre un gar¢on augmente la
M., & Pedroso, M. S. (2011). US school travel, aller a I’école N =19671 probabilité d’aller a 1I’école a pied (+5 points).
2009: an assessment of trends. American Distance Vélo : pas de différence de sexe
journal of preventive medicine, 41(2), 146-151.
McDonald, N. C. (2008a). Household | USA Modes de transport pour | Questionnaire 5-18 Les filles (5-14 ans) sont moins susceptibles de se rendre a
interactions and children’s school travel: the aller a 1’école (surtout | N = 4059 I’école a pied; étre une fille diminue la probabilité de
effect of parental work patterns on walking and marche) marcher.
biking to school. Journal of transport Distance Pas de différence chez les plus agés.
geography, 16(5), 324-331.
McDonald, N. C. (2008b). Children’s mode | USA Marche Questionnaire 5-14 Pas différence significative.
choice for the school trip: the role of distance Distance N = 6508
and school location in walking to school. Environnement
Transportation, 35(1), 23-35. (voisinage)
Scheiner, J., Huber, O., & Lohmiller, S. | Allemagne | Mode de transport pour | Questionnaire 6-11 Les filles sont moins enclines a faire du vélo que les garcons.
(2019). Children's mode choice for trips to aller a I’école parents Pas de différence pour bus, passager de voiture.
primary school: a case study in German Distance N =576
suburbia. Travel behaviour and society, 15, 15- Freins / leviers
217. Infrastructure

Environnement

(voisinage)

Attitudes envers SR
Ghekiere, A., Deforche, B., Carver, A., | Belgique Pratique vélo Questionnaire 10-12 | Les gargons et les filles ne different pas concernant le temps
Mertens, L., de Geus, B., Clarys, P., ... & Van Mobilité autonome parents passé a faire du vélo.
Cauwenberg, J. (2017). Insights into children’s Compétences vélo N =101 Les garcons ont plus de mobilité autonome a vélo que les
independent mobility for transportation Freins /leviers filles = la distance parcourue est significativement plus
cycling—Which  socio-ecological ~ factors Normes sociales grande chez les garcons.
matter?. Journal of science and medicine in Soutien social
sport, 20(3), 267-272. Infrastructure

Environnement voisinage

Surveillance parentale
Ghekiere, A., Van Cauwenberg, J., Carver, A., | Belgique Pratique vélo Questionnaires | 10-12 | Mobilité autonome : distance parcourue en autonomie plus

Mertens, L., de Geus, B., Clarys, P., ... & Mobilité autonome (parents et importante chez les gargons.

Deforche, B. (2016b). Psychosocial factors Normes sociales enfants) Pratique : les garcons font plus de vélo pour se déplacer que
associated with children’s cycling for transport: Modelage N = 1232 les filles.

A cross-sectional moderation study. Preventive Freins / leviers dyades Le modelage (pairs) est significativement lié a la probabilité
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medicine, 86, 141-146.

Infrastructure
Environnement
(voisinage)

Surveillance  parentale
(distance / autonomie)
Sentiment auto-efficacité

n =2101 enfant
n = 1284 parent

d'étre cycliste chez les garcons uniquement.
La norme parentale est associée positivement a la pratique du
vélo (fréquence) chez les gargons seulement.

Emond, C. R., & Handy, S. L. (2012). Factors | USA Pratique vélo Questionnaires | 15-18 | Les garcons font plus de vélo que les filles (fréquence).
associated with bicycling to high school: Attitudes N = 1357 Appréciation vélo : pas de différences de sexe.
insights from Davis, CA. Journal of transport Représentations Autre mode : étre une fille et avoir un permis de conduire
geography, 20(1), 71-79. Modes de déplacement réduit la chance d’étre cycliste.
Freins / leviers
Fitch, D. T., Rhemtulla, M., & Handy, S. L. | USA Mode de transport pour | Questionnaires 14-18 | Passager de voiture pour aller a I’école : 44% des filles et 38%
(2019). The relation of the road environment aller a I’école N = 3076 des gargons.
and bicycling attitudes to usual travel mode to Perceptions Usage Vélo pour aller a I’école : 10.9% des filles et 19.4% des
school in teenagers. Transportation Research Préférences garcons.
Part A: Policy and Practice, 123, 35-53.
Frater, J., & Kingham, S. (2018). Gender equity | Nouvelle- | Mode de transport pour | Questionnaires | 13-18 | Usage vélo : 28% des gargons vs 3% des filles.
in health and the influence of intrapersonal | Zélande aller a I’école N =792 Attitudes a I’égard du vélo : plus négatives chez les filles
factors on adolescent girls' decisions to bicycle Variables TCP Normes subjectives (parents et amis) et descriptives (amis)
to school. Journal of transport geography, 71, Variables PWM sont plus élevees chez les gargons
130-138. Normes descriptives Intention de faire du vélo plus élevée chez les garcons.
Prototype négatif plus élevé chez les filles.
McMillan, T., Day, K., Boarnet, M., Alfonzo, | USA Mode transport pour aller | Questionnaires | 8-11 Mobilité active : 27% des gar¢ons marchent ou font du vélo
M., & Anderson, C. (2006). Johnny walks to al’école (enfants et pour aller a 1’école vs 19% chez les filles.
school—does Jane? Sex differences in Mode de transport parent | parents) Le fait d'étre une fille diminue la probabilité de se rendre a
children's active travel to school. Children Perceptions sécurité 16 écoles I'école a pied ou a vélo (apres contrdle age, perception de la
Youth and Environments, 16(1), 75-89. Soutien social N = 1244 sécurité et CSP).
Normes sociales Les filles se déplacent davantage a pied ou a vélo si elles sont
Attitudes modes accompagnés d’un parent.
Représentation
programme
Fyhri, A., & Hjorthol, R. (2009). Children’s | Norvége Mode transport Questionnaires | 6-12 Mobilité indépendante :
independent mobility to school, friends and Mode de transport parent | N = 1282 - garcons plus autorisés que les filles
leisure activities. Journal of transport Perception sécurité (trajet - distances plus importantes pour les garcons
geography, 17(5), 377-384. école, trafic,
environnement)
Normes pairs
Davison, K. K., Werder, J. L., & Lawson, C. T. Mode actif pour aller a | Revue de | 5-15 Les gar¢ons sont plus enclins que les filles a aller a I’école en
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(2008). Peer reviewed: Children’s active I’école littérature utilisant les modes actifs.
commuting to school: Current knowledge and
future directions. Preventing chronic disease,
5(3).
Stewart, O., Moudon, A. V., & Claybrooke, C. Mode actif pour aller a | Revue de | 5-18 Craintes des parents expliquent que les filles sont moins
(2012). Common ground: eight factors that I’école littérature susceptibles de marcher ou de se rendre a I'école a vélo que
influence walking and biking to school. les garcons.
Transport Policy, 24, 240-248. Les filles ont tendance a étre plus protégées du monde
extérieur que les gargons : elles passent moins de temps a
I’extérieur, sont plus surveillées par les parents et ont un
champ de liberté plus restreint.
Plus que les garcons, quand les filles vont a I’école en utilisant
des modes actifs elles sont accompagnées d’un parent.
Stewart, O. (2011). Findings from research on Mode actif pour aller a | Revue de | 5-18 22 études s’intéressent aux différences de sexe :
active transportation to school and implications I’école littérature 1 étude = les filles se déplacent plus a pied
for safe routes to school programs. Journal of Questionnaires 12 études = les garcons se déplacent plus a pied et a vélo
Planning Literature, 26(2), 127-150. Journal de bord 9 études = pas de différences
McDonald, N. C., Deakin, E., & Aalborg, A. E. | USA Mode transport pour aller | Questionnaires | 10-14 | Lien entre perception du voisinage et mode actif pour les filles
(2010). Influence of the social environment on al’école parents seulement : les filles se rendent a I'école a pied ou a vélo
children's school travel. Preventive medicine, Control social des enfants | N = 357 beaucoup moins que les garcons lorsque leurs parents ont une
50, S65-S68. (voisinage, surveillance) opinion négative ou neutre du contréle social présent dans
Distance leur voisinage. Par exemple, dans environnement ou le niveau
de controle social est pergu par les parents comme faible ou
neutre, 30% des gargons vont a I’école a pied vs 19% chez les
filles. Lorsque les parents percoivent des niveaux éleves de
contrdle social, il n'y avait aucune différence dans les taux de
modes actifs entre les garcons et les filles.
Shaw, B., Bicket, M., Elliott, B., Fagan- | Australie Mobilité  indépendante | France 7-15 Pas de différence de sexe : Finlande, Allemagne, Suéde,
Watson, B., Mocca, E., & Hillman, M. (2015). | Brésil (traversée en autonomie, | Questionnaire Angleterre, Israél, Australie, Brésil et Portugal
Children’s  independent  mobility:  an | Danemark | aller prendre le bus seul, | n = 666 parent Différences significatives garcons / filles:
international comparison and | Angleterre | faire du vélo seul, aller @ | n = 936 enfant Italie : se déplacer seul a pied (71% vs 46%), traverser seul
recommendations for action. Finlande I’école seul, se déplacer (88% vs 63%), sortir seul & la nuit tombée (19% vs 2%), faire
France seul le soir) Total pays : du vélo sur la route seul questionnaire enfant (43% vs 22%),
Allemagne 18303 enfants traverser seul questionnaire enfant (84% vs 60%)
Irlande 12128 parents Norvége : traverser seul questionnaire enfant (93% vs 82%)
Israél Japon : traverser seul (97% vs 78%)
Italie Danemark : sortir seul a la nuit tombée (62% vs 18%)
Japon Sri Lanka et Irlande : prendre les transports en commun seul
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Norvege questionnaire enfant (64% vs 22% ; 20% vs 9%)
Portugal France : traverser seul (94% vs 76%)
Afr. Sud
Sri Lanka
Suéde
Larsen, K., Gilliland, J., Hess, P., Tucker, P., | Canada Mode transport pour aller | Questionnaires | 11-13 | Les garcons sont 1.5 fois plus de chance d’utiliser un mode
Irwin, J., He, M., 2009. The influence of the al’école N = 1666 actif que les filles.
physical environment and sociodemographic Distance
characteristics on children’s mode of travel to Infrastructure
and from school. American Journal of Public
Health 99 (3), 520-526.
Zwerts, E., Allaert, G., Janssens, D., Wets, G., | Belgique Mode de transport pour | Questionnaires | 6-15 Filles : 46% en tant que passagére, 22% a vélo, 22% seules,
& Witlox, F. (2010). How children view their aller a I’école N = 2546 31% avec parents
travel behaviour: a case study from Flanders Garcgons, 36% en tant que passager, 32% a vélo, 35% seuls,
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Bien que le vélo fasse 1’unanimité chez I’enfant en tant que mode de déplacement favori (essentiellement
pour sa dimension ludique) il apparait que son usage reste faible, ceci quel que soit ’dge. Au cours des
années, on constate que la mobilité indépendante diminue a I’age élémentaire, au profit d’une mobilité
surveillée et de de plus en plus motorisée, les enfants étant accompagneés par un parent. La pratique du
vélo est alors principalement récréative chez I’enfant d’age primaire et devient plus utilitaire avec 1’age
et ’entrée au collége. Ce sont les attitudes envers le vélo et les représentations du vélo qui vont
déterminer sa pratique a I’adolescence et a 1’age adulte.

Les différences relevées concernant la pratique du vélo entre les filles et les garcons peuvent refléter la
tendance des parents a davantage protéger les filles dés leur plus jeune age en termes de prise de risques
et a leur imposer une plus grande restriction a la mobilité autonome. La supervision des filles dans le
domaine routier par les parents est probablement liée a une vulnérabilité percue plus importante pour
les filles que pour les garcons.

2.2 Les comportements de securité a velo des enfants et adolescents

2.2.1 Savoir faire du vélo : des compétences variées difficiles 2 combiner pour I’enfant

11 semble que lorsqu’une activité impose aux enfants de recourir a la fois & des activités motrices et
cognitives, les enfants engagent en priorité les activités motrices (Clark, 2007). Par exemple, lorsque les
enfants sont invités a effectuer une tache qui combinent a la fois des fonctions cognitives (mémorisation
de mots) et motrices (maintenir son équilibre sur un plateau de proprioception), les enfants sollicitent
d’abord les compétences motrices particuliérement si leur équilibre est mis a I’épreuve et méme s’il leur
est demandé de se concentrer sur la tache cognitive (Schaefer, Krampe, Lindenberger, & Baltes, 2008).
Le vélo impose justement de mettre en ceuvre des fonctions motrices et cognitives et il semblerait que
les enfants aient des difficultés a effectuer plusieurs taches en méme temps, comme diriger le vélo,
controler sa trajectoire et surveiller les voitures (Chihak et al., 2010). Il apparait alors que les accidents
a vélo soient notamment liés aux difficultés des enfants a exécuter des compétences motrices (Corden,
Tripathy, Pierce, & Katcher, 2005). Ducheyne et ses coauteurs (2013b) ont observé les compétences
techniques d’enfants belges dgés de 9 a 10 ans sur un circuit vélo. Les conclusions indiquaient que les
moins bonnes performances de maniabilité des enfants concernent les compétences suivantes : indiquer
sa direction avec le bras tout en roulant, rouler a une main, rouler sur un chemin étroit, regarder par-
dessus I'épaule gauche en roulant, et maintenir son équilibre dans une pente. Les observations réalisées
dans le cadre du projet QASPER (Qualité de I’ Attestation Scolaire de Premiere Education a la Route,
Rubio, Cestac, Assailly, & Burckhardt, 2018) ont également corroboré les difficultés techniques des
enfants de cycle 3, et la focalisation des enfants sur la tache motrice au détriment de I’analyse de la
situation routiére. A partir d’un environnement virtuel, Plumert, Kearney, et Cremer (2004) constatent
que pour traverser une intersection a vélo les enfants choisissent des espaces inter-véhiculaires de méme
taille que ceux des adultes. En revanche, les enfants quittent leur route plus tardivement que les adultes
laissant plus de temps a la voiture présente sur I’autre voie de s’approcher et de provoquer une collision.
Deux raisons expliquent cette différence : les enfants mettent plus de temps a démarrer que les adultes,
et ils mettent plus de temps a atteindre la chaussée de 1’autre coté du croisement. Les auteurs concluent
que les enfants de 10-12 ans ne se comportent donc pas intentionnellement de maniére plus risquée que
les adultes mais que leurs compétences techniques et motrices encore rudimentaires peuvent conduire a
des risques de blessures et de collision potentielle. D’ailleurs, 1’étude de Vansteekiste, Zeuwts, Cardon,
et Lenoir (2016) pilotée via un environnement virtuel montre que lorsque le recours a la motricité est
oté les performances cognitives des enfants sont meilleures. N’ayant pas a se focaliser sur les




composantes motrices, ils peuvent davantage préter attention a la situation et mettre en ceuvre des
stratégies cognitives de recherche d’éléments potentiellement dangereux.

Concernant les fonctions cognitives nécessaires a la réalisation de la pratique du vélo, les études
montrent que les compétences liées a I’identification du danger sont insuffisantes et qu’elles se
développent avec 1’age. La perception des dangers (hazard perception en anglais) est la capacité de
I’individu de détecter et d'interpréter les situations dangereuses présentes sur la route, lui permettant
d'anticiper promptement ses actions. Les résultats de plusieurs études, menées par Zeuwts et ses
collaborateurs, réalisées a partir d’un environnement virtuel, ont montré que les enfants détectent autant
de dangers potentiels que les adultes. Cependant le processus de recherche visuelle et les temps de
réaction des enfants face a un danger potentiel sont plus longs que ceux des adultes. Les enfants
répondent correctement mais réagissent seulement au moment ou les événements deviennent saillants
(Zeuwts et al., 2017a; Vansteenkiste et al., 2016). Ainsi, il semble que les enfants éprouvent des
difficultés a détecter les risques potentiels d’une situation routiére. Les auteurs suggérent que ces
déficiences peuvent s’expliquer en partie par un manque d’expérience des enfants a pratiquer le vélo.
L’étude de Ghekiere et collaborateurs (2016b) met justement en évidence un lien entre la pratique du
vélo et les compétences déclarées des enfants de 10-12 ans : les enfants qui font plus de vélo ont plus
confiance en leur capacité a faire du vélo, notamment dans des situations difficiles comme par exemple
lorsqu'il pleut ou quand ils sont fatigués, que les enfants qui pratiquent peu, qui témoignent eux d’un
sentiment d’efficacité personnelle plus faible. Il ressort également de I’é¢tude de Emond et Handy (2012)
que les compétences déclarées des jeunes cyclistes (par exemple, avoir confiance en ses capacités de
maniabilité, &tre capable de rouler sous la pluie ou de rouler malgré le trafic) sont plus élevées que celles
des jeunes non-cyclistes.

Briem et collaborateurs (2004) ont observé les compétences d’anticipation des enfants de 8-12 ans sur
un circuit fermé qui présentait des conditions réelles de circulation. Différents indices tels que la vitesse,
les infractions (ne pas s’arréter au stop, au feu rouge) et le freinage tardif (dépassement de la ligne stop)
étaient relevés. Les résultats ont montré que seulement 9 enfants sur 57 n’ont pas effectué d’erreur de
freinage et que plus de la moitié des enfants ont commis au moins une infraction malgré la signalisation
présente. Il semble, par ailleurs, que plus 1’age augmente plus la vitesse augmente et plus le nombre
d’erreurs augmente (telles que ne pas s’arréter, rater un signal, freiner trop tard et franchir la ligne stop).
Ainsi, les temps de réaction de ’enfant et son anticipation du freinage par rapport a la signalisation
semblent lui poser probleme particuliérement si la vitesse entre en jeu.

2.2.2 La mobilité active et les prises de risque des enfants

La théorie de I’homéostasie du risque (Wilde, 1988) suppose qu'un individu va modifier son
comportement de prises de risques en fonction de sa perception du risque (Lardelli-Claret et al., 2003).
A vélo, les cyclistes qui portent un casque peuvent étre prudents par nature et donc plus susceptibles de
conduire plus prudemment et / ou dans des endroits plus sdrs (milieu fermé, pistes cyclables) que des
cyclistes non casqués. La prudence pourrait donc expliquer la réduction du nombre de blessures a la téte
des cyclistes casqués (Robinson, 2007). A I’inverse, on peut supposer que les cyclistes qui mettent un
casque roulent de maniére plus risquée car ils se sentent mieux protégés et sont donc plus enclins a étre
impliqués dans des accidents (Thompson, Nunn, Thompson, & Rivara, 1996). Il existe également chez
les enfants une surévaluation de 1’efficacité des systemes de protection quand ils font du vélo ce qui
engendre davantage de prise de risques. Il est possible que la relation perceptions-comportements soit
bidirectionnelle notamment en fonction d’autres facteurs, tels que les sentiments d’invulnérabilité et
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d’efficacité pergue : les enfants se sentent invulnérables et plus compétents quand ils portent un casque
et un gilet a vélo (Morrongiello, Lasenby, & Walpole, 2007 ; Kirsch & Pullen, 2003). Finalement, ils
prennent plus de risques s’ils ont une protection que s’ils n’en ont pas, quel que soit I’age et le sexe de
I’enfant (Morrongiello et al., 2007). La question de la bidirectionnalité de la relation perceptions-
comportements mériterait donc d’étre davantage étudiée, d’autant plus qu’en France, et dans la majorité
des pays européens, le port du casque est obligatoire pour les enfants de moins de 12 ans.

Les traits de personnalité jouent un rdle dans la prise de risques en général. Des liens entre
certaines caractéristiques du tempérament des enfants et I’exposition aux accidents domestiques ont été
mis en évidence (Morrongiello et al., 2007). Par exemple, les risques de blessure sont corrélés a
I'impulsivité!® et au contréle inhibiteur'! (Schwebel & Barton, 2006). La recherche de sensations!? est
également associée aux comportements imprudents des enfants : ceux amateurs de sensations sont plus
enclins & prendre des risques. Les enfants qui ressentent de 1’excitation a I’idée de pratiquer des activités
récréatives risquées sont particulierement susceptibles d’agir de maniére risquée (Morrongiello &
Matheis, 2004). Par ailleurs, les enfants de 9-10 qui ressentent des émotions négatives a 1’idée de faire
des activités risquées sont moins enclins a prendre des risques durant une tdche motrice (choisir une
hauteur élevée de poutre de gymnastique et la traverser) alors que ceux qui ressentent des émotions
positives comme de 1’exaltation envers les activités risquées prennent davantage de risques durant la
tache (Morrongiello & Sedore, 2005).

Dans le domaine routier, les comportements plus sdrs des enfants sont liés a une faible impulsivité
(Barton & Schwebel, 2007 ; Briem & Bengtsson, 2000), a I’inverse les enfants les plus impulsifs
manifestent plus de comportements risqués sur la route (Schwebel, Gaines, & Severson, 2008). Par
ailleurs, les enfants ayant un contrdle inhibiteur faible manifestent des comportements moins prudents,
a pied ou a vélo, que ceux qui sont capables d’inhiber leur comportement (Pless, Taylor, & Arsenault,
1995 ; Barton & Schwebel, 2007 ; Schwebel et al., 2008). Le fait d’avoir chuté a vélo ou d’avoir eu un
accident est d’avantage li¢ aux difficultés d’attention des enfants plus qu’au manque de connaissances
relatives aux régles de circulation et de sécurité (Lachapelle, Noland, & Von Hagen, 2013). Enfin, les
enfants qui recherchent les sensations témoignent plus de comportements dangereux sur la route (Abou-
Dumontier, 2012 ; Abou, Granié & Mallet, 2008) et sont plus susceptibles d’entrer en collision avec un
autre véhicule que les enfants qui ne sont pas amateurs de sensations (Hoffrage, Weber, Hertwig, &
Chase, 2003).

La prise de risques a Vvélo est associée chez I’enfant a sa perception du risque a vélo et a
I’internalisation des régles a vélo. L’étude de Granié (2011) menée aupres d’enfants 4gés de 9 a 12 ans
sur les comportements en tant que cycliste permet de mettre en évidence ces associations. D’une part,
la propension a s’engager dans des comportements a risque est corrélée négativement a la perception du
risque : plus I’enfant déclare étre susceptible de s’engager dans des comportements dangereux a vélo
moins il pergoit ces comportements comme dangereux (r = -.61). D’autre part, la propension a s’engager
dans des comportements a risque est corrélée négativement a I’internalisation des régles : plus I’enfant

10 Tendance a agir en fonction du désir présent et sans planifier ou anticiper les conséquences potentielles du
comportement (Harden & Tucker-Drob, 2011).

11 La capacité pour I’individu d'arréter, de modérer ou de s'abstenir de réaliser un comportement lorsqu'il est
confronté a des stimuli nouveaux ou désirables ou lorsqu’il est sous instruction (Rothbart, Ahadi, Hershey, &
Fisher, 2001).

12 Dimension relativement stable de l'individu se caractérisant par le besoin de vivre des expériences et des
sensations nouvelles variées et par la volonté de prendre des risques physiques et sociaux pour ressentir ces
sensations (Zuckerman, 1979).
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a tendance a s’engager dans des comportements dangereux a vélo moins I’enfant a internalisé les régles
relatives a ces comportements (r = -.74). Enfin, plus I’enfant a internalisé¢ les régles liées aux
comportements dangereux plus I’enfant pergoit ces comportements comme dangereux pour soi (r = .68).

2.2.3 Des différences de comportements de mobilité et des compétences distinctes selon le
sexe ?

L’accidentologie montre que les différences selon le sexe se manifestent tot pendant I’enfance et
s’intensifient avec 1'age (ONISR, 2017). Les accidents domestiques, premiere cause de déces chez les
enfants, sont plus fréquents chez les garcons que chez les filles (voir Assailly, 2016). En effet, les
garcons s’engagent plus que les filles dans des comportements risqués (Morrongiello & Sedor, 2005 ;
Morrongiello et al., 2007), et auraient tendance a explorer davantage les objets dangereux que les filles
(Morrongiello & Dawber, 2004).

Concernant la mobilité, les bilans montrent que la gravité des accidents est plus élevée chez les
garcons que chez les filles dans 71% des cas (ONISR, 2017) et que les prises de risques déclarées sont
plus importantes chez les gargons que les filles (Abou, 2012 ; Hoffrage et al., 2003 ; Lajunen, 2016 ;
Morrongiello et al., 2007 ; Granié, 2004 ; Tulach, 2015). Pourtant, des observations de comportements
piétons (en situation réelle ou virtuelle) ne permettent pas de constater cette différence de sexe car les
garcons ne semblent pas plus « aventuriers » que les filles (Stavrinos, Byington, & Schwebel, 2009 ;
Zeedyck & Kelly, 2003 ; Charron, Festoc & Guéguen, 2012 ; Fu & Zou, 2016). A Vvélo, les résultats
d’études, basés sur les témoignages des parents (Morrongiello & Major, 2002 ; Lohse, 2003) et des
enfants (Granié, 2011) ne permettent pas non plus d’attester des différences entre les filles et les gargons.
Dans 1’étude de Granié (2011) les filles ont tendance a déclarer prendre moins de risques a vélo que les
garcons. Ainsi, des facteurs prédictifs de la prise de risque, autre que le sexe biologique lui-méme,
pourraient expliquer cette différence avec les bilans de ’accidentologie, tels que la recherche de
sensations, la conformité aux stéréotypes de genre (Granié, 2010 ; Abou-Dumontier, 2012), ou encore
la perception de la prise de risque, ces facteurs étant eux-mémes liés au sexe (Bergdahl, 2007). En effet,
les filles témoignent significativement plus d’internalisation des régles relatives aux comportements a
vélo que les garcons et ont une plus grande perception des risques a vélo que ces derniers. Néanmoins,
le sexe n’est pas un prédicteur de la propension a s’engager dans des comportements risqués a vélo.
Chez les gargons, comme chez les filles, ¢’est le niveau d’internalisation des régles relatives a 1’usage
du vélo qui prédit la propension a prendre des risques. Toutefois, seulement chez les garcons, le niveau
de perception du risque explique la tendance a adopter des comportements dangereux a vélo (Granié,
2011). Par ailleurs, le rapport a la régle semble étre différent selon le sexe des enfants. Les garcons se
conforment moins aux régles apprises que les filles : les filles font preuve d’une meilleure internalisation
des regles que les garcons, et elles justifient plus que les garcons leurs comportements par la regle
apprise (Granié, 2007, 2011). En outre, les filles se montrent plus sensibles au programme éducatif et se
conforment plus a la régle acceptant davantage de porter un casque que les garcons (Farley, Haddad, &
Brown, 1996). Le fait d’étre une fille prédit davantage le port du casque chez les enfants turcs que le
fait d’étre un gargon (Secglini, Cosansu & Nahcivan, 2014). Enfin, chez les garcons la perception des
normes parentales relative a la prise de risque n’est pas suffisante pour empécher les prises de risques a
I’inverse des filles qui manifestent des comportements en cohérence avec les normes parentales pergues
(Morrongiello & Dawber, 2004).

Concernant les compétences, des observations réalisées en situation réelle ou virtuelle ne mettent
pas en évidence de différence de capacités techniques a vélo entre les garcons et les filles (Ducheyne et
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al., 2013a ; 2013b ; Plumert, et al., 2004). Il apparait, également, que les connaissances des régles de
sécurité a vélo ne différent pas selon le sexe des enfants (Lachapelle et al., 2013). En outre, de maniére
générale, la perception du danger et I’attention envers le trafic sont identiques chez les filles et les
garcons (Ampofo-Boateng et Thomson, 1991 ; Tabibi, Pfeffer, & Sharif, 2012 ; Briem & Bengtsson,
2000 ; Underwood, Dillon, Farnsworth, & Twiner, 2007 ; Plumert et al., 2011 ; Vansteenkiste et al.,
2016). Par exemple, une étude récente de Zeuwts, Cardon, Deconinck, et Lenoir (2018) n’indique pas
de différences de détection du danger (identification du danger et temps de réaction par rapport a un
risque potentiel) a vélo entre les filles et les garcons, et apreés une phase d’entrainement, les performances
dans les deux groupes ne différent pas. Seuls, des constats ont été relevés concernant la vitesse des
déplacements a vélo selon le sexe par Briem et ses coauteurs (2004) : a 12 ans, les garcons roulent plus
vite que les filles ce qui entrainent chez les premiers davantage de freinage tardifs au niveau des
croisements. Néanmoins, il semble que les infractions (absence d’arréts au stop/feu) soient produites
majoritairement par les filles, particuliérement lorsque la distance entre le signal et 1’espace prévu pour
s’arréter est courte.

En résumé, il apparait que les garcons font plus de vélo que les filles, notamment en autonomie, et
qu’ils déclarent agir de maniére plus risquée alors que les filles se disent plus prudentes. Le sexe
biologique n’explique pas a lui seul les différences observées dans cette partie. Dans le domaine des
accidents domestiques, la recherche épidémiologique indique que le sexe masculin est un facteur de
risque : les accidents sont plus fréquents chez les garcons qui ont davantage tendance a s’engager dans
des comportements risqués et a explorer les objets dangereux que les filles (Assailly, 2016 ;
Morrongiello et Sedore, 2005 ; Morrongiello et Lasenby-Lessard, 2007). Ces différences peuvent
refléter la tendance des parents a étre plus inquiets quand leur enfant est une fille et & davantage la
protéger (Morrongiello et Rennie, 1998; Fogot, 1971), en manifestant plus de surveillance, de restriction
et de contréle de ses comportements parce qu’ils la percoivent plus vulnérable. Les parents percgoivent
les garcons comme de plus grands preneurs de risques et tolérent davantage de prises de risques que
chez les filles (Morrongiello et Rennie, 1998). Par ailleurs, la perception des risques et I’internalisation
des regles étant plus importantes chez les filles que chez les gargons peut amener les filles & pratiquer
moins le vélo et a adopter des comportements conformes aux attentes sociales relatives a leur sexe
d’appartenance (Granié, 2007 ; Granie, 2010). En outre, d’autres facteurs prédictifs de la prise de risque
et liés au sexe, tels que la recherche de sensations, pourraient également expliquer les différences
constatées ici.

2.2.4 Le rapport des enfants a ’usage du casque a vélo

L’accidentologie montre que les enfants ont principalement des accidents a vélo sans qu'un autre
véhicule ne soit impliqué (voir partie 1.2.1 du présent rapport) et que les blessures engendrées affectent
principalement les membres supérieurs (Amoros, et al., 2012). Néanmoins, les blessures a vélo les plus
graves touchent la téte (ONISR, 2018). Le port du casque est un moyen de réduire la gravité des
blessures lors de chutes a vélo (Olivier & Creighton, 2017 ; Haye, 2018). Plusieurs études menées dans
les domaines de I’accidentologie et de la biomécanique ont en effet démontré I’efficacité du casque dans
la réduction des traumatismes craniens : le port du casque permet de diminuer jusqu’a 74% les lésions
de la téte lors d’une collision avec un véhicule a moteur (Bambach, Mitchell, Grzebieta, & Olivier 2013).
Pourtant, le port systématique du casque est peu constaté dans les études, méme si son usage est
reglementé dans plusieurs pays®®, et méme si les enfants comprennent son utilité et ses bénéfices par

13 En France, a partir de mars 2017, le port du casque a vélo est devenu obligatoire pour les enfants de moins de
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rapport a la sécurité (Berg & Westerling, 2001 ; Secginli, Cosansu, & Nahcivan, 2014). En effet, des
études montrent qu’aprés des sensibilisations menées a 1’école, les enfants sont capables de rappeler
pourquoi il est nécessaire de porter un casque en cas de chute : 1) le casque protége le cerveau ou la téte,
2) il diminue la vulnérabilité du cycliste (Morrongiello et al., 2007).

Au début des années 1990, des chercheurs nord-américains se sont intéressés a connaitre 1’usage du
casque chez les enfants et les adolescents. Otis et ses coauteurs (1992) avaient constaté un faible
pourcentage d’enfants 4gés entre 9 et 12 ans possédant un casque : environ 4% (34 enfants sur les 797
participants) ont déclaré avoir un casque. DiGuiseppi, Rivara, et Koepsell (1990) avaient constaté de
leur coté que parmi les enfants de 8-9 ans qui avaient un vélo, seulement un quart déclaraient avoir un
casque (n=223) et la moitié d’entre eux le portaient. Ces faibles constats sont également retrouvés dans
I’étude de Dannenberg, Gielen, Beilenson, Wilson, et Joffe (1993). En effet, parmi les enfants qui ont
un vélo, 17% des 9-10 ans (61 enfants sur 356), 8% des 11-12 ans (39 enfants sur 484) et 9% des 13-14
ans (28 sur 310) portent un casque quand ils font du vélo. Plus tard, dans les années 2000, Lohse (2003)
constate une contradiction entre le discours des parents, qui préconisent fortement le port du casque, et
les comportements de leurs enfants, qui ne le portent pas systématiquement. De méme, Ehrlich, Vaughan
et Rockwell (2001) notent que la possession d’un casque n’est pas synonyme de son utilisation chez les
enfants 4gés de 8 a 12 ans. Chacun de leur c6té, parents et enfants indiquaient la fréguence a laquelle
les enfants portaient un casque pour faire du vélo. Les résultats montrent que les perceptions parentales
reflétent peu la réalité : les enfants mettent un casque dans 61% de leurs déplacements a vélo — alors
méme qu’une bonne part de leurs déplacements se fait sur la route — tandis que les parents pensent que
leur enfant en porte un dans 90% de ses déplacements. Les enfants ont également indiqué la fréquence
a laquelle leurs parents portent un casque. Les auteurs constatent cette fois une perception fidéle des
comportements des parents, puisque les enfants décrivent avec précision leur usage. Enfin, des
observations ont souligné que lorsqu’il est porté, le casque n’est pas utilisé correctement ce qui diminue
I’effet de la protection : les enfants ont tendance a le positionner trop en arriére de la téte, et les
adolescents le portent sans I’attacher (Hagel, Lee, Karkhaneh, VVoaklander, & Rowe, 2010).

Les enfants et adolescents qui pratiquent le vélo conviennent que le casque offre une bonne
protection contre les blessures a la téte en cas de chute (Finnoff, Laskowski, Altman, & Diehl, 2001).
Le sentiment de sécurité engendré par le casque prédirait d’ailleurs son utilisation (Lajunen, 2016).
Cependant, ils déclarent ne pas I’utiliser particuliérement s’ils évaluent que le risque d’accident est faible
(Finnoff et al., 2001). En effet, lorsque la perception du risque de la situation est faible et que le risque
pergu pour soi 1’est aussi, notamment parce que I’enfant considére qu’il est un bon cycliste, 1’usage du
casque est réduit (Finnoff et al., 2001 ; Forjuoh, Schuchmann, Fiesinger, & Mason, 2003). C’est ce que
constate également Loubeau (2000) a partir d’entretiens de groupes réalisés aupres de jeunes de 12-13
ans. L’usage du casque est fonction de leur perception des risques a vélo et du type de déplacement a
effectuer. Les participants expliquent que pour des longs trajets et sur des routes ou le trafic est dense
I’usage du casque est nécessaire alors qu’il ne 1’est pas pour les déplacements habituels et familiers, ou
la perception des risques est faible. Le casque parait donc superflu lorsque que 1’'usage du vélo se fait a
proximité de la maison et dans des lieux sans danger (Lajunen, 2016).

12 ans.
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En France, I’enquéte d’ Amoros et collaborateurs (2012) souligne que sur les 2990 enfants agés de
0 a 14 ans accidentés a vélo de 1998 a 2008, 365 portaient un casque (12.2%) et 2625 n’en portaient pas
(87.8%)™. Les résultats du projet QASPER (Rubio et al., 2018) réalisé auprés d’éléves du cycle 3
montrent que 26% des enfants déclarent ne pas avoir de casque, et que parmi ceux qui en possedent un
a leur taille 35% indiquent ne pas le porter systématiquement et 17% n’en mettent jamais. Les
justifications des éléves sont d’ordre ergonomique (mal ajusté, non compatible avec la coiffure),
esthétique (donne chaud, gratte), psychosocial (réservé aux novices), et circonstanciel (réservé aux longs
trajets et aux lieux dangereux). Une enquéte réalisée par questionnaire auprés de parents d’enfants agés
de moins de 10 ans révéle que les enfants portent un casque occasionnellement, et que son utilisation
dépend de différents facteurs : le lieu de la pratique et la pratique sociale. Ainsi environ un tiers des
enfants ne portent jamais de casque lorsqu’ils font du vélo dans un lieu protégé (cour, parking,
lotissement). A I’inverse, quand la pratique se fait en circulation (rue ou route), le taux de port du casque
est tres élevé, et seulement 5% des parents déclarent que leur enfant n’en met jamais. Par ailleurs 1’usage
du casque semble étre lié au contrble parental : les enfants qui font du vélo en famille portent plus
souvent le casque que les autres de maniére générale (Amoros, Thélot, Supernant, Guérin et Chiron,
2009).

Plusieurs recherches ont été menées dans le but de connaitre les attitudes des enfants envers le port
du casque. DiGuiseppi et al. (1990) ont cherché a comprendre les raisons pour lesquelles les parents ne
proposaient pas a leur enfant de porter un casque quand ils faisaient du vélo. Les parents rapportaient,
soit ne jamais y avoir pensé, soit que le casque représentait un codt trop important pour leurs finances,
ou encore que leur enfant refuserait de toute fagon de le mettre s’il en avait un. De plus, au vu des lieux
sécurisés dans lesquels leur enfant pratiquait le vélo, les parents ne jugeaient pas nécessaire qu’il mette
un casque. De leur coté, les enfants et les adolescents expliquent principalement ne pas porter de casque
(qu’ils en aient ou non) car : 1/ ils n’y pensent pas (DiGuiseppi et al., 1990), 2/ c’est inconfortable
(DiGuiseppi et al, 1990 ; Berg et Westerling, 2001 ; Finnoff et al., 2001 ; Kirsch & Pullen, 2003 ;
Lajunen, 2016 ; Secginli et al., 2014) et 3/ ¢’est inutile (DiGuiseppi et al, 1990 ; Berg et Westerling,
2001 ; Finnoff et al., 2001). lls évoquent également le c6té « barbant » du casque et le fait qu’il donne
chaud (Finnoff et al., 2001)

Concernant le fait de posséder un casque, des corrélations positives sont relevées avec le rapport
des parents a I’usage de la ceinture de sécurité en voiture, leur niveau d’éducation et la probabilité pergue
d’avoir un jour un accident a vélo (DiGuiseppi et al., 1990). Enfin, le fait que I’enfant ait chuté a vélo
est associé a I’achat d’un casque. Ce lien positif entre les régles de sécurité a vélo et celles en voiture
est obtenu dans une autre étude : les habitudes des jeunes concernant I’utilisation de la ceinture de
sécurité sont liées positivement au port du casque (Dannenberg et al., 1993). Emond et Handy (2012)
comparent les attitudes a 1’égard du vélo chez les jeunes dgés de 15 a 18 ans selon qu’ils soient cyclistes
ou non (évalué par la fréquence d’usage du vélo) et constatent que la pratique est liée positivement au
port du casque : les cyclistes déclarent « ne pas apprécier mettre un casque » significativement moins
que les non cyclistes. Enfin, I’intention de porter un casque est significativement corrélée aux
représentations positives du casque, aux croyances normatives, aux comportements de sécurité a vélo,
et ala perception du risque d’accidents a vélo. Les croyances normatives et les représentations du casque
sont les facteurs qui prédisent le plus I’intention de porter un casque (Otis et al., 1992). L’influence des
normes sociales sera présentée dans la partie 2.4 du rapport.
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D’autres obstacles, liés a I’image de soi, expliquent que les enfants d’age scolaire et les adolescents
ne portent pas de casque quand ils se déplacent a vélo. D’une part, son caractére peu esthétique est
souvent mis en avant par les jeunes qui relatent que le casque « est moche », « donne 1’air béte » (Kirsch
& Pullen, 2003 ; Lajunen, 2016 ; Berg & Westerling, 2001). D’autre part, le port du casque engendre
une représentation négative de la personne qui le porte, le cycliste étant jugé « moins cool » par les
jeunes s’il a un casque (Secglini et al., 2014 ; Kirsch & Pullen, 2003). Frater et Kingham (2018) ont
récemment mené des focus groupes aupres d’adolescentes de 13 a 17 ans et ont noté que, bien que les
filles s’accordent a dire que les protections sont nécessaires pour leur sécurité, elles ont une perception
négative du casque et du gilet réfléchissant : les protections sont jugées « uncool », disgracieuses, et non
compatibles avec la féminité. Les entretiens révélent par ailleurs que les jeunes filles estiment que les
protections sont « embarrassantes vis-a-vis des pairs ». La peur des enfants et des adolescents a 1’idée
d’étre per¢u négativement par leurs pairs lorsqu’ils mettent un casque est notée dans d’autres études, ou
I’image de soi I’emporte sur la protection (Loubeau, 2000 ; Diguiseppi et al., 1990).

Les recherches montrent que les compétences de maniabilité des enfants d’age scolaire sont imparfaites
en maticre de trajectoire, d’équilibre et d’indication de direction. Du c6té des compétences cognitives,
les difficultés portent sur 1’anticipation et 1’identification du danger. Par ailleurs, il ressort des études
que lorsque les enfants s’engagent simultanément dans une tiche cognitive et motrice telle que la
circulation a vélo, leurs capacités cognitives sont défaillantes puisqu’ils se focalisent sur leurs
performances motrices. La sécurité des enfants, surtout chez ceux qui pratiquent peu, est ainsi
compromise. Nonobstant, avec 1’age et I’expérience les compétences motrices et cognitives des enfants
s’améliorent. Cependant, ce n’est pas sans conséquence pour leur sécurité car des erreurs sont
commises : les enfants pédalent plus vite et ne s’arrétent pas suffisamment a temps a une intersection.

Les études sont peu nombreuses mais démontrent des liens entre des caractéristiques tempéramentales
et cognitives des enfants et leurs conduites a risque. Particulierement, le contrdle inhibiteur, la recherche
de sensations des enfants, et leurs capacités d’internalisation des regles sont associés aux prises de
risques des enfants.

La recherche en accidentologie indique que le sexe masculin est un facteur de risque d’accidents
domestiques et sur la route. A vélo, les filles auraient tendance a se comporter de maniére plus prudente
que les garcons. L’internalisation des régles et la conformité au stéréotype féminin généreraient chez les
filles moins de comportements a risque.

Bien que les risques liés a la mobilité cycliste soient reconnues des enfants et des adolescents,
I’utilisation des protections, particulierement du casque, n’est pas systématique. Plusieurs raisons
viennent expliquer ce constat telles que la possession du casque, I’usage du vélo (localité et durée de la
pratique), la perception des risques, et I’image de soi.

2.3 Freins a la mobilité active

L’influence de la famille sur les comportements des enfants n’est plus a démontrer, et le domaine
de la mobilité ne fait pas exception. La mobilité des enfants est ainsi influencée par les attitudes, les
valeurs et les croyances des parents (Pont, Ziviani, Wadley, Bennett, & Abbott, 2009 ; Zwerts et al.,
2010). Un certain nombre de chercheurs se sont intéressés a identifier les freins percus par les parents
et les obstacles rencontrés par les parents envers les déplacements actifs a pied et a vélo, particuliérement
pour aller a 1’école ou en revenir. En complément, certaines études ont porté sur les barrieres aux
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déplacements autonomes a pied ou & vélo.

2.3.1 La peur de ’accident de la route

Olm, Chauffaut et David (2005) ont évalué les inquiétudes des parents concernant leur enfant dans
différents domaines de la vie quotidienne. Sur I’ensemble des tranches d’age considérées, le risque
routier se situe au deuxiéme rang des inquiétudes des parents. Avant 13 ans, C’est le risque d’agression
qui préoccupe les parents de fagon prioritaire. Puis, avec 1’age de I’enfant qui augmente, les risques liés
a la consommation d’alcool et de drogue inqui¢tent majoritairement les parents. C’est seulement a partir
de 18 ans que les risques liés a la route se situent au premier rang des inquiétudes des parents. Les
témoignages des parents indiquent que les déplacements autonomes a vélo des enfants de 8-13 ans sont
en grande partie déterminés par la nécessité de devoir se déplacer plus que par une faible anxiété des
parents par rapport au risque routier. En effet, c’est la contrainte organisationnelle qui amenerait les
parents a accorder a leurs enfants qu’ils se déplacent seuls a vélo (par exemple pour se rendre a leur
activité extrascolaire). D’autres études confirment que les inquiétudes des parents en matiere de sécurité
routiére sont un des obstacles a la pratique active des enfants et des adolescents (Chillén et al.,2014 ;
Panter, Corder, Griffin, Jones, & van Sluijs, 2013 ; Yeung, Wearing, & Hills, 2008 ; Ahern et al., 2017 ;
Carver, Timperio, Hesketh, & Crawford, 2010 ; Zwerts et al., 2010). D’ailleurs, la peur de I’accident et
le manque de sécurité routiére expliquent le plus le fait que les parents n‘autorisent pas leurs enfants a
aller a I'école a vélo (van Lierop, Bebronne, & El-Geneidy, 2016). Les enfants frangais d’age primaire
sont majoritairement accompagnés par un adulte principalement en raison de la peur de I'accident des
parents®* .

A D’inverse, un des leviers des modes actifs pour se rendre a 1’école et au collége est le sentiment de
sécurité. A vélo, le facteur associé positivement a sa pratique chez les jeunes est la perception du trajet
comme étant sécurisé. Les itinéraires sécurisés qui permettent de se déplacer a vélo sont des trajets de
courtes distances, dotés de croisements aménagés pour les vélos et ou le trafic est peu dense (voir la
revue de la question de Panter, Jones, & Van Sluijs, 2008). Alors que le stress pergu — engendré par la
circulation sur une route ou le trafic est dense, ol les voies cyclables sont manquantes et ou les
aménagements des intersections sont jugés dangereux — et la distance a parcourir sont deux freins a
I’utilisation du vélo pour aller a I’école ou en revenir chez les enfants d’age scolaire, et plus
particuliérement lorsqu’ils sont combinés (Fitch, Thigpen, & Handy, 2016). Ces freins relatifs a la
distance et a I’aménagement de I’infrastructures sont présentés ci-apres.

2.3.2 La distance et ’infrastructure

La distance entre le domicile et la destination (principalement 1’école dans les études) est 1’un des
principaux freins a la pratique d’un mode de déplacement actif des enfants et des adolescents (Chillon
et al.,2014 ; Panter et al., 2013 ; Yeung et al.,2008 ; Ahern et al., 2017 ; Solana, Mandic, Lanaspa,
Gallardo, & Casterad, 2018 ; Merom, Tudor-Locke, Bauman, & Rissel, 2006 ; Huertas-Delgado et al.,
2017 ; Larsen et al., 2009 ; Fitch, et al., 2016, Carver et al., 2013). McMillan et al. (2006) constatent
justement que le facteur qui a le plus d’effet sur les modes actifs pour aller a I’école est la distance : le
fait de vivre a moins d’1.5 km de 1’école augmente par trois les chances d’aller a I’école a pied ou vélo.

14 prévention routiere — U&A Trajet école, OTO Research et Ariane Etudes, 21/06/2011
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En France, chez les adultes, les modes de transports doux (vélo, marche) sont justement utilisés
principalement pour les trajets courts (domicile-travail) ; et au-dela de 4 kilometres du domicile, le
recours au vélo diminue (Tallet & Vallés, 2017). Chez les enfants, les mémes constats sont relevés dans
les études, plus la distance a parcourir est grande moins les enfants et les adolescents se déplacent a pied
ou a velo (Chillon et al., 2015). Au-dela d’une certaine distance kilométrique, les déplacements
autonomes, pour aller a I’école ou a une activité extra-scolaire, diminuent (Panter, et al., 2008; Tal &
Handy, 2008; Timperio et al., 2006). Ce sont les parents qui déterminent la distance selon laquelle les
enfants sont autorisés a se déplacer de manicre indépendante sans la présence d’un adulte (Carver,
Veitch, Sahlgvist, Crawford, & Hume, 2014).

En outre, des associations positives sont constatées entre les aménagements routiers (présence de
passage piéton et d’aménagements cyclables) et les déplacements actifs des enfants (Chillon et al.,2014 ;
Panter et al., 2008). Par exemple, concernant les déplacements piétons, I’absence de passage piéton est
prédictif de I’évitement des déplacements sans surveillance (Olvera et al., 2012). Dans 1’étude de Chillon
et collaborateurs (2014), les parents qui laissent davantage leurs enfants se déplacer a pied ou a vélo
pour aller a I’école ont une perception des aménagements routiers plus positives que les parents qui
n’autorisent pas les déplacements indépendants a leurs enfants. En effet, ils jugent les routes plus
praticables et plus adaptées aux modes actifs que les autres parents. A partir d’un mod¢le en équation
structurale, Fyhri et Hjorthol (2009) confirment que la mobilité indépendante des enfants est expliquée
principalement par 1’dge et par la distance a parcourir. En toute logique, plus 1’age augmente plus la
mobilité autonome des enfants augmente, et plus la distance domicile-école est grande moins les enfants
sont autorisés a se déplacer sans étre accompagnés d’un adulte. Enfin, dans 1’étude récente de Fitch et
collaborateurs (2019) un lien est également constaté entre la pratique du vélo de jeunes agés de 14 a 18
ans et les facteurs environnementaux tels que la distance a parcourir. Toutefois, ces associations sont
moins fortes que le lien entre la pratique du vélo et les normes sociales, que nous aborderons dans la
partie 2.7.1.

2.3.3 La densité du trafic

La perception de I’environnement routier comme dangereux, en raison de la densité du trafic et de
la vitesse des voitures, incite les parents a restreindre les déplacements autonomes (a pied ou a vélo) de
leur enfant pour aller a 1’école ou en revenir. Les études menées aussi bien au Canada (Morrongiello &
Barton, 2009), au Royaume-Uni (Panter et al., 2010), en Espagne (Huertas-Delgado et al., 2017), aux
Etats-Unis (Napier, Brown, Werner, & Gallimore, 2011 ; Olvera et al., 2012) et en Australie (Lam,
2001) confirment cette restriction des parents. En effet, des études mettent en évidence des associations
négatives entre la représentation des parents de la densité du trafic dans leur quartier résidentiel et les
choix de déplacements actifs (la marche et le vélo) pour se rendre a I’école (Chilldn et al.,2014 ; Panter
et al., 2008 ; Fitch et al., 2016 ; Ahern et al.,2017).

Les craintes liees au manque de sécurité sur la route et a la densité du trafic entre 1’école et la maison
sont pour les parents des obstacles a la pratique de vélo chez leurs enfants (van Lierop et al., 2016), sans
pour autant étre 1I’argument majeur pour refuser aux enfants d’étre autonomes (Larsen, Buliung, &
Faulkner, 2013 ; Timperio et al., 2006).

Il est a noter que les sentiments d’insécurité des parents ne sont pas partagés par les enfants ou les
adolescents qui ne percoivent pas les dangers de la route comme un frein aux déplacements (Napier et
al., 2011, Olvera et al. ; 2012 ; Fitch et al., 2019). lls aimeraient donc davantage pouvoir se deplacer en

36



autonomie a pied ou a vélo (Lorenc et al., 2008).

2.3.4 La peur de I’enlévement

Il existe également un lien entre le faible sentiment de sécurité des parents concernant les mauvaises
rencontres et la restriction des déplacements autonomes de leurs enfants. En effet, pour un grand nombre
de parents, la peur de I’enlévement et la peur des agressions sont des freins a la mobilité autonome des
enfants, qu’elle soit piétonne ou cycliste (Diguiseppi, DiGuiseppi, Roberts, Li, & Allen, 1998 ; Timperio
et al., 2006 ; Prezza, Alparone, Cristallo, & Luigi, 2005 ; Larsen et al., 2013 ; Lee, Zhu, Yoon, & Varni,
2013). Des études qualitatives basées sur 1’entretien semi-directif et les focus group soulignent que la
peur du kidnapping est une des principales raisons des parents de restreindre les déplacements en solo
de leur enfant pour se rendre a 1’école ou a son activité extra-scolaire. Les parents préferent alors utiliser
la voiture et accompagner leur enfant (Ahern et al., 2017 ; Faulkner, 2010 ; Ahlport et al., 2008). Les
attitudes des parents a I’égard de l’autonomie de leur enfant sont différentes entre ceux qui
accompagnent leur enfant et ceux qui le laissent aller seul a I’école : les premiers sont plus inquiets et
percoivent plus de risques (peur de I’enlévement, peur de I’accident) pour leur enfant que les parents
qui ont des enfants qui circulent seul a pied ou a vélo (Mammen et al., 2012 ; Chillén et al. 2014) ; par
conséquent, les premiers sont plus enclins a accompagner leur enfant en voiture (Mammen et al., 2012).
En France aussi la peur des agressions est relevée comme étant une des principales raisons
d’accompagner I’enfant a I’école’®.

2.3.5 L’immaturité de I’enfant

L’age de I’enfant, le manque d’expérience ou encore les faibles compétences des enfants sont
d’autres freins a la mobilité autonome, a pied ou a vélo, des enfants. Concernant le vélo, les parents
expliquent qu’ils ne laissent pas leur enfant aller ou rentrer de I’école a vélo — alors qu’ils en possédent
un et qu’ils ont regu une éducation au savoir rouler a 1’école — parce que leur enfant n’a pas les
compétences nécessaires pour se déplacer de maniére autonome, 1’age étant principalement avancé pour
exprimer ce manque de capacités (Ahern etal ; 2017). Les compétences des enfants sont percues comme
insuffisantes par les parents pour circuler en sécurité, les enfants n’étant pas capables de respecter les
régles de circulation et n’ayant pas les capacités nécessaires pour prendre les bonnes décisions (Ahlport
et al., 2008 ; Zwerts et al., 2010). Une étude réalisée en Belgique souligne également que les
déplacements autonomes a vélo des enfants de 9-11 ans sont liés a la perception qu’ont les parents de
leurs capacités, particuliérement en ville. Ces résultats sont constatés quel que soit le sexe de 1’enfant.
Ainsi, les parents qui ont une perception positive des compétences de maniabilité et de circulation a vélo
de leur enfant le laissent plus se déplacer seul que les parents qui percoivent de faibles capacités chez
leur enfant (Ghekiere et al., 2016b). Ducheyne, De Bourdeaudhuij, Spittaels, et Cardon (2012)
constatent également que les enfants les plus autorisés a faire du vélo en solo sont percus par leurs
parents comme de bons cyclistes. D’ailleurs la confiance qu’ont les parents dans la capacité de leur
enfant a faire du vélo pour aller a I’école est un mediateur du lien entre sécurité pergue et pratique du
vélo (Trapp et al., 2011). En France, I’enquéte de la Prévention Routiére et Assureurs Prévention (2011)
sur les usages et les attitudes des familles frangaises pour se rendre a 1’école mentionne également
I’immaturité percue de I’enfant comme cause de la restriction des parents.

15 prévention routiere — U&A Trajet école, OTO Research et Ariane Etudes, 21/06/2011
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2.3.6 Autres freins

D’autres obstacles a ’utilisation du vélo chez 1’enfant sont examinées comme les caractéristiques
sociodémographiques telles que les revenus des parents (Chillon et al.,2014 ; Davison et al 2008 ; Panter
et al., 2008), les contraintes météorologiques liées a la pluie et la neige (Chillon et al 2014 ; Fitch et
al.,2016 ; Ahern et al., 2017 ; Larouche et al., 2016), et la peur du vol du vélo (van Lierop et al., 2016).
Des contraintes organisationnelles et de praticité sont également constatées : le mode de déplacement
des parents pour se rendre au travail influence de maniere importante la fagon dont les enfants se rendent
a I'école et les questions de commodité familiale sont des prédicteurs importants de 1’accompagnement
des enfants a I’école, notamment en voiture (Trapp et al., 2011 ; Henne et al., 2014).

L’impact de la norme sociale semble également émerger. Les enfants sont plus susceptibles d'aller a
I'école a pied ou a vélo lorsque leurs parents s'apercoivent que d'autres enfants le font (Timperio et al.,
2006 ; McMillan, 2007 ; Chilldn et al.,2014). A I’inverse, les parents qui refusent que leur enfant soit
autonome déclarent que les autres enfants de 1’école ne se déplacent pas non plus a vélo (Ahern et al.,
2017). L’impact de I’influence sociale est présenté de maniere plus approfondie dans la partie suivante.

Les études menées sur le vélo cherchent a répondre aux questions suivantes : quels sont les freins et les
obstacles a 1’usage du vélo chez les enfants et les adolescents, et quelles caractéristiques individuelles
et sociales peuvent expliquer la pratique du vélo chez cette population. Les études montrent que
I’utilisation du vélo pour aller a I'école ou en revenir dépend de l'acces au vélo (sa possession), de la
relation « distance-durée » entre la maison et I'école, des horaires de travail des parents et de la météo.
Il ressort également que le sentiment d’insécurité (peur des agressions, peur du kidnapping, peur de la
route) est un des principaux obstacles a la pratique des enfants, surtout si elle doit étre autonome.
L’influence de I’environnement routier (densité du trafic, vitesse) et des aménagements (pistes) est aussi
une raison importante de ne pas laisser son enfant faire du vélo. A I’inverse un environnement social
connu et percu comme sécuritaire favorise les modes actifs et les déplacements sans la supervision d’un
adulte. Enfin, les perceptions des parents concernant les compétences des enfants prennent une part
importante dans la restriction a la pratique du vélo et a I’autonomie.

2.4 Influence de Penvironnement social

L’environnement familial est un déterminant des habitudes de vie saine chez les enfants d’age
scolaire et les jeunes. En effet, les pratiques parentales influencent la consommation de fruits et léegumes
(Cullen et al., 2003) et la pratique physique et sportive (Hills, King, & Armstrong, 2007) des enfants et
des jeunes. L’apprentissage, le renforcement et le modelage sont alors des pratiques éducatives qui
construisent les habitudes nécessaires a la santé (Czaplicki, Laurencelle, Deslandes, Rivard, & Trudeau,
2013). D’apres le modele socio-écologique de Bronfenbrenner (1979), I’enfant construit ainsi ses
habitudes selon un processus complexe qui s’opére au sein de divers milieux sociaux, particuliérement
la famille, premier milieu d’apprentissage des conduites. L’école, la culture, la société, le quartier
résidentiel, les activités de loisirs, et les médias sont d’autres agents de socialisation et de développement
des comportements de 1’enfant. Se pose alors la question de I’influence des milieux sociaux sur la
pratique du vélo. Nous nous intéressons principalement ici aux roles des parents et des pairs.

2.4.1 L’influence des parents et des amis sur la pratique du vélo

Les attitudes parentales a I’égard du vélo et 1’utilisation du vélo chez I’enfant pour aller a I'école et
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en revenir sont liées. Autrement dit, les enfants qui pratiquent plus le vélo pour aller a 1’école et en
revenir (Ghekiere et al., 2016b) et qui sont les plus indépendants a vélo (Ducheyne et al., 2012) ont des
parents qui ont des représentations et des attitudes positives envers le vélo. En outre, les enfants et les
adolescents dont les parents font régulierement du vélo sont plus susceptibles de faire du vélo eux-
mémes (Mandic et al., 2016), par exemple pour les déplacements vers les activités sportives (Tal &
Handy, 2008). 1l semblerait méme que la pratique du vélo avec les parents soit un prédicteur des
connaissances des enfants : les enfants qui font du vélo avec leur parent ont des connaissances plus
importantes — concernant les regles de circulation et de sécurité (port du casque, équipements) — que les
enfants qui n’en font pas (Lachapelle et al., 2013).

Ghekiere et coauteurs (2016b) ont montré que les comportements a vélo des enfants de 10-12 ans,
notamment son usage utilitaire, sont expliqués par les encouragements des parents et par les normes
parentales. Le modele parental percu et les pratiques parentales sont ainsi positivement liés aux
opportunités d’étre cycliste chez I’enfant. Par ailleurs, la présence des pairs au cours des déplacements
et la co-participation des amis durant la pratique du vélo sont également associées aux chances d’avoir
un usage utilitaire du vélo. A contrario, le fait que d’autres enfants (ou des adultes du voisinage)
n’utilisent pas le vélo pour se rendre a 1’école est un frein a ['usage du vélo chez les enfants d’age
primaire (Solana et al., 2018).

Chez les adolescents, les encouragements des parents vis-a-vis de la pratique du vélo expliquent
aussi son usage. Les normes sociales des pairs, notamment leurs pratiques, leurs comportements, et leurs
attitudes jouent également un role sur leur usage du vélo (Fitch et al., 2019). Dans son travail de doctorat,
Frater (2015) a mis en évidence, que les gargons de 13-18 ans sont plus enclins & faire du vélo que les
filles du méme &ge et que les normes sociales sont différentes dans les deux groupes : I’entourage des
filles ne semble pas étre en faveur de la pratique du vélo a I’inverse de 1’entourage des garcons. La
pression sociale exercée par les pairs influence alors la volonté des adolescents d’utiliser le vélo comme
moyen de transport pour se rendre au collége et au lycée (Frater et al., 2017) : des adolescentes déclarent
que leur entourage pratique peu le vélo et que leurs parents et leurs amies n’attendent pas spécialement
d’elles qu’elles en fassent (Frater et al., 2017 ; Frater & Kingham, 2018).

Emond et Handy (2012) ont comparé I’impact de I’environnement social (les pairs, les parents, la
communauté) sur les attitudes et les représentations de deux groupes de jeunes agés de 15 a 18 ans selon
qu’ils soient cyclistes ou non (déterminé par la fréquence d’usage du vélo). Il s’avére que les jeunes
cyclistes sont plus susceptibles de penser que leurs amis font également du vélo et que la voiture est loin
d’étre le moyen de déplacement « le plus cool pour aller a I’école ». Globalement, les auteurs constatent
que les parents s’averent €tre un agent de socialisation plus important que les pairs. Les parents qui font
du vélo eux-mémes et qui encouragent leur enfant a faire du vélo de maniére utilitaire ont plus d’impact
sur les choix de leur enfant a utiliser le vélo comme moyen de déplacement que les parents qui ’utilisent
comme un loisir et qui se déplacent en voiture. Ainsi, les influences parentales sont différentes entre les
groupes : les parents des jeunes cyclistes pratiquent plus le vélo que les parents des non-cyclistes. Par
ailleurs, des différences de soutien parental sont constatées : les jeunes cyclistes s'accordent sur le fait
que leurs parents les encouragent a faire du vélo, tandis que les non-cyclistes déclarent qu'ils peuvent
compter sur leurs parents pour les conduire en voiture. Ces résultats corroborent les conclusions de
précédentes études réalisées chez les enfants et les adolescents qui montrent que la famille est un facteur
important dans les choix de déplacements au moment du primaire et le restent plus tard au secondaire.
Bien que les adolescents ne dépendent pas de leurs parents pour se déplacer a vélo, ils sont influencés
par les encouragements et le comportement de leurs parents qu’ils soient passés (lorsqu’ils étaient éléves
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de primaire) ou actuels (Tal & Handy, 2008 ; Kerr, Rosenberg, Sallis, Saelens, Frank, & Conway, 2006).

Le soutien social, particuliéerement, le soutien des parents et des amis, joue également un réle sur
la mobilité autonome des enfants. En Belgique par exemple, les enfants qui ont des parents et des amis
qui font preuve de soutien et d’encouragement sont plus enclins a aller a 1’école en solo a vélo (Ducheyne
etal., 2012 ; Panter et al., 2010). En outre, les enfants ont plus de chance de se déplacer sans la présence
d’un adulte, a pied ou a vélo, si d’autres enfants de leur age circulent également de maniére autonome
(Timperio et al., 2006 ; Baslington, 2008 ; Zwerts et al., 2010). Ainsi, la simple présence d’un pair suffit
a augmenter les chances que I’enfant se déplace de maniére autonome, a pied ou a vélo, pour aller a
I’école ou a son loisir, d’autant plus si I’environnement et le quartier sont vécus par les parents comme
agréables et si le voisinage est percu comme affable (Hume et al, 2009).

Des différences selon le sexe ont été relevées dans la mobilité des enfants et la pratique du vélo (voir
partie 2.1.3). Il apparait que les inquiétudes des parents a 1’égard des agressions sont des freins a I’usage
des modes actifs chez les filles seulement (Huertas-Delgado et al., 2017). Concernant les déplacements
indépendants, des études montrent qu’a 1’age primaire les garcons sont plus autorisés a se déplacer en
autonomie pour se rendre a I’école que les filles (Ghekiere et al., 2016b ; McMillan et al., 2006). La
mobilité indépendante est fagonnée par le lien entre le sexe de I’enfant et I’influence de 1’entourage. En
effet, c’est seulement chez les garcons que le modelage par les pairs est associé a une plus grande
pratique du vélo en solo. En outre, ¢’est uniquement chez les garcons que la fréquence de la pratique
autonome du vélo est liée aux pratiques parentales a vélo (Ghekiere et al., 2016b). De méme, un parent
actif qui se déplace a pied ou a vélo aura plus de chance d’avoir une fille qui se déplace de manicre
indépendante a pied ou a vélo (McMillan et al., 2006).

2.4.2 L’apprentissage de la sécurité a vélo assuré par les parents

En Suede au début des années 2000, 97% des parents interrogés considéraient que 1’éducation a la
sécurité routiére leur revenait en priorité (par rapport a I’école ou a des associations), étant les premiers
garants de 1’éducation a la route et les plus influents sur les comportements de leurs enfants (Johansson
& Drott 2001). OIm et al. (2005) ont noté que les contraintes familiales engendrent les débuts des
déplacements autonomes des enfants (pour se rendre a 1’école et aller aux activités extrascolaires et que
ces besoins d’organisation motiveraient les parents a ajouter dans leur éducation, parmi les autres themes
prioritaires, celui de la sécurité routiere. D’ailleurs, les enfants qui se déplacent le plus en autonomie ont
des parents qui font preuve d’une plus grande sensibilité a la sécurité routiere dans leur éducation
(Mammen et al., 2012), et les enfants les plus informés sur la sécurité & vélo ont des parents qui
enseignent les régles de conduite (Johansson & Drott, 2001). Par exemple, I’éducation des parents est
un prédicteur de l'utilisation du casque chez les jeunes (Dannenberg et al., 1993).

De maniére formelle ou informelle, les parents transmettent les valeurs et les habitudes en matiére
de sécurité a vélo. Par conséquent, au cours des déplacements, ils supervisent les comportements de
protection de leurs enfants et les incitent a porter un casque : les enfants qui font du vélo en famille
portent plus souvent le casque que ceux qui font du vélo seuls (Amoros, Thélot, Supernant, Guérin et
Chiron, 2009). Ainsi, la construction d’une habitude a porter un casque détermine son utilisation (Berg
& Westerling, 2001 ; Lajunen, 2016). lls sont également des modéles pour leurs enfants, ces derniers
étant particulierement sensibles aux comportements de leurs parents (Ehrlich et al., 2001). En effet, les
enfants dont les parents portent un casque guand ils font du vélo sont plus susceptibles d’en porter un
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eux-mémes (Diguiseppi, Rivara, Koepsell, & Polissar, 1989 ; Berg & Westerling, 2001 ; Secglini et al.,
2014 ; Finoff et al., 2001 ; Twomey, Bevis, & McGibbon, 2001). Forjuoh et al. (2003) constatent, en
réalisant des observations d’enfants d’age primaire, que parmi les enfants qui font du vélo avec un adulte
portant un casque 53% en portent un également, alors que le port du casque chute a environ 8% quand
les enfants se déplacent seuls. Enfin, il s’avére que les pratiques parentales jouent un role dans la
construction du futur cycliste. A ce titre, Morrongiello, Corbett et Bellissimo (2008) ont examiné
I'impact des pratiques des parents et de leurs messages éducatifs sur les comportements actuels et futurs
des enfants de 7 & 12 ans. Ils ont été invités a rapporter les pratiques et les enseignements de leurs parents
concernant cing comportements de sécurité, domestique et sur la route : mettre la ceinture en voiture,
porter un casque a vélo, porter un casque en roller, mettre de la créme solaire et traverser au coin de la
rue. Les résultats ont mis en évidence que les enfants pergoivent la différence entre ce que leurs parents
leur enseignent et les comportements manifestés par les parents eux-mémes. Par ailleurs, les enfants
indiquent que lorsqu’ils seront adultes ils adopteront moins de comportements de sécurité
qu’actuellement. Il apparait, en outre, que les attitudes des parents expliquent les comportements actuels
des enfants alors que les pratiques des parents prédisent les comportements futurs des enfants : les
enfants déclarent avoir l'intention d'adopter a I'dge adulte des comportements de sécurité (par exemple
porter un casque) si leurs parents adoptent actuellement ces comportements de sécurité. L’influence du
modelage est donc cruciale dans la mise en place des comportements.

L’éducation apportée par les parents est toutefois flexible et contextuelle. Ainsi, le contrdle parental
peut étre fonction de ’expérience de I’enfant. En effet, les parents permettent & leurs enfants de s'engager
dans une plus grande prise de risque a vélo lorsqu'ils portent des équipements de sécurité'®. En outre,
méme en 1’absence d’équipement de sécurité, ils acceptent davantage que leur enfant agisse de maniere
risquée lorsqu’ils considérent qu’il maitrise le vélo (Morrongiello & Major, 2002). Par ailleurs, les
messages éducatifs des parents dépendent de I’environnement cyclable. Lorsque les espaces de
circulation sont pergus par les parents comme sécurisés les parents ne jugent pas nécessaire que leur
enfant mette un casque (DiGuiseppi et al., 1990). En outre, les contenus éducatifs différent selon la
localité (Johansson & Drott, 2001) : les parents de centre-ville mettent ’accent sur la sécurité alors que
I’éducation des parents de banlieues et de campagnes vise I’autonomie. La fréquence des formations a
la sécurité routiére (en milieu protégé et en circulation) dispensée par les parents n’est pas différente
dans les localités. Pour autant, les messages éducatifs relatifs a la sécurité sont délivrés en plus grand
nombre dans les familles vivant a la campagne que dans celles de centre-ville.

Enfin, la surveillance des parents et leur tolérance aux risques semblent étre différentes selon le sexe
de I’enfant. Ainsi, dans le domaine de la sécurité routiére et de la mobilité, les travaux de Marie-Axelle
Granié indiquent que les pratiques éducatives parentales sont influencées par les stéréotypes de sexe. En
effet, les parents se montrent plus tolérants envers la prise de risque des garcons et apprennent davantage
aux filles a éviter les risques. Les parents manifestent alors plus de surveillance, de restriction et de
contréle des comportements chez les filles que les gargons. Cette socialisation différenciée envers les
risques va amener les enfants a manifester des comportements qui sont conformes aux attentes sociales
relatives a un sexe d’appartenance (Granié, 2007, 2009, 2010). Le sexe biologique est ainsi moins
prédictif des comportements a risque de 1’enfant que I’internalisation des régles qui sont liées a son
appartenance a un groupe de sexe (Abou, 2012).

16 Ce qui témoigne d’un biais de compensation selon la théorie de I’homéostasie du risque (Wilde, 1988).

41



2.4.3 L’influence positive ou négative des pairs sur les comportements a vélo des enfants

Les accidents et les blessures des enfants d’age scolaire surviennent le plus souvent en dehors de la
maison lorsqu’ils prennent des décisions risquées, seuls ou avec leurs pairs. Des recherches ont démontré
qu’un des facteurs les plus important de la prise de risques chez I’enfant est la présence des pairs, qu’ils
soient connus ou inconnus (Morrongiello & Dawber, 2004). A I’inverse, étre en présence d’un ami qui
fait preuve de comportements de vigilance et qui délivre des messages de prudence améne 1’enfant d’age
scolaire a ne pas s’engager dans des actes risqués. Les enfants s’appuient sur les émotions émises par le
pair pour évaluer dans quelle mesure le comportement est risqué. Ainsi, grace a 1’observation des
émotions, ils attribuent aux comportements du pair un risque plus élevé de blessures lorsque le pair a
I’air craintif plut6t qu’excité et confiant (Morrongiello & Rennie, 1998).

Par ailleurs, les enfants et les adolescents se montrent capables de prendre des risques quand ils se
trouvent en présence de pairs méme sans qu’ils interagissent ensemble. Dans une recherche de
Morrongiello et Sedore (2005), sur I’impact de I’influence sociale et des émotions sur les prises de risque
des enfants de 9-10 ans, les enfants s’engagent de maniere plus risquée dans une activité physique
(marcher sur une poutre de gymnastique) lorsqu’un pair est présent qu’en son absence. Une autre étude
a mis en évidence que des jeunes de 13-16 ans se déclarent plus susceptibles de prendre des risques
(évaluation par questionnaire) et font des choix plus risqués (tdiche numérique) lorsqu’ils sont en
présence de pairs du méme age alors méme qu’ils ne se connaissent pas (Gardner & Steinberg, 2005).
L’influence sociale sur la prise de risque est constatée quel que soit le sexe dans ces études, filles et
garcons s’engagent dans des activités plus risquées lorsqu’un un pair les observe.

Néanmoins, les enfants peuvent étre des modéles de comportements sécures a vélo. C’est ce que
prouve 1I’étude de Babu et al. (2011) réalisée avec un simulateur vélo auprés d’enfants agés de 10 et 12
ans. Virtuellement, les enfants sont d’abord invités a rouler avec un enfant du méme age (pair virtuel)
sur un parcours qui dessert 6 intersections puis ils doivent parcourir seuls 6 autres intersections. Lors
des six premieres intersections, les chercheurs demandent aux enfants de regarder le pair traverser
I'intersection et ensuite de rouler a leur tour. Deux conditions sont utilisées par les chercheurs : soit les
enfants roulent avec un pair virtuel qui choisit un écart inter-véhiculaire étroit (« pair a risque ») soit ils
roulent avec un « pair sdr » qui utilise un écart inter-véhiculaire suffisamment long pour traverser
I’intersection en sécurité. Les résultats confirment I’influence des pairs sur les comportements a risque
mais également sur la prudence : les enfants qui roulent virtuellement avec un « pair sdr » sont plus
susceptibles de s'arréter complétement aux intersections suivantes pour contréler le trafic (78% du
temps) que les enfants qui roulent avec un « pair a risque » (56% du temps). Par ailleurs, les enfants en
présence d’un « pair a risque » utilisent des écarts inter-véhiculaires plus courts aux intersections que
les enfants qui roulent avec un « pair sar ».

Enfin, les pairs jouent un réle important sur I’utilisation des équipements de protection. En effet,
I’opinion favorable des pairs vis-a-vis du casque et le fait qu’ils en portent un eux-mémes facilitent le
port du casque chez I’enfant et I’adolescent (Lajunen, 2016 ; Finnoff et al., 2001). Des observations ont
montré que les enfants qui circulent avec des enfants porteurs de casque sont significativement plus
susceptibles de porter un casque eux-mémes comparativement aux enfants qui se déplacent seuls ou
avec des enfants qui n’en portent pas (DiGuiseppi et al., 1990). D’ailleurs, le prédicteur le plus important
du port du casque est son utilisation par les pairs, notamment si c’est un ami (Dannenberg et al., 1993 ;
Secglini et al., 2014). Le soutien social est donc un facteur important des comportements de prudence,
surtout si le soutien vient des amis : aprés une action de prévention les éléves qui ont I’intention de
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porter un casque pensent qu'ils bénéficient du soutien de leurs pairs alors que ceux qui seront moins
susceptibles d'utiliser un casque croient que leurs pairs désapprouveraient qu’ils en portent un (Otis et
al.,1992). Le non port du casque par un enfant est aussi déterminé par 1’absence de comportement chez
les autres : les enfants expliquent ne pas porter de casque principalement car leurs amis n’en portent pas
(DiGuiseppi et al., 1989 ; 1990). En effet, la peur des enfants a 1’idée d’étre pergu négativement par
leurs pairs lorsqu’ils mettent un casque, & savoir la peur d’étre moqués (Loubeau, 2000) ou encore la
peur du ridicule (Loubeau, 2000 ; Berg & Westerling, 2001 ; Millar & Pless, 1997), est notée dans
plusieurs études sans pour autant qu’ils aient eux-mémes une vision négative des pairs qui en portent un
(Loubeau, 2000 ; Berg & Westerling, 2001).

L’utilisation du vélo comme mode de déplacement est largement influencée par I’environnement social,
et principalement par les parents et les pairs. En effet, les attitudes, le soutien social, les normes
descriptives (la pratique du vélo) et les normes subjectives des parents et des pairs (leurs attentes) pesent
sur la volonté de pratiquer le vélo chez les enfants et les adolescents. De plus, les études montrent que
la mobilité autonome est étayée par les pairs et contrélée par les parents, et que le sexe semble modérer
les déplacements indépendants des enfants.

Par ailleurs, comme dans d’autres domaines de la vie quotidienne, les études confirment I’impact de la
surveillance parentale d’une part, du modelage d’autre part et du poids des habitudes sur la construction
des comportements de prudence a vélo. Il apparait également que la construction des régles de mobilité
et de sécurité est également sous I’influence des pratiques éducatives des parents et des attitudes des
pairs. Par exemple, la simple présence d’un pair suffit a susciter chez I’enfant plus de conduites risquées.
Néanmoins, s’agissant des comportements sécures, les études indiquent que les pairs sont aussi
influents. Du c6té des parents, il apparait qu’ils ne sont pas toujours de bons modéles, respectueux des
regles de sécurité, or il ressort des études qu’ils jouent un rdle a long terme dans la formation des
conduites futures de I’enfant.

2.5 Des programmes pour développer I’usage du vélo chez I’enfant et
I’adolescent

Dans le domaine domestique, les jeunes enfants ont les capacités cognitives pour apprendre et se
rappeler des regles de sécurité (Morrongiello, Midgett, & Shields, 2001). Dans le domaine routier, il a
été admis, au milieu des années 90, que les capacités insuffisantes de 1’enfant pour qu’il se déplace en
sécurité, relévent plus d’un manque d’apprentissage, ou d’une défaillance dans 1’utilisation de capacités
existantes, que d'un déficit du niveau de maturation neuropsychologique (Thomson et al, 1992). Ainsi,
des programmes d’enseignements réalisés dans la classe ont permis aux enfants, dés 5 ans, d’apprendre
les regles de sécurité piétonne, d’accroitre leur perception du danger et d’étre entrainés a traverser plus
en sécurité (Thomson et al., 1992 ; Ampofo-Boateng et al., 1993 ; Tolmie et al., 2005 ; Glad & Midland,
2000). L’objectif de cette partie est d’identifier les spécificités des programmes qui ont pour but de
développer la mobilité a vélo des enfants et adolescents, d’accroitre leurs connaissances en terme de
sécurité a vélo, d’améliorer et/ou de modifier leurs compétences, et de réduire leurs prises de risques.

2.5.1 Programmes pour développer la mobilité a vélo

L’activité physique influe positivement la santé des individus, qu’elle soit psychologique, physique
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ou physiologique. Chez les enfants, 1’activité physique régulicre est bénéfique pour leur santé mentale,
cardiovasculaire, musculo-squelettique et leur condition physique (Strong et al., 2005 ; Hills, King, &
Armstrong, 2007). Les modes de déplacement actifs, tels que la marche et le vélo, constitueraient la
maniére la plus simple d’augmenter le niveau d’activité physique des individus et leur qualité de vie
(OMS 2002 / WHO 2002). Chez I’enfant, la mobilité active via la marche et le vélo est positivement
corrélée a I'amélioration de la santé mentale (Yang et al., 2014), a la prévention de maladies
cardiovasculaires (Voss & Sandercock, 2010), a l'activité physique en général (Larouche, Saunders,
Faulkner, Colley, & Tremblay, 2014) et a la socialisation (Du Toit, Cerin, Leslie, & Owen, 2007). Dans
le cadre scolaire, 1’usage du transport actif pour se rendre a 1’école et en revenir est propice a la
prévention du surpoids et de I’obésité (Heelan et al., 2005). Dans ce sens, des programmes scolaires
cherchent a encourager la pratique de la marche et du vélo des éléves afin d’augmenter leur activité
physique et prévenir les maladies cardiovasculaires et le surpoids.

En Angleterre, une formation’ est proposée aux éléves d’écoles primaires afin que le vélo soit percu
par les enfants et leurs parents comme un moyen de transport viable. Particulierement, les interventions
reposent sur les compétences techniques de maniabilité et de gestion du trafic des enfants dans le but
d’augmenter leur fréquence d’usage du vélo, de manicre indépendante, et utilitaire pour aller a I’école.
L’étude longitudinale de Goodman, van Sluijs et Ogilvie (2016), réalisée aupres de 3336 enfants agés
de 9 a 11 ans, ne permet pas de différencier la fréquence d’utilisation du vélo (en général et pour aller a
I’école) et la fréquence de mobilité indépendante des enfants selon qu’ils aient participé au programme
(groupe expérimental) ou non (groupe contrdle). Autrement dit, un an aprés le début de la formation, il
n’y a pas de preuve que le programme augmente la pratique du vélo chez les enfants d’age primaire.
Ces résultats sont confirmés dans d’autres recherches longitudinales ou le méme type de formation ne
permet pas d’augmenter la fréquence d’usage du vélo des enfants (Hodgson & Worth, 2015 ; Mandic et
al., 2018 ; van Lierop et al., 2016 ; Ducheyne et al., 2014).

En revanche, d’autres études semblent montrer D’efficacité d’une intervention centrée sur
I’amélioration des compétences des éleves. A partir de ’analyse de 6 études — principalement des
travaux de masters et de théses — Sersli, DeVries, Gislason, Scott, et Winters (2019) constatent cet
impact sur la fréquence d’usage du vélo. L’analyse des chercheurs indique une augmentation
significative de la pratique du vélo dans 5 recherches sur 6 : dans 2 études la pratique globale augmente,
dans 3 études 1’usage utilitaire du vélo s’accentue (pour aller a 1°‘école et en revenir) et une étude montre
également que la pratique récréative du vélo s’accroit.

Au Canada, c’est un programme multifocal « School Travel plan®® » qui se montre efficace pour
développer la mobilité autonome des enfants. En effet, Buttazzoni, Clark, Seabrook et Gilliland (2019)
constatent qu’aprés le programme, 1’usage de la marche et du vélo a augmenté et que les parents sont
plus enclins a autoriser leur enfant a se déplacer seul a vélo. Les représentations des parents ont ainsi
évolué avec le programme : la peur que I’enfant se fasse agresser ou harceler et la perception de
I’environnement comme étant dangereux ont diminué. Enfin, aprées le programme les parents sont moins

17 Formation “Bikeability, Cycle training scheme”. La formation, dispensée a 1’école par des intervenants
extérieurs (employés de mairie ou moniteurs d’associations) au cours de 4 séances de 2h, est composée de deux
niveaux. Un premier niveau, réalisé en dehors de I’espace routier, concerne les compétences de maniabilité du
vélo (démarrer, s’arréter, changer de vitesse, regarder derriére). Le second niveau, effectué sur la route, porte sur
les compétences nécessaires pour se déplacer sur des trajets de courte distance (savoir ou circuler, savoir dépasser
des voitures garées et savoir gérer des intersections simples).

18 Mis en place par la communauté de communes ce programme, d’une durée de 2 ans 1/2, combine intervention
a I’école (ex : apprentissage des compétences a vélo), événements (ex : la journée de la marche) et aménagement
de linfrastructure (ex : pistes cyclables).
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susceptibles de considérer que 1’'usage de la voiture est le mode de transport le plus facile pour
accompagner/récupérer les enfants a 1’école. Du cOté des enfants, le sentiment d’insécurité (peur d’étre
agressé, harcelé, la densité du trafic, la vitesse des voitures) diminue aprés le programme. 1l semblerait
donc que des interventions destinées aux éléves et a leurs parents soient efficaces. En effet, des éléves
sont plus susceptibles de se déplacer a pied ou a vélo si leur école promeut la santé et les modes actifs
(& partir de lecons en classe et de messages délivrés aux parents sur la santé, les modes actifs et I’activité
physique) que si rien n’est fait dans ce domaine (Hollein et al., 2017).

Ainsi, des programmes menes & long terme — qui tiennent compte des différents milieux de vie de
I’enfant (école, parents, commune) — sont plus susceptibles de modifier les attitudes des parents et
d’avoir par conséquent un effet positif sur les pratiques des enfants que des programmes qui portent
seulement sur les compétences des enfants.

2.5.2 Programmes pour améliorer les connaissances

Plusieurs programmes ont été menés auprés d’enfants d’age scolaire afin de promouvoir le port du
casque et la sécurité a vélo.

Promouvoir le port du casque

A la suite d’interventions menées a 1’école®, les enfants sont capables de rappeler pourquoi il est
nécessaire de porter un casque : 1) le casque protége le cerveau ou la téte en cas de chute, 2) il diminue
la vulnérabilité du cycliste en cas de chute. En revanche, un an aprés le programme les messages de
sécurité sont peu rappelés par les enfants (Kirsch & Pullen, 2003). Par ailleurs, on trouve dans la
littérature un certain nombre d’études américaines qui se sont intéressées a évaluer I’efficacité de ces
actions sur le bon usage du casque et son acceptabilité. Il apparait que les enfants savent mieux comment
positionner un casque sur la téte aprés avoir participé a un programme?® comparativement a un groupe
contrdle qui n’a pas regu d’intervention (McLaughlin & Glang, 2010).

Le programme « Safe Routes to School Program » déployé dans plusieurs états des Etats-Unis a
pour objectif d’augmenter les déplacements a pied et a vélo des ¢léves de 8-12 ans. Le programme,
mené dans des écoles et dans des colonies de vacances du New Jersey, est composé de legons sur les
régles de circulation et de sécurité, et de lecons de maniabilité (démarrer, freiner, signaler, regarder)
dans la cour (écoles) ou dans la rue (centres de loisirs). Les enfants apprennent également a entretenir
leur vélo. Lachapelle et al. (2013) ont cherché a savoir si le programme permet d’augmenter les
connaissances des enfants en les évaluant avant et aprés le programme a partir d’un questionnaire
composé de 13 items sur les regles sur la route, le port du casque et I’équipement. Les analyses montrent
gue les connaissances concernant le port du casque (utilisation et position sur la téte) ne sont pas
améliorées apres I’intervention car elles étaient déja élevées au début de 1’action.

19 « Safety Central » : le matériel fourni aux enseignants contient un guide pour les aider a mettre en place les
quatre premiéres séances du programme (lettre d'explication a l'intention des parents, lecons, vidéo mettant en
scéne des enfants délivrant des messages de sécurité et fiches). Dans 1’ensemble, les messages de sécurité délivrés
dans les différentes activités proposées sont les suivants : contrdler son vélo, regarder loin et porter un gilet. La
cinquieéme séance, organisée par des formateurs extérieurs, est axée sur le port du casque. Un casque est fourni a
chaque éléve et les messages de sécurité sont renforcés.

20 « Bike Smart Program » : réalisé a ’école, le programme est online et interactif et a pour but de développer les
connaissances des enfants de 6-9 ans et promouvoir I’utilisation du casque. Il s’appuie sur des vidéos, des
animations et des photos délivrant des messages positifs sur la sécurité.
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Le « Bicycle Safety Program »? mené dans les écoles américaines aupres d’éléves agés de 6 a 9 ans
a pour but d’améliorer les comportements de sécurité des enfants lorsqu’ils font du vélo et d’informer
les parents sur les équipements et les régles de sécurité a vélo. Des différences significatives sont
observées entre les parents participants au programme et des parents témoins. Les premiers ont plus de
connaissances sur la sécurité a vélo, les risques d’accidents et le port du casque que les autres (Lohse,
2003).

Le programme « Bicycle Safety Camp », dispensé en classe auprés d’éléves de CP, CEl et CE2,
comprenait une vidéo et des discussions sur les régles de sécurité du vélo. A partir d’un questionnaire,
les enfants &gés de 6 a 9 ans étaient interrogés sur leurs connaissances, avant le programme,
immédiatement apres et une derniere fois 1 mois plus tard. Les analyses ont montré que les
connaissances des ¢léves en matiére de régles de circulation, d’attention porter au trafic et aux autres
usagers, et de port du casque ont augmenté aprés le programme, et se sont maintenues un mois apres
(Nagel et al, 2003).

Le « BikeSafe Program »??, développé aux Etats-Unis, a pour but de développer les connaissances
des enfants de 11-14 ans concernant la sécurité a vélo. Pour évaluer I’évolution des connaissances, un
questionnaire est rempli par les éléves une semaine avant I’intervention et juste apres (de 2 a 14 jours
apres). Le programme permet d’accroitre les connaissances globales des éléves dans 5 écoles sur les 6
participantes (Hooshmand, Hotz, Neilson, & Chandler, 2014). Particulierement, les éléves ont appris
comment se servir d’un casque (savoir le positionner sur la téte, ajuster la taille, attacher des sangles
latérales et jugulaires) pour qu’il soit opérant. L’efficacité du programme sur les connaissances est donc
attestée, la question est de savoir si les connaissances persistent au-dela d’une semaine et si les enfants
appliqueront ces connaissances.

Au Canada, un programme mené dans les écoles maternelles offrait aux enseignants du matériel et
une formation pour dispenser une éducation sur le port du casque. L’accent était mis sur les bénéfices
du casque dans la protection du cerveau et de la moelle épiniére, et sur la disposition adéquate du casque
sur la téte afin de garantir la protection. Les parents étaient également inclus dans le programme au
moyen de matériels d’apprentissage destinés a poursuivre I’enseignement a la maison. Particuliérement,
pour apprendre a bien ajuster le casque, la regle nommée « 2-V-1 » était enseignée aux enfants : deux
doigts entre le casque et les sourcils, un « V » formé par les sangles du casque sous les oreilles, et un
doigt entre la sangle et le menton. Les effets du programme sont constatés immédiatement aprés les
enseignements et un mois plus tard : les enfants améliorent leurs connaissances relatives au bon usage
du casque (Cusimano et al., 2013).

Développer la sécurité a vélo

D’autres études ont cherché a connaitre 1’impact des interventions menées dans les écoles sur les
connaissances des enfants concernant la securité a vélo. A partir de I’analyse de 25 études menées aux
Etats-Unis, au Royaume-Uni, en Australie, au Canada, aux Pays-Bas et en Suéde, Richmond et ses

21 e programme consiste a distribuer aux parents des dépliants et des brochures expliquant les risques de blessures
liés a la pratique du vélo, I'importance du casque et comment 1’utiliser (taille, positionnement sur la téte, etc.). Les
enfants recoivent de leur coté 45 minutes de formation dispensée en classe comprenant discussion, vidéo et
démonstration d’installation du casque. Un livret d'activités et de coloriage sur les régles de sécurité et 1’utilisation
du casque est également fourni aux éléves.

22| es enseignements concernent 1’usage des équipements de sécurité, les parties du vélo, la signalisation, les régles
sur la route, ainsi que voir et étre vu. L’intervention menée en classe pendant une semaine (4 séances consécutives
de 50 min) comporte des lecons, des démonstrations et des activités pratiques.
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coauteurs (2014) concluent que les interventions éducatives améliorent les connaissances en matiére de
sécurité a vélo. L’étude de Mandic et al. (2018), par exemple, sur I’impact du programme « Cycle Skills
Training »*® mené auprés d’enfants néo-zélandais de 10-12 ans indique que les connaissances des
enfants en matiere de régles de circulation, de signalisation et d’équipements se sont améliorées aprés
le programme quel que soit le lieu de la formation (en milieu protégé ou sur la route). De méme au
Québec, le programme « Certificat Cycliste Averti » ?* est efficace pour améliorer les connaissances des
enfants de 10-12 ans concernant la sécurité dans le trafic et la signalisation. En outre, apres le
programme, les enfants savent mieux 1’importance de prendre en compte les autres usagers pour rester
en securité et ont acquis des connaissances sur la maniére de communiquer avec les autres (van Lierop
etal., 2016).

Aux Etats-Unis, le programme « Think first for kid »?® vise a améliorer les connaissances des enfants
de 6-9 ans concernant la sécurité dans des domaines quotidiens répartis dans 6 modules d’apprentissage
- loisirs et sports, vélo et équipements, eau, transports et piétons, anatomie et arme et violence. Gresham
et al. (2001) ont comparé les connaissances des éleves ayant regu cette intervention a celles d’un groupe
contrble. Avant et apres le programme, les éléves remplissent un questionnaire auto-administré qui
mesure les connaissances des éleves dans ces 6 domaines. Avant le programme, les connaissances de
base en matiere de sécurité a vélo sont faibles et les enfants échouent a identifier les comportements a
risque a vélo. Aprés le programme, une augmentation significative des connaissances est relevée chez
les éleves participants au programme par rapport aux éleves du groupe controle. Les chercheurs ont
constaté, par ailleurs, que le programme a eu plus d’impact sur les ¢léves de milieux défavorisés qui ont
montré les plus fortes améliorations de connaissances. Plus tard, Lachapelle et al. (2013) ont évalué le
programme « Safe Routes to School Program » (voir la partie 2.5.2.1), réalisé a I’école et en camps de
vacances, en mesurant avant et apres les interventions les connaissances d'éléves de 8-12 ans. Quel que
soit le lieu, les connaissances de plus de la moitié des enfants se sont améliorées aprés le programme.
L’augmentation des performances concerne les connaissances suivantes : vérifier 1’état du vélo,
connaitre le bon emplacement du vélo sur la voie, savoir contréler le trafic, connaitre la signalisation et
les regles de circulation.

En Chine, Ji, Ye, Lu, Li, et Gao (2014) ont réalisé une étude longitudinale qui compare les
connaissances et les attitudes de jeunes ageés en moyenne de 13 ans avant et aprés un programme
éducatif. Le programme réalis¢ dans plusieurs écoles au cours d’une année comprend une séance
magistrale sur les connaissances relatives a la sécurité routiere, sur les risques et la gestion des accidents,
une brochure sur la sécurité a vélo et les panneaux de signalisation, et des activités sur 1’éducation a la
santé (concours de connaissances, rencontres). Il s’avére que les connaissances des éléves participants
sont meilleures aprés 1’intervention alors que les connaissances des éléves du groupe contrble ne
changent pas.

Ces études montrent que les programmes permettent d’améliorer les connaissances des enfants en

23 La formation se compose de deux parties. La premiere, réalisée dans la cour de récréation, aborde les
compétences de base pour faire du vélo (3-5 séances). La seconde partie (6-8 séances), seulement pour les enfants
qui ont les compétences requises, commence par une formation aux régles de sécurité routiére, puis se poursuit
par une formation sur routes a faible trafic.

24 Créé par I’association Vélo Québec et destiné aux éléves de 10-12 ans dans le but d’augmenter la mobilité
indépendante a vélo des enfants, d’accroitre leur confiance en soi et leur sécurité a vélo. La formation est délivrée
en trois étapes par les enseignants qui ont été formés par I’organisme : théorie (6h), pratique/entrainement en milieu
protégé (6h), pratique en milieu réel (une séance, circuit autour de 1’école).

25 Chaque module, d’une durée de 30-45 minutes, est enseigné en classe a travers des messages de sécurité délivrés
dans des vidéos, posters, bandes-dessinées et des mises en application (par exemple savoir mettre un casque). Des
devoirs a la maison permettent de compléter et de renforcer le travail effectué en classe.
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matiére de signalisation, de régles de circulation, et de contréle du trafic. Cependant, cette évolution des
connaissances ne garantit peut-étre pas 1’'usage de compétences sur la route telles que 1’attention envers
le trafic, le regard porté sur les autres conducteurs, le respect de la signalisation etc. C’est ce que nous
proposons d’étudier dans la partie suivante.

2.5.3 Programmes pour accroitre les compétences
Améliorer les compétences techniques

Van Lierop et collaborateurs (2016) ont évalu¢ I’efficacité du programme « Certificat Cycliste
Averti »* sur les usages et les comportements a vélo des enfants et sur leurs attitudes a I’égard du vélo
et de sa pratique. lls ont interrogé les éléves et leurs parents par questionnaire avant et aprés le
programme. Il ressort de leurs analyses que les enfants déclarent étre plus confiants en leurs compétences
cyclistes apres la formation. Les parents témoignent également d’une amélioration chez leur enfant des
capacités a faire du vélo. D’autres chercheurs ont également constaté une amélioration de la confiance
en soi grace a une intervention vélo (voir 1’analyse de Sersli et al., 2019). Au Canada, c’est un
programme multifocal « School Travel plan » 2® qui se montre efficace pour développer la mobilité
autonome des enfants. La perception des parents relatives aux compétences a vélo de leur enfant a
changé : apres le programme ils considérent moins que leur enfant n’a pas les capacités nécessaires pour
aller ou rentrer de 1’école a vélo (les parents sont d’ailleurs plus enclins a autoriser leur enfant a se
déplacer seul-e). Du c6té des enfants, le sentiment d’incompétence pour pratiquer le vélo s’est avéré
plus faible aprés le programme (Buttazzoni et al., 2019). Hodgson et Worth (2015) se sont intéressés au
programme « Bikeability cycle training scheme »'” et notent que les attitudes des enfants de 9-11 ans
(aimer faire du vélo) et la confiance en leurs capacités a faire du vélo sur la route se sont améliorées
aprés le programme (3 semaines aprés et 3 mois apres.)

En outre, bien que ce type de programme n’augmente pas la pratique du vélo chez les enfants d’age
primaire (voire la partie 2.5.1), Goodman et al. (2016) constatent une augmentation des compétences
techniques des enfants un an apres le début de la formation. Ces conclusions sont confirmées aupres
d’enfants néo-zélandais de 10-12 ans dans 1’étude de Mandic et collaborateurs (2018). Que la
formation? soit proposée dans un espace protégé ou sur la route, les enfants ont plus confiance en leur
compétences a faire du vélo sur la route apres le programme, mais ils ne souhaitent pas pour autant aller
a I’école a vélo. Par ailleurs, les compétences techniques des éléves (maintenir une trajectoire, regarder
derriére 1’épaule, savoir s’équiper, signaler sa trajectoire avec le bras) qui ont participé a la formation
en milieu protégé sont moins bonnes que celles des éléves ayant été formeés sur la route. Ces résultats
soulignent I’importance d’une pratique en milieu réel pour consolider les compétences et internaliser les
connaissances. L’ importance de la mise en situation est attestée dans la revue de littérature de Richmond
et ses coauteurs (2014). Les auteurs concluent que, bien que les interventions éducatives améliorent les
connaissances en matiére de sécurité a velo, ces connaissances ne semblent pas se généraliser a la
pratique. En effet, les études répertoriées ne mettent pas en évidence une amélioration de leurs aptitudes
techniques en matiere de manipulation du vélo.

En Belgique, Ducheyne et collaborateurs (2013a) ont analysé 1’efficacité d’un programme
d’entrainement réalisé a 1’école sur les performances de maniabilité d’éléves de 8-11 ans. La formation
avait pour but d’améliorer les compétences techniques des enfants. Les compétences d’éleves

% Mis en place par la communauté de communes ce programme, d’une durée de 2 ans 1/2, combine intervention
a I’école (ex : apprentissage des compétences a vélo), évenements (ex : la journée de la marche, journée du vélo)
et aménagement de I’infrastructure (ex : pistes cyclables).
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participants aux sessions d’entrainement et celles d’éléves d’écoles témoins ont été évaluées avant et a
la fin de I’action. Les trois sessions d’entrainement vélo étaient réalisées dans la cour de 1’école (une
session par semaine) et suivaient une progression de difficultés. La premiére session comprenait des
exercices de familiarisation avec le vélo tels que marcher a cété de son vélo, monter, rouler, freiner. Au
cours de la deuxieme session, les enfants ont été entrainés a maintenir une trajectoire, diriger leur vélo,
maintenir leur 1I’équilibre, franchir des obstacles, et tenir le guidon a deux puis & une main. Enfin, lors
de la derniére session, les formateurs proposaient des exercices sur la prise en compte de la signalisation
et la position du regard en roulant (gauche, droite et au-dessus de I'épaule gauche). Globalement, les
compétences des enfants du groupe entrainement se sont significativement plus améliorées que les
performances des enfants du groupe témoin entre le pré et le post-test. Particuliérement, les plus fortes
augmentations de performances ont été constatées pour les compétences suivantes : regarder au-dessus
de I’épaule, regarder droite-gauche en roulant, maintenir sa trajectoire, franchir un obstacle.

La méme étude a été répliquée par les auteurs avec une condition supplémentaire qui consistait a
intégrer les parents dans 1’étude (Ducheyne et al., 2014). Dans le groupe « entrainement + parents »,
aprés chague séance, les parents étaient invités a participer aux devoirs de leur enfant en lien avec le
vélo : lister les organes obligatoires du vélo sur une photo, tracer I'itinéraire cyclable le plus str pour se
rendre a I'école sur une carte, indiquer les zones de circulation les plus dangereuses a proximité de
I'école, vérifier I’état et les équipements de son vélo, et indiquer la signification des différents panneaux
de signalisation. Parallelement, les parents ont été interrogés sur leurs attitudes envers le vélo
(appréciation, volonté de laisser une mobilité indépendante a leur enfant, encourager 1’enfant a faire du
vélo etc. ; Ducheyne et al., 2012). Les résultats obtenus dans cette étude sont les mémes que dans la
précédente et révélent de plus que les performances des enfants ayant regu une intervention sont
maintenues 5 mois aprées le programme (Ducheyne et al., 2014). En revanche, les performances du
groupe « entrainement + parents » ne sont pas meilleures que celles des enfants du groupe « entrainement
». Ainsi, I’implication des parents au moyen des devoirs scolaires n’améliorerait pas les compétences
techniques des enfants a vélo ni I’attitude des parents a 1’égard du cyclisme (Ducheyne et al., 2014).
Une implication théorique des parents ne semble donc pas efficace pour améliorer les compétences
techniques des enfants, la question est alors de savoir quel serait leur impact lorsque 1’implication est
active. L action « FASIKI traffic safety program »?’ apporte a cet égard quelques éléments de réponse.
Elle est destinée aux parents d’enfants de 9-10 ans dans le but d’améliorer les compétences cyclistes des
enfants. Schiitzhofer, Liiftenegger, Knessl et Mogel (2017) constatent des changements d’attitudes des
parents apres le programme qui témoignent d’une plus grande perception de leur role dans I’éducation
du vélo et se montrent plus volontaires pour faire du vélo avec leur enfant et lui apprendre a gérer les
situations difficiles. Ils ont également plus de connaissances sur la sécurité a vélo et se sentent plus
efficaces pour pratiquer le vélo avec leur enfant en toute sécurité. Dans le méme temps, les enfants dont
les parents ont participé au programme ont amélioré leurs comportements sécuritaires et sont plus
performants techniquement (ex : s’arréter, regarder au-dessus de 1’épaule, signaler son changement de
voie, changer de voie, tenir compte des autres usagers) que les enfants du groupe controle. Une
participation active des parents semble donc propice a 1’amélioration des compétences cyclistes des
enfants.

27 Deux sessions, de 50 minutes chacune, sont organisées par des professionnels. La session théorique aborde les
regles de circulation a vélo, le développement des compétences cyclistes selon I'age, et la circulation selon
l'infrastructure. A partir de vidéos et de diaporamas, la session pratique consiste a identifier les difficultés des
enfants, a analyser les accidents a vélo et a fournir aux parents des moyens d’aider leurs enfants 4 mieux maitriser
la technique du vélo. Durant les sessions, 1’accent est également mis sur le poids des pratiques et de I’exemplarité
des parents.
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Améliorer la perception du danger

Plusieurs études ont montré qu’une formation peut amener les enfants a mieux percevoir les dangers
éventuels d’une situation routiére. En Australie, par exemple, des chercheurs ont étudié I’efficacité du
programme « Safe Cycle »?® sur la perception et la gestion des risques a vélo des enfants agés de 11 a
13 ans (Hatfield et al., 2017). Le programme, développé par et pour les enseignants vise a amener les
éleves a identifier les dangers d’une situation cycliste. Ensuite, pendant deux semaines, 12 éléves
cyclistes (6 qui ont participé au programme et 6 éléves d’un groupe contrdle) ont été suivis au cours de
leurs déplacements sur la route a partir de caméras placées sur leur casque et sur leur vélo). Les
chercheurs ont relevé les opportunités qu’avaient les éléves a éviter un danger potentiel et a témoigner
d’un comportement sécuritaire sur la route mais ne constatent pas de différence entre les deux groupes
d’enfants. Les chercheurs ne sont donc pas en mesure d’attester 1’efficacité du programme Safe Cycle
sur la perception des dangers potentiels et sur un changement de comportement sur la route des jeunes.
Une formation qui propose un apprentissage basé sur le dialogue et les débats en classe entiére ne semble
donc pas étre suffisamment efficace pour transposer les connaissances a la route.

Ainsi, McLaughlin et Glang (2010)? ont noté que les enfants qui participent a un programme sur
ordinateur discriminent mieux les comportements sécures des comportements dangereux dans une
situation routiére que les enfants d’un groupe contrdle, et ils identifient mieux les dangers potentiels que
les autres. De méme, les compétences a percevoir les situations dangereuses, a les anticiper et a les
surmonter, s’améliorent chez les enfants qui ont participé au programme « Bikeability cycle training
scheme »'" (évaluées 2-3 semaines aprés I’intervention puis 2-3 mois ensuite), comparativement aux
enfants du groupe contréle. En effet, les compétences a percevoir des situations dangereuses, mesurées
en situations virtuelles, ne diminuent pas aprés ’intervention. Cependant, les chercheurs constatent
qu’en situations réelles de conduite sur la route ces compétences ont diminué et concluent que la capacité
a appliquer les connaissances au trafic se dégrade au cours du temps. Par ailleurs, il s’avére que la
pratique des enfants a faire du vélo dans leur quotidien n’a pas augmenté grace au programme (voir la
partie 2.5.1). Ces résultats soulignent donc bien I’importance de maintenir une pratique constante pour
que les compétences des enfants se consolident et restent stables dans le temps et pour que les effets du
programme perdurent (Hodgson et Worth, 2015).

Néanmoins, 1I’éducation menée via un environnement virtuel semble étre efficace pour entrainer les
enfants & détecter les dangers éventuels. D’autres études le prouvent également, en utilisant la réalité
virtuelle et I’utilisation de la démonstration et des feedbacks (Lehtonen, Sahlberg, Rovamo, & Summala,
2017 ; Zeuwts, Vansteenkiste, Deconinck, Cardon, & Lenoir, 2017b ; Zeuwts, Cardon, Deconinck, &
Lenoir, 2018). Lehtonen et collaborateurs (2017) ont analysé ’efficacité d’un jeu virtuel présentant des
situations routiéres sur la perception des dangers de jeunes finlandais agés de 8-9 ans. Le jeu consiste a
regarder des vidéos filmées du point de vue d'un cycliste et a pointer sur I'écran tactile des éléments
(visibles ou cachés) potentiellement dangereux. Si le joueur touche un élément il obtient un point, sinon
aucun point n’est attribué et des messages explicatifs apparaissent sur 1’écran. Les éléments visibles sont
des usagers de la route pouvant entrainer une collision avec le cycliste, ou pouvant agir de maniére
risquée. Les éléments cachés occultent partiellement ou totalement la vue du cycliste, tels qu’un coin de
rues, une voiture garée ou un arrét de bus. Les performances des enfants a identifier les dangers
potentiels d’une situation sont évaluées avant et aprés la pratique du jeu par les chercheurs. Les

28 e programme est dispensé en classe entiére au cours d’un cycle d’apprentissage, a raison d’une séance par
semaine pendant huit semaines. Le programme consiste a présenter aux éléves des photographies de situations
réelles de circulation (du point de vue du cycliste) dans lesquelles se trouvent des éléments potentiellement
dangereux et pouvant conduire a un accident. Les éleves sont invités a identifier les dangers et a discuter des
solutions possibles pour éviter l'accident.
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chercheurs constatent que le jeu diminue la latence de la réponse (grace a I’entrainement les éléments
dangereux sont trouvés plus rapidement par les enfants) mais n’augmente pas la perception des éléments
(le nombre d’éléments identifiés par les enfants n’augmente pas avec la pratique du jeu).

En Belgique, Zeuwst et al. (2018) ont analysé I’efficacité d’un programme d’enseignement sur la
capacité des enfants de 8-9 ans a identifier les dangers potentiels dans un contexte virtuel de circulation.
Sur ordinateur, les éléves sont invités a regarder des vidéos qui présentent des situations dangereuses et
sont entrainés a percevoir le risque présent (direct/apparent ou indirect/caché) dans chaque situation.
Des séances magistrales sont ensuite réalisées en classe afin que les éléves débatent ensemble des
situations dangereuses au cours de 4 étapes : identification, analyse de la situation, anticipation,
comportement a effectuer. 1l apparait que les performances des enfants concernant 1’identification des
dangers directs ne sont pas meilleures aprés le programme d’entrainement alors qu’elles le sont pour
I’identification des dangers indirects : les enfants identifient plus de risques cachés aprés I’intervention.
En revanche, quel que soit le type de danger, les délais d’identification et de position du regard des
enfants sur les aspects saillants de la situation ne sont pas améliorés : les enfants ne détectent pas plus
rapidement les dangers, et la recherche d’un danger potentiel n’est pas meilleure apres le programme.
Enfin, les effets bénéfiques de I’entrainement diminuent trois semaines apres 1’intervention. Dans une
précédente étude, utilisant la méme procédure d’enseignement, les chercheurs avaient constaté que les
éléves entrainés détectaient plus de dangers potentiels et réagissaient plus rapidement aux dangers
potentiels que le groupe témoin n'ayant pas regu la formation. Cependant, la formation n’avait pas
permis d’améliorer 1’anticipation des éléves et leurs comportements de recherche visuelle (Zeuwst et al,
2017). En résumé, bien que les programmes utilisant la réalité virtuelle soient en partie efficace pour
amener les enfants & identifier les dangers potentiels d’une situation cycliste, ces études soulévent le
role essentiel de I’expérience — et particulierement I’expérience répétée — pour développer et maintenir
la sécurité en circulation.

Une équipe de chercheurs, a par ailleurs, testé ’efficacité du site web « Otto the Auto »?°. 11 s’agit
d’un site interactif destinés aux enfants de 4-5 ans qui délivre des messages de sécurité sur les regles
basiques & pied, a vélo et en voiture. Les connaissances des enfants sont mesurées a partir de questions
posées oralement et d’une mise en situation utilisant une maquette de rues et une poupée, une premiere
fois avant I’utilisation du site puis une seconde fois aprés. Un groupe d’enfants est invité a utiliser ce
site pendant 15 jours pendant qu’un groupe contrdle navigue sur un site interactif animalier. Les résultats
ne permettent pas de confirmer 1’efficacité du site sur I’augmentation des connaissances. En effet, les
connaissances concernant les regles de sécurité ont augmenté quel que soit le groupe et de maniére non
significative. En revanche, les enfants qui ont eu un usage du site internet en co-participation avec leur
parent apprennent mieux les messages de sécurité (par exemple : quels équipements porter, ou se placer
a vélo) que les enfants qui ont utilise le site interactif en autonomie. Les auteurs suggeérent que les parents
aient pu, en interagissant avec leur enfant dans la vie quotidienne par exemple lorsqu’ils étaient sur la
route, prolonger et renforcer les messages proposés par le site web (Schwebel, Johnston, Shen et Li
(2017). Ces enfants auraient mieux consolidé leurs connaissances que les enfants qui ont appris les
messages en étant seul (Vygotsky, 1997). Ces résultats confirment donc la place importante que jouent
les parents dans la consolidation des connaissances. A ce titre, des recherches avaient déja prouvé le
role des parents dans 1’apprentissage des enfants (Barton, Drake, Perez, St. Louis, & George, 2004),
particuliérement si les parents accordent une place importance a 1’éducation a la sécurité routiere

29 Le site est disponible sur internet depuis la fin des années 90 aux Etats-Unis. Les régles de sécurité sont
enseignées aux enfants a partir de jeux et de situations animées et musicales mettant en scéne une voiture nommeée
Otto.
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(Morrongiello & Barton, 2009).

2.5.4 Programmes pour réduire les risques et savoir se mettre en sécurité

Lenton et Finlay (2018) rappellent qu’environ 100 heures de formation sont nécessaires pour qu’une
personne acquiert les compétences essentielles a la maitrise du vélo et a la sécurité en circulation. A
I’évidence, les enseignements et les cycles d’apprentissage déployés dans les écoles s’aménagent
rarement sur plus d’une dizaine d’heures, 1’accent est souvent mis sur 1’apprentissage des connaissances
et la formation des compétences de maniabilité. Rare sont les programmes qui développent les
compétences cognitives relatives aux prises de décision et a I’anticipation pourtant indispensables pour
se déplacer en sécurité sur la route. Ainsi, les études qui ont évalué I’impact des programmes
d’intervention dans les écoles constatent peu ou pas d'impact sur la réduction des blessures a vélo chez
les enfants (Steinberg, 2007). Par exemple, Colwell et Culverwell (2002) ont constaté que les
programmes d’entrainement portant sur la maniabilité et la gestion des intersections ne permettent pas
de réduire les accidents (chutes et collisions) a vélo des jeunes de 13 & 16 ans. En effet, les jeunes anglais
qui ont participé au programme proposé par la municipalité ne déclarent pas moins d’accidents que ceux
qui n’y ont pas participé. La revue de la littérature de Richmond et ses coauteurs (2014) basées sur
I’analyse de 25 études ne met pas en évidence de diminution du taux d’accident et de blessures des
jeunes a vélo, ni un changement d’attitudes a 1’égard de la sécurité a vélo. Déja dans le domaine piéton,
il avait été noté que I’expérience acquise ne semble pas toujours transposable aux compétences
nécessaires pour se déplacer en sécurité ; les enfants ayant des difficultés a généraliser et a transposer
leurs connaissances et leurs expériences en matiere de sécurité (Zeedyk et al., 2001 ; Islam et Pfeffer,
1999).

D’autres chercheurs ont néanmoins constaté des liens entre participation a un programme et risque
d’accident. Ainsi, Dong et al. (2011) ont noté que les enfants de 10-12 ans qui avaient le plus de
connaissances en sécurité routiére (marche, vélo, voiture) étaient les moins susceptibles d’avoir eu un
accident ou des blessures sur la route. Une autre étude chinoise a également montré I’effet positif d’un
programme éducatif sur les comportements des jeunes : les éléves du groupe expérimental déclarent
avoir plus de comportements sécuritaires apres le programme qu’avant le programme alors qu’il n’y pas
d’évolution dans le groupe contrdle (Ji et al., 2014). En Suéde, les programmes de prévention nationaux
et/ou organisés localement® sur le port du casque ont engendré une baisse significative des accidents a
vélo chez les enfants et des blessures a la téte (Ekman & Ekman, 2012).

Dans les années 90 des programmes éducatifs menés dans les écoles et aupres des parents, au Canada
(Farley et al., 1996) et aux Etats-Unis (Parkin et al., 1993), ont démontré leur efficacité a accroitre
l'utilisation du casque par les enfants, particuliérement si le programme est réalisé a long terme et s’il
est multifocal (Dannenberg et al., 1993). Plus récemment, Kirsch et Pullen (2003), ont noté un lien tres
faible entre la participation au programme « Safety Central »*° et le port du casque chez les enfants. Les
auteurs suggerent que le programme doit étre répété chaque année afin de renforcer la rétention des
messages, et que les parents soient associés au programme. Les mémes suggestions sont proposées par
Lohse (2003). Nous avons vu dans la partie 2.5.2 que le programme « Bicycle Safety Program »* a
permis d’augmenter les connaissances des parents relatives a la sécurité a vélo, aux risques d’accidents
et au port du casque. Néanmoins, le programme n’a pas eu d’effet sur leurs attitudes a 1’égard du casque
et sur son usage. De méme, le programme n’augmente pas le port du casque chez les enfants (Lohse,

30 Des campagnes de prévention sont menées dans les communes et dans les écoles, sous forme de distribution de
matériel, de coupon de réduction, d’enseignement sur le vélo auprés des enfants.

52



2003). Les auteurs suggérent d’intégrer les parents au programme de maniére active pour que leurs
attitudes et les comportements de sécurité augmentent.

Des interventions organisées a 1’école aupres d’éléves du premier degré sont efficaces pour développer
et/ou améliorer les connaissances des enfants en matiére d’équipements (bénéfice du port du casque et
usage), de signalisation, de régles de circulation, et de contrdle du trafic. Toutefois, des actions basées
sur I’apprentissage de connaissances ne donnent pas forcément lieu a I’augmentation de la volonté de
faire du vélo et a sa pratique (particulierement utilitaire). Par ailleurs, des programmes basés sur
I’apprentissage de savoirs améliorent les connaissances relatives aux compétences nécessaires a la
sécurité sur la route telles que les capacités d’attention envers le trafic et les autres usagers, le respect
des régles de circulation ou encore ’anticipation des dangers. Cependant, la mise en ceuvre de ces
aptitudes en situations réelles de conduite n’est pas produite par ce type de programmes.

Par ailleurs, des programmes meneés dans le but de faconner les compétences de maniabilité des enfants
(par exemple garder son équilibre, maintenir une trajectoire, regarder derri¢re 1’épaule, signaler sa
trajectoire) sont efficaces mais les études révelent néanmoins la nécessité d’entrainer les éléves en
circulation pour qu’ils consolident ces compétences. Les programmes utilisant des environnements
virtuels d’une situation cycliste (ordinateur, simulateur) semblent étre formateurs a I’identification des
dangers potentiels. Néanmoins, 1’expérience en milieu réel et la répétition de 1’apprentissage sont
nécessaires pour étayer la sécurité en circulation.

Enfin, il ressort de ’analyse des études qu’une participation active des parents dans les programmes
d’apprentissage est nécessaire a I’amélioration des compétences techniques, non techniques et a
I’internalisation des regles de sécurité.

2.6 Conclusion : revue de la littérature

Les enfants représentent un enjeu important a long terme quant a la formation des attitudes et des
valeurs en tant que futurs usagers de la route, respectueux de la sécurité, des autres et de
I’environnement. La mobilité a vélo, utilitaire et de loisirs, bien qu’elle représente des avantages pour
la santé et I’environnement, n’est pas sans risque. Depuis 2010, on note une progression de 19% de tués
a vélo chez les moins de 17 ans (ONISR, 2019). Les accidents cyclistes augmentent en agglomération
en 2018. Chez les enfants, les accidents ont lieu principalement dans I’environnement familier des
enfants, les jours ou les enfants n’ont pas école et les mois ou la météo est plus propice a I’usage du
vélo. Il apparait que la majorité des accidents ou chutes a vélo des enfants surviennent sans aucun autre
véhicule ne soit impliqué, et sont dus a des erreurs de conduite, des infractions et des difficultés de
manceuvre des enfants eux-mémes. Lorsqu’il y a collision avec un autre véhicule, ce sont la faible
conspicuité du jeune cycliste, le manque de contréle du vélo (équilibre, freinage etc..) ou les défaillances
cognitives des enfants (faible attention, faible jugement des espaces inter-véhiculaires etc...) qui sont
principalement responsables.

Apprendre a faire du vélo et a rouler en toute sécurité dans des espaces protégés et sur la route,
implique donc la maitrise de compétences motrices et cognitives. Du c6té des habiletés motrices, faire
du vélo nécessite d’acquérir des compétences de maniabilité, telles que :

e maintenir son équilibre et garder le contrdle de 1’engin,
e savoir démarrer et s'arréter,
e maintenir sa trajectoire en ligne droite,
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e savoir regarder au-dessus de 1’épaule en maintenant sa trajectoire,
e savoir indiguer sa direction avec son bras.

Les compétences cognitives mises en ceuvre pour faire du vélo en sécurité sont également
nombreuses, en voici quelques-unes :

e connaitre les régles de sécurité (signalisation et priorité),
e anticiper les dangers potentiels dans 1’environnement,

e estimer les écarts temporels,

e prendre des décisions,

e choisir des espaces sécurisés,

o faire attention aux autres usagers

e et percevoir leurs intentions.

Les savoir-faire a vélo ne sont pas étudiés de maniere exhaustive. Concernant les compétences
motrices, les recherches portent principalement sur 1’acquisition et le maintien de 1’équilibre, la
trajectoire et 1’indication de la direction. L’analyse des compétences cognitives, quant a elle, traite
surtout des régles de conduite, de I’anticipation des dangers et de 1’attention portée au trafic. Il ressort
de cette revue de littérature que plus I’enfant est jeune plus il éprouve des difficultés a gérer des
situations complexes comme celles rencontrées sur la route. L’attention envers le trafic de I’enfant est
défaillante, notamment parce qu’une situation de circulation implique d’étre capable de tenir compte de
plusieurs éléments. Or, I’enfant a tendance a se focaliser sur 1I’élément le plus saillant de la situation
routiere. De ce fait, prendre les décisions les plus favorables pour se mettre en sécurité n’est pas chose
aisée pour lui. Il rencontre des difficultés a appréhender les situations potentiellement dangereuses et a
anticiper les dangers indirects (gestion des espaces inter-véhiculaires, vitesse, distance). D’autant qu’il
doit aussi gérer ses capacités motrices et qu’il est centré sur ses compétences de maniabilité telles que
garder son équilibre en roulant ou en s’arrétant, et indiquer avec le bras son changement de direction.
Faire du vélo est donc une activité difficile pour I’enfant car il doit exécuter en méme temps des taches
motrices et cognitives.

Avec I’expérience, les compétences s’améliorent, ce qui n’est pas sans risque pour sa sécurité. Par
exemple, la gestion de 1’équilibre et de la trajectoire étant acquise, les enfants sont amenés a prendre de
la vitesse mais ils n’anticipent pas pour autant les dangers potentiels de la situation : les enfants pédalent
plus vite et ne s’arrétent pas a temps a |’intersection car ils n’ont pas anticipé la distance et n’ont pas
pris en compte les indices de signalisation.

11 s’aveére que le vélo est un mode de déplacement particulierement apprécié des enfants, pourtant les
études montrent que son usage est faible notamment lorsqu’il est utilis¢ dans un but utilitaire. L’age est
un facteur explicatif des modes de déplacements des enfants, et notamment de 1I’indépendance a pied ou
a vélo. Nombreuses sont les études qui attestent que plus I’enfant grandit plus il se déplace seul, a pied
ou a vélo. Les parents jouent un réle important dans cette pratique. D’une part, ils laissent a ’enfant
I’opportunité d’acquérir une mobilité autonome, d’autre part en tant que modéles ils développent des
habitudes. Enfin, ils contribuent a construire chez I’enfant une norme sociale du vélo. C’est
particulierement ce qui se joue dans les difféerences de sexe observées a vélo. La recherche
épidémiologique indique que, de maniere générale, les garcons sont plus accidentés que les filles, et il
apparait que le vélo ne fait pas exception. Les bilans ONISR (2017, 2018) montrent que les garcons sont
plus tués et blessés a vélo que les filles. La revue de la littérature met en évidence plus de comportements
de prises de risques chez les garcons sur la route et en général, et il semble que les filles manifestent
plus de comportements de prudence que les garcons. La conformité aux stéréotypes de genre explique

54



probablement ces constats (Granié, 2007 ; 2011).

D’autres variables sont a prendre en compte lorsqu’on s’intéresse a la mobilité des enfants telles que
I’environnement, la météo et la saisonnalité, les jours de semaine, 1’intensité du trafic, la distance a
parcourir, 1’objectif du déplacement et les compétences de I’enfant. L’entourage social joue
particulierement un réle dans les modes de déplacements des enfants et plusieurs barriéres a I’usage du
vélo ont été relevées dans cette revue de littérature. Le sentiment d’insécurité des parents — peur des
agressions, du kidnapping et des accidents de la route — est un obstacle majeur a la pratique des enfants,
surtout si elle doit étre autonome. De plus, I’environnement routier (densité du trafic, vitesse des
vehicules) et les aménagements (pistes cyclables) sont également pris en compte dans les décisions
parentales. A I’inverse, un environnement social connu et percu comme sécuritaire par les parents
influence positivement les modes actifs autonomes. Par exemple, dans I’étude de Mammen et al. (2012),
les parents qui accompagnent leur enfant en voiture et qui ne 1’autorisent pas a se déplacer a pied ou &
Vélo par peur de I’accident et des agressions déclarent qu’ils seraient plus enclins a le laisser étre
autonome si une organisation du type « vélo-bus » était mise en place par 1’école. Par ailleurs, les
perceptions parentales relatives aux compétences techniques et non techniques des enfants prennent
également une part importante dans les décisions : les parents qui percoivent leur enfant comme
compétent sont plus enclins a le laisser faire du vélo. En outre, les attitudes et les normes parentales
envers le vélo impactent la mobilité des enfants et des adolescents. Enfin, le modelage et les pratiques
des parents ont également un poids important dans la construction des habitudes a vélo (pratiques et
construction des régles de mobilité et de sécurité). Les études montrent a cet égard que les parents ne
sont pas toujours de bons modeéles, respectueux des régles de sécurité, or ils jouent un role a long terme
dans la formation des comportements.

Le développement du cortex préfrontal se poursuit jusqu’a la fin de I’adolescence (Casey, Giedd, &
Thomas et al., 2000). 1l joue un réle sur des processus cognitifs telles que la mémoire de travail,
I’inhibition comportementale, la planification, la résolution de problémes et I’autorégulation (Casey et
al., 2000 ; Steinberg, 2007). La maturation progressive de ces capacités a des implications directes dans
le domaine de la sécurité routiére pour les enfants et les adolescents : par exemple 1’inhibition
comportementale est la capacité de ne pas répondre lors de la présentation d'un stimulus particulier,
comme na pas rouler vite sur la route pour rejoindre un ami ou s'abstenir de choisir un écart inter-
véhiculaire trop petit en cas de retard a 1’école. Par conséquent, pour certaines compétences liées au
trafic et a la sécurité, les performances des enfants s’amélioreront avec la maturation cérébrale. En
paralléle, des associations entre des caractéristiques tempéramentales et cognitives des enfants et leurs
conduites a risque sont notées dans la littérature. Ainsi, un contréle inhibiteur fragile, une recherche de
sensations élevée, et une faible capacité d’internalisation des régles sont associés a davantage de prises
de risques des enfants. Par ailleurs, nous avons vu que les enfants ont des difficultés a exécuter en méme
temps une tidche qui implique de mettre en ceuvre des compétences motrices et cognitives et que
lorsqu’ils roulent ils se focalisent sur 1’objet le plus saillant de la situation. En outre, les enfants cyclistes
montrent des performances de détection du danger plus faibles que les adultes cyclistes. L’expérience
semble donc jouer un réle dans les compétences a identifier les dangers (Zeuwts et al., 2017a) et les
études montrent que les enfants ont la capacité d’apprendre les comportements nécessaires pour se
mettre en sécurité. Selon Ellis (2014), les programmes de prévention et d’éducation a la route doivent
se focaliser a la fois sur les capacités de maniabilité des enfants, sur les facteurs personnels qui jouent
un role sur les prises de risques, et sur les compétences de sécurité routiére.
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La revue de la littérature montre que les programmes éducatifs menés a I’école permettent
d’améliorer les connaissances des enfants en matiére de signalisation, de régles de circulation, et de
contrle du trafic. De plus, les formations réalisées a 1’école sont efficaces pour améliorer les
compétences de maniabilité des enfants. Par ailleurs, un entrainement réalisé a partir d’un
environnement virtuel semble améliorer les performances de détection des risques des enfants (Zeuwts
et al., 2017b). Cependant, nous avons noté que les programmes éducatifs ne semblent pas étre assez
opeérants pour développer 1’usage du vélo et la mobilité indépendante des enfants. Par ailleurs, il est a
noter que les facteurs de risques chez les enfants et les jeunes relevés par 1’accidentologie ne sont pas
pris en compte dans les programmes éducatifs. De plus, les études montrent que 1’évolution des
connaissances et des compétences en matiere de signalisation, d’attention envers le trafic et les autres
usagers, et de détections des dangers potentiels, ne garantit pas 1’expression de telles compétences sur
la route. En outre, bien que les programmes utilisant la réalité virtuelle soient en partie efficace pour
amener les enfants a identifier les dangers potentiels d’une situation cycliste, les études soulignent le
role essentiel de I’expérience répétée pour consolider les compétences et maintenir la sécurité en
circulation. Enfin, il apparait que les compétences techniques des éleves — telles que maintenir sa
trajectoire, savoir regarder derric¢re 1’épaule, savoir s’équiper, signaler sa trajectoire avec le bras — qui
ont participé a une formation en milieu protégé sont moins bonnes que celles des éléves qui ont été
formés dans un milieu réel de circulation.

Ainsi, d’une part, les formations au « savoir-rouler & vélo » doivent tenir compte des causes et des
circonstances d’accidents des enfants et des jeunes dans les programmes. D’autre part, dans le but
d’améliorer et de consolider les compétences et les connaissances des éléves, les formations doivent
comporter des séances :

destinées au développement et a la maitrise de la maniabilité d’un c6té,
et des compétences non techniques de ’autre,

organisees en milieu réel,

et répétées sur le long terme.

VVVYY

Le soutien social a été identifié comme un corrélat important de la mobilité active chez les jeunes
(Hohepa, Scragg, Schofield, Kolt, & Schaaf 2007; Simons et al., 2013). Selon I’approche
développementale de Bronfenbrener (1979) le développement de 1’individu dépend de I’interaction entre
le microsystéme (I’individu et sa famille) et d’autres systémes plus large (les pairs, le voisinage, la
commune, la culture, les lois). Chaque individu est intégré dans des contextes relationnels plus larges et
pour éduquer les éléves aux comportements de mobilité il est indispensable de prendre en compte les
différents milieux de vie de I’enfant (I’école, la famille, la ville par exemple), et de les mettre en
interactions. A ce titre, la revue de littérature montre qu’il est nécessaire de tenir compte de 1’influence
des modéles sociaux pour expliquer 1’'usage du vélo et les comportements. Il est donc important de préter
attention au rdle des pairs, particulierement aux pairs qui prennent des risques. Les actions réalisées a
I’école pourraient encourager les enfants a faire du vélo entre pairs et a travailler sur les stratégies de
résistance aux conduites a risque. Par ailleurs, afin d’installer des habitudes, il convient d’associer les
parents et I’école dans 1’éducation de la mobilité active et sécuritaire des enfants. Une participation
active des parents semble étre propice a I’amélioration des compétences cyclistes des enfants. De plus,
pour développer les compétences et accroitre une mobilité autonome et sécuritaire, il est essentiel
d’encourager les parents a étre des modeles de sécurité et de respect des regles. Enfin, il ressort des
études gue le sentiment d’efficacité et la confiance en ses capacités expliquent la volonté de devenir
cycliste (Ghekiere et al., 2016b). Ainsi, il semble indispensable de chercher a améliorer la confiance en
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soi et de développer les compétences pour promouvoir la pratique du vélo chez les enfants. L’école, en
intégrant dans les programmes 1’apprentissage du vélo et les compétences psychosociales peut étre un
moyen d’y contribuer.
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3 Etude 1 : L’apprentissage du vélo chez I’enfant (résultats
d’entretiens)

3.1 Outil de mesure et procédure

3.1.1 Entretien individuel semi-directif

Des entretiens semi-directifs ont ét¢ menés auprés d’intervenants extérieurs a 1’école et de parents.
L’entretien individuel avait pour objectif de donner du sens aux techniques et outils mis en place dans
I’apprentissage du vélo et de recueillir leurs interprétations concernant la pratique du vélo chez les
enfants. Plus précisément il s’agissait :

e D’identifier les méthodes mises en place pour apprendre aux enfants a faire du vélo.

e D’identifier les difficultés rencontrées par les intervenants et les parents dans la préparation
et/ou la mise en ceuvre de 1’apprentissage.

e De mieux comprendre les freins et les leviers a I’apprentissage et a la pratique du vélo.

e D’identifier la représentation du programme « savoir rouler a vélo » mis en place dans le cadre
du plan mobilité.

Le guide d’entretien, élaboré par les chercheurs, contenait plusieurs thémes s’appuyant sur des questions
relativement ouvertes (Annexe 2). Conformément a la méthode de I’entretien semi-directif (Blanchet et
Gotman, 2010) 1’enchainement des questions dépendait des réponses des participants. Si besoin, le
chercheur recentrait 1’entretien en posant les questions sur les thémes que le participant n’abordait pas
spontanément.

3.1.2 Procédure et participants

Le recrutement des participants a été fait de la facon suivante : a partir de février 2019, un message
électronique a été adressé a une trentaine de vélo-écoles et d’associations présentes sur la France entiére
pour présenter le projet AMPERE. Les objectifs généraux de 1’étude et les raisons pour lesquelles les
chercheurs les contactaient étaient présentés dans le mail : obtenir des données qualitatives sur
I’apprentissage du vélo, connaitre les méthodes et activités mises en place, discuter de la pratique du
vélo chez I’enfant. Il était précisé aux personnes qui accepteraient de participer a I’entretien que les
informations recueillies seraient anonymes et analysées de maniére globale. Les parents sollicités pour
participer a I’enquéte vivaient en milieu urbain ou rural et avaient des enfants agés entre 6 et 12 ans au
moment de I’entretien. Nous avons précisé aux participants que le contenu des échanges serait anonyme
et analysé de maniere globale.

Finalement, 26 entretiens semi-directifs ont été réalisés de maniere individuelle auprés de
moniteurs, d’éducateurs, de bénévoles et de parents (7 femmes et 19 hommes) ( ). lls ont été
menés soit au sein de 1’association ou de la vélo-école (4), soit par téléphone (14), ou dans un lieu neutre
a la convenance du participant (4). lls ont eu lieu de mars a juin 2019, et ont duré 56 minutes en moyenne.
L’analyse des entretiens et la recherche des themes communs (Krueger et Casey, 2014) sont présentées
ci-apres.
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Tableau 4 : Description de I’échantillon

Code Sexe du Statut du -
entretien participant participant Milieu
El H Educateur sportif Urbain
E2 F Educatrice mobilité vélo Urbain
E3 H Educateur mobilité vélo Urbain
E4 H Educateur sportif Urbain
E5 F Educatrice mobilité vélo Urbain
E6 H Educateur sportif Urbain
E7 H Educateur sportif Urbain
P8 H Parent Urbain
E9 H Moniteur Urbain
E10 F Animateur - Volontaire service civique Rural
P11 H Parent Urbain
E12 H Animateur Urbain
P13 H Parent Urbain
E14 H Initiateur mobilité vélo Urbain
E15 H Educateur sportif Urbain
P16 H Parent Urbain
E17 H Animateur - Bénévole Rural
E18 H Animateur - Bénévole Rural
P19 F Parent Urbain
P20 H Parent Urbain
P21 H Parent Urbain
P22 F Parent Urbain
E23 F Educatrice sportif Urbain
E24 H Bénévole Urbain
E25 H Initiateur mobilité vélo Urbain
P26 F Parent Rural

Note. E = professionnel du vélo (éducateur animateur, moniteur, bénévole, volontaire service civique), P = parent ;

H = homme, F = femme

3.2 Resultats : données qualitatives issues des entretiens

3.2.1 L’apprentissage du vélo

Avec qui : dans une Vélo-école, a [’école, ou en famille

Tous les parents rencontrés ont eux-mémes appris a leur enfant a faire du vélo. L’apprentissage s’est
majoritairement déroulé le week-end :

« Ga s'est fait sur plusieurs jours...on ne faisait ¢a que sur le weekend (P19) » ; « C'est moi qui ai voulu lui
apprendre (...) j'ai voulu m'en occuper, je suis papa (...) on a fait ¢a les dimanches, le weekend (P11) » ;
« On s'y est repris quand méme a plusieurs fois, le weekend (P20) » ; « Pour mon premier c'était avec moi,
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on était au parc (...) c'était un dimanche. Pour le deuxiéme c’était un dimanche aussi, on était en famille
dans un parc (P8) » ; « C’est moi qui ai appris a ma fille (P16) » ; « Devant la maison, dans I'impasse, c'était
le weekend (P26 ».

Toutefois, selon les besoins, d’autres opportunités s’offrent aux parents pour apprendre aux enfants a
faire du vélo...

Dans une vélo-école : une nouvelle tentative

« En gros, comme tout le monde, les parents essaient de faire ce qu'ils peuvent faire et quand ils n'y arrivent
plus ils cherchent des solutions...c’est souvent une derniére chance ou un dernier recours (E3) » ; « Les
parents ont essayé ils n'y arrivent pas et au bout d’'un mois ils ne veulent plus braquer I'enfant et se battre
avec lui "j'en peux plus, je ne sais plus comment faire, vous étes la je vous le laisse" (E4) » ; « Ce sont des
enfants qui ont essayé ¢a n'a pas marché et les parents s'en remettent a des professionnels (E5) » ; « ceux
qui ont un tout petit peu appris a faire du vélo en ville mais qui sont en échec. Les parents, les grands-
parents, I'oncle ont déja essayé et ¢a bloque. Il'y a eu un échec (E9) » ; « ¢a s’est mal passé (...) au niveau
psychologique ou au niveau affectif il y a besoin qu'on fasse un travail, c’est dur pour les parents (E1) » ;
« les parents qui nous disent "Je ne sais pas comment faire avec mon fils, ou ma fille“. Je leur dis de venir,
qu’on va faire un cours et ga va le faire (E14) ».

Dans une vélo-école : un gain de temps

« ll'y en a aussi qui n’ont pas le temps, mais c'est peu (E3) » ; « Les parents n'ont pas le temps. C’est plus
facile de venir ici. Au lieu de prendre du temps avec I'enfant pour pouvoir lui apprendre a en faire ils préferent
payer, c'est plus rapide, c'est fait. D’autre part, nous sommes des professionnels, on sait y faire, ils se disent
que leur enfant apprendra mieux (...) Et d'autres qui ont de I'argent et qui n'ont pas envie de se casser la
téte (...) Les parents n’ont pas le temps, ils travaillent (E4) » ; « L'emploi du temps des parents, ils font des
métiers ou ils n'ont pas beaucoup de temps. On a beaucoup d'enfants comme ¢a, les parents qui les aménent
comme c¢a c'est fait...C'est quand méme bien de passer par un tiers qui a la technique (E15) » ; « Pour
Monsieur et Madame tout le monde qui souhaite que leurs enfants apprennent a faire du vélo avec un
professionnel (...) ils se disent “on ne va pas s'embéter on va l'inscrire a ces cours-la, ¢a a l'air trés bien ¢a
a l'air sympa" (E9) » ; « On est dans une société ou les deux parents travaillent tous les deux, avec des
rythmes intenses, le travail, les enfants, la maison, le transport et donc on arrive a avoir des parents qui sont
contents d’avoir une autre solution (...) il y a cette solution, et ¢a tombe bien parce que ce n’était pas
forcément évident d'y consacrer du temps (E1) » ; « lls ne sont pas tout le temps disponibles (E10) ».

Dans une vélo-école : un perfectionnement des compétences

« C’est pour une correction de difficultés, les parents se rendent compte que I'enfant n'est pas a l'aise sur le
vélo. L'enfant sait déja faire du vélo mais par exemple va avoir des défauts (...) Les parents sont rassurés
car ils s'apercoivent que les enfants ont une trés bonne maitrise, une capacité a s'arréter, a anticiper les
dangers (E1) » ; « Confier les enfants a des professionnels, des experts, qui vont leur donner des bonnes
bases et surtout I'envie, 'amour du vélo (E9) » ; « Comme I'enfant rentre au collége les parents anticipent
(...) ils se disent "j'aimerais bien qu'il y aille & vélo et j'aimerais lui donner un peu les moyens d'y aller plus
sereinement" (E3) ».

Le milieu scolaire est également un lieu pour apprendre aux enfants a faire du vélo. Les associations ou
les vélo-écoles sont sollicitées pour intervenir avec des objectifs différents selon les écoles et les centres
de loisirs...

Pour une mise en selle :

« Ceux qui ne savent pas faire on leur apprend a faire du vélo (E3) » ; « C’est dans le cadre du sport autour
du vélo, pour apprendre aux enfants a faire du vélo (E4) » ; « C'est pour apprendre aux enfants qui ne savent
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pas. Ce n'est pas parce qu'ils n‘ont pas eu la chance d’'apprendre qu'ils doivent étre exclus des séances
APER. Donc on intervient en amont pour qu'ils s’entrainent un peu avant (E5) » ; « Dans le scolaire, on fait
une premiére étape d'évaluation et en fonction de I'évaluation on revient une, deux, trois séances pour leur
apprendre (...) trois demi-journées dans chaque école (E24) ».

Pour un perfectionnement :

« Dans le cadre du scolaire ou du périscolaire, c’est des demandes précises pour des séances sur la
maniabilité, la sensibilisation a la circulation en ville, dans la vélo-école on dispose d'une petite cour
aménagée donc on peut faire de la sensibilisation a la circulation en groupe (...) C’est des enfants qui savent
déja faire du veélo (...) vérifier qu'ils maitrisent bien leur vélo (E14) » ; « Dans le cadre des activités
périscolaires (...) ils touchaient au vélo pendant 7 semaines (...) pendant la période d'hiver, c’était en salle
avec de la théorie, on travaillait sur les panneaux, aussi sur la mécanique du vélo par exemple (E24) » ; « Le
but c’est d'améliorer les compétences de chaque enfant, ceux qui savent faire on révise les bases et on
améliore (E3) » ; « Ce qui est mis en place ce sont des cycles, c'est un projet pédagogique de 6 a 8 séances
qui traitent de la mécanique, du réglage de son vélo, de I'équipement, de la maitrise de son vélo, du code de
la route. A la fin du cycle, il y a une sortie scolaire avec un permis vélo (E7) ».

Pour préparer les éléves a faire une sortie vélo :

« C'est dans le but de faire une sortie. Dans nos séances, il y a un cycle d'apprentissage, le but c’est qu'ils
terminent d’'apprendre pour pouvoir faire la sortie avec I'enseignant (E4) » ; « J'ai eu des demandes
d'enseignant pour savoir comment on gere un groupe a vélo pour préparer a la sortie, la classe découverte,
par exemple comment on apprend a passer un giratoire (E12) » ; « Parfois c'est une demande parce que les
enseignants ont programmé une classe verte, ont programmé une sortie, et ils aimeraient bien y aller a vélo
du coup la demande c'est de former les enfants a rouler en groupe en sécurité (E9) » ; « C'était pour les
préparer a faire une sortie vélo dans le cadre d'un projet pédagogique de I'école, pour faire une journée dans
toute la ville avec un parcours ludique et des questions sur le patrimoine, sur les fleurs et nature etc donc on
les accompagnait sur toute une journée pour faire ce parcours, ¢'était un moyen de mettre en pratique tout
ce qu'on avait appris avant (E18) ».

Pour une animation autour du vélo :

Dans le cadre

« C'est une animation vélo, sur une séance. Aprés on s'adapte au niveau du groupe, on essaie d'aller
jusqu'ol on peut aller dans I'apprentissage, ¢a dépend de I'école (E15) » ; « Avec les scolaires ou les centres
de loisirs ils veulent juste une séance ludique & vélo pour que les enfants fassent une heure de vélo, que ce
soit ludique, qu'ils s'amusent, ils sont plus souvent dans une séance "one shot" d’apprentissage pur (...) ¢a
prend en compte I'équipement et le déséquipement donc au final avec les groupes on fait max 1h15 de vélo.
(E9) » ; « La plupart du temps c’est une séance dans le cadre du scolaire ou du périscolaire. Ce qui nous
empéche de faire un travail de cycle plus abouti. (...) un volet mécanique vélo, pour réviser les vélos,
s'assurer que les enfants aient un vélo en état de marche pour une sortie (E14) » ; « Au départ on faisait une
heure de vélo a des petits groupes de 10-12 enfants, dans le cadre du périscolaire, au lieu d’aller a I'étude,
ils venaient une heure faire du vélo [...] maintenant, on fait une journée par classe, c'est le cycle 3 (...) le
matin on fait un atelier de maniabilité et d’éducation a la route, et I'aprés-midi on fait des ateliers sur I'histoire
du vélo, le vocabulaire du vélo et la mécanique du vélo (E23) ».

de I’APER :

« Ga peut rentrer dans le cadre de 'APER pour les CM2 (E4) » ; « C’est en complément de la police
municipale (...) quand ils passent 'APER (E5) » ; « On travaille régulierement sur des demandes liés
uniquement a la sécurité routiére, a la mobilité, et au code de la route (E9) » ; « C'est des séances dans le
cadre de 'APER avec I'APR3! (E2) » ; « On fait un apprentissage qui répond ni plus ni moins aux exigences
de I'APER fixées par I'éducation nationale [...] on intervient sur le coté maniabilité et sécurité routiére on
n'est pas dans le volet EPS, mais plutét dans 'APER (E25) » ; « C’est sur une journée dans le cadre de
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'APER (E17) ».

Différentes méthodes d’apprentissage selon le statut

Les parents interrogés relatent la fagon dont leur(s) enfant(s) a (ont) appris a faire du vélo. Les entretiens
mettent en évidence différentes stratégies d’apprentissage du vélo — qui dépendent du matériel utilisé —
telles que 'utilisation de la canne, I’usage des petites roues, le passage par la draisienne. Pour garantir
I’équilibre de leur enfant, la méthode la plus souvent utilisée par les parents est celle de courir a c6té du
vélo en tenant I’enfant et en le poussant :

« Elle a appris sur son vélo avec les petites roues. Aprés j'ai enlevé les petites roues et je la poussais (P19) »
; « L'un comme l'autre j'avais passé des mois & les pousser avec la canne associée au vélo. Ensuite ils ont
eu des vélos avec des roulettes. (...) Je courais a cbté de lui, je tenais le guidon au début, aprés je tenais
que la selle, et je courais aprés lui au cas ou il tombe que je ne sois pas loin (P11) » ; « Elle avait un petit
vélo a roulettes et on est passés des deux petites roulettes a zéro roulette, et j'ai le souvenir que ¢a a été un
peu laborieux, elle partait en pédalant sur le petit vélo et je tenais la selle et je courais a vélo et j'essayais de
lalacher. [...] Pour le deuxiéme, dés 3 ans il a eu une draisienne, il allait tous les jours sans aucune exception
a l'école en draisienne, et du coup le jour ot on I'a mis sur un vélo pour le coup il n'y a pas eu besoin de moi
(...)ila pris un vélo il s'est mis sur une petite descente. Et c'est parti tout seul. Il est passé directement de la
draisienne au vélo normal (P20) » ; « Il venait d’avoir son vélo sans petites roues, je courais a coté, je tenais
le guidon, la selle, son dos, je le poussais enfin tout pour ne pas qu'il tombe. Le deuxiéme, il a vu le vélo de
son cousin, il est monté sur la selle (...) on lui a juste tenu le dos pour pas qu'il tombe au départ et c’était
parti, on ne s’en est pas du tout occupé (P8) » ; « ...les deux ont eu des petites roues a un moment donné
(...) la premiére, elle a commencé tres vite avec des petites roues et ¢a a duré un bon moment avant qu’on
lui enléve, et le deuxieéme il a eu une draisienne pour qu'il ait I'équilibre et ensuite les petites roues mais
vraiment pas longtemps, ¢a s'est mieux passé (P13) » ; « Au tout début je la tenais, une main sur le dos, une
main sur le guidon (...) avec les petites roues (P16) » ; « Il a commencé avec des petites roues (...) quand
on les a enlevé au début je courais a c6té (P21) » ; « En fait a I'école, a la maternelle, il y a toujours eu des
draisiennes pour la récréation ou le midi, du coup pour les trois c’est allé trés vite pour apprendre a faire du
vélo du coup [...] elles ont eu aussi des petites roues, mais pas longtemps (P26) ».

Ces stratégies sont analysées par les professionnels du vélo :

« Quand on est parent on apprend I'équilibre, la propulsion tout ca en méme temps. Les parents sont toujours
adeptes des petites roues, ils sont dans une certaine pédagogie, il faut qu'ils évoluent (E12) ; « Avec les
parents et les petites roues souvent ils ont la selle trop haute, donc quand ils apprennent sans les petites
roues ils n’ont pas les pieds qui touchent le sol et donc ils tombent (E15) » ; « Quand on ne sait pas comment
s’y prendre, quand on n’a pas conscience du besoin d’équilibre, qu'il ne faut pas stresser, passer par les jeux
et tout ¢a, je comprends pour un parent que ¢a peut étre difficile (E5) » ; « Des fois on constate que I'enfant
a appris a faire du vélo mais qu’avec le papa ou le tonton ou la maman il y a eu aussi certains couacs
notamment par rapport au frein, I'exemple type c'est "n'utilise jamais le frein avant" c'est quelque chose qui
perdure dans l'apprentissage en milieu familial. L'apprentissage n'est pas toujours parfait mais c'est normal
ce ne sont pas des professionnels (E9) » ; « Il y a des parents qui passent de la draisienne au vélo a roulettes
ce qui est un non-sens total, ¢a vient au contraire déconstruire I'équilibre qui a été appris (...) C'est assez
classique. Les parents perpétuent, ce qu'ils ont appris (E1) » ; « Les gens ont fait par eux-mémes depuis
tout le temps donc ils pensent bien faire, il y a des gens qui vont enlever une seule roulette a la fois pour
avoir une progression puis passent a deux roulettes (...) la plupart des parents vont, avec la bienveillance
qu'ils ont, tenir leurs enfants, courir a cété, du coup la force rétablit I'équilibre qui n'est pas naturel et on est
loin de la motricité libre (E7) » ; « Quand on apprend avec un tiers proche, un parent, il y a tendance a avoir
beaucoup plus de pression, a s'agacer dans les deux sens, la personne qui fait I'enseignant va s'agacer et
celui qui apprend va avoir tendance a s'agacer aussi (E14) » ; « Il y a beaucoup de parents qui ont donné
des draisiennes puis qui achétent un vélo et qui posent des petites roues (...) Aprés c’est siir que quand on
est parent bah c’est plus rassurant de mettre des petites roulettes (E3) ».
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Selon les experts du vélo, éducateurs, moniteurs, 1’usage des petites roues est a proscrire car il limite
I’apprentissage de 1’équilibre :

« Si vous mettez des petites roues tout ce que I'enfant aura senti avec la draisienne n’aura servi a rien (E3) »
; « C'est anti-pédagogique. Un enfant va prendre 10 ans pour apprendre avec les petites roues (...) il na pas
cette sensation d'équilibre, juste cette sensation de pédaler, d'avancer mais pas par soi-méme. Et en plus
au niveau psychologique c’est stable, mais c'est pas son équilibre, c'est I'équilibre des petites-roues donc le
cheminement prend plus de temps au niveau moteur, au niveau du cerveau (E4) » ; « C'est a bannir parce
que ¢a empéche d'acquérir 'équilibre, les petites roues compensent la force centrifuge, dans le virage ils se
laissent totalement emporter, le vélo tient grace aux petites roues et quand ils n'ont plus les petites roues et
bien tout de suite ils tombent et ils se font emporter dans le virage donc ¢a les surprend (E5) » ; « Il ne faut
pas en mettre des petites roues (...) le meilleur apprentissage passe par la draisienne (E15) ; « Le jour ol
on enléve les petites roues des fois c'est trés trés compliqué, en fonction de chaque enfant il y en a pour qui
¢a ne pose aucun probléme (...) il y a plein pour qui ¢a se passe facilement et plutét bien (...) Par contre
pour certains la phase ol on enléve les roulettes c'est un traumatisme, et ils ne veulent pas, ils ont peur, et
la c'est le blocage (E9) » ; « On ne préconise pas les petites roues car on n’arrive pas a trouver I'équilibre
(...) les pieds sont I'équilibre mais pas les petites roues. On ne peut pas imposer a quelqu’un une position
qui ne sait pas faire par soi-méme (E2) » ; « Les roulettes vont amener l'inverse du comportement que I'enfant
doit avoir, exactement l'inverse (...) c'est un engin qui rend I'enfant fainéant par nature parce que (...) il va
faire au plus économique et il va s'installer sur les roulettes, il n’a pas de raison de faire autrement. Donc les
roulettes c'est catastrophique. Les roulettes sont a bannir (E7) ».

Mais dans certains cas les petites roues peuvent étre utiles pour apprendre aux enfants le pédalage :

« Ca leur permet d’apprendre le pédalage (...) Ca s'apprend aussi de pédaler, vers I'avant, vers I'arriére
(E4) » ; « Les petites roues c'est bien pour le pédalage, c'est bien dans certains cas, quand tu veux vérifier
qu'il n'y a pas de probléme de motricité pour le pédalage quand le méme a des difficultés mais sinon c’est a
dégager (E15) » ; « Les petites roues c'est bien pour faire sa motricité (E3) »; « Par contre les petites
roulettes je pense que ce n'est pas que du négatif. Pour tous les bouts de choux qui n'ont jamais fait de
pédalage (...) quand on met les pédales ils n'arrivent pas & pédaler, ils ont vraiment du mal et ils n'ont pas
la coordination. Du coup on fait des petites phases avec des petites roulettes pour apprendre le pédalage
(...) ca ne dure vraiment pas longtemps c'est juste pour qu'ils pédalent un peu, dans certains cas c'est un
bon outil pour apprendre le geste du pédalage facilement (E9) ».

Les bonnes pratiques pour apprendre

Les parents qui en ont fait I’expérience et les professionnels s’accordent a dire que la draisienne est un
outil opérant car elle permet d’acquérir 1’équilibre, premicre étape nécessaire a I’apprentissage du vélo :

« Nous on enléve les roulettes et on repart sur la draisienne on leur dit “vous poussez avec les pieds on
oublie les pédales” (...) pour que I'enfant puisse s'incliner et compenser avec son corps et apprendre
I'équilibre (E5) » ; « C'est la draisienne le mieux. Tous mes éléves passent en draisienne. J'enléve les
pédales pour que ¢a fasse des draisiennes. Le but c’est d’apprendre I'équilibre (E3) » ; « La draisienne a cet
avantage trés rassurant, si ¢a va pas on met les deux pieds par terre et on ne tombe pas, la crainte de la
chute c'est un frein (E14) » ; « Déja le fait de monter sur une petite draisienne ¢a fait une approche, une
familiarisation avec le vélo, on n’a plus peur, et on apprend I'équilibre, dés 3 ans (E4) » ; « Ce qu’on fait c'est
de la draisienne, la draisienne, la draisienne, la draisienne, une fois qu'il a I'équilibre on met les pédales et
voila (E15) » ; « Avec une draisienne et un petit faux plat descendant, une toute petite pente douce, au début
on apprend I'équilibre, la gravité permet de compenser un peu le manque de tonicité qu'ont certains enfants
ou le manque de vitesse, parce que la vitesse c'est I'autre élément pour tenir en équilibre car s'iln'y a pas la
vitesse on tombe. La petite pente ¢a permet a I'enfant de se lancer en quelques pas, et ensuite on fait lever
les pieds tout simplement, et en levant les pieds au bout de 4-5-6 passages, I'équilibre vient. La draisienne
c'est I'outil idéal pour apprendre a faire du vélo car elle permet d’apprendre I'équilibre, sans complexifier la
tache avec les pédales qui viennent & un moment ou un autre perturber I'enfant, le déconcentrer, donner trop
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d'informations (E1) » ; « On démonte les pédales pour faire une draisienne, et qu'ils sentent que rien qu'en
poussant ils ont 'équilibre et ga vient tout seul et tout doucement (E24) ».

« En fait a travers la draisienne c'est extrémement simple, ¢a se fait tout seul (P20) » ; « En fait il avait eu
une moto large style draisienne a 1 an, et il se trimbalait toujours avec ga (...) aprés il a eu une draisienne
(...) du coup il a toujours aimé ¢a les roues et il a toujours été a l'aise. La draisienne ¢a a vraiment facilité
alors que le 1er n'avait pas eu ¢a (P8) » ; « Trés tot on I'a mis sur une draisienne qui donne les premiers
appuis, on 'amenait en maternelle en draisienne, a 3-4 ans [...] on s’est dit que pour lui ce serait une bonne
idée pour I'équilibre, aprés avoir vu sa sceur avec les petites roues (P13) » ; « Elle a toujours eu une
draisienne, donc dés qu’elle est passée au vélo c'est allé tout seul, hyper rapide ! (P22) ».

Les professionnels du vélo expliquent, par ailleurs, qu’il est important d’utiliser des exercices variés
pour instaurer une progression dans ’apprentissage. ..

« On évite de mettre tous les paramétres en méme temps sinon on n'y arrive pas (E3) » ; « Il faut une palette
de méthodes (...) d'exercices, d'activités, de maniéeres de faire, ga permet & un moment donné de s’adapter
a l'enfant (E4) » ; « On y va étape par étape, des jeux ou ils vont utiliser les freins, des jeux ou ils vont se
diriger, piloter son vélo quoi, des jeux ou ils vont chercher a prendre un peu de vitesse donc la propulsion, et
des jeux ou on va commencer a lever les deux pieds du sol en méme temps, c'est-a-dire chercher avoir un
peu des sensations de déséquilibre pour essayer de retrouver I'équilibre (E9) ».

...tout en privilégiant la dimension ludique :

« Il faut que ce soit ludique et rythmé, pour que I'enfant appréhende cette appréhension, quand c’est ludique
tout passe (E4) » ; « avec des petits jeux, des rivieres aux crocodiles (E5) » ; « des petites choses un peu
fun, une petite descente, une petite bosse, ils sont aux anges c'est génial (E15) » ; « On leur fait comprendre
par l'exercice et par le jeu (...) toute une série de jeux et d'exercices...dans toutes nos phases
d'apprentissage, les exercices et les éducatifs on les transforme en jeux. C'est plein de petites choses comme
ga on essaie vraiment de les guider par le jeu (E9) » ; « le cdté jeu estimportant (E1) » ; « Il faut que ce soit
ludique (E17) » ; « ...sous forme de jeux, c'est ludique, c'est des enfants donc l'idée c'est qu'ils apprécient il
y a bien sdr tout le coté sécurité évidemment, mais il faut que ce soit ludique (E18) ».

Les pratiques et les méthodes décrites par les professionnels — éducateurs, moniteurs ou bénévoles — ont
été acquises grace a la formation. L expérience de terrain permet également d’ajuster, de réorienter ou
d’améliorer les stratégies d’apprentissage :

« Cest toujours “in progress® (...) du dipléme qui met un cadre sur des choses précises, surtout sur la sécurité
de ses éléves (...) et des billes sur la pédagogie. (...) et puis c’est en fonction de I'expérience, des cas et
des éléves. Méme si on a une trame au final on s'adapte a chaque fois au problématique de I'éléve (E3) » ;
« Avec la formation ¢a nous permet d’avoir un autre regard qui nous permet de perfectionner ou encore de
gommer des parasites pour pouvoir rendre la technique meilleure. Et ¢a je pense que c’est important de se
former, et aussi I'expérience et 'observation pour comprendre le mécanisme de I'équilibre (E4) » ; « j'ai appris
comment apprendre. |l y a de la théorie et il y a de la pratique avec des enfants dans des écoles et aprés on
a des stages avec des moniteurs, ils nous conseillent, nous encadrent (E5) » ; « mon Brevet d'Etat, et au fur
a mesure c'est des choses que tu as vu, que tu as observé et puis aprés tu y mets ta patte et tu as vu qu'il y
a des choses qui marchent plus que d'autres (E15) » ; « c’'est la formation ensuite on a mis 2 ans pour trouver
la formule idéale en terme de contenu, de forme, combien d'enfants dans le groupe, combien d'heures
cumulées, etc, notre méthode on I'a créé par expérience et tatonnements (E9) » ; « C'est une combinaison,
c'est un amalgame du coté théorique (...) j'ai fait des formations (...) jai observé...des fois les gens ont
quelque chose dans la téte et ¢a se débloque pas, il n’y a pas une seule fagon de faire (...) et ¢a c'est
intéressant (E2) » ; « C'est un stage que j'ai fait au commissariat de police sur 3 jours, c'était intéressant,
sympa et a la suite de ¢a je |'ai appliqué (E17) ».
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3.2.2 Savoir faire du vélo : un apprentissage de compétences variées

Savoir-faire : Apprendre a rouler

Les entretiens ont mis en évidence les compétences nécessaires pour apprendre a rouler. En premier lieu
vient 1’acquisition de 1’équilibre :

« Je le dis souvent le plus important c’est I'équilibre, tout passe par I'équilibre, plus ils ont d’équilibre, mieux
ce sera pour eux d'apprendre a pédaler, faire des virages, des slaloms, regarder loin. L’enfant qui a un super
équilibre, c’est celui-ci qui pourra faire plus de choses plus facilement par rapport a I'autre qui n'a pas
forcément I'équilibre (E4) » ; « ...la propulsion, faire avancer le vélo avec les pieds, on apprend I'équilibre et
aprés cela on apprend a pédaler (E12) » ; « Avec la draisienne ou un vélo sans pédale...On pousse d’abord
avec les pieds (...) des petits slaloms pour apprendre le virage en draisienne. Puis ils levent les pieds. Ma
mission premiére ¢a va étre de leur apprendre a se propulser, I'équilibre (E5) » ; « ...avec des jeux ou ils
vont essayer de trouver I'équilibre (...) on remet les pédales seulement quand il y a eu consolidation
d'équilibre (E9) » ; « On commence avec le vélo en état immobile, et on va vraiment progressivement
apprendre son équilibre par rapport a I'équilibre du vélo (...) si on saute les étapes et bien c'estla ol il y aura
des problémes (E2) » ; « Intégrer I'équilibre d’'abord (...) I'équilibre c’est un déclic qu’on le veuille ou non.
Cette nouvelle capacité, le moment ol on tient en équilibre c'est 'acte fondateur qui va nous permettre
d’apprendre a faire du vélo, et donc il faut commencer par I'équilibre quoi qu'il arrive. Apprendre a pédaler si
on ne tient pas en équilibre c'est catastrophique (E1) » ; « D’abord se familiariser avec I'équilibre, se rendre
compte qu'on a besoin d'un peu de vitesse pour conserver ['équilibre (...) tout en se concentrant sur le fait
de ne pas tenir son guidon de toutes ses forces et de regarder loin devant, parce que si on regarde devant
sa roue on fera tellement de zigzag qu'on y arrivera jamais. Ca c'est le départ c'est pour I'acquisition de
I'équilibre (E14) » ; « La premiére séance c'est toujours I'équilibre (E6) ».

En outre, savoir freiner est une étape clé dans I’apprentissage. De nombreux exercices sont dédiés a la
maitrise du freinage :

« Aprés I'équilibre on travaille directement le freinage, d'étre en capacité de s'arréter dans une zone
déterminée au début et puis rétrécir petit a petit cette zone. L'idée c'est de ne pas poser le pied mais de
réussir a freiner. Freiner avec les deux freins, revoir la fagon de les utiliser (E14) » ; « Quand on se rend
compte qu'ils sont bien a I'aise avec I'équilibre on leur apprend a freiner, maitriser les freins, a ralentir (E5) »
; « ...freiner (...) les grands principes du freinage, et du freinage un peu de précision tu réduis ta cible ton
espace de freinage (E15) » ; « Une fois qu’on sait pédaler et tenir en équilibre, aprés il y a le freinage (E1) »
; « Apprendre a ralentir et & s'arréter quand et comme il faut (E4) » ; « Surtout on dose beaucoup les choses
sur le freinage parce qu'on s'est apergu que les enfants ne savaient pas trop freiner, ils n'ont pas les bons
réflexes, ils n'utilisent pas le bon frein ou mal (E17) » ; « bien freiner avec les deux freins, ¢a va étre la clé
de tout le reste en fait, bien ralentir, bien s’arréter au bon endroit (E23) ».

Vient ensuite 1’acquisition du pédalage et du contr6le de la trajectoire :

«...ensuite pédaler (E5) » ; « Au début ils ne savent rien faire, nous le but c'est qu'a la fin ils sachent pédaler
(...) mettre en place des dispositifs pour réussir son virage, changer de vitesse, pour gérer sa trajectoire
(E15) » ; « ...apprendre les fondamentaux, & pédaler, a étre capable de rouler droit, de tourner & gauche ou
adroite (E4) » ; « Intégrer I'équilibre d’abord, ensuite pédaler, avec la gestion du regard (E1) » ; « On travaille
sur les fondamentaux, le freinage, la trajectoire (E12) » ; « ...il y a tout ce qui peut étre trajectoire, avec des
exercices différents (E6) » ; «...apprendre & mieux diriger leur vélo, éviter les obstacles (E9) » ; « Petit & petit
on va sur les trottoirs, il y a les potelets, on travaille la trajectoire (...) on passe de la cour au trottoir, du trottoir
a la piste cyclable, de la piste au parc (E3) » ; « Et puis aprés travailler la trajectoire. On est sur une démarche
qui est vraiment trés progressive de se dire qu'on ne démarre pas directement en étant parfaitement droit en
s'arrétant ol on veut et qu'il faut aussi accepter ¢a, et que petit & petit on est de plus en plus précis ce qui
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demande beaucoup d'efforts (E14) » ; « ...bien placer son regard, bien contréler sa trajectoire par rapport a
la route (...) au départ les enfants ils ont tendance & dire "ah mais c'est facile" et une fois qu'ils sont partis
c'est vrai qu'ils se rendent compte de la difficulté & garder une trajectoire (E18) ».

Une fois les fondamentaux du vélo acquis, I’apprentissage se poursuit par un perfectionnement des
savoir-faire :

« ...équilibre, conduite, propulsion (...) trés vite il va y avoir une interaction entre les 3 [...] la deuxiéme
séance c'est changement de vitesse. La troisiéme c’est descente, souvent dans la méme séance je fais
vitesse-descente (E6) » ; « Ceux qui sont des confirmés, ce sera apprendre a rouler 'un derriére 'autre (...)
¢a aussi c'est important le fait qu'on ne roule pas comme on veut et ol on veut, on a notre couloir, pas de
l'autre cbté parce qu'il y a le camarade qui roule aussi (...) travailler tout ce qui est cédez-le-passage, priorité
a droite, enlever les appuis, la main droite, la main gauche, se mettre debout, et aussi faire un parcours sur
la piste cyclable, sur une voie de bus, parce que c'est important car le bruit et I'espace changent (E4) » ;
« Ensuite on approfondit, on travaille I'équilibre en enlevant les appuis, en enlevant les mains pour qu'ils
soient capable de lever les mains pour indiquer la direction, lever les fesses pour passer les obstacles au sol
et travailler les changements de direction (E5) » ; « ...éventuellement passer les vitesses pour les plus
grands (E15) » ; « Dés qu'on est sur une logique de mobilité et de sécurité il y a forcément des exercices qui
sont sur le coté de technique : savoir rouler en groupe, tendre le bras a gauche ou a droite, si je regarde
derriere il ne faut pas que ¢a change ma direction (E9) » ; « On axe beaucoup sur 'habilité, et d'étre bien a
I'aise en circulation (...) les bras, je leur dis toujours "vos clignotants qu'est-ce que c'est ?" parce qu'ils ne
savent pas toujours, ils savent toujours faire les pitres a vélo si vous voulez mais ils ne savent pas mettre
leurs bras pour tourner (E17) » ; « Le but c'est essayer de faire en sorte que leur trajet soit le plus sir possible,
démarrage, trajectoire, freinage, virage étroit, virage large, tourner a gauche, regarder derriere, tendre le
bras etc tout ce qui est a la fois du domaine de la maitrise du vélo et aussi du comportement de circulation
(E24) ».

Enfin, certaines séances d’apprentissage mettent 1’accent sur la capacité a observer son environnement
et les comportements des autres usagers de la route :

« On travaille la gestion du regard, la décentralisation, la prise d'informations (E1) » , « On travaille sur la
vigilance faire attention aux autres [...] Le parc c’est un excellent exercice pour faire de la circulation avec
des objets identifiés, les piétons, les vélos, les trottinettes, les joggeurs, pour anticiper la trajectoire de 'autre
et sa trajectoire (E3) » ; «...essayer d’anticiper ce qui se passe devant (E15) » ; « ...I'observation de
I'environnement pendant qu'on roule (E9) » ; « Une fois que les gamins pratiquent a peu pres, ils circulent
en chenille en laissant un espace entre chacun et a force la chenille va se croiser, on passe entre deux vélos
etc, et du coup ils apprennent a regarder autour d'eux, a anticiper, a gérer sa vitesse par rapport a la vitesse
de l'autre (E24) ».

Savoir et savoir-faire : Apprendre la sécurité

Les compétences relatives a la sécurité ne peuvent étre abordées par tous les professionnels car ils
travaillent « souvent sur un timing un peu serré (...) » et se « concentrent sur I'apprentissage » (E9).
Néanmoins, parents et experts de la mobilité a vélo considérent qu’apprendre la sécurité routiére et
particulierement savoir se mettre en sécurité est nécessaire pour rouler dans les meilleures conditions :

« Savoir mettre le casque aussi, faire le maximum pour les mettre en sécurité (E3) »; « Apprendre a respecter
les régles de sécurité (E4) » ; « La premiére chose qu’on leur apprend c’est comment mettre un casque, un
casque qui nous sauve, pas juste on met un casque, comment on le régle correctement. Les regles de
sécurité avant méme de monter sur le vélo (E5) » ; « On essaie toujours de mettre un peu de sécurité routiere
dans l'apprentissage. On essaie d'en mettre le plus qu'on peut et de mettre au moins un élément sur la
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sécurité routiere, en général c'est contrdle de I'angle mort, et quand on peut on travaille aussi la priorité a
droite (E15) » ; « Si on veut rouler on met le casque c'est obligatoire (...) il y en a toujours qui savent bien
faire, 2 doigts ici et 1 doigt en dessous et les oreilles bien collées (...) J'en profite pour dire qu'il faut faire
attention & avoir son propre casque car chaque téte est différente (E2) » ; « Apprendre a gérer son
déplacement, gérer sa sécurité et penser a la sécurité des autres. Je leur demande de retenir 3 termes
autonomie, plaisir, sécurité (E6) » ; « Au début c'est I'apprentissage des regles du code de la route, du code
de conduite, et aprés les enfants sont autonomes tout seul sur le parcours (E7) » ; « La cour nous permet de
faire des petites intersections, un rond-point, des lignes droites, un cédez-le-passage, ¢a permet de les
confronter & une mini ville (E14) » ; « On parle du casque (...) on fait la démonstration de son utilité, de la
sécurité des choses. L'objectif c'est surtout de parler sécurité, les questions de base qu'est-ce qui est
obligatoire et indispensable en équipements de sécurité sur le vélo. On met aussi 'accent sur I'éclairage, ils
doivent bien comprendre que voir et étre vu c'est important, (...) et qu'ils sachent ou il faut qu'ils se
positionnent sur la route et ou les autres les voient sur la route (E17) » ; « Je leur dis qu'il ne faut pas faire
n'importe quoi avec les copains, que c'est important qu'ils respectent tout autant que les voitures les
panneaux et les feux, et les équipements du vélo (E10) » ; «...les équipements du cycliste en faisant bien
comprendre le pourquoi de tout, utiliser un casque, un gilet jaune. (...) Un autre atelier ou on fait les panneaux
de la circulation (...) et un autre ou on les fait circuler sur un circuit [...] savoir se positionner sur la route
évidemment, tendre son bras (E18) » ; « ...des panneaux en carton qu'on a imprimés et plastifiés (...) on fait
passer un petit code de la route (...) avec des situations qui concernent les cyclistes avec des photos qui ont
été prises dans leur ville (E24) » ; « On leur donne les bases sur les panneaux de signalisation, sur comment
étre bien équipé a vélo, sur le stationnement, sur I'éclairage et aprés on présente les bons comportements a
avoir a vélo (E25) » ; « Avec le circuit d'éducation routiére le but c’est d’apprendre les panneaux, les
principaux en fait, pour qu'apreés s'ils sont amenés a rouler sur la route qu'ils sachent quoi faire (E23) ».

«...au-dela de savoir rouler, on peut rouler dans un jardin, c’est une chose, mais 'apprentissage quand tu
commences a aller sur la route il y a beaucoup d’autres régles qui interviennent que I'enfant doit comprendre
trés rapidement, les éléments de sécurité par rapport a 'environnement [....] je suis toujours derriére “attention
le stop, regarde a gauche, regarde a droite, tu connais bien ce carrefour, tu sais d'ou vient le danger il y a
beaucoup plus d’apprentissage maintenant que quand elle est montée sur son vélo la premiére fois
maintenant pour apprendre & rouler (P13) » ; « Il y a l'apprentissage apprendre a faire du vélo et il y a
I'apprentissage aller sur la route. Autant le premier on peut plus ou moins bien faire autant le deuxieéme il ne
faut pas le louper quoi. Il faut faire comprendre que c'est dangereux, que c'est un endroit oU on peut avoir un
accident, qu'il faut faire attention, qu'il faut prendre le bon matériel [....] le minimum c'est de mettre un casque
(...) jai acheté les casques qu'ils voulaient pour les motiver (P11) » ; « Au tout début elle avait un casque,
on m'a dit qu'il fallait un casque donc on n’'a pas cherché a comprendre c'était casque, casque, casque
(P16) » ; «...elle sait que si elle veut en faire elle met son casque, et puis de toute fagon c’est obligatoire
(P26) ».

Par ailleurs, connaitre son vélo et savoir comment I’entretenir est fondamental pour certains
professionnels pour pouvoir circuler et étre en sécurité sur la route :

« D’abord une forme de familiarisation avec le vélo, fapprends a connaitre I'engin, les différentes parties du
vélo. Connaitre la nomenclature, ¢ca permet aussi de démystifier le vélo et d’avoir moins peur (E4) » ; « Le
but c'est déja (...) de prendre en main cet engin que la plupart ne connaissent pas (E9) » ; « lls vont
apprendre a mettre la béquille, ils vont apprendre a le mettre contre le mur, toutes les petites phases {(...) les
choses avant de monter qu'est-ce qui est obligatoire, gonfler I'air dans les pneus efc (...) c'est comme
apprendre a s'habiller, on va d'abord apprendre a s'occuper du vélo pour moi c'est primordial car on a
tendance a ce que tout soit 1a et tout soit prét (...) et le respect du produit (..) on ne peut pas monter sur un
vélo qui ne marche pas, qui n'est pas en bon état (...) on préfére aussi qu'ils soient un peu frustrés au lieu
de tout apporter et que tout soit prét. Voila en fait on fait ¢a pour qu'ils augmentent leur vélonomie, leur
autonomie a travers le vélo (E2); « On travaille I'autonomie par rapport au réglage du vélo (E1)»;
« Apprendre I'autonomie, a gérer, vérifier le vélo tout ¢a. Ce qu'ils font avec moi en exercices c'est bien plus
difficile que ce qu'ils font avec leur parent (E6) » ; « La vélonomie (...) étre en capacité d'identifier un
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probléme mécanique, de le régler tout seul ou pas, de savoir d'ol ¢a vient, si c'est grave ou pas, étre
sensibilisé a ¢a (E14) » ; « Contrbler son vélo, les pneus, les freins, les feux etc (E18) » ; « On présente les
équipements obligatoires du vélo (....) et pour la premiére séance de maniabilité on fait les réglages du vélo,
le but c'est de les familiariser avec la bonne hauteur du vélo. Des fois c’est des vélos prétés, ceux des fréres,
donc ¢a ne donne pas les bonnes conditions pour apprendre. Aprés on vérifie que les pneus soient bien
gonflés que les freins soient bien réglés, le basique, sans rentrer dans le détail, on donne des bases et on
incite ensuite les enfants a réparer leur vélo s'il y a un souci (E25) ».

L’apprentissage de la sécurité a pour objectif d’éviter les accidents des enfants que les participants
expliquent par :

Des compétences cognitives restreintes :

«...la dispersion ou le manque de concentration et de vigilance [...] J'ai limpression que les enfants ont de
moins en moins de concentration, ils zappent plus vite (...) mais méme s'ils ne font pas les fous (...) on n'est
pas a l'abri (...) on ne prévoit pas 'imprévisible (E3) » ; « En raison du développement psychologique de
I'enfant, son esprit d'analyse, sa vision, sa taille, sa compréhension de I'environnement (E7) » ; «...un défaut
d'inattention, ils n’ont pas bien observé leur environnement (E17) ».

« C'est de I'inattention probablement de I'enfant, il fait des erreurs (...) il ne regarde pas ou il faut, quand il
faut et aprés boum (...) et de I'inattention du conducteur qui n‘anticipe pas le fait que I'enfant peut tout d'un
coup tourner a gauche ou avoir un comportement pas forcément logique (P13) » ; « Les enfants font quand
méme des erreurs (P21) » ; « Je pense que c'est beaucoup l'inattention et le manque d'informations. A deux
niveaux, de la part de I'enfant parce qu'il pense a autre chose, il est avec ses copains, il n'a pas suffisamment
de recul pour faire attention a ce qui peut arriver. Et une inattention aussi des voitures parce que les cyclistes
peuvent étre facilement masqués (P11) ».

Des prises de risques :

« Ce sont des risques inconscients, ils ne sentent pas le danger (...) il y a beaucoup d’enfants qui tombent
mais qui ne se font pas si mal, ce sont des bobos (...) c’est occasionnellement qu'ils font du vélo (E4) » ;
« Finalement je ne vois pas beaucoup d'enfants qui font du vélo tout seul, ce que je vois, ils prennent des
risques entre guillemets maitrisés (E15) » ; « Quand on les voit ils font des roues arriéres, ils n'ont pas
forcément conscience (...) la vie est un jeu pour eux encore a ce moment-13, ils se disent que puisqu'ils sont
jeunes ils ne peuvent rien leur arriver. lls ne se rendent pas compte que leur énergie débordante peut
entrainer des dangers (E10) » ; « des imprudences (E17) ».

« ...lls ne respectent pas le code de la route, ils ne portent pas assez le casque, alors que c’est obligatoire
(...) ils roulent trop vite sans faire attention (P8) » ; « il fonce, il me fait peur des fois (P22) ».

Un manque de pratique :

« Le manque de pratique, si a 12 ans on nous demande daller au collége a vélo, et qu’on ne I'a jamais fait,
c’est impossible on aura forcément un accident [...] Si on ne vérifie pas ses angles morts, les distances de
sécurité, les portiéres qui s'ouvrent, le fait de se faire couper la route par les adultes quand ils tournent a
droite, les voitures qui vont trop vite et qui frolent les cyclistes, ¢a déséquilibre, la ligne droite est plus
compliquée pour les enfants, le fait qu'ils entendent la voiture arrivée, s'ils ne sont pas a l'aise, ils zigzaguent
(E5) » ; « ...ils ne savent pas mettre le bras (E17) ».

« lls sont petits, ils ne savent pas controler leur vélo (...) ils n'ont pas appris a le faire, ils manquent de réflexe
(P19) ; « lls n’ont pas la bonne maitrise de la technique, ils ne savant pas bien rouler quoi (P8) ».

Une infrastructure inadaptée :

« ...l n'y a pas encore assez de piste cyclable, ga colte trés cher mais en méme temps la vie d'un gosse ¢a
n'a pas de prix (E17) » ; « ...le manque de pistes protégées, du coup ils se font renverser (P8) » ; « Les
enfants se prennent les rebords des trottoirs, qui sont trop haut, et du coup ils tombent (P21) ».
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Savoir-étre : Apprendre a étre et a devenir

L’apprentissage du vélo et sa pratique permettent d’acquérir des compétences plus générales, qui ne
sont pas directement liées a la mobilité. Selon les participants, apprendre aux enfants a faire du vélo « ¢a
va au-dela du vélo, ¢a fait apprendre plein d'autres comportements » (E18), c’est aussi leur enseigner
des compétences psychosociales, telles que :

La confiance en soi :

« Quand la confiance est au-dessus de la peur (...) 'enfant va oser les choses (...) Je ne forme pas des
champions mais je leur apprends a avoir confiance (E3) » ; «...des exercices sur la confiance en soi, comme
enlever les pieds des pédales remettre les pieds (E15) » ; « Psychologiquement c'est trés important la
motricité (..) avant tout c'est de la motricité dont tu as besoin (...) pour moi c'est la motricité dont on a besoin
pour débloquer des problémes pour apprendre la confiance en soi (E2) » ; « Les mettre en confiance (...)
savoir qu'il y a un danger mais quand on le connait on peut le maitriser, c'est un peu comme tout. Quand on
connait le danger on sait le pallier, on en a moins peur. Je pense que de vouloir faire peur, de dire qu'il y a
un danger, et bien on I'amplifie (E18) » ; « Leur apprendre a avoir confiance (P19) ».

Le respect d’autrui :

« Le respect des autres, des régles (E1) » ; « Apprendre a respecter les régles, a respecter les autres (...)
le matériel, respecter les consignes (E4) » ; « Respecter les autres, ne pas étre au milieu de la route, rouler
sur la piste cyclable et dans le bon sens, respecter les piétons. C'est aussi un ensemble de régles (E10) » ;
« Respecter des régles de vie. Moi ce n’est pas tant le code de la route qui m'intéresse parce que ¢a je pense
que I'enseignant peut le faire, on en parle il y a des régles simples (...) mais les regles communes dans
I'espace public, c’'est ga qui est vraiment important pour moi (E3) ».

L’habileté dans les relations interpersonnelles et le vivre ensemble :

« Le partage de la route (...) des notions de cohabitation aussi, parce que forcément on se confronte aux
autres. Pour moi le vélo c'est d’abord un média pour partager une expérience, un petit voyage, une balade
(E3) » ; « Les régles de la vie, d’une certaine maniére pour eux ils apprennent a faire du vélo mais pour nous
c’est un double impact, double enjeu, c’est un moyen pour la vie de tous les jours, on n'est pas seul au
monde (...) C'est un moyen pour permettre aux enfants d'avoir un cadre au niveau de la vie de tous les jours,
vivre en société (...) apprendre a voir I'espace et ce qu'il y a autour (E10) » ; « Partager la route (...) quand
on est en cours c’est ce que je vise, absolument (...) Ceux qui sont forts, ils vont apprendre a protéger ceux
qui sont moins forts quand par exemple on les met a deux, ils peuvent aller devant. Et ceux qui sont moins
forts quand ils sont a l'aise ils peuvent aller devant. Il y a toute une progression, c'est vraiment une notion de
partage (E2) » ; « Le vélo est un support, ca permet de développer des relations entre les personnes (...) et
c’est savoir se placer dans I'espace autour de soi c'est essentiellement ¢a (E14) » ; « Le partage du trottoir,
pour les plus petits qui roulent sur le trottoir, je leur explique qu'ils ne sont pas tout seul, qu'il y a des piétons
et qu'ils doivent faire attention, et partager 'espace (E17).

Plus largement, I’apprentissage du vélo et sa pratique permettent de développer le savoir-étre et le savoir
devenir :

« Le savoir-étre aussi, c’est une dimension qu’on intégre énormément, c'est-a-dire, comprendre les autres
et savoir bien se comporter par rapport aux autres mais aussi se mettre a leur place. La politesse, il y a tout
un travail a faire effectivement dans le domaine du savoir-étre, de I'éducation et ga c’est une dimension trés
importante (...) On forme a travers le vélo des citoyens responsables qui auront les bons réflexes une fois
adultes par rapport aux enjeux de transitions écologiques (...) on peut aborder beaucoup de choses qui sont
utiles dans la construction d'un adulte (E1) » ; « le respect pour soi-méme (E2) » ; « L'idée c'est de travailler
leur autonomie, que ¢a leur donne des bases pour aller au college (E25) ».
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3.2.3 Réussir a pédaler

Un apprentissage parfois difficile

L’apprentissage du vélo, en mati¢re d’équilibre et de pédalage, peut étre difficile pour certains,
notamment pour des raisons propres a 1’enfant qui sont relatives a sa motricité ou a sa motivation :

« Parfois c’est laborieux car certains sont moins autonomes que d’autres. Pour certains la motricité c’est plus
compliqué [...] Ca appartient a tout un chacun. Il y a des enfants c'est au bout de la deuxieme séance,
d’autres au bout de la cinquiéme. C’est comme apprendre a compter ou a lire, chaque enfant a son rythme
et il faut le respecter (E4) » ; « Il y en a qui ont une sorte d'apathie (...) et pour qui c'est un effort (E24) » ;
« Ga dépend de la classe, parfois la classe est nickel, mais hier par exemple javais une classe qui bougeait
(...) ils nécoutent pas, ils font des commentaires (...) ¢a joue sur 'apprentissage et la sécurité (E6) » ; «“je
veux pas et jai pas envie, parfois I'enfant il préférerait aller au judo ou a la piscine ou ailleurs (E12) » ;
« C'est pas simple, ¢a dépend de plein d'éléments, de la volonté de I'enfant (E10) » ; « Des fois ils n’ont pas
la grosse motivation, ¢a ne vient pas d’eux, c'est les parents qui les poussent a en faire, il faut que la
démarche vienne d’eux sinon ga ne peut pas marcher s'ils n'ont pas envie (E23) ».

« Il faut déja que I'enfant soit motivé, et quand I'enfant est motivé ca dépend de I'enfant, de ses capacités,
quand il n'est pas doué ga peut vite devenir fatiguant pour le dos et ¢a devient un peu stressant alafin (...)
Apres quand I'enfant est doué il n'y a pas a se poser de questions (P11) » ; « Bah finalement en y repensant
je me demande s'il était prét et s'il en avait envie, aprés nous on voulait mais je ne sais pas si lui il voulait
spécialement (P8) » ; « En fait je mettais donner un défi “il faut que ma fille fasse du vélo pour qu'on puisse
en faire” je n'aurais pas di faire ¢a je lui disais “mais enfin ne pose pas les pieds comment tu veux apprendre
si tu poses les pieds !“ alors qu’en fait il faut les laisser faire a leur rythme (P16) ».

De plus, les participants expliquent que les difficultés des enfants peuvent étre d’ordre émotionnel.
L’angoisse liée a la chute retarde 1’acquisition de 1’équilibre et du pédalage, et freine la pratique du
Vvélo:

« Tous les freins viennent de la peur (E2) » ; « Il y a des enfants qui ont cette appréhension du vélo et qui ne
veulent absolument pas monter dessus. (...) Il y a des enfants qui ont peur (E4) » ; « Des fois I'enfant n'a
pas envie parce qu'il est craintif (E9) » ; « Il y a peu d’enfants qui n’aiment pas faire de vélo, quand on gratte
un peu on voit que c'est lié a une chute, ou a une mauvaise expérience. lls préférérent dire "je n‘aime pas”,
mais si on gratte il y a un complexe qui s'est mis en place, et dés qu’on donne les clés, ils se prennent au
jeu (...) les enfants s'ils ont peur ils n'aiment pas et s'ils naiment pas ils n'en font pas (E1) » ; « llyen a
quelques-uns pour qui c'est difficile parce qu'ils ne sont jamais montés sur un vélo et donc ¢a peut étre un
peu plus compliqué ¢a leur demande de faire beaucoup plus d'efforts il y a la peur a vaincre (E24) ».

« C'est vrai que j'avais tendance a stresser de peur qu'il se fasse mal, donc ce ressenti a été assez fort (...)
Il faut trouver le bon environnement qui fait qu'ils se sentent en sécurité ce que je n'ai pas réussi a faire {(...)
mon fils sentait fortement mon stress, c'était mon premier, j'étais toujours a le couver. Il était plus sur le recul,
sur la crainte, la peur (P11) » ; « Ce n’était pas un trés grand plaisir pour elle. J'ai le souvenir qu'elle n'était
pas trés volontaire, elle ne voyait pas tellement intérét, sans doute peut-étre parce qu'elle avait peur (P20) » ;
« Ohlalala ¢a a été dur, ¢a a été dur, ¢a a été dur avec les petites roues a, tout ¢a pour arriver a un déclic
ol un moment elle a eu un déclic toute seule (...) Elle a eu trés peur de la perte d'équilibre (...) ¢a a été trés
compliqué (P16) » ; « Il'y avait de 'appréhension de notre cété, on avait peur qu'il tombe. Du coup clairement
il avait peur aussi, il devait tout ressentir en plus on lui avait tout mis casque, genouillere, coudiére ! (P8) ».

Il ressort également des entretiens des difficultés d’apprentissage liées a la relation parent-enfant :

« Ce n'est pas simple ¢a dépend de plein d'éléments (...) du rapport enfants-parents (E10) » ; « Les enfants
se fachent avec les parents. lls ont essayé, ils sont tombés, ils se sont fachés avec les parents. lls sont
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bloqués (E12) » ; « En général c'est quand méme une prise de téte d'apprendre a un enfant a faire du vélo,
c'est comme la natation en fait voila. Et ce qui revient souvent c'est "ga devient des dimanches un peu
conflictuels" le moment ou tu vas chercher ton vélo a la cave tu t'apercois qu'il est trop grand, trop petit, qu'il
faut le regonfler il est déja dimanche 15h, faut aller au square, aprés I'attente des parents ils ne sont pas
forcément méga-patients ils n'ont pas la méthode donc ¢a arrive vite a un espece de conflit, voila une prise
de téte avec ton méme, ton mdme t'envoie balader, toi tu envoies balader ton méme, tu as passé un
dimanche pourri, tu essaies une deuxiéme fois, une troisieme fois (E15) » ; « Les parents n'y arrivent pas,
ils s’énervent (...) ils voient que I'enfant n’y arrive pas, le petit s'énerve, les deux s'énervent, ¢a part en live
et c'est I'échec (E6) » ; « Des fois on voit des familles arriver ou on sent qu'il y a eu des tensions trés
importantes dans la famille entre les parents et I'enfant parce que cette phase-la a été trés mal vécue parce
que le parent, souvent le papa, a essayer d'apprendre avec une méthode un peu brusque, quand c’est entre
le parent et I'enfant c’est plus compliqué il y a plus d'affectif du coup il y a eu des crises, il y a eu des coléres
(E9) » ; « 'y a des conflits avec les parents, si papa ou maman crie sur 'enfant parce que ¢a va pas, bah
derriére I'enfant naime pas faire du vélo (E1) » ; « ...soit ils sont trop précautionneux et stressent I'enfant,
soit carrément il n'y a pas le bon langage et il y a un probléme dans la relation parent-enfant (E7) » ; « Parfois
il y a un blocage psychologique parce que les parents s’y prennent mal et I'enfant apres ne veut plus en faire
"ie suis tombé, je me suis fait mal, tu m’as crié dessus, j'ai plus envie de faire du vélo" (E5) ».

« Je l'ai bloqué comme un fou "pourquoi tu ne tiens pas droit ? Allez pédale pédale pédale” (...) j'avais une
certaine tendance a la fin a m'énerver un petit peu parce que je lui disais "mais mets-y un peu du tien quoi”
(...) ca aduré quelques semaines (...) il veut y arriver mais il n'y arrive pas, il s'énerve, nous on s'énerve tout
le monde s'énerve, donc ga devient un peu fatiguant (P11) » ; « J'ai beaucoup perdu patience, j'ai eu peur
qu’elle n'aime pas le vélo je n'aurais pas trouver ¢a cool sinon (P16) ».

Enfin, des problémes davantage logistiques (le matériel utilisé) ou méthodologiques peuvent engendrer
des complications dans le processus d’apprentissage :

« Parfois c'est juste une question de taille de vélo (E5) » ; ; « Les parents ne choisissent pas le bon matériel
(E7) » ; « Ceux qui ont eu une draisienne apprennent rapidement, ceux qui ont encore le vélo a roulettes non
(E6) ».

« Je me suis bien pétée le dos (...) je la poussais. J'ai un mauvais souvenir ou j'ai vraiment souffert du dos,
je le faisais ¢a me faisait plaisir pour elle mais physiquement c'était dur, surtout moi qui suis grande je me
pliais en quatre c'était un peu dur (P19) » ; « En fait il ne pédalait pas, il avait un petit probléme de gestion
de I'équilibre et de la vitesse en méme temps, c'est vrai que je courais et je me rappelle le mal de dos que
javais a la fin, remonter redescendre remonter redescendre (P11) » ; « J'ai le souvenir que ¢a a été un peu
laborieux (...) je tenais la selle et je courais (...). C'était physiquement fastidieux parce que tu as le dos cassé
en deux et puis tu tiens la selle (P20) » ; « Je me rappelle javais vachement mal au dos, je me penchais je
la tenais, et au fur et & mesure je la tenais de moins en moins (P16) ».

Mais a la portée de tous

L’inconscience de la jeunesse est pour certains participants un facteur qui facilite I’apprentissage du
vélo. Avec I’age, I’appréhension s’installe et complique 1’apprentissage :

« Chez les enfants il y a moins de barriéres mentales que chez I'adulte, qui lui a déja son expérience de
routes (...) c’est méme simple (...) avec évidemment des exceptions (E3) » ; « Pour moi c'est facile, c'est
beaucoup plus facile avec un enfant qu'avec un adulte (...) ils se font tout un tralala d’histoires, ils sont trop
conditionnés, les enfants sont encore libres comme ['air, ils n'ont pas tout ce bagage, ils sont aussi plus
proche de la terre, coté physique (E2) » ; « Sil'enfant se sent en confiance ¢a va (E24) » ; « Il y en a qui vont
mettre plus de temps, mais ils n’ont pas d'apriori, on va dire que c'est relativement facile (E25) » ; « On va
dire que jusqu’a 10 ans ¢a va, aprés c'est plus compliqué, aprés il y a une peur qui est installée, ¢a va étre
long comme un adulte (E23) ».
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« Hyper facile, il était hyper content (...) c'est lui qui a voulu, il est plus autonome (...) il est plus casse-cou
(P8) ; « Elle a toujours été douée dans les apprentissages moteurs, pour elle c'était naturel (...) c’est plus
I'ame d’une cascadeuse (P11) » ; « Hyper facile, franchement...bah on a toujours fait du vélo, elle avait sa
draisienne, aprés elle a eu son vélo avec les petites roues, donc ouais facile (...) elle est montée dessus et
piouf elle a démarré comme ¢a, mais elle est douée pour ce genre de truc (P22) ».

En outre, la méthode et la pédagogie utilisées favorisent I’apprentissage car elles permettent d’instaurer
une confiance en soi et de diminuer la peur :

« On a une certaine pédagogie et on est capable de la mettre en place méme quand I'enfant ne veut pas
(E12) » ; « Ce n'est pas si compliqué, la méthode n’est pas sorciére (E14) » ; « Quand on a des éléves qui
ne savent pas ou peu, sur un cycle de 4 séances on les prend en individuel et ils apprennent I'équilibre, c’est
relativement facile (E25) » ; « Quand on a la technique c'est facile (...) c'est pour ¢a que nous on repasse
par la c'est trés rapide en fait. On leur fait faire 20 minutes de draisienne et des qu'ils ont I'équilibre ils passent
tres vite aux pédales (E5) » ; « En une séance, en travaillant I'équilibre et la vitesse ¢a va vite. C'est facile a
partir du moment ol on analyse bien ou en est I'enfant, ¢a va bien se passer c’est pour ¢a qu’en une ou deux
séances c'est fait (E6) » ; « L'apprentissage de la draisienne et du vélo ce n'est pas trés complexe. Passer
de la draisienne au vélo ¢a pourrait se faire sans éducateur entre guillemets. C'est trés facile, en 4-5h on
peut garantir presque 100 % de réussite méme a 80 ans (E7) » ; « On peut apprendre a faire du vélo en
quasiment 1h (...) Trés rapidement par répétition on arrive a avoir 'équilibre (...) quand un enfant sait faire
la draisienne en fait derriére il faut passer au vélo (E1) » ; « Avec draisienne et aprés on remet les pédales
(...) cC’est rare que ga mette du temps, ceux qui ne savent pas rouler a la fin de la matinée c’est bon (E23) ».

« Avec nous les enfants auront un autre comportement il n'y a pas de passif affectif, c'est pas une relation
familiere, vu qu'on ne se connait pas. On part sur des bases neutres (E15) » ; « Ce n’est pas forcément que
de la technique il y a beaucoup d’affectif sur le vélo (...) nous on vient 1 pour déconstruire ou reconstruire
plutdt, reprendre les choses dans I'ordre, sur des bonnes bases, et ¢a passe par les exercices qui remettent
en confiance, par I'affectif (...) méme nous moniteur pour nos enfants on fait faire par les collegues, c'est pas
vécu par les enfants de la méme fagon (E25); « Il faut dédramatiser (...) Si on aborde les choses
tranquillement sans mettre trop de pression on y arrive, il y a un temps qui est nécessaire, chacun a son
rythme et plus ou moins facilement sur les étapes d'apprentissage. On essaie d'avoir une attitude
bienveillante qui rassure, on prend notre temps on progresse petit a petit on met I'enfant en valeur. Moi les
petits ne me connaissent pas, donc je leur explique que s'ils n'y arrivent pas c'est pas la fin du monde ce
n'est que du vélo et du coup on aborde les choses de maniére plus détendue dés la premiere séance, on
montre que c'est tout a fait possible c'est pour ¢a qu'ils apprennent (E14) » ; « J'ai envie de dire que le plus
important c'est de le mettre en confiance (...) c'est avant tout la relation de confiance pour qu'ils ne se sentent
pas en difficulté (E24) » ; « Ca ne sert a rien de lever la voix il faut expliquer les choses gentiment et tout le
monde est content, les éléves comme les intervenants (E18) ».

Selon les participants, le plaisir ressenti par les enfants au cours des séances est une variable
indispensable pour la réussite de 1’apprentissage :

« Les enfants aiment |a sortie a la fin, il y a un gros sourire sur leur visage (E3) » ; « C’est dynamique, le fait
de jouer, ¢a plait aux enfants (E4) » ; « Tout le travail de I'équilibre c'est un peu fastidieux, il n'y a pas de
chute non plus et c'est pas non plus mortel mais c'est un peu chiant pour eux, et dés que ¢a pédale ils aiment,
et ensuite la grande balade dans le parc la ils sont contents (E15) » ; « Ce qui est sOr c'est que le moment,
pour tous les enfants méme pour ceux chez qui c'est facile, le moment ou ils pédalent en équilibre, c'est
vraiment les premiers métres, ils sentent que c'est eux qui pédalent que c'est eux qui maitrisent, la il y a
toujours une explosion de joie, une euphorie, c'est génial, chez tous les enfants (E9) ; « Ceux qui ne savent
pas pédaler, en deux séances théoriquement ils rattrapent les autres. C'est le cété ludique et tous les
exercices différents, la descente, le passage sur un dos d’ane. Et la sortie de fin d’année, ce qu'ils aiment
c'est traverser la riviere (E6) » ; « Le fait de maitriser un engin qui est le premier engin de déplacement, les
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filles comme les gargons s'amusent autant. Le vélo c'est un joli jouet donc ¢a plait a tout le monde de
s'amuser. La sécurité routiére il n’y a pas ce cbté plaisir (...) parfois on fait des séances en bindme avec la
police municipale et je vois que c'est pas trés sexy et pas tres attirant. Alors que plaisir et sécurité c'est pas
du tout incompatible, parce que la motivation pour un enfant est forte a vélo. Avec nous, il y a une motivation
dans 100 % des séances ils n'attendent pas la sortie comme la carotte (E7) » ; « Nos amis gendarmes ce
qu'ils font c’est pas marrant (E1) » ; « La circulation sur la piste c'est de loin ce qu'ils préferent, rouler comme
si on était en ville, comme si on était sur la vraie route (E14) » ; « Les exercices de maniabilité ils ont apprécié,
c'était quand méme ludique. Et puis surtout ils ne restent pas la a regarder ils sont en action, je pense que
les jeunes quand ils sont dans I'action ils se prennent au jeu (E18) » ; « Al'issue il y a la satisfaction d'y étre
arrivés et pour eux c'était un challenge et en plus ils sont applaudis par les autres, ¢a leur plait aussi de
surmonter cette difficulté (E24) » ; « Déja dés qu’on leur dit qu'ils vont faire du vélo forcément ils sont contents
(...) Etla sortie a la fin la ils sont contents, c'est un aboutissement du cycle, c'est la sortie qui plait le plus et
surtout c'est ce qui a le plus de sens, si on fait un cycle et qu'a la fin il n'y a pas de sortie vélo finalement on
ne met pas en pratique on ne voit pas réellement comment ¢a se passe sur la route donc c'est un
aboutissement qui plait et parle aux enfants (E25) ».

3.2.4 L’enfant rouleur

L’usage du vélo chez I’enfant

Les entretiens font émerger les représentations des participants concernant 1’'usage du vélo chez les
enfants. Selon eux, les enfants font du vélo :

Pour se divertir :

« lls font du vélo pour s’amuser entre copains (E3) » ; « ...dans les quartiers on voit des enfants seuls sur
leur vélo a partir de 8 ans, avec des copains...lIs font du vélo pour jouer aux grands, faire comme s'ils avaient
des motos, des scooters et faire des figures... c'est plutdt un loisir, ils se retrouvent avec leurs amis et ils
font des figures quoi (E5) » ; « Le vélo ¢a a un cbté ludique. C'est un jeu [...] le vélo a une cote d’amour
plutdt bonne chez les enfants (E1) » ; « ...s'amuser, imiter les grands. Les enfants s'amusent tous sur un
vélo pourtant parfois ils ont un vélo dans un sale état mais ils ne se plaignent jamais et ils s'amusent (E7) » ;
« C'est beaucoup de plaisir (...) c'est un rapport a I'espace qui est tres ludique (E14) » ; « C'est surtout un
jeu, sortir entre copains, faire du BMX sur une piste le weekend avec les copains (E10) ».

« lIs font du vélo uniquement quand ils en ont envie et pour s'amuser (P20) » ; « C'est le plaisir (P8) » ;
« Pour la plupart des enfants, tel que je le vois c'est le caractére ludique qui I'emporte pour eux (E24) » ;
« Pour moi c'est un loisir, pour ma fille, pour les gamins que je peux cotoyer (P16) » ; « Loisir (...) plaisir
(P19) » ; « Pour aller chez sa copine, elles restent dans l'impasse, elles s'amusent (P26) ».

Pour étre actif :

« C'est I'envie de bouger c’est comme le roller, la trottinette (E12) » ; « lls veulent bouger et jouer, pourquoi
pas, la rue est magnifique pour ¢a (E2) » ; «...¢a va plus vite qu'a pied [...] Ca permet aussi de pratiquer une
activité physique c'est important (E4) » ; « Pour un enfant ¢a veut dire aller plus vite, plus loin, autrement
qu'en marchant et en courant (E15) » ; «...une maniére de se déplacer, on va un peu plus vite qu'a pied
(E15) » ; «...¢a lui fait faire du sport aussi évidemment (E18) » ; « C'est aussi de I'activité physique, ils se
dépensent ils aiment bien ils se défoulent (E25) ».

Pour se balader en famille :

« Le vélo c'est aussi pour sortir en balade avec leurs parents (E3) » ; « ...avec les parents qui vont faire une
promenade ou encore quand ils sont en vacances (E4) » ; « L'enfant ¢'est tout le temps avec les parents sur
des voies partagées vélo-piéton mais jamais sur la route, c’est dans un endroit calme, c’est la balade du
mercredi et du dimanche (E5) » ; « C'est du vélo le dimanche avec leurs parents (E10) ».

« Pour la balade (...) c'est le weekend en famille (P19) » ; ; « on va en forét (P16) » ; « lls font du vélo pour

73



s'amuser pour aller en forét a c6té avec leur mére (P11) » ; « On a méme envisagé de prendre le vélo pour
voyager en famille (P13) » ; « Toujours pendant les vacances, soit on les amene, soit on en loue, on essaye
d’aller dans des coins ou on peut faire du vélo (P22) ».

Pour vivre de nouvelles expériences :

« ll'y a de la sensation, ga permet aussi d’avoir des sensations fortes et de pouvoir maitriser la vitesse et son
environnement (E4) » ; «...C'est repousser ses limites, par exemple rouler avec une seule main (...) c’est un
épanouissement, ¢ga met en éveil (...) sentir la vitesse (E14) » ; « C'est I'ouverture vers un rayon de
découverte plus loin que son paté de maison, surtout dans le milieu rural (...) c'est la découverte de
I'environnement, du monde, c’est la curiosité (E1) » ; « C'est une sensation qui est agréable pour eux
(P19) » ; « C'est un beau moyen de se déplacer, c’est un grand plaisir de faire du vélo (P16) ».

Et étre plus autonome :

« C’est de 'autonomie, c’est aller plus loin que les parents (E12) » ; « ...un accés vers la liberté (E15) » ;
« ...acquérir 'autonomie et atteindre son étoile (E2) » ; « Quand on est enfant le vélo c’est le premier
passeport vers la liberté. Le vélo c’est un compagnon vers la liberté, vers I'autonomie (E1) » ; « Le vélo
représente un enjeu de liberté et d'autonomie pour I'enfant (E7) ; « ...une maniére d'étre autonome (E10) » ;
« ...aller la ot on veut (E14) » ; « C'est chercher une liberté, une autonomie, ne pas étre dépendant de qui
que ce soit (E18) » ; « Le coté autonomie, la liberté, ils peuvent aller 1a ou ils veulent, ils ne sont pas avec
leurs parents en voiture, ils peuvent aller avec leurs copains (E25) » ; « C’est synonyme de liberté, de pouvoir
sortir et d'aller & un endroit tout seul, donc c'est 'autonomie quoi (E23) » ; « ...C'est la possibilité d'étre
autonome (P8) ».

Finalement, le vélo n’est pas per¢gu comme un engin de mobilité a but utilitaire :

« Faire du vélo pour se déplacer en primaire c'est rare [...] Pour le déplacement au quotidien, non, ¢a se
pose plus au collége, parce que la distance est tout autre (E3) » ; « C’est juste se déplacer pour aller au parc
(E4) » ; « Dans les quartiers de la région parisienne, je n'ai pas limpression que c’est un moyen de
déplacement pour eux (E5) » ; « Les enfants ils vont pratiquer en loisir mais pas en utilitaire pour aller I'école,
c'est pour le plaisir le weekend ou pendant les vacances (E25) » ; « Ce n’est pas un moyen de déplacement
(...) je ne vois pas comment un enfant peut se déplacer en ville en milieu urbain ¢a me parait trop dangereux
donc c'est nécessairement pour s'amuser dans un lieu sécurisé ¢a ne peut pas étre a vocation utilitaire
(P20) ».

Des freins logistiques qui diminuent la pratique du vélo des enfants

Les barriéres a I’apprentissage et a la pratique du vélo chez ’enfant ont, par ailleurs, été discutées
pendant les entretiens avec les participants. Le premier obstacle évoqué par les professionnels et les
parents est le colit du matériel qui est un frein a I’achat d’un vélo :

« Le fait de ne pas avoir de vélo a la maison que ce soit pour des raisons entre guillemets économiques,
sociales (E15) » ; «...¢a coute cher parce que pour que I'enfant puisse en faire et veuille en faire et qu'il
apprenne il faut que le vélo soit a sa taille, donc les parents ils achétent peut-étre le premier vélo et aprés
pas forcément, s'il a réussi, c’est bon, on n’en rachéte plus et il n’y aura pas de vélo ensuite pour pratiquer
(E5) » ; « Déja ils n'ont pas tous un vélo, c'est pas devenu une priorité le vélo en fait. Ils ne font pas de vélo,
ils font de la tablette, déja a I'école, ils ne parlent pas de sports, ¢a parle de jeux vidéo. Ce n'est pas la méme
génération (E6) » ; « Le matériel en numéro 1, avoir un vélo ¢a colte cher (...) c'est coliteux pour les
parents (E7) » ; « ...le vélo c'est un colt, bien slr on peut trouver des vélos d'occasion mais ¢a a quand
méme un codt et il faut 'équipement qui va avec (E10) ».

« Une question financiére je pense [...] un vélo mine de rien c’est plusieurs dizaines d’euros et tu changes
tous les ans, donc cest pas simple, c'est pas forcément une priorité pour les familles (P13) » ; « C'est
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compliqué d’en acheter, ¢a a un colt quand méme, et tous les deux ans faut changer (P19) » ; « Un vélo
peut colter cher, méme si tu le prends sur leboncoin ou autre chose ¢a représente un codt en sachant que
les enfants grandissent trés vite, donc les vélos ¢a dure un an un an et demi donc s'il n’y a pas de grand
frére ou grande sceur ga peut avoir un certain colt (P11) » ; « Le fait de ne pas pouvoir en acheter, si les
gens n’ont pas les moyens ils ne peuvent pas acheter de vélo pour apprendre a leur enfant (...) si I'enfant
n'a pas de vélo il ne peut pas en faire (P8) ».

Les habitudes de mobilité des parents représentent également un obstacle pour 1’apprentissage et la
pratique du vélo. Si les parents se déplacent davantage a pied ou en voiture, les opportunités pour
I’enfant d’apprendre ou faire du vélo sont rares :

« Cest qu'il n’y a pas de pratique (...) les parents le matin ils sont toujours piétons sur le trottoir pour aller a
I'école, jamais a vélo, les parents se déplacent toujours en voiture aussi (E5) » ; « C'est pas l'objet des
parents le vélo (E12) » ; « Les parents ne voient pas ['utilité, ¢a ne leur saute pas aux yeux tout de suite
d'apprendre a leur enfant a faire du vélo parce que de toute fagon il n'y a pas de projet de prendre le vélo
pour aller a I'école puisque les gamins n’y vont pas tout seul, jusqu'a la 6e les gamins sont accompagnés
par leurs parents, ce qui n'est pas forcément vrai quand tu t'écartes un peu de Paris, encore moins en
province, et ce qui était encore plus vrai il y a 20 ans o on laissait les enfants jouer dans la rue maintenant
il n'y a plus d'enfants dans la rue si tu regardes bien (E15) » ; « Il n’y a pas beaucoup de parents qui font du
vélo. Les parents prennent beaucoup la voiture quand méme, méme si on a beaucoup de chemins plats ou
c'est jouable. Je ne vois pas beaucoup d’enfants qui roulent prés de chez eux. C'est impressionnant, quand
je pose la question, ils ne vont pas sortir comme il y a 20 ans, faire du vélo dehors, en balade. Aujourd’hui il
y en a plus qui ne savent pas faire de vélo, méme en CM2. La solution de facilité c'est la tablette, ils les ont
sous les yeux, alors qu'avec le vélo il faut faire confiance aux enfants ou il faut aller en faire avec eux (E6) » ;
Ce n’est pas dans la culture de toutes les familles, c'est clair. Il y a des familles qui ont besoin d'un vélo pour
se rendre au travail par exemple, et les familles plutét bobo ou on fait du vélo, et entre les deux il y a des
familles pour qui ¢a ne leur viendrait pas a I'esprit de pratiquer le vélo (E24) » ; « C'est culturel, si les parents
ne font pas de vélo ils ne vont pas inciter leurs enfants a faire du vélo (E25) » ; « Je pense qu'il y a une
question de mode de vie (...) tu prends la voiture, tu ne te poses pas la question donc les enfants tu ne les
mets jamais sur un vélo (...) l'enfant il a tout un tas d’autres sollicitations, entre la console et les écrans, donc
si le parent n'est pas moteur ! (P13) ».

Par ailleurs, des inconvénients logistiques sont soulevés, notamment les difficultés liées au stockage du
vélo :

« Les parents n’ont pas forcément la place pour ranger les vélos (E4) » ; « Le réel probléme pour en avoir
discuté avec les familles c’est le vol des vélos et le stockage, donc soit c’est sur le balcon, soit ¢a encombre,
soit c'est dans le garage a vélo mais en fait il y a du vol donc au final ¢a ne fonctionne plus (E5) » ; « En fait
il 'y a pas beaucoup de personnes qui ont des grands appartements pour pouvoir stocker des vélos voila
(...) tout le monde n'a pas de cave, et s'il y a un vélo a la cave on s'en sert moins que si tu as un local vélo,
mais un local vélo il n'y en a pas partout dans les immeubles (E15) » ; « Le parking vélo est un levier (E3) » ;
« Il faut pouvoir stocker le vélo, il faut pouvoir le rentrer, si on ne peut pas le rentrer il faut I'attacher pour ne
pas se le faire voler (E10) » ;

« Avant on n’en avait pas car manque de place (P19) » ; « Les enfants qui habitent dans un quartier
résidentiel ou il y a de I'espace et un garage ils vont pouvoir entreposer leur vélo, c'est sir que ceux qui
habitent en HLM ou en immeuble 14 ol il y a n'y a pas ou peu de stationnement vélo ¢a ne facilite pas les
choses (...) Il'y a aussi le probléme du stationnement du vélo a I'école soit il n'y a rien soit il y a un parking
qui n'est pas forcément bien aménagé donc ¢a n'incite pas a venir & vélo puisque le vélo n'est pas sécurisé
(E25) » ; « Il faudrait plus d'espace quand tu vis en appartement. Si tu n'as pas de cour ou pas de local a
vélo c'est trés compliqué parce que soit tu le laisses en bas accroché mais je crois avoir lu que la durée de
vie moyenne d'un vélo est d'un peu moins d'un an (P20) ».
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En outre, des différences de pratique selon le lieu d’habitation sont évoquées par les participants. Selon
eux, la ville est moins propice a I’apprentissage et a la pratique du vélo que le milieu rural :

« C'est plus facile de posséder un vélo, de le stocker, de le transporter en milieu rural qu'en milieu urbain
(E7) » ; « On s'est apergu que les enfants en ville savaient moins faire du vélo qu'a la campagne, parce qu'a
la campagne il y a plus d'espaces il y a moins de monde, ce n’est pas le méme monde c'est un peu différent
(E17) » ; « Jai noté que plus on arrive en ville et plus les villes sont grosses moins les enfants savent faire
du vélo. Le vélo est en concurrence avec plein d'autres choses et le vélo passe a la trappe (E1) » ; « En
milieu rural c'est plus facile pour les parents de laisser faire du vélo les enfants par eux-mémes puisque la
plupart du temps ils font du vélo tout seul dans la cour, le chemin, la maison, éventuellement le village, alors
qu'au milieu urbain c'est plus compliqué pour les parents de laisser leurs enfants utiliser le vélo (E7) » ; « En
ville, il y a un trafic de tram qui est bien développé, pourtant il y a des pistes cyclables mais ils ne s'en servent
pas forcément (E10) » ; « En fait on avait vu qu’en ville c'est la ou on avait des situations de difficultés et je
crois que ¢a se confirme, dans les petits villages ils ont plus l'occasion de rouler, de circuler en sécurité, de
stationner leur vélo parce qu'ils sont en pavillon alors qu'en ville il y en a qui habitent en HLM ils ne peuvent
pas stationner les vélos, c'est pas trés facile de rouler, les parents ne les aménent pas dans les parc (E24) »
; « lls pratiquent plus a I'extérieur de la ville (...) il y a peut-étre des aménagements cyclables mieux (...) il y
a plus d'enfants qui se déplacent a vélo en périphérie des villes, en semi-urbain, ils se débrouillent mieux a
vélo, peut-étre que les parents les laissent plus faire du vélo (E23) » ;

« Ce n'est pas pratique, on met les vélos dans la voiture et on va au parc. On ne fait pas de vélo |a ou on
habite, il y a des pistes cyclables mais elles sont mal faites (P8) » ; « ...on n'y va pas aussi souvent, on met
beaucoup de temps a pied pour atteindre la forét (...) le trajet, c’est une galére, c’est vraiment long pour aller
jusqu’a la forét, quand on est dans la forét c’est une libération, enfin on passe un bon moment mais avant on
est a pied sur les trottoirs avec nos vélos, c'est galére ! (P16) ».

Finalement, les discours des parents montrent que les freins a [’apprentissage et la pratique du vélo
favorisent I’émergence des autres engins roulants :

« Elle fait de la trottinette (...) surtout I'hiver c’est la trottinette le vélo est rangé au local vélo (P19) » ; « lIs
font du vélo que pendant les vacances...c'est assez rare (...) en fait les enfants sont plus accros a la
trottinette qu'au vélo. Mon fils se déplace seul en trottinette. Ma fille quand elle prend la trottinette la plupart
du temps c'est pour aller avec son frére. Si on sort tous, ils sont eux en trottinette (P11) » ; « Il fait peu de
vélo parce que ce n'est pas commode mais du coup il ne se déplace plus qu'en trottinette il ne se déplace
jamais a pied (...) et & il ne se plaint jamais alors qu'a pied c'est " j'en ai marre, je suis fatigué" (P20) ; « En
fait il est plus trottinette, pour aller au tennis, moi je prends le vélo et lui la trottinette. Son freére a un vélo,
c’est pareil, il en fait quelques fois par an, mais en fait c'est plus la trottinette. Finalement ils font surtout de
la trottinette. C’est plus pratique, la trottinette elle est 13, ils sont autonomes, ils la prennent ils mettent leur
casque. Le vélo, faut que j'aille au garage, que je le sorte c’est moins pratique, et puis de toute fagon ils ne
le demandent pas (P8) ; « Bah finalement, ici ils préférent prendre leur trottinette, moi je suis a vélo, et eux
ils font de la trottinette (P22) ».

Un sentiment de sécurité trop faible pour laisser les enfants faire du vélo

Concernant ’apprentissage du vélo, les participants expliquent que le manque de lieux sécurisés
empéche les occasions d’enseigner le vélo :

«ll n'y a pas d'espace pour apprendre ou pour faire du vélo, il faut commencer par-la avoir des
aménagements un peu sécurisés ou sécurisant (E15) » ; « Pour apprendre, il faut quand méme un
environnement un minimum dégagé, on n‘apprend pas a faire du vélo au milieu des passants (E1) » ; « Les
espaces de pratique. C'est plus compliqué pour les parents de trouver un espace pratique et sécurisé, c'est
difficile (E7) ».
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« Les infrastructures, je trouve qu'elles ne permettent d'apprendre en sécurité, surtout en milieu urbain. Il n'y
a pas beaucoup d’endroit o on peut apprendre a faire du vélo (P8) » ; « Le manque de route sécurisée ol
on peut faire apprendre vraiment, des lieux protégés, leur apprendre sur la route c’est quand méme
compliqué, en ville c’est compliqué (P19) » ; « Il faut un espace ou tu peux faire un peu de vélo tranquillement
parce que pour apprendre il faut quand méme avoir un espace sans voiture (P20) ».

Les entretiens indiquent, par ailleurs, que les enfants circulent peu a vélo dans un contexte réel de
circulation. Le sentiment d’insécurité pergu par les parents ainsi que la peur de 1’accident sont une
barriére a la pratique du vélo des enfants :

«...la voiture, un sentiment d'insécurité par rapport a la circulation ou tout ce qui peut se passer donc les
enfants restent plutét a la maison et quand ils sortent c'est relativement encadré voila on les accompagne
au foot, les enfants n'y vont pas tout seul et donc tu n'as pas besoin d'un vélo pour aller faire ¢a, pour aller
au foot, pour aller a la musique tout seul (E15) » ; « Il n’y a pas assez d'attention de la part des automobilistes,
ils ne font pas assez attention au vélo (E5) » ; « La peur de I'accident, si les gens ne sont pas rassurés, on
peut faire toutes les politiques qu’on veut, et bien ils ne feront pas de vélo (E1) » ; «...le partage des routes
entre les voitures et les cyclistes (...) les parents disent qu'ils se sentent en danger (E10) » ; « Les parents
ont du mal a lacher leurs enfants sur la route, ils ont peur de I'accident (...) ils ont des inquiétudes, ils ont
peur de la route, c'est trop dangereux (...) a force de couver tout le monde, de vouloir protéger et bien
finalement on prend plus de risque quoi. Il faudrait les mettre en confiance je pense, savoir qu'il y a un danger
mais quand on le connait on peut le maitriser (E18) » ; « Les parents ont peur pour leur méme, en disant "il
va aller sur la route ¢a va étre dangereux il va peut-étre se faire renverser", il y a des parents qui sont un peu
récalcitrants a ce que leurs enfants prennent leur vélo (E17) » ; « Les parents ont toujours la peur de
I'accident, donc une bonne partie vient a pied et d'autres en voiture, c'est en fait une minorité qui vient a vélo
malheureusement (E25) ».

Enfin, I’infrastructure ne permet pas la pratique du vélo. En effet, les aménagements des routes et des
voies cyclables sont jugés insuffisamment sécurisées pour circuler avec des enfants :

« L'infrastructure, les routes, ¢a ne contribue pas a favoriser la pratique du vélo (E4) » ; « Les espaces ne
sont pas accessibles a vélo, il faut prendre la voiture pour y aller, il n’y a pas d'acces. Donc ¢'est dangereux
(E12) » ; « Ga fait peur aux parents, les parents ne laissent pas leur enfant sur la route, méme moi je ne le
ferais pas, c'est pas assez sécurisé, il y a trop de circulation, les voitures vont trop vites, il n'y a pas assez
de voies partagées...donc trop dangereux (E5) » ; « Le fait d'étre sur la route, les voitures posent probléme,
(E6) » ; « L'environnement, est-ce qu'il y a un parc, ou est-ce qu'on est tout de suite sur la route avec de la
circulation ? (...) ¢a devient un probléme en terme d’organisation, on habite dans un immeuble, le parc est
loin ce n’est pas pratique (E1) » ; « Quand il n'y a pas de piste ou de voie cyclable je pense que les parents
sont tres inquiets et sont moins enclins a laisser rouler leurs enfants (E17) » ; « Il y a des écoles dans la ville
qui sont bien aménagées d'autres un peu moins (...) Si les aménagements cyclables sont inexistants les
parents vont plus avoir le réflexe de prendre la voiture (E25) ».

« Le gros probléme c'est les espaces sécurisés (...) en ville il faut des trajets au maximum avec des voies
sécurisées (...) il y a des bagnoles et des camions les parents se disent peut-étre je ne me vois pas driver
mon gamin donc je n’en fais pas (P13) » ; « Pour faire du vélo, ga manque de pistes cyclables et de voies
sécurisées dans les grandes villes en fait (...) il commence a y avoir de plus en plus de pistes cyclables mais
je ne trouve pas ¢a assez sécurisé. En fait méme quand il y a des pistes cyclables il y a des entrées de
parking faut étre vigilant, et aprés il y a des endroits ou il n’y a que de la route donc si ton gamin dévie c'est
dangereux. En fait le stress c'est les bagnoles c'est ¢a (P19) » ; « Il faut avoir un environnement de vie a peu
pres adapté. S'il y a des espaces qui le permettent, s'il y a des pistes cyclables, des endroits un peu protégés,
surtout pour les enfants s'il y a un trafic dense, ils ne font pas attention ga nécessite d'avoir les parents a
coté, il faut un peu de sécurité quoi (P11) » ; « Le milieu urbain rend trés compliqué la pratique du vélo (...)
la chaussée me parait trop dangereuse pour faire du vélo (...) Iy a trop de circulation (...) et sur les trottoirs
ce n'est quand méme pas trés commode il y a quand méme beaucoup de monde (P20) » ; « C'est trés rare

7



qu’on fasse du vélo (...) je trouve que la route n’est pas sécure pour eux, c'est dangereux quoi avec les
voitures, les bus. Les endroits pour circuler, les pistes cyclables sont rares et elles ne sont pas forcément
s(ires pour les enfants (P8) » ; « Le danger vient des voitures (...) méme avec des pistes cyclables tant qu'il
y aura des voitures c'est dangereux (P16) » ; « C’est pas rassurant. La grande, elle ne prend pas son vélo
pour aller au college, elle pourrait ce serait mieux, car il n'y a pas de bus, et elle irait plus vite, mais il n'y a
pas de pistes, c'est dangereux, ¢a roule vite ici. Elle préfere y aller a pied avec ses copines finalement
(P26) ».

3.2.5 Le programme « savoir rouler a vélo »

Une mesure bien accueillie et jugée utile

Toutes les personnes interrogées, qu’elles soient un professionnel du vélo ou un parent, ont une
représentation positive du programme « savoir rouler a vélo » et s’accordent a dire que le programme
est nécessaire pour développer I’'usage du vélo chez I’enfant et sa généralisation :

« C'est trés bien (E3) » ; « C'est un beau projet (...) c'est d’actualité et c’est obligatoire (E4) » ; « C'est
intéressant de le proposer, c'est sir, si on pratiquait plus a I'école s'il y avait plus de programme, si ¢a ¢a
s'intégrait vraiment dans les programmes scolaires sur du long terme (E15) » ; « Trés bien et trés intéressant,
c'est bien de penser a former les futurs cyclistes (E14) » ; « Je pense que c'est tres bien, comme pour le
savoir nager c'est important parce que le jour ou un enfant tombera dans une piscine il pourra en sortir, et
ben c’est pareil pour le vélo si un enfant ne peut pas aller & son cours de sport et que ses parents ne sont
pas disponibles, que personne ne peut I'emmener, pour qu'il puisse étre autonome et qu'il sache ne pas se
mettre en danger et ne pas mettre en danger les autres. Oui vraiment c'est bien (E10) » ; « ...¢a va les mettre
en confiance et les habituer a rouler (E18) » ; « Ce serait I'idéal car on est siir que ce sera appliqué partout
et si on veut que la France devienne vraiment cyclable il faut que tous les francais soient éduqués (E5) ».

« C'est trés bien (...) c’est un renforcement de I'apprentissage (P13) » ; « Oui ¢a ne peut étre que bien (...)
tout ce qui peut apprendre, former les enfants & ce genre de situations, pour éviter tout type d'incident c'est
un plus indéniable (P11) » ; « ga me parait étre une excellente idée. Je trouve ga trés bien, ¢a veut dire qu'on
va apprendre a rouler dans tous les milieux, dans toutes les conditions, ce qui devrait inciter a en faire un
vrai usage du coup, c'est a la fois pédagogique et incitatif (P20) » ; « Ah bah c’est une trés bonne idée. C'est
quand méme important de savoir faire du vélo, et puis comme ¢a il n’y aura pas d'inégalité, tous les enfants
n'ont pas la chance d’avoir un vélo chez eux (P8) » ; « C'est une trés bonne idée. Ce n’est méme pas une
histoire de plaisir, mais les deux choses qu'il faut savoir faire c’est le vélo et la natation (...) le vélo, c’est du
transport, c’est inconcevable qu’un enfant ne sache pas faire ¢a (P16) » ; « C'est une trés bonne idée, a la
fois pour la santé et pour 'environnement (P21) » ; « Oui c’est bien, en complément de ce que font les parents
(P22) ».

Certains expliquent justement que le programme permettra de développer le godt pour le vélo chez les
enfants :

« ...leur donner I'envie de faire du vélo. Je pense que c'est ¢a qui est important de donner I'envie de faire du
vélo (E18) » ; « ...on veut donner I'envie de faire du vélo et de montrer aux enfant que le vélo c'est chouette
(E9) » ; « En effet plus on va pratiquer jeune plus les enfants auront envie de faire ce truc-1a, plus ils seront
cyclistes plus tard (E15) » ; « Faire prendre plaisir (P19) » ; « C’est des bons moments en perspective pour
les enfants (P16) ».

D’apres les personnes interrogées, le programme aura un impact également sur les parents car I’enfant
est percu comme un prescripteur :

« L'enfant est une belle locomotive que ce soit pour le tri, pour tout [...] Il y a des enfants qui arrivent a se
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faire payer un vélo pendant le cycle, donc c’est ¢a qui est bien quand on travaille sur des jeunes c'est qu'ils
entrainent aussi potentiellement leurs parents (E3) » ; « L'enfant est un peu vecteur, ou prescripteur auprés
des parents, c'est ce qui se dit dans le commerce, quand tu achétes tu ne te rends méme pas compte mais
c'est le mdme qui a décidé ou qui prend la téte pour faire le tri parce qu'il a appris ¢a a I'école (...) les parents
vont se dire "ah bah c'est un peu con je pourrais faire la méme chose si mon gamin le fait, ga pourrait étre
marrant d'essayer ou d'y aller avec mon gosse" voila, donc oui ¢a peut étre intéressant. Les enfants ils vont
raconter j'ai fait du vélo (E15) » ; « Il y en a qui aprés (les séances) arrivent a se faire payer un vélo avec
I'anniversaire ou noél. (...) Les parents qui accompagnent pour les sorties il y en a qui ne savent pas encore
changer les vitesses. Aprés c’est les enfants qui apprennent a leur parent a changer de vitesse (E6) » ; « On
se rend compte quand on éduque les enfants on éduque aussi les adultes (...) Je pense que c'est une trés
bonne chose parce que je crois toujours que I'éducation des parents passent par celles des enfants, peut-
étre qu'a force de leur dire les parents mettront leur casque (E18) » ; « ...et aussi une sensibilisation si on
dit aux parents “on apprend a vos enfants a faire du vélo" c’est que quelque part on met en évidence que les
enfants peuvent étre autonomes sur la route et les parents vont étre plus a l'aise avec ga (P13) ».

Pour certains le programme permettra de modérer la faible éducation au savoir rouler dispensée par les
parents :

« lIs ont un role d'éducateur et tous les parents ne l'ont pas (...) le vélo n'est pas un sujet pour eux (E3) » ;
« Il faudrait que les parents soient un peu mieux informés (...) il y a des parents qui ne sont pas soucieux du
bon état du vélo de leur enfant parce qu'on voit des vélos dans un état parfois ! (...) il y a des gens aussi qui
sont bien soucieux on sent qu'il y a déja eu une éducation de faite et puis d'autres non (E17) » ; « il y a peu
de parents qui ont 'habitude de tout faire a vélo ou qui pratiquent tout court voila pourquoi on pense intervenir
dans les écoles pour pallier le fait que les parents ne montrent peur leur role de modéle (E5)» ;
« Normalement c’est aux parents d’apprendre, ¢a ne devrait pas étre a I'école, mais normalement faire du
vélo c'est un truc que tu apprends quand tu es petit pas pour le déplacement, mais c’est comme un rite de
passage en fait (E23) »

« Il faut pallier les parents qui ne le font pas (...) parce que je pense que le probléme c'est qu'il y a des
parents qui apprennent a leurs enfants & faire du vélo (...) et aprés question sécurité, respect des autres sur
la route ils ne le font pas (P19) » ; « Si on veut vraiment toucher I'ensemble des enfants ¢a ne peut étre qu'a
I'école (...) si tu ne le fais pas & I'école tu le fais ou ? (P11) ».

Mais qui doit s’en charger ?

Selon les participants, pour que le savoir rouler soit mis en ceuvre a 1’école dans les bonnes conditions
il sera nécessaire que 1’équipe éducative soit volontaire pour le mettre en place et que les enseignants ne
le vivent pas comme une obligation :

« ...¢a peut étre aussi un enseignant entre guillemets pratiquant et volontaire qui a envie de faire ¢a, mais
forcer les gens non (E15) » ; « Tous les enseignants ne le feront pas. Ca dépendra de I'enseignant (...) il y
en a qui ne voudront pas le faire (...) et qu'il ne faudra forcer. Peut-étre que celui qui ne veut pas le faire
l'abordera juste par la théorie (E3) » ; « Ce sera mis en place si quelqu'un dans I'école sera ultra moteur
(E7) » ; « ...ce serait dommage d’en faire une obligation (E18) » ; « On ne peut pas imposer a une école de
faire ¢a (E5) ».

Certains déclarent que le savoir rouler doit étre réalisé par des professionnels, spécialistes de
I’apprentissage du vélo :
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« Pour moi c'est important d'avoir des animateurs professionnels, soit CQP32, soit IMV33, sinon on va arriver
a des dérives (...) on peut s'attendre aussi a ce que beaucoup d'associations fonctionnent avec des services
civiques. Pour la personne qui a un service civique ¢a lui permet d'avoir une super expérience (E12) » ; « Si
c'est des bénévoles ce ne sera pas pareil au niveau tarifaire mais attention qui dit tarif dit aussi pertinence
au niveau de I'enseignement (E4) » ; «...au nom de I'économie il ne faut pas dévoyer I'aspect éducatif sur
notamment 'aspect sécurité, donc il faut donner des moyens quand méme sinon malheureusement ce sera
un rendez-vous manqué (E1) » ; «...des CQP, des diplémés comme les BE34, les BPJEPSS5, qui sont
capables de le faire, et aussi les IMV (...) En fait si on veut atteindre tous les enfants il faut mettre tous ceux
qui ont envie et ceux qui sont capables de le faire (E5) » ; « Il faut des gens de I'extérieur a I'école, des gens
hautement qualifiés, en plus il y a cette question de responsabilité...donc il va y avoir la question du diplome
qui va se poser c'est inévitable (E15) » ; « Pour les sorties il faudra des diplomés, des BE (...) un APT36 peut
tout encadrer tout ce qui est découverte, initiation dans 60 sports (...) mais je suis pas s(r que ces personnes
aient les compétences (...) s'il y en a qui font vélo je me poserai des questions (E6) » ; « Il y a plein de
diplémes qui sont possibles, en fait tous les dipldmes spécialistes du cyclisme (...) par contre un animateur
embauché par la mairie ga ne fera pas mieux que "tonton Marcel" pas mieux qu'un parent (E7) » ; « Pour
que le savoir rouler puisse se développer il faut vraiment qu'il y ait beaucoup de personnes en capacité
d’apprendre aux enfants a faire du vélo (...) la formation IMV est ouverte a tout le monde (...) des personnes
en service civique qui auront acquis cette compétence pourront la proposer dans les écoles (E14) » ; « J'ai
vu sur la carte des associations agréées qu'il y avait un club de triathlon, un club de retraités moi ¢a
m'intéresse de voir ce que ¢a peut donner par rapport aux compétences relative a la sécurité routiere ! (...)
il faudrait une évaluation de ce que font les différentes associations ! (E24) » ; « Ce sont les éducateurs et
les diplomés qui ont les capacités de le faire, qui sont qualifiés (E23) ».

Pour d’autres participants le diplome n’a pas d’importance : « il n'y a pas une personne ou une
association ou une structure qui a le savoir-faire, ce n'est pas que des informations descendantes »
(E24). En effet, « tant que le discours est cohérent et que ¢a respecte bien les valeurs qu’on veut mettre
en place, ¢a peut étre des associations ou des agents communaux, autant toucher le plus de monde
possible » (E25). Les enseignants sont donc considérés comme ayant toutes les compétences pour mettre
en place le savoir rouler aupreés de leurs éléves :

« J'ai rencontré des enseignants qui se sont lancés (...) il y en a qui voudront le faire et qui n"auront besoin
de personne (E3) » ; « J'imagine qu'il y a des enseignants qui vont le faire eux-mémes. Certains ont les
compétences. Et je suis sir qu'il y en a qui sauront le faire d'emblée (E9) » ; « Il y a des professeurs qui a
mon avis vont étre trés a l'aise avec le savoir-rouler, ils vont le faire eux-mémes et surement trés bien parce
qu'ils ont une formation solide, sur la gestion des groupes (...) Les professeurs des écoles ont toutes les
qualités pour le faire (E1) » ; «...¢a se fera pour les enseignants qui savent gérer et qui sont suffisamment
cyclistes pour faire des exercices dans la cour, au moins pour les deux premiers blocs (E14) » ; « Pour le
bloc 1 je pense que I'enseignant peut le faire. En plus les enfants connaissent les enseignants donc il y aura
ce lien de confiance et puis il y a le rapport au professeur, c'est le professeur qui apprend des choses donc
si c'est I'enseignant qui fait I'apprentissage ¢a va bien se passer (E10) ».

« Les deux premiers blocs on voit bien que les enseignants peuvent le faire (P20) » ; « Les blocs 1 et 2, les
enseignants font ¢a dans la cour, pas de probléme ils peuvent le faire (P8) » ; « Les maitresses le font déja,
les filles elles ont toutes les trois eu ga a I'école. Le 1 et 2, les profs savent le faire (P26) ».

Mais une formation spécifique pourra les aider a mettre en ceuvre les séances :

« Quoi qu'il arrive, les enseignants ont cette possibilité de mettre en place eux-mémes ces activités, ca fait
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partie de leurs attributions. Ce sera une autre approche, différente, mais le résultat sera le méme, au bout
de 4-5 séances, I'enfant saura rouler. J'espére qu'il y aura du bon sens, et que les gens se formeront (E4)
»; « ...ils sont formés au sport ou au vélo mais pas forcément a l'apprentissage (...) il faudra ajouter
I'apprentissage du vélo dans leurs formations (E12) » ; « S'il y a une formation pour les enseignants c'est
possible. Si c'est juste apprendre comme il I'a fait avec son enfant je pense que c’est compliqué (E5) » ;
«...C'est aussi des compétences qu'ils peuvent acquérir, des enseignants peuvent étre formés a faire ¢a
(E15) » ; « Les enseignants pourraient bien sir étre formés (E2) » ; «...bien sdr il faut que I'enseignant ait
une formation (...) s'ils ont les connaissances nécessaires, c'est a dire qu'ils savent comment équiper un
vélo, qu'ils connaissent les régles de sécurité et le code de la route (E10) » ; ; « Les enseignants devraient
s'en emparer et peuvent s'en emparer, (...) il faudrait envisager une formation (...) qui pourrait correspondre
aux attentes et aux besoins des enseignants, sur le c6té pédagogique il n'y a pas besoin de I'aborder avec
eux, c'est plus sur la technique ou il y aurait des choses a faire (E24) » ; «...ils sont suffisamment
professionnels pour le faire (...) mais ce sera chacun avec son vécu, sa connaissance et ce ne sera pas
homogene. Donc il faudra former les enseignants, une formation spécifique aux enseignants pour leur donner
les informations a transmettre (P11) : « ...enfin pas tous, ¢a dépend si elles (les enseignantes) font déja du
vélo, mais bon elles peuvent peut-étre avoir une formation en plus (P26) ».

Certains participants évoquent la place du parent dans cet apprentissage :

« C'est une vraie mission pour les parents... comme la motricité et la marche, j'ai limpression que ¢a fait un
peu pareil pour le vélo (E5) » ; « Il y a des parents pour qui c'est trés important et qui ne veulent pas confier
I'apprentissage du vélo a des personnes extérieures je comprends, c'est un moment trés important dans la
vie d'un enfant, il y a beaucoup de parents qui veulent vraiment le faire eux-mémes (E9) » ; « Le vélo a
toujours fait partie de I'éducation des parents (E4) » ; « Je comprends ceux qui disent "c’est aux parents
d’'apprendre a faire du vélo", je pense surtout que les parents doivent étre impliqués dans la séquence
d’'apprentissage. (...) Si les parents ont la fibre c'est tant mieux. Mais dire c’est aux parents d’apprendre,
non, ce n'est pas aux parents. Pour la voiture, c’est répandu que les adolescents conduisent et apprennent
avec les parents mais est-ce que c’est un modéle ? Le vélo ¢a s’apprend et étre un bon cycliste c’est autre
chose que juste savoir faire du vélo (E1) » ; «...le parent doit mettre a disposition du matériel adapté et j'ai
presque envie de dire si ¢a s'arrétait la ce serait trés bien (... ) le parent va inculquer des mauvais
comportements : ne pas freiner du frein avant, se mettre en arriére en descente alors que c'est complétement
linverse (...) alors que I'enseignant par des mises en situation va faire comprendre des choses, mettre en
confiance, va étre présent, il y a une progression pédagogique dans ce qu'il réalise donc la maitrise du vélo
est un peu plus complexe (E7) » ; « Normalement c'est dans la cellule familiale ou on apprend a faire du vélo
nous on va étre un complément (E25) ».

« Apprendre a faire du vélo, a pédaler cest le role des parents pas de I'école (P19) » ; « ...¢a fait quand
méme partie de I'éducation (...) il me semble que les parents doivent absolument apprendre a leur enfant a
faire du vélo (...) le jour ol tu en as besoin et bien tu sais en faire (...) c'est quand méme tres pratique.
Quand je dis apprendre a faire du vélo je veux dire apprendre physiquement a faire du vélo, c'est-a-dire
pédaler et tenir 'équilibre. (...) Quand je leur ai appris a faire du vélo et qu'ils ont réussi, j'étais comme un
fou, tu applaudis tu es tout content, ¢a m'embéterait de ne pas voir la premiére fois (P20) » ; « ...peut-étre
que c'est la responsabilité des parents finalement (P8) » ; « Je suis d’accord pour que ce soit complémentaire
mais le moment ol on lache notre enfant pour la premiére fois ¢a doit rester avec les parents (...) avec mon
fils c’était un moment intime, magique, c’était une étape importante, I'enfant prend son envol, il devient grand
(...) c'est comme les premiers pas (P21) ».

Les enseignants pourraient le faire ? Le point de vue des participants

Les participants déclarent que les enseignants n’auront pas le temps d’enseigner le savoir rouler avec
leurs éléves en raison d’un programme scolaire trop chargé :

« Ga demande de I'énergie quand méme ce projet pour les enseignants sachant qu'ils ont tous déja plein de
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projets, 'opéra, le sport, et tout un tas de logistiques a gérer (E3) » ; « ils ont déja pas mal de boulot (E15) » ;
«...c'est une instruction de plus ils en ont tout un tas (...) Les programmes sont ultra denses, on ne peut pas
tout faire ou alors on fait tout et rien (E7) » ; « Les enseignants n'ont pas le temps ils ont trop de travail (E18)
» ; « Dans la pratique quand on discute avec les enseignants on voit qu'ils ont un planning qui est déja
chargé, théoriquement dans le cadre de 'APER ils doivent quand méme faire rentrer des notions de vélo
dans leur programme mais généralement ils ne le font pas par manque de temps (E25) ».

« Les enseignants ont déja plein de trucs a faire. Dans I'école de mes enfants je vois bien ce n'est déja pas
s(ir qu'ils finissent le programme alors si tu leur colles en plus le vélo, je ne sais pas (P8) » ; « Il ne faut pas
que le fait que ce soit sur le temps de I'école soit un prétexte pour dire "donc les enseignants vont le faire",
alors que les enseignants ont beaucoup de choses a faire déja, et puis quand méme chacun son job quoi
(P20) » ; « ...ca va leur prendre du temps sur le reste (P19) » ; « Enfin ils (les enseignants) n’ont jamais le
temps, moi je préfere qu'ils fassent des maths et du frangais quand méme (rire) (P22) ».

En outre, selon les participants, 1’éducation au savoir rouler implique une logistique spécifique (par
exemple entretien des vélos, exercices particuliers) qui sera difficile a mettre en ceuvre par les
enseignants :

« Il'y a beaucoup de contraintes ils ne sauront pas comment lever les freins (E3) » ; « Le vélo c'est quand
méme relativement ingrat, il faut réparer les vélos, mettre les mains dedans, ce n’est pas juste je sors des
vélos...il va falloir s'en occuper, faire I'entretien...Et s'ils se retrouvent avec des effectifs importants, si en
plus il est tout seul avec les 27 gamins ! (E15) » ; « A partir du moment ol on bosse avec du matériel ¢a
nécessite de l'entretien. Si a la premiére séance il y a des vélos crevés, l'institutrice fait une séance de
réparation, ce n'est pas son but ! (E6) » ; « Les enseignants ne sont pas formés pour ¢a (...) ils n'ont pas le
matériel (...) pour un enseignant gérer 25 gamins a faire du vélo c’est compliqué. Méme pour les blocs 1 et
2, ils ne sont pas armés pour ¢a, comme pour la natation, ils ne savent pas quels exos faire, ou alors il
faudrait que la formation de base change, mais ils ne peuvent pas tout faire, et il y en a qui ne sont pas attirés
par ga qui préferent faire autre chose (E23) ».

Particuliérement en ce qui concerne le bloc 3 et la mise en situation a I’extérieur :

« C'est compliqué d'amener les enfants & I'extérieur (...) ils ont des responsabilités (...) amener les enfants
faire du vélo en ville tu penses tout de suite au pire (E15) » ; « Je ne suis pas sir que les instits veuillent
faire une sortie sur route. Sur 100 enseignants il y en a 5 qui seront d’accord. C’est trop dangereux la route.
Silinstituteur fait du vélo, OK; il aura la fibre, mais ceux qui ne savent pas en faire c’est mort (E6) » ; « Savoir
rouler, circuler dans un circuit protégé ¢a va encore mais si vous étes avec des enseignants qui ont eux-
mémes peur de rouler en ville c'est absolument impossible quoi (E14) » ; « Je pense qu'il faut quand méme
déja avoir une activité cycliste tres certainement, ceux qui sont accro au vélo, dans leurs loisirs, courses,
VTT (...) Je connais une école ou deux ou je sais qu'ils le font (...) ils font un petit périple, ils le font avec
plaisir et vraiment bien (E17) ».

« lls ne voudront pas prendre la responsabilité. lls voudront bien le faire dans la cour mais aprés a I'extérieur
non c'est trop compliqué (P19) » ; « Le troisiéme bloc impose quand méme un certain nombre d'encadrement
et de sécurité. Je pense que ce sont les associations ou la sécurité routiere qui doivent le faire. Les
enseignants peuvent participer, ou alors il faut qu'ils aient une formation, pour le coup si tu sors de I'école il
faut avoir appris & I'enseignant comment on fait. Evidemment il faut que ce soit un minimum sécurisé je
suppose avec des gens dont c'est le métier et qui ont I'habitude (P20) » ; « En revanche sortir dehors j'y
crois moins, je ne sais pas si les enseignants pourront gérer, déja faut qu'ils soient cyclistes, l'instit qui sait
pas faire de vélo elle ne pourra pas, et puis ¢a peut coincer de sortir pour les risques et tout ¢a (P8) » ; « ¢a
me parait trop dangereux (P21) ».

Ainsi, certains considérent que les enseignants ne sauront pas comment 1’aborder avec leurs éléves et
qu’ils feront appel a des intervenants extérieurs :
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«...il faudrait qu'il y ait un instituteur par école qui ait la mission de s'occuper du savoir rouler et si des
professeurs ne veulent pas le faire ou ne savent pas le faire ils échangent leur classe, je sais que ¢a se fait
(E5) » ; « Je pense qu'il y en a qui auront envie de le faire mais qui n'auront pas les compétences et (...) qui
le feront faire par des prestataires (E9) » ; «...certains le feront automatiquement, d’autres vont aller chercher
des services ailleurs (...) certains nous ont dit "on doit étre prof de violon, prof d’anglais, prof de vélo, prof
de tout! je suis trés contente des intervenants je ne me sens pas capable de le faire toute seule" (E1) » ;
« Je pense qu'il faut qu'ils se fassent aider par des professionnels (E18) » ; « s nous font confiance ils nous
laissent complétement la main parce qu'on a le savoir-faire, il voit qu'il y a quand méme une expérience qui
fait qu'ils ne se sentent pas de concocter une séance (E24) » ; «...en fait les profs sont preneurs de nos
séances parce qu'ils ne sont pas cyclistes et ne savent pas comment faire (E25) » « Pour la partie en situation
réelle, en s'entourant d'autres personnes oui pourquoi pas (E10) »;«...C'est I'encadrement qui est
compliqué. Il va falloir faire venir des intervenants extérieurs en fait (P19) ».

Des difficultés percues dans la mise en place du savoir rouler

Bien que le programme du savoir rouler a vélo soit accueilli positivement car « en 10h on peut faire de
belles choses » (E1) il est envisagé comme « un premier pas » (E15) qui « ne peut pas se faire du jour
au lendemain » (E3) et pour lequel « beaucoup de questions restent en suspens » (E4).

Tout d’abord, 1’objectif concernant 1’autonomie a 1’entrée au collége et celui relatif a la généralisation
sont percus comme difficilement atteignables :

« Si on parle que de quelques enfants, oui c'est possible, mais arriver a 100% ce ne sera pas possible
(E3) » ; « On ne peut pas étre en désaccord avec ce savoir rouler, mais c'est quand méme trés ambitieux et
pas tres réaliste (E7) » ; « C’est pas assez pour aller a I'extérieur, ce n'est pas avec 3h de séances qu'on
peut circuler au milieu des voitures. Pour moi ils n'auront pas assez de pratique pour le faire (E5) » ; «
...mé&me si on fait une ou deux sorties en extérieur ¢a ne garantira pas que les enfants feront du vélo demain
en extérieur et que tout le monde se déplacera a vélo. Mais c'est intéressant ¢a fait infuser des trucs méme
si ce n'est pas assez. Il faut un paquet de séances quand méme pour arriver a ga (E15) » ; « Au bout de 6
séances ils sont capables de faire une sortie (...) mais ce n’est pas suffisant pour rouler en ville (...) ou alors
on met des séances plus longues mais aprés faut pas que ¢a empiéte sur d’autres activités c'est pas le but
non plus. lls ont déja plein de choses aussi (E6) » ; « Il'y a une nette différence entre savoir pédaler et aller
sur la route (...) les blocs 1 et 2 ce n'est absolument pas suffisant pour aller ensuite a I'extérieur (E2) » ; « Il
va falloir plus de séances parce qu'en 6-8 séances, avec une classe de 30, ce n'est pas possible d'arriver a
ce que chaque enfant soit en situation d'autonomie sur le réseau routier. Nous il faut 6 séances déja pour
remettre tous les enfants a niveau. Il faudrait une douzaine de séances de 2h donc le double pour atteindre
I'objectif du savoir rouler. Il faudrait 6 x 2 heures pour arriver avoir a la maitrise du vélo en milieu fermé et
ensuite la méme chose pour travailler sur les comportements et I'éducation routiére et I'autonomie sur le
réseau routier (E7) » ; « Siles 10h sont d'un coup c'est complétement inefficace et pas du tout pertinent. Le
savoir pédaler ga se commence trés jeune (E9) » ; « Si c'est 10h par an tous les ans c'est tout a fait jouable
de répondre a l'objectif, si c'est 10h sur I'année de CM2 ¢a n'ira pas pour tout le monde. Quand on ne sait
pas du tout rouler au départ on ne devient pas un cycliste capable d'aller sur la route aprés la formation, c'est
plus long que ¢a (E14) »; «Pour certains c'est vraiment une initiation pour d'autres c'est une
complémentarité (...) C'est déja bien mais ce n’est certainement pas suffisant pour bien savoir circuler en
pleine circulation (E17) » ; « Ce n’est absolument pas suffisant, de toute fagon sur I'ensemble des écoles il
n'y aura que certains jeunes qui seront vraiment concernés c'est-a-dire qui iront a vélo au collége donc dans
ces cas-la on va contacter les familles de ces jeunes-la pour leur proposer des séances le mercredi apres-
midi ou le samedi de fagon a ce qu'ils puissent circuler c'est-a-dire faire des sorties encadrées avec ces
jeunes-la (E24) » ; « C'est pas beaucoup, non c’est que dalle (...) pour tester un peu avec une classe on a
fait 10 séances de 2h30-3h et la on ne les enverra pas tous dehors c'est sir (...) c'était des séances dans la
cour et a I'extérieur (...) donc non 10h c’est impossible, pour certains ga part de loin en plus (E23) ».

« ...méme apres I'obtention du savoir-rouler (...) son itinéraire, I'endroit ou il habite, les différents nceuds
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urbains qu'il peut avoir a traverser, son parcours, la complexité du parcours et la densité font que pour
certains ¢a va étre tres simple puisqu’effectivement on va leur apprendre & utiliser des pistes cyclables et a
construire leur parcours du mieux possible pour rouler en sécurité, certains vont pouvoir le faire et d’autres
non voila (P1) » ; « Il y a une différence entre apprendre ¢a dans le cadre de I'école et ce qui se passe a
I'extérieur, quand je vois mes enfants qui ont le permis piéton, entre ce qu'ils ont appris et ce qu'ils font,
quand je vois comment ils appliquent a I'extérieur je me pose des questions (P11) » ; «...¢a me semble peu
pour apprendre aux enfants a étre autonomes, 10h en tout, c'est pas suffisant. Surtout le bloc 3, jai
limpression qu'il faut déja 10h minimum pour le bloc 3 (P8) » ; « C'est beaucoup trop court 10h, je ne pense
pas que je serais prét a laisser mon enfant partir seul sur la route (P21) ».

Les participants argumentent leur propos en évoquant les difficultés a intégrer les heures d’apprentissage
nécessaires dans le programme scolaire :

« Nous par exemple on fait déja 5 séances. On va avoir 3 séances pour apprendre a pédaler c’est bien, 2
séances pour améliorer les compétences, et commencer a rouler en groupe et a la fin il y a la sortie. On peut
difficilement faire plus (E3) » ; « Les 3 blocs c'est pas forcément évident a intégrer dans I'activité scolaire
(E12) » ; « Le bloc 3, c'est cette phase la ou il faut beaucoup d'heures, au moins 5h. Mais le probléme c'est
que faire une classe entiére ensemble c'est impossible, il faut faire des groupes, donc ¢a prend plus d'heures
(E9) ».

« Ca fait quand méme des heures d'enseignement en moins, c'est problématique pour le programme. Je ne
sais pas comment les enseignants vous pouvoir mettre ¢a en place proprement, ce sera au détriment d'autres
choses (P11) » ; « Ce qui serait bien c'est que les 3 blocs soient faits sur le temps périscolaire plutét que sur
le temps de classe. Le midi par exemple (P20) » ; « Faut les rajouter les 10h ! ¢ca pourrait étre un peu sur la
pause du midi (P19) ».

Certains participants déclarent, en outre, que I’apprentissage de la circulation est difficilement
envisageable en raison de I’infrastructure de 1’école :

« Ce qui est important c’est I'espace pour 'apprentissage, il faut qu'il soit ludique, technique et varié, tout le
monde ne I'a pas (E12) » ; « ...a Paris je ne vois pas dans quelle cour ils pourront travailler décemment
(E15) » ; « On est parfois un peu embétés parce que certaines cours sont trop petites et on ne peut pas faire
exactement ce qu'on fait a d'autres endroits (E24) ».

Ou de l’infrastructure de la ville :

« ...toutes les écoles n'ont pas les mémes routes pour rouler (E12) » ; « ...ca dépend du contexte local.
L'école qui est desservie par les pistes cyclables, par en tout cas des voies de circulation plutét calmes, oui
on peut le faire mais il y a certains établissements qui sont trés mal placés, avec un environnement, un
réseau routier plutdt dangereux, des carrefours, des ronds-points, parfois des nationales en tout cas des
voies de circulation a trés fortes densité, passer de la cour d'école a un environnement aussi complexe c'est
pas possible (E1) » ; « Quand il n'y a pas d'aménagement c’est compliqué (E25) ».

Ou encore parce que 1’apprentissage n’est pas comparable a un vrai contexte de circulation :

« La circulation en ville c'est compliqué, de toute fagon se mettre dans une situation naturelle c’est compliqué
parce que quand on roule avec un groupe de 15 souvent les automobilistes ont un comportement tout a fait
différent, ils s'arrétent, ils nous laissent tous passer, ils sont beaucoup plus prudents donc c'est compliqué
d'apprendre aux jeunes les comportements "chacun s'arréte repart etc" il y a trop de responsabilités donc
clest encadré (...) dés l'instant ol on est en groupe on n'est plus en situation réelle (E24) » : « A la fin des
12h on fait une sortie scolaire mais les enfants ne sont pas autonomes parce qu'ils sont encadrés, ils ne sont
jamais autonomes en milieu ouvert (E7) ».
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Par ailleurs, les professionnels alertent sur les obstacles qui peuvent étre rencontrés lors de 1’organisation

du bloc 3 :

« Pour sortir il faut demander aux parents, il faut des autorisations, il faut des accompagnateurs, on ne peut
pas étre 2 pour une classe de 24, c'est 1 pour 6, donc ¢a veut dire 4 accompagnateurs. Au préalable il faut
que les parents soient agréés, il faut qu'ils passent un agrément avec le conseiller pédagogique (...) et puis
il y a des conseillers pédagogiques qui freinent ou qui mettent un stop, et dans ces cas-la il n'y a pas (E3) ;
« Le bloc 3 peut étre fait sur 5 séances...mais ¢a dépend de I'espace qu'on a...et si le directeur d'école
autorise la classe a sortir. Ca dépend des directeurs, il y en a c’est "on ne veut pas d'accident, on ne sort
pas" je les comprends ils ont raison (E12) » ; « Pour le bloc 3 tu as I'histoire des accompagnements et des
agréments pour les parents, il faut 'agrément de I'Académie, ga c'est un binz ! (E15) » ; « ...le bloc 3 ¢a va
étre difficile quand méme. Pour la sortie de fin de cycle, ils viennent en bus et ils me retrouvent au point de
départ. C'est des chemins, avec des grands circuits adaptés, on ne fait pas de route car il faut I'autorisation
préfectorale. Il faudra une autorisation préfectorale pour le bloc 3. Il faut que les parents soient agréés. Le
bloc 3 il faut l'intégrer dans une séance, mais le probléme c’est qu'on dépend des conditions météo, il faut
qu’on demande en préfecture, donc 3 mois avant (...) En plus de I'agrément qui prend %: journée, il faudra
trouver des gens disponibles pour passer 'agrément plus la journée de sortie (E6) » ; « Le premier souci va
étre d'ordre logistique, tout ce c6té administratif, les agréments, I'autorisation de sortie scolaire (E7) » ; « Le
bloc 3 c'est trés bien mais j'en doute trés sérieusement compte tenu des échanges qu'on a eu avec les
enseignants toutes ces années, organiser une sortie a vélo c'est un peu la croix et la banniére (E14)» ;
«...par rapport aux responsabilités, faire rouler un groupe classe c'est vraiment énorme, au niveau sécurité
il faut vraiment étre trés bien formé, il faut étre vraiment bien encadré (...) on ne sera pas assez hombreux
pour encadrer 25 ou 30 enfants sur une route (E17) » ; « Il faut qu’on forme des gens, des accompagnateurs
(...) pour moi c’est 1 accompagnateur pour 4 personnes, il nous faut ¢a (E2) » ; « Le bloc 3, sur une classe
de 25, ¢a fait beaucoup d’enfants qui roulent les uns derriéres les autres. En petit groupe c'est envisageable,
de 5 maximum, mais aprés ¢a mobilise du monde. Ca peut étre génant. Les voitures qui doivent attendre ou
doubler 25 cyclistes, les enfants ¢a va les stresser, et les voitures c'est presque pas faisable pour eux. Ce
sera stressant dans les deux cas autant pour les automobilistes que pour les enfants (E10) » ; «...il y a 36
enfants en tout, c'est difficile d'organiser, il faut suffisamment d'encadrement il faut au moins 6 encadrants
pour le groupe, je pense que la conseillére pédagogique viendra avec nous et l'instit, on devrait y arriver
(E24) » ; « La difficulté c'est qu'on ne peut pas sortir avec la classe entiére dans la rue, ¢a veut dire faire des
petits groupes mais ou on les met les autres ¢a veut dire les répartir car I'enseignant doit absolument étre &
I'extérieur (....) donc la difficulté pratique & mettre en place ga et surtout qu'il va falloir le répéter plusieurs
fois dans I'année (E23) ».

Le manque de moyens humains est aussi mis en avant au cours des entretiens. En effet, les participants
expliquent qu’il n’y aura pas assez de personnes compétentes pour mettre en place le savoir rouler et le

généraliser :

« Pour 4 classes moi ¢ca me prend 4 mois, donc la question c'est est-ce qu'on a le nombre de personnes qui
vont pouvoir le faire ? (E3) » ; « On ne fera que le bloc 1, on n’a pas le temps de faire les autres (...)
apprendre aux CM2 qui ne savent pas faire du vélo du tout, donc I'équilibre et apprendre & pédaler c’est déja
6 séances, on est obligé de s’y tenir car c'est les cycles a I'école, et si on fait toutes les écoles, on ne sera
pas assez nombreux (...) pour linstant il n'y a pas assez de CQP (E5) » ; « Les moniteurs il n’y en aura pas
assez (...) tu as des CQP et des IMV qui existent. Mais on court aprés, il n'y en a pas, il y en a trés peu, il
n'y en a pas assez (E15) » ; « Un probléme c’est les compétences, les enseignants vont aller chercher des
compétences ailleurs le souci c'est qu'il n'y a pas beaucoup de compétences ailleurs (E7) » ; « Actuellement
sur la ville il n'y a pas d'autre vélo-école, et j'irai méme plus loin en disant que sur le département il n'y en a
pas d'autres (E14) » ; «...dans les associations de plus en plus il y a de moins en moins de bénévoles
(E18) » ; « On ne peut faire ¢a que dans une ville, on se rend compte qu’on ne pourra pas le faire partout,
on n’a pas forcément les moyens financiers et humains (E25) » ; «...et puis pour toucher tous les éléves il
faudrait des quantités énormes de moniteurs, mais les moniteurs il n’y en as pas tant que ¢a, etil y a que 52
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semaines dans I'année, si on doit revoir les éléves sur 5 séances on ne va pas faire beaucoup d’éléves dans
l'année (E23) ».

La question du budget est également soulignée par les éducateurs/moniteurs/animateurs interrogés. Les
participants s’interrogent, en effet, sur les financements qui vont étre déployés pour mettre en place cette
nouvelle mesure :

« ...ca a un codt pour les écoles [...] L’'argent c’est le nerf de la guerre (...) faire une seule séance c’est
moins intéressant car pédagogiquement on est restreint. Dans un cycle on peut construire plus de choses,
mais je comprends que toutes les écoles ou toutes les classes ne puissent pas le faire (E4) » ; « Apres vient
la question du financement. Qui va payer ? Je pense que I'école n’a rien a payer, ¢a doit passer par la
commune mais par quel service, I'éducation, le développement durable, tous ensemble un peu peut-étre ?
(E3) » ; « On fera avec les villes qui peuvent et les écoles qui peuvent, on ne fera pas avec celles qui ne
peuvent pas (E12) » ; « ...ca demande un gros financement, la ville ne pourra pas financer 10 séances par
classe. Du coup on testera déja sur quelques écoles avec les directeurs et les professeurs qui sont favorables
au projet (E5) » ; « Est-ce qu'il va y avoir des financements pour ga ou pas. C'est un peu le flou artistique
(...) les collectivités locales je crois qu'elles ont déja pas mal de choses a prendre en charge, il y a des
départements ou ¢a va trés bien et d'autres c'est un peu compliqué (E15) » ; « On est éducateur, un peu
militant, et passionné, mais ¢a reste notre activité professionnelle on ne peut pas le faire gratuitement non
plus. S'il n'y a pas de financement, ¢a jouera a la fois sur le déploiement mais aussi sur la qualité des
interventions. Ca pose un vrai probléme d’égalité des chances. S'il n'y a pas de financement, on ne pourra
pas faire de miracle en terme de généralisation ou en terme de qualité de contenu éducatif (E1) » ; « Si
I'école veut trouver le financement c'est pas monstrueux, une bourse aux livres, une bourse aux jouets, des
géateaux, des mugs. Bien sir il y a plein d'enseignants qui nous disent "non on n'a pas de budget cette
année" mais en fait c'est parce qu'ils ont un autre projet. Les enseignants c'est eux qui décident de ce qu'ils
font comme projet et qui ils sollicitent, soit ils vont faire musique soit ils vont faire une classe verte donc le
budget ils vont le mettre ici ou la (E7) » ; « Quels moyens sont donnés aux enseignants, aux acteurs (...)
c'est le nerf de la guerre il va manquer de l'argent (...) et ¢a restera des belles intentions [...] Si c'est
demander de l'investissement a perte pour I'association ¢a ne pourra pas étre fait a la hauteur de ce qui est
attendu (E14) » ; «...les collectivités n'ont pas prévu ¢a, nous on veut garder I'existant et développer I'activité
mais le budget augmente et les écoles n'ont pas du tout le budget pour ¢a, ¢a leur couterait trop cher (E23) ».

Enfin, le dernier obstacle évoqué par les participants concerne le matériel. Par exemples, le codt de
I’achat des vélos, leur stockage, ou encore leur entretien peuvent poser des difficultés a la mise en place
du savoir-rouler :

« ...Si la premiére séance c’est réparation de vélo, c’'est dommage, c’est %2 journée de perdu pour apprendre,
nous notre but c'est qu'ils soient sur le vélo donc on a un certain nombre de vélos qu'on préte (E3) » ;
« Suivant les communes il faudra un parc vélo...il y a des écoles ou il faut en amener (E12) » ; « Un autre
probléme, c'est les vélos, il faut que des enfants aient des vélos. Ou alors il faut financer I'achat de vélo,
mais aprés il y a le stockage, et comment faire passer les vélos d’'une école a l'autre et aprés il y a I'entretien,
il ne suffit pas de juste les acheter (E5) » ; « C'est un peu ambitieux, il va y avoir I'histoire de I'achat des
vélos, du stockage des vélos. Nous on voit le bordel que c'est, quand tu as 15 éléves il ne faut pas 15 vélos
parce que les enfants ne font pas tous la méme taille d'accord, il faut un tiers de vélo en plus (E15) » ; « Tout
le monde n’a pas de vélo (...) jai un camion avec 50 vélos dedans, comme ¢a tout le monde a un vélo
adapté, c'est plus simple pour mettre en place la séance et plus rapide, car mes vélos sont en bon état, alors
que si les enfants viennent avec leur vélo c'est plus compliqué, ils ne sont pas a la taille pour les copains
(...) et c'est compliqué pour que les enfants viennent avec leur vélo, mettre le vélo dans la voiture, les parents
ils hallucinent ils ne vont pas faire ¢a toutes les semaines, les enfants qui viennent en bus scolaire comment
ils vont faire et puis la question de sécurité, les vélos ne sont pas en bon état (E6) » ; « On a notre propre
matériel. On propose du "clé en main", le vélo, les casques, le matériel pédagogique. Quand les enfants
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aménent leur vélo, il peut y avoir des problémes, c'est pas toujours les mémes vélos, il y en avec vitesses et
d’autres qui n’en ont pas, il y a souvent des vélos qui ne sont pas en bon état, nous derriére ¢a nous oblige
a vérifier le matériel, a faire des réglages, gonfler les pneus, bref a faire le travail d'un mécanicien, donc tout
ca fait que ¢a nuit complétement a l'intervention qu’on peut faire alors qu’avec notre propre matériel ga nous
permet d’avoir une meilleure qualité de prestation (E1) » ; « Un souci qui va étre d'ordre matériel, les vélos,
les casques, les panneaux tout ¢a fait que ¢a ne va pas étre facile a mettre en place. C'est plus facile de
faire de I'endurance que d'aller faire du tennis de table ou il faut des tables, des raquettes (E7) » ; « Ce qui
est compliqué c'est le transport, le déménagement du matériel (...) on déménage les vélos d'une école a
l'autre, il faut faire les séances sur plusieurs jours sinon au niveau logistique on ne s'en sort plus (E24) » ;
« Le probléme c’est que souvent les écoles n'ont pas de place (...) les éléves viennent avec leur vélo mais
nous on emmene le surplus donc ga représente 15 vélos quand méme (...) surtout en centre-ville (...) aprés
on a les caisses pédagogiques et les panneaux, du coup il y a beaucoup de logistique, c'est le gros point
noir du métier, c’est charger un camion tous les matins, le décharger, parfois on ne peut pas se garer (E23) ».

Un enjeu éducatif qui doit se faire en collaboration avec plusieurs acteurs et au-dela des frontiéres de

Certains participants rappellent 1’importance du savoir rouler qui doit &tre vécu par les équipes
pédagogiques et les éléves comme une formation sérieuse et utile intégrée dans un cycle d’apprentissage,
et non pas comme une intervention dont le seul but serait de distraire les enfants :

« Il faut surtout éviter de faire la garderie, parfois c'est de la garderie le vélo, de la garderie d'animation [...]
Ce qui serait bien aussi c'est d'éviter que l'activité vélo se fasse aux mois de mai-juin...parce que sinon ¢a
correspond a une activité ludique a la fin de I'année...C'est ce qu'on avait vu avec le retour des enseignants
quand c'est en septembre octobre ou janvier-février ¢a rentre plus dans le continuum pédagogique (E12) » ;
« Aprés voila en 1h on fait des choses, maintenant si on veut bien apprendre il faut de la répétition c’est pour
¢a qu’on travaille sur des cycles (E1) » ; «Ce qui est important c'est de les faire en continu...quand on voit
les écoles toutes les semaines ¢a marche bien, tous les 15 jours ou tous les mois ¢a marche. C'est bien
quand ¢a rentre dans un cycle (E4) » ; « Ce qui pose probleme avec I'école, c’est qu’en fait la cour de I'école
est un terrain de récréation, donc les enfants se I'approprient, c’est leur terrain de jeux (...) En périscolaire il
faut que ce soit vu comme 'éducation, ce n'est pas de la récréation (E2) » ; « A I'école c'est le bon endroit,
on est dans un cadre éducatif, c'est sérieux, il y a une émulation qui se fait, I'apprentissage va plus vite qu'en
accueil collectif, les centre de loisirs ou les centres de vacances. On est 1a pour apprendre il y a un vrai travail
(ET) » ; « Il faut qu'ils comprennent que faire n'importe quoi ¢a entraine une sanction “tu as pris ¢a pour un
jeu tu sors tu réfléchis a ta bétise”, dans la réalité la sanction peut étre beaucoup plus grave (E10) » ; « Il ne
faut pas que ce soit juste de la consommation, donc pour eux c'est la démarche de prendre leur vélo, pour
que ca les incite & continuer apres (....) essayer de les motiver et de les rassurer sur leur niveau pour qu'ils
en fassent peu importe I'entrée pour le loisir, le plaisir mais aprés pour qu'ils se déplacent avec (E23) » ;
« C'est le cbté un peu ludique, super on a ¢a, mais en fait dés que I'école est finie aprés ¢a passe et on fait
notre train-train habituel, on ne met pas le casque, etc. [...] Il faut que les enfants fassent bien I'analogie
entre ok on fait 'apprentissage en milieu scolaire mais il faut quand méme I'appliquer hors milieu scolaire
(P11) ».

Les participants, parents, bénévoles ou moniteurs, considérent par ailleurs, qu’une collaboration entre

plusieurs acteurs est primordiale pour que tous les champs d’apprentissage nécessaires a la pratique du
vélo soient abordés. Selon eux, le savoir rouler doit pouvoir bénéficier de la complémentarité des
différents professionnels :

Tels que les enseignant(e)s :

« ...ce n'est pas tant le code de la route qui m'intéresse parce que ¢a je pense que I'enseignant peut le faire.
Tout ce que peut faire I'enseignant on lui laisse, le code de la route, mais on est toujours disponible, s'ils ont
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des questions ils peuvent nous interroger (E3) » ; « Les institutrices commencent le travail autour de la
sécurité routiere, la nomenclature du vélo, les différentes parties du vélo, les panneaux, comment ¢a marche,
comment ¢a fonctionne le fait de pédaler comment ¢a avance. Elles font ca en amont. C'est toujours en projet
avec les écoles qu’on intervient. Elles collaborent, c’est mieux, elles sont parties prenante de I'activité sinon
ca sert a rien, si elle prend son café ou thé pendant que I'éducateur fait sa séance ¢a n’aura pas d'impact,
c'est vraiment une réelle collaboration (E4) » ; « La sécurité routiére on ne I'a jamais fait. En général les
enseignantes le font en amont, et nous on intervient souvent en fin de cycle, en gros c'est la mise en pratique
de ce qu'eux ils ont vu (E9) » ; « ...I'enseignante s'occupait de la partie théorique avant qu'on vienne (E2) » ;
« L'enseignante parle des parties du vélo lors d'une séance avant que je commence. Moi je ne le fais pas
parce que je n‘ai pas le temps (E6) » ; « Méme si on a une trame, on a un socle, le programme est fait en
co-construction avec le directeur ou I'enseignant, c’est la regle d’or, c’est normal, derriére on colore nos
séances. C'est bien d’avoir le professeur c'est un appui énorme dans la gestion du groupe (...) on divise la
classe en deux et on prend 1h30 chacun, dans ces cas-la il peut y avoir un apprentissage théorique, la
sécurité routiére, les panneaux pendant 1h30 dans la classe avec I'enseignant pendant que 'autre partie de
la classe fait des exercices sur le vélo avec moi et ensuite on inverse (E1) » ; « On fait deux groupes, un
groupe vient avec nous dans la cour et l'autre groupe pendant ce temps est avec la maitresse qui continue
de parler de sécurité routiére aprés on alterne (E17) » ; «...ga arrive qu'ils fassent un cours de prévention
routiére juste avant qu'on vienne (E10) ».

Ou les experts de la sécurité routiére :

« Je pense qu'il peut y avoir plusieurs intervenants. La sécurité routiére peut intervenir aussi, c'est important.
Moi je suis un spécialiste en tant qu'éducateur sportif autour du savoir rouler. Aprés tout ce qui concerne les
panneaux de sécurité (...) eux comme c'est leur métier ils pourront le faire (E4) » ; « Parfois il y a d'autres
intervenants comme la sécurité routiére ou les gendarmes qui viennent dans I'école et nous on peut intervenir
en complément (E9) » ; « Je n'insiste pas sur la sécurité routiere, ils font 'APER avec la police. Non moi c'est
vraiment plus sur la maitrise du vélo, I'équilibre (E6) » ; « La police municipale va assurer une initiation je ne
sais pas si c'est vélo ou sécurité routiére (...) donc il y aura une complémentarité, il faudra bien se mettre
d'accord, nous effectivement on ne travaille pas du tout sur le piéton, la ceinture en voiture (E24) » ; « En
revanche les régles de la route (...) une assoc' ou la sécurité routiére qui dirait aux enfants voila comment
on doit se conduire a vélo selon le milieu dans lequel on évolue ¢a me parait trés bien (...) parce qu'il faut
avoir la patience de le faire, il faut avoir un minimum de matériel pour le faire (...) je n'ai pas du tout la
connaissance requise pour apprendre correctement a réagir dans telle ou telle situation, c'est un métier
(P20) ».

Enfin, tous les participants s’accordent a dire que le savoir rouler mené en milieu scolaire ne sera pas
suffisant pour que les enfants puissent étre autonomes et puissent se déplacer en sécurité dans un
contexte de circulation réelle. Selon eux, 1’objectif sera atteignable grace :

A une expérience répétée en dehors de 1’école et avec les parents :

« Ce n'est pas suffisant, il faut que ¢a continue, que les parents jouent le jeu. Ce n’est pas parce que nous
on a fait 5 séances ou 8h-10h de vélo que I'enfant saura rouler seul en autonomie. Il faut qu'ils continuent a
rouler le weekend, pendant les vacances avec les parents (E4) » ; « C'est envisageable pour des enfants qui
ont des vélos (...) et qui ont I'habitude de faire du vélo avec les parents (E12) » ; « Il faudra qu'ils pratiquent
bien plus avec leur parent. Les parents doivent insuffler la confiance en soi, donner envie, au niveau de la
mobilité aussi. lls doivent accompagner leur enfant a I'école avec des vélos adaptés a la taille de I'enfant ou
faire des vélos-bus comme ¢a existe dans certaines villes (E5) » ; «...ce qu'il faudrait organiser c'est des
vélo-bus, un ramassage avec des parents, avec trois quatre parents responsables (...) Ga pourrait étre
quelque chose d'intéressant et ca permettrait aux enfants d'avoir une pratique quotidienne, et sur la chaussée
de voir un peu ce qui se passe, en fait il y a besoin de répétition, comme dans beaucoup de pratiques (E15)
» ; « Les enfants jusqu’a 10-11 ans ne savent pas anticiper, il faut du temps pour leur apprendre (...) il faudra
que les parents jouent le jeu, il faut qu'ils les aménent a I'extérieur (...) aller a I'école, au supermarché (E2)

88



» ; « Ce qui est important c'est I'aprés, apprendre ¢a va le faire mais si on n'est pas accompagné par la suite
on n'est pas forcément prét & prendre son vélo et a faire du vélo tout seul. S'il n'y a pas aprés de proposition
de sortie en famille, bah ils ne feront du vélo aprés. Il faudrait qu'ils continuent aprés cet apprentissage par
la pratique et le fait de faire ensemble (...) le vélo c'est un outil qui permet de passer des moments trés
agréables (E14) » ; « On ne voit pas ce qui se passe apreés (...) notre séance a un impact trés fort mais je
pense que c'est important que les parents (...) fassent des rappels (E10) » ; « Les parents des éleves
devraient s’en charger aussi. (...) Nous on intervient de temps en temps, on méne des petites actions, on
est un complément pour donner des moyens, des ateliers (E18) » ; « On leur dit on a fait un cycle mais pour
autant vous pouvez faire du vélo avec vos amis, avec vos parents, ¢a ne s'arréte pas au cycle de 4 séances.
Si derriére ils ne continuent pas a en faire, ils perdent I'habitude, ¢a passe aussi par la pratique avec les
parents (E25) » ; « C’est aux parents de faire le job [...] ¢a a toujours été une habitude pour moi, petit j'utilisais
le vélo pour les petits trajets quotidiens, aujourd’hui c'est pareil, je le prends presque tous les jours (...) avec
mon fils on va au foot deux fois par semaine pour son entrainement, on y va a vélo (P21) ».

A I’exemplarité :

« Ce sont les parents qui doivent donner I'exemple, donner 'habitude aux enfants de se déplacer comme ¢a
et en voyant les parents faire tous les jours. Si on ne voit pas ses parents faire on ne mettra jamais en
pratique (E5) » ; « Il faudrait que les parents aient un discours de promotion du vélo et ne pas avoir un
discours en distorsion avec le discours qu'on peut avoir ou celui des enseignants, mais tout le monde c'est
normal n'a pas le méme point de vue sur le vélo (E9)» ; «...bien sur le savoir-rouler est hyper important mais
ne mettons pas tout sur le dos des enfants, c’est trop facile, il faudra qu'on déconditionne plein de gens, que
les parents donnent le bon exemple (E2) » ; «...tre autant que possible exemple (...) lls doivent transmettre
les régles de sécurité parce que voila méme si le vélo c’est un outil de plaisir, de rigolade, de liberté il ne faut
quand méme pas étre fou avec son vélo, donc montrer ce qu'il faut faire et bien expliquer (E14) » ; « Il est
évident qu'il faudrait commencer par ¢a, 'éducation des enfants elle passe si I'éducation des parents est faite
(...) par exemple le casque, les parents obligent a mettre un casque alors qu'ils n’en mettent pas, je ne
comprends pas qu'on puisse dire a quelqu'un de faire quelque chose alors qu'on ne le fait pas soi-méme
(E18) »; « ...on a peu d'impact je pense, on vient un trés court moment, et en fait il y a des comportements
qui sont encrés depuis des années et c’est surtout ce qu'il voit chez eux qui fait qu'ils vont faire du vélo ou
pas (E23) ».

« Le fait d'apprendre a I'école n'interdit pas par ailleurs d'apprendre avec tes parents, ¢a ne me parait pas
incompatible. On apprend a nager, on va a la piscine avec I'école et pourtant on peut apprendre a nager
avec les parents ga me parait complémentaire. Mais quand méme I'essentiel c'est qu'ils sachent en faire et
qu'ils sachent bien en faire (P20) » ; « Les parents doivent aussi montrer 'exemple, par exemple le casque,
bah déja ils doivent appliquer a soi-méme, si tu veux que ton enfant mette un casque bah la moindre des
choses c'est d'en mettre un aussi. Et puis dans le méme genre les parents doivent respecter le code de la
route, montrer ce qu'il faut faire en tant piéton, cycliste ou chauffeur (P8) » « Les parents doivent montrer
I'exemple. Je fais toujours attention de ne pas faire un dépassement dangereux et a respecter les cyclistes
et ca mes enfants se sont rendus compte de ¢a oui (P11) » ; « ...maintenant qu’elle sait en faire, elle enléve
son casque, on est en forét, elle ne va pas vite “elle me dit j'ai trop chaud* donc je lui dis “bah vas-y enléve*
nous non plus on ne met pas de casque, on est nés en 1974, nous faire mettre le casque avec le vélo (rire)
c’est bizarre quand méme (P16) » ; « C'est aux parents d’étre moteurs dans I'apprentissage, dans le choix
d’aller vers le vélo, ils doivent convaincre le gamin, lui montrer l'intérét (...) pour moi c'est quelque chose qui
se détermine assez t0t [...] au début on leur disait quand on sortait a vélo de mettre un casque et on mettait
tous un casque mais maintenant javoue que je ne suis pas un bon exemple (P13) ».
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3.3 Conclusion : Papprentissage du vélo chez I’enfant

Les entretiens réalisés auprés de professionnels et de parents ont permis de mieux connaitre les
méthodes d’apprentissage du vélo destinées aux enfants, de mieux comprendre les freins et les barrieres
a ’apprentissage et a la pratique du vélo et de recueillir les perceptions du programme du savoir-rouler
a vélo.

Tout d’abord, les entretiens ont montré que I’apprentissage du vélo est majoritairement réalisé au
sein de la sphére familiale mais qu’il peut également étre fait auprés d’experts du vélo dans une vélo-
école ou une association afin de pallier les difficultés rencontrées par les parents en termes de réussite
et d’organisation.

Les milieux scolaire ou périscolaire sont également un cadre dans lequel 1’éducation au vélo, c’est-
a-dire la mise en selle et le perfectionnement de compétences, est effectuée. La sécurité routiére relative
a la mobilité cycliste est enseignée au cours des séances d’apprentissage méme si la majorité des
professionnels explique que la durée de leur intervention ne le permet que rarement. La sécurité routiére
est alors enseignée par le professeur ou par d’autres intervenants extérieurs spécialisés dans ce domaine.

Les entretiens soulignent des différences de pratiques entre les parents et les professionnels du vélo.
Il s’avére que les petites roues, utilisées par les parents, sont peu efficaces pour apprendre a un enfant a
faire du vélo, voire méme contreproductives aux dires des professionnels. En effet, les descriptions des
parents et les discours des professionnels tendent & montrer que 1'usage des petites roues n’est pas
propice a I’apprentissage puisqu’il perturbe I’acquisition de I’équilibre. A ce titre, les professionnels
expliquent que 1’équilibre est 1’étape fondamentale dans I’apprentissage du vélo, et qu’il peut étre trés
rapidement acquis gréce a I’utilisation de la draisienne. Ainsi, la méthode décrite par les parents qui
consiste a courir a c6té du vélo en maintenant la selle/I’enfant afin de fournir 1’équilibre dont il a besoin
pour pédaler est peu efficiente et semble ralentir I’apprentissage. Les témoignages relatent d’ailleurs des
conflits parent-enfant lors de I’apprentissage et des difficultés émotionnelles pour I’enfant. Les
entretiens permettent donc de pointer le manque de connaissances des parents en ce qui concerne les
bonnes pratiques d’apprentissage du vélo, et confirment la nécessité de les accompagner dans cette
démarche.

L’utilisation de la draisienne, est en revanche, opérante pour que 1’enfant acquiere I’équilibre et
puisse ensuite apprendre a pédaler. La mise en place d’une progression dans 1’acquisition des
compétences — eéquilibre, pédalage, démarrage, freinage, contréle de la vitesse, controle de la trajectoire,
gestion des vitesses — parait également essentielle pour que I’enfant apprenne sereinement et facilement
a faire du vélo.

D’autres stratégies bénéfiques a I’apprentissage sont exprimées lors des entretiens telles que :

e Attendre que I’enfant soit prét pour apprendre

e Développer la confiance de I’enfant (grace a 1’acquisition de I’équilibre notamment)
e Favoriser ’empathie et la bienveillance (ne pas exercer de pression)

o Privilégier le plaisir et la dimension ludique (au moyen des jeux)

e Choisir un lieu adapte, varié et sécurisé.
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Il apparait que le vélo n’est pas pergu comme un engin de déplacement a but utilitaire quand il s’agit
des enfants. Les participants percoivent davantage le vélo comme un mode de mobilité divertissant,
permettant a I’enfant de bouger avec ses amis ou de se promener en famille. En outre, le vélo est un
moyen pour I’enfant d’étre plus indépendant, d’éprouver de nouvelles sensations et de vivre de nouvelles
expériences. Il est a noter que les avantages pour la santé et I’environnement liés a ’'usage du vélo chez
I’enfant ne sont pas évoqués par les participants au cours des échanges.

Les freins a I’apprentissage du vélo et & sa pratique ont également été discutés au cours des entretiens.
La non possession du vélo, pour des raisons culturelles, économiques et sociales est souvent évoquee
par les participants. La faible pratique des parents et les problémes de stockage du vélo sont également
notés. Enfin, 'infrastructure peu aménagée et la densité du trafic engendrent un sentiment d’insécurité
et une peur de I’accident chez les parents et donc une plus forte protection des enfants qui ne sont pas
autorisés a se déplacer a vélo. Ces résultats confirment les témoignages des parents et des enfants relevés
dans la littérature (Ahlport et al., 2008). Il ressort finalement des entretiens que 1’'usage d’autres engins
roulants, et particuliérement la trottinette, émerge et semble étre privilégié par les enfants.

Outre savoir pédaler et connaitre les régles de sécurité, apprendre a faire du vélo sollicite d’autres
compétences qui sont relatives au savoir-étre. En effet, la confiance en soi, le respect, le vivre ensemble
et les relations interpersonnelles peuvent étre développés par le biais de I’apprentissage du vélo et de sa
pratique. C’est dans ce sens que le savoir rouler trouve sa place dans le milieu scolaire. L’école a en
effet pour mission d’éduquer les éléves a la santé et a la sécurité. A 1’école, I’éducation a la santé et a la
sécurité sont intégrées dans 1’éducation citoyenne, dans lequel se retrouve la notion de « mobilité
citoyenne ». Ainsi, les connaissances et les compétences acquises sur le temps scolaire doivent permettre
a chaque éléve de se comporter en citoyen soucieux de privilégier les bons comportements en matiére
de mobilité qu’ils soient relatifs a la santé, au vivre ensemble, a la sécurité, et a I’environnement.

La perspective de la mise en place du « savoir rouler a vélo » a 1’école est pergue positivement par
I’ensemble des participants. En effet, la nécessité de développer des séances d’apprentissage a I’école
afin de prévenir les risques d’accidents et d’accroitre la pratique du vélo fait consensus. Toutefois, les
témoignages des participants indiquent que, tel qu’il est envisagé (10h en moyenne pour réaliser les 3
blocs), le savoir rouler ne sera pas suffisant pour atteindre 1’objectif selon lequel les jeunes collégiens
seront capables de maitriser la pratique du vélo de maniere autonome dans des conditions réelles de
circulation. De méme, la généralisation du savoir rouler a vélo n’est pas non plus faisable du point de
vue des experts du vélo car les personnes susceptibles de pouvoir le mettre en place ne sont pas assez
nombreuses. Les participants considérent, en effet, que des personnes qualifiées et dipldmées, telles que
des éducateurs et moniteurs de la mobilité a vélo, doivent se charger de cette éducation. Néanmoins, la
majorité des participants s’accordent a dire que les enseignants peuvent mettre en place le savoir rouler
car ils ont tout le savoir-faire nécessaire relatif a la pédagogie et a la gestion de classe mais qu’une
formation spécifique au vélo serait indispensable pour connaitre sa mécanique et les méthodes
d’apprentissage, et en vue d’'une homogénéisation de 1’apprentissage.

Par ailleurs, pour atteindre 1’objectif du savoir rouler, les expériences répétées a vélo en dehors du
cadre scolaire (avec les parents, des associations ou des vélo-école) et 1’exemplarité de 1’entourage
devront compléter les séances mises en place a I’école. En outre, il se dégage des entretiens que 1’usage
du vélo ne pourra s’accroitre sans I’aménagement d’une infrastructure sécurisée et de voies cyclables.

Enfin, les participants attirent I’attention sur les freins a la mise en ceuvre du savoir rouler et les
difficultés dans son organisation :
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Le matériel : nécessité d’avoir une quantité suffisante de vélos en bon état ; quid de I’entretien
des vélos ?

Le manque de personnes qualifiées : pas assez de bénévoles et de personnes dipldmées pour
gérer des séances en toute sécurite.

L’organisation du bloc 3 : plusieurs facteurs limitent la possibilité de répéter 1’apprentissage en
dehors de I’école, tels que la météo, les autorisations, le nombre suffisant d’accompagnateurs.
La question du réalisme de la situation est également posée.

Le manque de temps : le programme scolaire est chargé.

Le manque de budget : comment financer le matériel et les intervenants extérieurs.
L’infrastructure de 1’école ou de la commune : des cours d’écoles trop petites et des voies
cyclables inexistantes.
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4 Etude 2 : Usages et comportements a vélo des enfants de
fin d’école primaire

Une étude a été réalisée au cours de 1’année scolaire 2019-2020 auprées d’éleves de classes de CM1-
CM2 et de leurs parents®”. A partir de questionnaires auto-administrés, nous avons évalué les pratiques
des enfants a vélo, leurs attitudes a 1’égard du vélo et leurs comportements. Les parents ont également
renseigneé leurs habitudes a vélo et leurs comportements.

4.1 Méthode et participants

4.1.1 Recrutement des classes participantes

Les chercheurs ont recontacté les professionnels du vélo rencontrés lors de la premiére étude (voire
partie 3.1) afin d’étre mis en relation avec des écoles ou des communes dans lesquelles ils ont ’habitude
d’intervenir. Par courrier électronique et /ou par téléphone les chercheurs ont présenté 1’objectif de
I’é¢tude et ses modalités aux différents interlocuteurs (directeur de 1’école, enseignant...). Il était
également précisé que les informations et les données recueillies étaient anonymes, confidentielles et
analysées de maniere globale. Selon les disponibilités des enseignants et du calendrier relatif a
I’apprentissage du vélo dans les classes, six écoles avaient accepté de participer a 1’étude, soit 11
enseignant-es (Tableau 5).

Tableau 5 : Description des classes participantes (année scolaire 2019-2020)*

_ - . Nombre Apprentissage Reallsatlop
Ecole Classe  Académie Milieu Niveau . . du recueil
d’éléves vélo ,

de données
Ecole 1 1 Lyon Rural CM2 21 Oui Oui
Ecole 1 2 Lyon Rural CMm1 25 Non Oui
Ecole 2 3 Versailles  Urbain CcM1 28 Oui Oui
Ecole 2 4 Versailles  Urbain CcM1 27 Oui Oui
Ecole 3 5 Versailles  Urbain CcMm1 25 Non Oui
Ecole 4 6 Lille Rural CM2 24 Oui Non
Ecole 4 7 Lille Rural CM1 23 Non Non
Ecole 5 8 Toulouse Urbain CM2 24 Oui Non
Ecole 5 9 Toulouse Urbain CM1-CM2 25 Oui Non
Ecole 6 10 Toulouse Urbain CM2 25 Oui Non
Ecole 6 11 Toulouse Urbain CM2 26 Non Non

* les écoles 4, 5, et 6 n’ont pas pu participer en raison de la crise sanitaire, Coronavirus covid-19.

37 NB. Rappelons que cette étude avait pour but initial d’évaluer I’impact de 1’apprentissage du vélo sur les
pratiques, les attitudes et les comportements a vélo des enfants. Nous avions donc pour objectif de recueillir des
données avant (T1) et aprés (T2) un cycle d’apprentissage du vélo a 1’école. En raison de la crise sanitaire, liée a
la covid-19, seule une partie du recueil de T1 a pu étre réalisée et seuls quelques classes ont pu participer a T2.
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4.1.2 Procédure et questionnaires

Les visites dans les écoles ont eu lieu entre février et mars 2019. Un document d’informations —
précisant les objectifs de 1’étude et les modalités d’anonymisation et de confidentialité — et de
consentement & participer avait été remis aux parents par le biais de I’enseignant-e. Seuls les éléves dont
les parents avaient fourni un consentement écrit ont participé a 1’étude (soit 92%).

Les questionnaires destinés aux éleves et a leurs parents ont été élaborés par les auteurs sur la base
de la revue de la littérature et a partir des résultats du projet QASPER®. Le « questionnaire-éléves »
destiné a évaluer principalement leur usage du Vvélo et de la trottinette abordaient différents themes :

e Habitudes de mobilité des enfants pour aller a I’école

e Attitudes envers la mobilité (préférence)

e Possession et fréquence d’usage des engins a roues

e Fréquence d’usage du vélo : avec qui, ou, et dans quels buts
o Attitudes a I’égard du vélo

e Comportements a vélo

e Compétences percues a vélo

e Perception des risques a vélo

e Soutien social a I’égard de I’'usage du vélo

e Normes parentales

e Fréquence d’usage de la trottinette : avec qui, ou, et dans quels buts
e Attitudes a I’égard de la trottinette

e Comportements a trottinette

e Perception des risques a trottinette

e Impulsivité

En classe entiére, le questionnaire était proposé aux éléves sous forme de livrets (voir Annexe 4)
remplis en deux temps, en général avant et apres la récréation. Le but était d’alléger la durée de la
passation et de maintenir la concentration des éléves. Le premier auteur était présent pendant toute la
passation afin d’apporter des précisions et aider & la compréhension des questions si besoin. Apres avoir
entrainé les éléves aux différentes modalités de réponses, les éleves remplissaient le questionnaire a leur
rythme. La passation durait environ 1h, fractionnée en deux séances (de 15 a 35 min pour un livret).

A la fin de la séance, le questionnaire destiné aux parents* était distribué aux éléves (Annexe 6). Le
« questionnaire-parent » comportait 80 items qui évaluaient plusieurs facteurs : les comportements des
parents et des enfants a vélo, la représentation du savoir rouler a vélo a I’école, la perception des risques
liés a la mobilité chez I’enfant, le soutien parental a la pratique du vélo, I’optimisme comparatif, les
normes sociales, les avantages et les freins percus a 1’'usage du vélo, le modelage a vélo, enfin la
surveillance parentale et le contrble parental envers les risques en général. Des données

3 Rubio, B., Cestac, J., Assailly, J.-P., & Burkhardt, J.-M. (2018). Projet Qualité de I’attestation scolaire de
premiére éducation & la route (QASPER). Rapport final. Convention IFSTTAR-DSCR-DGESCO N° 2201012354,
255 p.

39 Le questionnaire était placé dans une enveloppe avec une note explicative sur ’étude et les modalités de retour
du questionnaire. Chaque éléve recevait deux enveloppes a rapporter aux parents via le carnet de liaison. Une fois
le questionnaire rempli, les parents replagaient les enveloppes cachetées dans le carnet de liaison afin de garantir
I’anonymat et la confidentialité. Il était prévu que les chercheurs récupérent les enveloppes lors du recueil en T2.
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sociodémographiques ont ¢galement été relevées concernant le sexe et 1’age du parent, son état civil,
son niveau d’étude et le groupe socio-professionnel dans lequel il se situe, son lieu d’habitation, ses
habitudes de mobilité pour aller au travail et se déplacer avec I’enfant concerné et ses antécédents
d’accidents. La durée de complétion variait de 10 a 15 minutes selon les réponses des parents.

4.1.3 Caractéristiques des participants

Quatre enfants étaient absents lors des passations et 6 enfants n’ont pas été autorisés a participer a
I’étude (refus des parents). Au total, 116 enfants ont participé, 19 en CM2 et 97 en CM1, 61 garcons
(52,7 %) et 55 filles (47,4 %). La répartition des éléves est présentée dans le Tableau X. En moyenne,
les éleves étaient agés de 9,7 ans (écart-type = 0,46 ; min = 8 ans 6 mois, max = 11 ans). La majorité
des enfants sont issus d’une fratrie de 2 enfants (n = 67, 57,8%), 24 enfants font partie d’une fratrie de
3 enfants (20,7%), 9 d’une fratrie de 4 enfants (7,7%), 6 d’une fratrie de plus de 5 enfants (5,1%), et 9
sont enfants uniques (7,6%). Concernant leur rang dans la fratrie, 53 sont 1’ainé (44,8%) principalement
d’une fratrie de deux enfants, 45 sont le cadet (38,7%) principalement d’une fratrie de deux enfants, 17
sont le benjamin (14,7%) majoritairement d’une fratrie de 3 enfants*.

En raison de la situation sanitaire et du confinement, la participation des parents a été moins
importante que prévue, et dans la classe 5 aucun questionnaire n’a pu étre récupéré. 97 questionnaires
ont été récoltés, correspondant a 66 éléves (35 gargons et 31 filles) : soit 35 éleves pour lesquels un seul
parent a participé et 31 éléves pour lesquels le pére et la mére ont répondu ( ).

Ecole Classe Académie Milieu Niveau Eléves Gargons/Filles Par?qts
(nb d’éléves)
Ecole 1 1 Lyon Rural CM2 19 10/9 20 (14)
Ecole 1 2 Lyon Rural CM1 24 16/8 37 (22)
Ecole 2 3 Versailles Urbain CML1 25 12/13 18 (18)
Ecole 2 4 Versailles Urbain CM1 25 12/13 22 (12)
Ecole 3 5 Versailles Urbain CML1 23 11/12 0(0)

41 peres ont participé et 54 meéres, deux parents n’ont pas renseigné cette information. En moyenne,
les participants avaient 40 ans et 3 mois (écart-type = 4,9 ; min = 29, max = 55). 19 parents ont declaré
vivre dans une commune comprenant entre 10 000 et 25 000 habitants (19,5%), 35 parents vivent dans
une ville comprenant entre 25000 et 100000 habitants (36%), 34 participants dans une ville de moins de
10000 habitants (35%), et 2 dans une ville de plus de 3000000 habitants (7 n’ont pas répondu).
Concernant leur état civil, 71 sont mariés/pacses, 11 vivent en concubinage, 10 sont divorcés et 5 sont
célibataires. 7 parents déclarent ne pas avoir de dipléme, 9 ont un BEP ou un CAP, 17 ont le Bac, 34
ont un niveau d’étude supérieur ou égal a Bac+2 et 29 supérieur ou égal a Bac+5. La majorité des parents
se situe dans le groupe socioprofessionnel « cadres, professionnels intellectuelles supérieures » (43,3%,
n = 42), 36,1% sont « employés » (n = 35), 7 participants se situent dans la catégorie « professions
intermédiaires », 5 sont « artisans, commercants et chefs d'entreprise », 5 sont « ouvriers » et 2 sont sans
activité. Presque la totalité des participants ont le permis de voiture (n=91), 5 ne I’ont pas et 1 personne

401 participant n’a pas renseigné ces deux données.
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n’a pas précisé cette information, et parmi ceux qui ont renseigné le nombre de points sur leur permis
(n =88) 88 % en ont la totalité. Enfin, concernant les accidents au cours des 3 derniéres années, ils sont
11 parents a en avoir eu un ou plus (tous sans gravité) et 6 enfants. Pour 4 enfants, I’accident était sans
gravité et s’est produit lorsque 1’enfant était cycliste (n = 2), passager (n = 1) et rouleur (n = 1). Les deux
autres enfants étaient piétons et ont été blessés légérement.

Lorsque les deux parents d’un enfant ont répondu :

a) Les réponses relatives a eux-mémes seront traitées sur I’ensemble des parents participants (N = 97) :
caractéristiques, habitudes de mobilité, attitudes envers la mobilité et le vélo, comportements a vélo,
perception des risques, normes sociales).

b) Les réponses relatives a 1’age d’apprentissage du vélo de leur enfant et sa possession d’un vélo seront
traitées sur 66 enfants (la concordance des réponses entre les deux parents sera vérifiée).

c) Les réponses relatives aux attitudes de I’enfant envers le vélo et a ses compétences seront analysees
sur les 66 enfants (la concordance des réponses entre les deux parents sera vérifiee).

d) Enfin, les corrélations entre les variables parents et enfants (voir la partie 4.2.4) sont analysées sur la
base des moyennes entre les parents.

4.2 Reésultats (T1)

4.2.1 Les habitudes de mobilité des participants

Les déplacements quotidiens des parents (n = 97)

En majorité les parents déclarent utiliser la voiture pour se rendre au travail (71,1%), viennent ensuite
les transports en commun (23,7%). Concernant les déplacements pour aller dans des commerces de
proximité ou accompagner les enfants a 1’€cole, 1a encore la majorité indique utiliser la voiture (56,7%)
puis la marche (38,1%). Aucun participant n’a déclaré utiliser le vélo de location, le scooter ou la moto,
et la trottinette que ce soit pour aller au travail ou se déplacer dans un lieu a proximité du domicile (
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).

Concernant la concordance des choix de mobilité, 58 parents déclarent le méme mode de
déplacement pour les deux destinations : 50 parents utilisent la voiture, 4 parents utilisent les transports
en commun, 3 parents utilisent la marche, enfin un parent utilise le vélo pour aller au travail et pour ses
déplacements de proximité.
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Tableau 7 : Habitudes de mobilité des parents pour aller au travail et se déplacer & proximité du domicile
(effectifs et pourcentages de réponses « Oui »)

Le plus souvent, guel mode de déplacement utilisez-vous : n (%)

Pour aller au travail Marche a pied 3(3.1)
Voiture 69 (71.1)
Vélo personnel 1(1.0)
Vélo en libre-service 0
Scooter/Moto 0
Trottinette personnelle 0
Trottinette de location 0
Transport en commun 23 (23.7)
Autre 0

Pour vos déplacements de proximité Marche a pied 37 (38.1)
Voiture 55 (56.7)
Vélo personnel 1(1.0)
Vélo en libre-service 0
Scooter/Moto 0
Trottinette personnelle 0
Trottinette de location 0
Transport en commun 4(4.1)
Autre

IIs ont par ailleurs rapporté leur habitude d’utilisation du vélo. En moyenne, ils font du vélo un peu
plus qu’occasionnellement (M = 2.36, ¢ = 0.92), et les peres en font plus souvent (moy = 2.78, écart-
type = 1.01) que les méres (M = 2.04, c = 0.71) (F(1, 1) = 17.53, p < .001, eta2 = .16). Nous avons
également évalué les fréguences selon les modes de mobilité lorsque les parents se déplacent avec leur
enfant (Tableau 8re avec leur enfant, et a pied.

Tableau 8). Le plus souvent, les parents utilisent la voiture (M = 3.96, ¢ = 1.29) et la marche (M =
2.63, 6 = 1.42). Ces résultats confirment ceux du projet QASPER® qui montraient que les parents se
déplacent principalement en voiture avec leur enfant, et a pied.

Tableau 8 : Fréquence des modes de mobilité avec I’enfant (n, %) (au cours d’une semaine normale...)

Jamais la2fois 3a4fois 5a6fois Tous les jours

Marche a pied 22 (22,7) 34(351) 14(144) 5(52) 19 (19,6)
Voiture 4(41) 13(134) 18(186) 8(82) 52 (53,6)
Vélo 66 (68,0) 23(23,7)  0(00) 0 (00) 1(1,0)
Scooter/Moto 88(90,7) 3(3,1) 0 (00) 0 (00) 0 (00)
Trottinette 73(75,3) 17(17,5)  0(00) 1(1,0) 0 (00)
Transportencommun  75(77,3) 11(11,3) 2(21)  1(1,0) 3(3,1)

Au global, il n’y a pas de différence selon le sexe de I’enfant et selon le sexe du parent. Seule la
pratique du vélo differe entre les péres et les meres, les premiers déclarant plus fréquemment utiliser le
vélo avec leur enfant (M = 1.43, ¢ = 0.75) que les méres (M = 1.17, o = 0.38), mais I’effet est faible
(F(1,1) =4.50, p < .05, eta2 = .05).

Les déplacements quotidiens des éléves (n = 116)
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Les éléves ont indiqué leurs habitudes de mobilité pour venir a I’école en indiquant avec qui et
comment ils se déplacent (Tableau 9). Le plus souvent, les enfants interrogés déclarent aller a I’école
accompagnés d’un adulte (n = 87, 75%), majoritairement le parent (68,9%), en voiture pour certains (n
=47, 43%) et a pied pour d’autres (n = 39, 36%). Seuls deux enfants vont a 1’école en transport en
commun, I’un accompagné d’un parent, I’autre avec son frére ou sa sceur. 28 éleves (24.2%) vont a
I’école en autonomie : 17 éléves (14,7%) ont indiqué aller seuls a I’école (sans la présence d’un adulte,
d’un frére, d’une sceur, ou d’un camarade) et 11 éleves y vont avec leurs fréres et/ou sceurs (sans la
présence d’un adulte). Les €léves qui se déplacent en autonomie vont a 1’école a pied, sauf un qui a
déclaré y aller en utilisant un engin roulant du type rollers, skateboard ou hoverboard. Nous constatons
qu’aucun enfant n’a indiqué aller a I’école a vélo (les raisons sont traitées dans le partie suivante). Ces
résultats rejoignent les données du projet QASPER (Rubio et al., 2018) qui mettaient en évidence que le
vélo n’est pas un mode de déplacement utilisé par les enfants et que la majorité des enfants sont
accompagnés par leurs parents, principalement a pied ou en voiture.

Tableau 9 : Habitudes de mobilité des éleves pour aller a I’école (effectifs et pourcentages de réponses
« ouli »)

Le plus souvent, tu vas a I’école avec : Le plus souvent tuy vas : n (%)

Parent Pied 36 (31)
Voiture 43 (37)
Transport en commun 1(0,9)
Vélo 0
Scooter/Moto 0
Trottinette 0
Roller/Skate/Hoverboard 0

Seul Pied 16 (13,8)
Transport en commun 0
Vélo 0
Trottinette 0
Roller/Skate/Hoverboard 1(0,9)

Fratrie sans adulte Pied 10 (8.6)
Transport en commun 1(0,9)
Vélo 0
Trottinette 0
Roller/Skate/Hoverboard 0

Chaperon (grand-parent, baby-sitter, voisin)  Pied 3(2,6)
Voiture 4(3,4)
Transport en commun 0
Vélo 0
Scooter/Moto 0
Trottinette 0
Roller/Skate/Hoverboard 0

Camarade sans adulte Pied 0
Transport en commun 0
Vélo 0
Trottinette 0
Roller/Skate/Hoverboard 0

*1 éléve a sélectionné « autre » mais n’a pas précisé sa réponse

Nous avons exploré les raisons pour lesquelles les éléves n’allaient pas a I’école a vélo (Tableau 10).
Tout d’abord, 17 éléves indiquent qu’ils n’ont pas de vélo (14,7% de 1’échantillon). Les autres déclarent
principalement que leurs parents ne les autorisent pas a le faire (40,5%) et que I’école n’a pas les
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aménagements nécessaires pour stocker le vélo en sécurité (34,5%). La distance et le trafic sont d’autres
raisons importantes de ne pas aller a I’école a vélo (respectivement 23,3% et 21,6% des éleves). Les
contraintes organisationnelles liées a la météo (14,7%) ou au poids du cartable (14,7%) empéchent
également les enfants de prendre leur vélo pour venir a I’école. Enfin, des raisons intrinséques a I’enfant
sont évoquées telles que manquer de compétences cyclistes (7 éleves), ne pas aimer faire du vélo (5
éléves) ou mettre un casque (7 éléves), juger 1’activité trop fatigante (6 éléves) ou encore méconnaitre
les régles de circulation (3 éléves).

17 enfants ont donné d’autres explications telles qu’habiter a proximité de 1’école (5 éléves),
I’absence de pistes protégées pour circuler jusqu’a 1’école (3 éléves), le manque de temps le matin pour
se préparer et sortir le vélo (3 éleves), la peur de se faire voler le vélo (3 éléves), ne pas savoir faire du
vélo (2 €leéves), ou encore ne pas avoir I’idée de prendre son vélo pour aller a I’école (1 éléve). 2 éléves
n’ont pas précisé pourquoi ils ne vont pas a 1’école a vélo.

Pourquoi ne vas-tu pas a I’école a vélo ?* n (%)
Je n’ai pas de vélo 17 (14,7)
Je n’aime pas faire du vélo 5(4,3)
Mes parents ne m’y autorisent pas 47 (40,5)
J’habite trop loin de 1’école 27 (23,3)
Il'y a trop de voitures sur la route 25 (21,6)
Je ne connais pas assez les regles de circulation 3(2,6)
A cause du mauvais temps 17 (14,7)
Je n’aime pas mettre un casque 7 (6)
Je ne peux pas garer mon vélo a I’école 40 (34,5)
Mon sac d’école est trop lourd 17 (14,7)
Je trouve que c’est trop fatigant 6 (5,2)
Je ne suis pas un tres bon cycliste 7 (6)
Autre 19 (16,4)
Habiter juste a co6té de 1’école 5(4,3)
Infrastructure (pas de pistes cyclables) 3(2,6)
Mangue de temps 3(2,6)
Peur du vol 3(2,6)
Ne sait pas faire du vélo 21,7
N’y pense pas 1(0,8)

*Les éléves avaient la possibilité de choisir plusieurs réponses.

Les éléves ont enfin indiqué s’ils étaient autorisés a se déplacer seul, c’est a dire sans la présence
d’un adulte, quel que soit le mode de déplacement, et quel que soit 1I’objectif du déplacement. 3 éléves
n’ont pas répondu a la question. Les autres éléves se répartissent comme suit : 53,1% des éleves
déclarent avoir le droit de se déplacer en autonomie et 46,9% déclarent I’inverse. Il n’y a pas de
différence entre les filles et les garcons interrogés.

Les préférences de mobilité des éléves (n = 116)

Nous avons interrogé les éléves sur leur préférence et leur choix de mobilité (Figure 6). Il ressort de
leur déclaration que pour se déplacer la majorité des ¢éléves préferent utiliser le vélo (35,7%), d’autres
éleves lui préferent la trottinette (19,1%) et la voiture (18,1%). Un nombre moins important d’éléves
choisit la marche (11,3%) et les autres engins roulants (skate 11,3% et rollers 4,3%) comme modes
favoris pour se déplacer. Pour s’amuser, le vélo est une fois encore le mode le plus choisi par les éléves
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(38,3%), le skateboard (19,1%) et la marche a pied (16,5%) viennent aprés. Les engins roulants et la
marche a pied sont peut-étre du point de vue des éleves plus propices aux interactions sociales, a
I’amusement et a 1’échange entre enfants.

VELO TROTTINETTE SKATE/HOVERBOARD  MARCHE VOITURE ROLLERS

w Pour s'amuser ™ Pour se déplacer

Figure 6 : Les choix de mobilité des éléves (*'tu préferes ou tu préférerais utiliser...")

Des différences fille-gargon sont constatées. Pour s’amuser, les filles ont plus de chance de préférer
la marche et les rollers alors que les garcons vont davantage choisir le vélo (y*> = 30.23, ddl = 6, p <
.001). En ce qui concerne le choix d’un véhicule pour se déplacer, des différences entre les deux groupes
sont également observées (y2 = 17.13, ddl = 6, p < .01) : les garcons ont tendance a choisir plus que les
filles le skateboard/hoverboard et le vélo.

Apprentissage du vélo des éléves

Nous avons demandé aux eléves (n = 116) de se remémorer leur apprentissage du vélo en cherchant
particulierement a savoir qui leur avait appris a pédaler et a maintenir leur équilibre. Le
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présente la répartition des éléves selon leurs réponses. Sans surprise, il ressort des
déclarations des éléves que la sphére familiale est le premier lieu d’éducation du vélo. Les parents, et
particuliérement le pére (54.3% des éléves) est la personne qui assure le plus I’apprentissage, vient
ensuite la mere (33.6%) et les autres membres de la famille tels que les grands-parents (19.8%) et les
freres ou sceurs (14.7%). 26 éléves ont répondu qu’ils avaient appris seul, 8 éléves ne se rappellent pas,
et 7 n’ont pas encore appris a faire du vélo. Notons qu’aucun €léve n’a déclaré avoir appris a 1’école et
gue seulement deux ont indiqué avoir appris a faire du vélo aupres d’une association vélo ou d’une vélo-
école.
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Tableau 11 : Avec qui les éléves ont-ils appris a faire du vélo (maniabilité) (effectifs et pourcentages de
réponses « oui »)

Qui t’as appris a faire du vélo ?* n (%)
Pere 63 (54,3)
Meére 39 (33,6)
Frére ou sceur 17 (14,7)
Un membre de la famille (oncle, grands-parents...) 23 (19,8)
Un ami de la famille 5(4,3)
Un professionnel du vélo 2(1,7)
Un enseignant de 1’école 0

Un animateur de 1’école 0

Seul 26 (22,4)
N’a pas encore appris 7 (6)

Ne se rappelle pas 8 (6,9)
Autre 0

*Les éléves avaient la possibilité de choisir plusieurs réponses.

Les parents ont de leur cété indiqué a quel age leur enfant avait appris a faire du vélo (sans les petites
roues). Rappelons que les analyses portent sur 66 éleves (pour 35 éléves un seul parent a répondu, et
pour 31 éléves les deux parents ont répondu). Dans ce dernier cas, nous avons observé les accords des
réponses entre les deux parents. Pour 20 enfants (67%) les parents ont strictement indiqué le méme age
d’apprentissage, pour 9 enfants les parents ont indiqué un écart allant entre 6 mois et 1 an, et pour un
enfant I’age indiqué par les parents était tres différent (un écart de 3 ans). Nous avons calculé la moyenne
des deux ages indiqués par les parents.

Finalement, en moyenne les 66 enfants ont appris aux alentours de 4 ans et 11 mois (écart-type = 1
an et 4 mois), avec un age minimum de 3 ans et un 4ge maximum de 9 ans*!. La répartition des effectifs
selon I’4ge est présentée dans la Figure 7. Il n’y a pas de différences entre les filles et les garcons.

20

14

10 10

1

3 ANS 4-5 ANS 5-6 ANS 6-7 ANS 7 ANS 9 ANS

Figure 7 : Age d’apprentissage des éléves selon les parents (effectifs)

4 Deux parents ont indiqué que leur enfant (un gargon et une fille) n’avait pas encore appris a faire du vélo. La
réponse était manquante pour 3 enfants (2 filles et un garcon).
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Possession des engins roulants

La grande majorité des enfants interrogés déclarent avoir un vélo dont les dimensions correspondent
a leur age et a leur taille (75%) ( ). lls déclarent majoritairement avoir un VTT (49,1 %), le
vélo de route est ensuite le type de vélo le plus possédé par les éléves (33,6%) et 22 éleves indiquent
avoir un BMX (vélo de cross pour la pratique dans les skate-parks). Seuls 5 enfants utilisent un vélo
avec des petites-roues. Concernant les autres engins roulants, 91 enfants déclarent avoir une trottinette
(78,5%), 62 enfants des rollers (63,5%) et 51 un skateboard (43,9). lls sont enfin 32,8% a avoir un
hoverboard (38 éléves). Concernant le casque, les enfants déclarent majoritairement en avoir (75,8%).
Le pourcentage est supérieur a celui obtenu dans le projet QASPER (Rubio et al., 2018), peut-étre parce
gue la mesure est plus connue en 2020 qu’en 2018 (le port du casque chez les moins de 12 ans est devenu
obligatoire en France en mars 2017).

Par ailleurs, les enfants indiquent que leurs parents possedent un vélo (67,2%) et qu’ils sont 38,8%
a avoir une trottinette. Il apparait que les enfants ont plus de chance d’avoir un vélo lorsqu’un des parents
en posséde un également (x2 = 11.74, ddl = 1, p < .01). Nous constatons la méme relation pour la
trottinette (x2 = 12.73, ddl = 1, p <.001).

Tuas? n (%)
Un vélo a ta taille* 87 (75.0)
Un BMX 22 (18.9)
Un vélo de route 39 (33.6)
UnVTT 57 (49.14)
Un vélo avec des petites roues 5(4.3)
Un casque a ta taille 88 (75.8)
Une trottinette 91 (78.5)
Des rollers 62 (63.5)
Un skateboard 51 (43,9)
Un hoverboard 38 (32.8)
Tes parents ont ? n (%)
Un vélo 78 (67.2)
Une trottinette 45 (38.8)

*Les éléves pouvaient sélectionner plusieurs réponses.

Les parents (n = 97) ont également renseigné si eux-mémes et leur enfant avaient un vélo a leur
taille : 27 parents ont déclaré ne pas avoir de vélo (27,8%) et seulement 7 parents ont répondu que leur
enfant n’en avait pas. Lorsque les deux parents d’un méme enfant ont répondu nous observons un
pourcentage d’accord de 100% entre eux.

Du cdété des enfants (n = 66), 59 ont répondu en accord avec leur parent (89,4%) et seulement 7
éleves ont répondu différemment (5 ont indiqué ne pas avoir de vélo et 2 ont répondu avoir un vélo alors
que les parents avaient indiqué I’inverse). Concernant la possession de leurs parents, 57 éléves ont
répondu de la méme maniére que leur parent (86,4%) et 9 ont répondu I’inverse : 4 éleves ont déclaré
que leur parent n’a pas de vélo et 5 ont indiqué que leur parent a un vélo alors que les parents ont répondu
le contraire. Finalement, dans 1’ensemble, nous pouvons conclure en une bonne concordance entre les
réponses des enfants et celles de leurs parents.
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Bien qu’ils aient des véhicules roulants, la majorité des €léves n’utilisent jamais les engins de types
rollers (52,2%), skateboard (57,8%) et hoverboard (66,4 %). Au contraire concernant la trottinette, seuls
12,2% des €leves interrogés n’en font jamais (Tableau 13).

Tableau 13 : Fréquence d’usage des engins roulants (effectif, pourcentage)

1 - Jamais 2 3 4 5 — Trés souvent
Trottinette 14 (12,2) 16 (13,9) 27 (23,5) 30 (26,1) 28 (24,3)
Rollers 60 (52,2) 16 (13,9) 13 (11,3) 17 (14,8) 9(7,8)
Skateboard 67 (57,8) 25 (21,6) 13 (11,2) 4 (3,4) 7 (6,0)
Hoverboard 77 (66,4) 7 (6,0) 9 (7,8) 6 (5,2) 17 (14,7)

Les usages du vélo (n = 116)

Les habitudes de mobilité a vélo sont présentées dans le Tableau 14. Une vue d’ensemble permet
d’observer qu’en moyenne les éléves interrogés font peu de vélo. Ils déclarent pratiquer davantage le
vélo avec leurs parents qu’avec des amis (t = 4.19, p <.001) ou qu’avec leurs fréres et sceurs (t = 5.23,
p < .001). lls font du vélo plus souvent pour se balader que pour se déplacer dans un but précis (t =
3.913, < =.001), aller a I’école (t = 13.13, < =.001) ou se rendre a leurs loisirs extrascolaires (t = 9.25,
< = .001). IIs font également plus souvent du vélo en solo qu’avec des amis (t = 3.97, p < .001) ou
qu’entre fréres et sceurs (t = 3.75, p <.001). lls pratiquent plus souvent le vélo au parc que pour aller a
I’école (t = 11.02, p <.001), rejoindre leurs activités de loisirs (t = 7,56, p < 001) ou se déplacer dans
un but précis (t = 3.17, p < 01). Finalement, les éléves déclarent faire du vélo plus souvent devant chez
eux, comparativement a une pratique en famille (t = 3.56, p = .001), au parc (t = 4.01, p <.001), pour se
déplacer (t = 6.05, p <.001), ou pour se balader (t = 2.29, p < .01). Nous notons quelques différences
entre les filles et les garcons interrogés. Les gargons se déplacent plus souvent en autonomie que les
filles (t = 3.35, p <.01), notamment lorsqu’ils se rendent a leurs activités de loisirs (t =2.32, p =.02).

Tableau 14 : Habitudes de circulation a vélo des éleves (moyennes et écarts-types)

Total Garcgons Filles
A quelle fréquence il t’arrive de faire du vélo...* M (o) M (o) M (o)
avec tes parents 2.69 (1.43) 2.74(1.41) 2.64(1.46)
tout(e) seul(e) 2.43(1.78) 2.93(1.95) 1.87(1.38)
avec tes copains / copines (sans adulte) 1.88(1.53) 1.98(1.63) 1.76(1.41)
avec tes fréres et sceurs (sans adulte) 1.78(1.29) 1.92(1.28) 1.62(1.28)
pour aller a I’école / en revenir 1.02 (0.13) 1.03(0.18) 1.00 (0.00)
au parc 2.66 (1.59) 259 (1.49) 2.73(1.69)
pour se déplacer dans un endroit précis (ex : boulangerie, magasin) 2.15(1.51) 225(1.52) 2.04(1.49)
pour se balader (ex : en forét, a la campagne, en bord de mer) 2.78 (1.45) 290(1.51) 2.64(1.37)
pour aller & ton loisir (ex : aller au sport, aller au conservatoire) 1.32(1.01) 1.52(1.31) 1.09(0.35)
devant chez toi 3.27(1.72) 3.26 (1.73) 3.27 (1.73)

* échelle de 1 a 6, de jamais a presque tous les jours

Les parents (N = 97) expliquent dans quelles conditions leur enfant pourrait davantage rouler & vélo

(Tableau 15). Le fait de pratiquer ensemble est la réponse la plus choisie par les parents (n = 46). Outre
le partage de I’activité, les parents peuvent de cette maniére surveiller les comportements de leur enfant
et controler sa sécurité. Des aménagements adaptés et plus sécuritaires faciliteraient également la
pratique du vélo des enfants. En effet, 35 parents aimeraient qu’il y ait plus de pistes cyclables dans leur
ville.

105



Tableau 15 : Les leviers selon les parents (effectifs et pourcentages)

Qu’est-ce gui permettrait a votre enfant de rouler sur la route ? n (%)
Posséder un vélo 1(1.06)
En faire ensemble 46 (48.9)
Vitesse limitée a 20 km dans ma ville 1(1.06)
Vitesse limitée a 30 km dans ma ville 1(1.06)
Présence de pistes cyclables 35 (37.2)
Rien, je ne veux pas 9 (9.6)
Un apprentissage a 1’école 1(1.06)

* 3 parents n’ont pas répondu

Les usages de la trottinette (n = 116)

Le Tableau 16 présente les habitudes de mobilité en trottinette des éléves. Globalement, nous
constatons que les éléves interrogés pratiquent peu la trottinette. Ils en font plus en solo qu’avec leurs
parents (t = -3.46, p < .01), leurs fréres et sceurs (t = 3.58, p < .01) ou leurs pairs (t = 4.49, p < =.001).
Les éléves font plutot de la trottinette pour se balader, et 1’utilisent plus souvent pour aller au parc qu’a
I’école (t = 9.21, < =.001), qu’aux loisirs (t = 8.04, < =.001) ou pour se déplacer dans un lieux précis
(t =3.22, < =.01). De méme, ils font plus souvent de la trottinette dans leur rue que pour se balader (t
=5.27, p <.001) ou dans un but utilitaire (t = 4.83, p <.001).

Quelques différences filles-garcons sont constatées : les filles ont en tendance plus souvent I”habitude
de faire de la trottinette avec leurs parents que les garcons (t = -1.73, p = .08) alors que les garcons en
font plus souvent seuls (t = 2.51, p =.01) ou avec leurs amis (t = 2.95, p < .01).

Tableau 16 : Habitudes a trottinette des éleves (moyennes et écarts-types)

Total Gargons Filles
A quelle fréquence il t’arrive de faire de la trottinette...* M (o) M (o) M (o)
avec tes parents 2.02(1.35) 1.80(1.35) 2.24(1.33)
tout(e) seul(e) 2.79 (1.94) 3.22(2.07) 2.33(1.70)
avec tes copains / copines (sans adulte) 2.11(1.68) 2.52(1.86) 1.62(1.32)
avec tes fréres et sceurs (sans adulte) 2.17 (1.62) 2.36(1.69) 1.96 (1.53)
pour aller a I’école / en revenir 1.23(0.82) 1.28(0.98) 1.18(0.61)
au parc 2.87(1.69) 2.80(1.75) 2.95(1.63)
pour aller a un endroit précis (ex : boulangerie, magasin,) 2.30 (1.74) 2.25(1.73) 2.36(1.78)
pour se balader (ex : en forét, a la campagne, en bord de mer) 2.35(1.56) 2.39(1.63) 2.31(1.50)
pour aller a ton loisir (ex : aller au sport, aller au conservatoire) 151(1.22) 1.67(1.39) 1.35(0.99)
devant chez toi 3.22(1.85) 3.20(1.98) 3.24 (1.71)

* échelle de 1 a 6, de jamais a presque tous les jours

Des différences d’usage a vélo et en trottinette (n = 116)

Nous comparons les habitudes de mobilité des éléves a vélo et en trottinette (Tableau). Il ressort des

résultats que les enfants pratiquent plus avec leurs parents le vélo que la trottinette (t = 4.34, p < .001)
et qu’ils se baladent davantage a vélo qu’a trottinette (t = 2.36, p < .05). lls utilisent plus souvent la
trottinette pour aller a 1’école que le vélo (t=-2.90, p <.01), et en font plus souvent entre fréres et sceurs
que le vélo (t = -2.56, p = .01). Des résultats indiquent également que les éleéves font plus de trottinette
que de vélo, en solo (t =-1.94, p = .05), et avec leurs amis (t = -2.9-1.86, p = .07).
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Vélo

Trottinette

A quelle fréquence il t’arrive d’en ?* M (o) M (o)

Faire avec tes parents 2.69 (1.43) 2.02(1.35)
Faire tout(e) seul(e) 243 (1.78) 2.79 (1.94)
Faire avec tes copains / copines (sans adulte) 1.88(1.53) 2.11(1.68)
Faire avec tes fréres et sceurs (sans adulte) 1.78 (1.29) 2.17 (1.62)
Faire pour aller a I’école / en revenir 1.02(0.13) 1.23(0.82)
Faire au parc 2.66 (1.59) 2.87(1.69)
Faire pour aller a un endroit précis (ex : boulangerie, magasin...) 2.15(1.51) 2.30(1.74)
Faire pour se balader (ex : en forét, a la campagne, en bord de mer) 2.78 (1.45) 2.35(1.56)
Faire pour aller a ton loisir (ex : aller au sport, aller au conservatoire) 1.32(1.01) 151(1.22)
Faire devant chez toi 3.27 (1.72)  3.22 (1.85)

* échelle de 1 a 6, de jamais a presque tous les jours

4.2.2 Les perceptions des engins roulants des éleves et des parents

Les perceptions du vélo des éléves (n = 116) et des parents (n = 97)

Les éleves interrogés ont une perception plutét positive du vélo ( ). lls le pergoivent comme
un engin de déplacement, qui contribue a la pratique d’une activité physique. Le vélo est également vu
par les enfants comme un moyen de se balader — davantage en famille qu’entre amis — qui apporte plaisir
et amusement. Les éléves se montrent par ailleurs plutét d’accord pour dire que c’est un mode de
déplacement écologique. lls considerent également, mais dans une moindre mesure, que le vélo est un
objet pratique, qui permet de se sentir libre et d’éprouver des sensations. Enfin, les éléves ont tendance
a penser que le vélo n’est pas fatigant (rappelons que 6 éléves indiquaient ne pas faire du vélo car c’est
une activité fatigante). En outre, les éléves ne sont plutdt pas d’accord avec 1’idée que faire du vélo est
dangereux.

Dans I’ensemble, les filles et les gargons pergoivent le vélo de la méme maniére. Une seule différence
significative est relevée concernant la fatigue (t = -2.46, p < 0.5). Bien que les deux groupes ne
considerent pas que le vélo soit fatigant, les filles (M = 2.76, o = 1.20) sont plus d’accord avec cette idée
que les gargons (M = 2.20, 6 = 1.27).

SE DEPLACER 4,70
SE SENTIR GRAND 2,81
DANGEREUX 2,57
AVOIR DES SENSATIONS 3,63
PRATIQUE 3,91
FATIGANT 2,47
ETRE ECOLOGIQUE 4,11
PARTAGER ENTRE AMIS 3,82
PARTAGER EN FAMILLE 4,15
FAIRE DU SPORT 4,51
SE FAIRE PLAISIR 4,32
UN MOYEN D'ETRE LIBRE 3,80
SE BALADER 4,36
UN MOYEN DE S’AMUSER 4,22

* échelle de 1 a 5, de pas du tout d’accord a tout a fait d’accord
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La montre que les éleves interrogés ont une appréciation du vélo assez positive et qu’ils
aimeraient davantage pouvoir en faire pour se balader en famille. On note une fois encore que c’est
I’aspect social du vélo qui est recherché par les enfants. En effet, la volonté d’avoir un usage utilitaire
du vélo a court, moyen et long terme est moins forte. Ces résultats confirment les travaux antérieurs sur
les différences d’attitudes des enfants envers le « vélo loisir » et le « vélo utilitaire » : le vélo est
particulierement apprécié des enfants pour son aspect ludique et social moins en tant que mode de
déplacement (Zwerts et al., 2010 ; Larouche et al., 2016). Il n’y a aucune différence fille/garcon
concernant I’appréciation du vélo et la volonté d’en faire actuellement et a 1’dge adulte. Seule la
projection de la pratique du vélo a I’adolescence est différente (t=1.90, p=.06) : les garcons (M = 3.51,
o = 1.34) déclarent plus que les filles (M = 3.04, o = 1.31) qu’ils aimeraient plus tard utiliser le vélo
pour se déplacer. Ce résultat va dans le sens des études antérieures qui montrent qu’avec 1’age les enfants
se déplacent plus a vélo (Legendre et al., 2013 ; Olm et al., 2005) particuliérement les garcons (Fitch et
al., 2019).

J'AIME FAIRE DU VELO 4,38
J'AIMERAIS EN FAIRE PLUS SOUVENT POUR ME
DEPLACER

J'AIMERALIS EN FAIRE PLUS SOUVENT POUR ME
BALADER

PLUS TARD, AU COLLEGE, J'AIMERAIS ME
DEPLACER PRINCIPALEMENT A VELO

QUAND JE SERAI ADULTE, J'AIMERAIS ME
DEPLACER PRINCIPALEMENT A VELO

3,37

4,25

3,28

3,19

Concernant la perception des parents, parmi les 31 éléves pour lesquels les deux parents ont répondu,
nous constatons que 16 couples de parents (51,6%) ont répondu de la méme maniére, 12 couples (38.7%)
ont répondu dans le méme sens avec 1 point d’écart dans leurs réponses, et 3 couples ont répondu avec
2 points d’écart dans les réponses. Pour ces 31 éléves nous faisons la moyenne des réponses des parents.
Sur I’ensemble des dyades (n = 66), une corrélation significative (r = .30, p < .01) est obtenue entre
I’appréciation du vélo declarée par les enfants (M = 4.24, o = 1.11) et I’appréciation des enfants pergue
par leurs parents (M = 4.27, o = 0.92). La perception des parents est donc relativement en accord avec
ce que pensent les enfants.

En outre, presque la totalité des parents interrogés sont d’accord avec 1’idée que la pratique du vélo
permet a I’enfant de faire de ’activité physique et ils sont également trés nombreux a penser que le vélo
est bénéfique pour sa santé. Une grande majorité pense que c’est une pratique divertissante qui permet
de respecter I’environnement. En revanche, ils sont moins de la moiti¢ a envisager 1’usage utilitaire du
vélo chez I’enfant. En effet, 1’accés a I’autonomie et la liberté que permet le vélo ainsi que sa praticité
sont moins choisis par les parents ( ).
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Les freins percus par les parents sont présentés dans la Erreur! Source du renvoi

introuvable.. La principale raison évoquée par les parents concerne le danger lié a la route. En effet, les
parents ont peur que leur enfant ait un accident ou qu’il chute a vélo et considérent que les voitures
roulent trop vite sur la route. lls sont également nombreux a penser que la météo est un frein, surement
parce que par temps de pluie et de froid la pratique est dangereuse pour I’enfant. D’autres freins sont
relevés par un tiers des parents tels que la peur du kidnapping, le vol du vélo et I'incommodité des
affaires personnelles. Les caractéristiques des routes comme la distance a parcourir et les dénivelées
sont également des obstacles pour certains parents. Ces résultats sont en cohérence avec les études
précédentes. D’un c6té, le sentiment d’insécurité des parents (la peur des accidents, des chutes, des
agressions et du kidnapping) est un obstacle a la pratique du vélo des enfants (Chillén et al.,2014 ; van
Lierop et al., 2016 ; Ahern et al., 2017). De I’autre la représentation des parents de la route (densité du
trafic et vitesse des voitures) les amene a protéger leurs enfants et a la pratique du vélo (Panter et al.,
2008 ; Fitch et al., 2016). La littérature montrait également que la météo, la distance a parcourir, le
mangue de praticité (Chillon et al., 2015 ; Larouche et al., 2016)

83
A 74
50
34
28 26 24 22
17
- 3 .
< ) & < & &
LELF LIS ST oSS
FEE TS Sy O & ¥
§§ \Q (_)V Q v <<\(’/ %\A %?‘
B ¢ F K N
Ny g ¥

Perceptions de la trottinette (n = 116)

Concernant la trottinette, les éléves interrogés la percoivent a la fois comme un engin de déplacement,
propice a ’amusement, au plaisir et écologique ( ). Selon eux, elle permet aussi de se balader
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et de faire du sport. Les enfants sont plut6t d’accord pour déclarer que la trottinette est pratique, qu’elle
est utilisée entre amis et en famille et qu’elle permet de se sentir libre et d’éprouver des sensations.
Enfin, les éléves la pergoivent plutét comme un engin qui n’est pas fatigant et peu dangereux.

SE DEPLACER

SE SENTIR GRAND
DANGEREUX

AVOIR DES SENSATIONS
PRATIQUE

FATIGANT

ETRE ECOLOGIQUE
PARTAGER ENTRE AMIS
PARTAGER EN FAMILLE
FAIRE DU SPORT

SE FAIRE PLAISIR

UN MOYEN D'ETRE LIBRE
SE BALADER

UN MOYEN DE S’AMUSER

1 2 3 4 5

Figure 12 : Pour toi faire de la trottinette c’est...(moyennes)

Quelques différences significatives sont relevées entre les deux engins roulants (Tableau 18). Les
élevent percoivent plus le vélo comme un moyen de se balader (t = 2.96, p <.01), de faire du sport (t =
3.86, p < .001), de partager un moment en famille (t = 2.06, p < .05) et de se déplacer (t =2.97,p=<
.01) que la trottinette.

Tableau 18 : Différences de perception du vélo et de la trottinette (moyennes et écarts-types)

Vélo Trottinette

M c M c

Un moyen de s’amuser 4,22 0,93 4,34 0,90
Se balader 4,36 0,79 4,04 1,10
Un moyen d'étre libre 3,80 1,17 3,84 1,28
Se faire plaisir 4,32 0,92 4,34 0,89
Faire du sport 451 0,75 4,09 1,07
Partager en famille 4,15 1,04 3,93 1,13
Partager entre amis 3,82 1,17 3,84 1,26
Etre écologique 4,11 1,27 4,28 1,14
Fatigant 2,47 1,27 2,65 1,46
Pratique 3,91 1,02 3,97 1,16
Avoir des sensations 3,63 1,25 3,45 1,44
Dangereux 2,57 1,27 2,48 1,29
Se sentir grand 2,81 1,34 2,72 1,56
Se déplacer 4,70 0,69 4,42 0,95

4.2.3 Les comportements a vélo et en trottinette des éleves et des parents

Comportements & vélo des enfants (n = 116)

Dans I’ensemble les éléves interrogés déclarent réaliser au moins quelquefois des pratiques
dangereuses a vélo (Tableau 19) a ’exception de rouler la nuit (60,7 %), lever une roue (66,1 %), griller
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un stop/feu (79,6 %) et monter a plusieurs sur le vélo (81,7 %) ou ils sont une majorité a ne jamais le
faire. Notamment, rouler « vite » a vélo semble étre une pratique particuliérement répandue chez les
éleves (70,6 % le font plus que souvent). Des comportements de protection sont parallélement relevés
en majorité : ils sont 84,4% a porter un casque au moins quelquefois, et 68,8% a le mettre plus que
souvent.

Jamais 2 3 4 Tres
souvent

Rouler sur les trottoirs 19,3 13,8 13,8 27,5 25,7
Rouler sur les routes 33,0 20,2 17,4 15,6 13,8
Rouler sur les pistes cyclables 15,0 6,5 14,0 27,1 37,4
Faire des dérapages 29,0 21,5 10,3 14,0 25,2
Rouler vite 7.3 3,7 18,3 16,5 54,1
Rouler la nuit 60,7 18,7 9,3 7.5 3,7
Faire des slaloms 29,4 22,9 20,2 11,9 15,6
Lever une roue (wheeling) 66,1 12,8 3,7 10,1 7,3
Lacher le guidon (une main ou les deux) 20,2 21,1 15,6 14,7 28,4
Faire la course avec d’autres enfants 27,8 14,8 23,1 14,8 19,4
Mettre un casque 15,6 7,3 8,3 7,3 61,5
Griller un stop / un feu 79,6 5,6 8,3 2,8 3,7
Monter a plusieurs sur le vélo 81,7 8,3 3,7 2,8 3,7

* On retire les 7 participants qui ont déclaré ne pas savoir faire du vélo

Nous observons un effet du sexe sur les comportements a risques a vélo*? (F(1, 107) = 26.40, p <
.001, eta2 = .24) : les garcons (M = 2.76) déclarent avoir plus souvent des comportements dangereux
que les filles (M = 2.00). Un effet est notamment observé quant aux dérapages a vélo (F(1, 105) = 31.25,
p <.001, eta2 = .23), les garcons (M = 3.51) réalisant davantage cette pratique que les filles (M = 1.98).
Les garcons et les filles sont également différents concernant la levée de roue (wheeling) (F(1, 107) =
23.87, p < .001, eta? = .18), les gargons (M = 2.30) le faisant plus souvent que les filles (M = 1.17).
D’autres effets, plus faibles, sont notés concernant la vitesse (F(1, 107) = 10.60, p < .01, eta2 = .09), la
nuit (F(1, 105) = 7.16, p < .001, eta2 = .06), les slaloms (F(1, 107) = 9.18, p < .01, eta? = .08), lacher le
guidon (F(1, 107) = 16.37, p < .01, etaz = .13), et griller un feu/stop (F(1, 106) = 7.28, p < .01, eta2 =
.06). Ainsi les garcons déclarent rouler a vive allure, rouler la nuit, faire des slaloms, rouler sans tenir le
guidon et commettre des infractions (respectivement M = 4.39, M = 2.00, M =297, M = 3.59, M =
1.68) plus souvent que les filles (respectivement M = 3.65, M =1.43, M =2.17, M = 2.48, M = 1.17).
Par ailleurs, les garcons (M = 2.85) déclarent rouler plus souvent sur la route que les filles (M = 2.21)
(F(1, 108) =5.64, p < .05, eta? = .05). Rappelons néanmoins que, malgre ces différences, les filles et les
gar¢ons sont dans I’ensemble prudents et déclarent faire rarement preuve de comportements dangereux.

Comportements a vélo des parents (n = 97)

Dans I’ensemble nous constatons que les parents font preuve de comportements de sécurité lorsqu’ils
roulent avec leur enfant ( ). Par exemple, tous ont déclaré rouler sur les pistes cyclables au

42 Une analyse factorielle des variables mettant en évidence un facteur principal un score global a été calculé a
partir de la moyenne des réponses aux items dérapage, vitesse, nuit, slaloms, lever roue, lacher main, course, griller
feu/stop, monter a plusieurs (o = .83).
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moins quelque fois et 80% ont utilisé au moins quelque fois le casque. Par ailleurs, prés de 97% des
parents affirment qu’ils respectent plus que trés souvent le code de la route quand ils circulent avec leur
enfant. Pour I’apprentissage des régles de circulation a vélo nous constatons le méme pattern, puisque
qu’environ 96% des parents déclarent les enseigner aux enfants. Nous n’observons aucune différence
liée au sexe du parent et au sexe de 1’enfant sur ces questions.

Tableau 20 : Comportements des parents a vélo lorsqu’ils en font avec leur enfant (n = 75, moyennes et
écarts-types)

Lorsque je fais du vélo avec mon enfant... M c

Jutilise la piste cyclable s’il y en a une 4,87 0,45
Je mets un casque 3,83 1,59
Je roule devant lui 3,44 1,48
Je respecte le code de la route 4,85 0,43
J’en profite pour lui apprendre les régles de circulation 4,65 0,65

Comportements a trottinette des enfants (n = 116)

Lorsqu’ils sont en trottinette (Tableau 21), les éléves interrogés déclarent rouler au moins quelquefois
sur la route (58,6 %) et les pistes cyclables (64,6 %), la majorité roulant le plus souvent sur les trottoirs
(79,3 %). Concernant leurs comportements, la majorité des éléves ne fait jamais de dérapages, ne roule
jamais la nuit, ne pratique pas le wheeling, tient le guidon, respecte la signalisation, et monte seul sur la
trottinette. En revanche, la majorité des enfants interrogés roulent vite (84,3 %), font la course (68,7 %)
et des slaloms (60,9 %) au moins quelquefois. Notons, par ailleurs que les éléves sont autant a déclarer
qu’ils ne portent jamais ou trés souvent un casque.

Tableau 21 : Depuis le début de I’année scolaire, est-ce qu’il t’est arrivé en trottinette de...(pourcentages)

Jamais 2 3 4 Tres souvent
Rouler sur les trottoirs 20,7 11,2 14,7 14,7 38,8
Rouler sur les routes 41,4 25,9 13,8 12,9 6,0
Rouler sur les pistes cyclables 35,4 12,4 16,8 15,0 20,4
Faire des dérapages 52,6 12,1 9,5 9,5 16,4
Rouler vite 15,7 7,0 15,7 26,1 35,7
Rouler la nuit 59,5 8,6 5,2 11,2 15,5
Faire des slaloms 39,1 13,9 14,8 9,6 22,6
Lever une roue (wheeling) 50,9 6,9 10,3 10,3 21,6
Léacher le guidon (une main ou les deux) 51,7 12,1 6,0 8,6 21,6
Faire la course avec d’autres enfants 31,3 12,2 11,3 13,0 32,2
Mettre un casque 40,0 9,6 7,0 2,6 40,9
Griller un stop / un feu 85,3 5,2 3,4 2,6 3,4
Monter a plusieurs sur le vélo 68,7 15,7 78 1,7 6,1
Faire des sauts 49,1 10,3 9,5 9,5 21,6

Comme pour le vélo, nous constatons un effet du sexe sur les comportements a risque a trottinette*®
(F(1, 115) = 17.62, p < .001, eta?2 = .14) : les garcons (M = 2.74) déclarent avoir plus souvent des

4 Une analyse factorielle des variables mettant en évidence un facteur principal un score global a été calculé a
partir de la moyenne des réponses aux items dérapage, vitesse, nuit, slaloms, lever roue, lacher main, course, griller
feu/stop, monter a plusieurs, sauts (a = .88).
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comportements dangereux que les filles (M = 1.97). Comme pour le vélo, des différences sont constatées
concernant les dérapages (F(1, 115) = 21.39, p < .001, eta2 = .16), la vitesse (F(1, 114) = 4.45, p < .05,
etaz = .04), rouler la nuit (F(1, 114) = 7.81, p < .01, eta? = .06), les slaloms (F(1, 113) = 6.48, p < .05,
etaz = .05), le wheeling (F(1, 114) = 15.86, p < .001, eta2 = .12), lacher le guidon (F(1, 114) =8.28,p <
.01, eta?2 = .07), grille un feu/stop (F(1, 114) = 10.33, p <.001, eta2 = .08), et faire des sauts (F(1, 114) =
29.39, p <.001, etaz = .21). Toutes vont dans le sens d’une pratique plus fréquente chez les gargons que
chez les filles. De plus, les garcons (M = 2.39) déclarent rouler plus souvent sur la route que les filles
(M =1.91) (F(1, 115) = 4.37, p < .05, eta? = .04).

Perception des risques des enfants (n = 116) et des parents (n = 97)

Dans I’ensemble, les éléves ont une perception du risque plutdt élevée, excepté pour faire la course,
ayant tendance a dire que ce n’est plutdt pas dangereux. Probablement que les éléves y voient davantage
I’aspect ludique et compétitif de I’activité que les risques potentiellement encourus. Des différences
filles-gargons sont observées, dans le sens d’une plus grande perception des risques chez les filles, mais

les effets sont faibles (Tableau 22).

Tableau 22 : Indique si tu trouves ces comportements dangereux...(moyennes)

Total Garcgons Filles F Eta?

M () M () M ()
Se déplacer a vélo sans adulte 3.34(1.17) 2.72(1.16) 3.40(1.08) 10.87° .09
Rouler vite a vélo sur le trottoir 3.75(1.17) 3.52(1.36) 4.00(0.84) 4.95° .04
Rouler vite a trottinette sur le trottoir 3.26 (1.27) 3.11(1.46) 3.42(0.99) 1l.67 .01
Ne pas mettre de casque 431 (1.08) 4.00(1.29) 4.65(0.65) 11.54% .09
Ne pas s’arréter au stop a vélo 4.21(1.16) 4.03(1.22) 4.40(0.83) 3.49 .03
Rouler a vélo sur la route avec les voitures 3.98(1.19) 3.74(1.34) 4.25(0.95) 5.64° .05
Faire la course avec d’autres enfants a vélo 2.29 (1.08) 2.05(1.10) 2.56(1.00) 6.58" .06
Faire la course avec d’autres enfants a trottinette  2.15 (1.10) 2.03 (1.17) 2.27 (1.03) 1.37 .01
Rouler a vélo en levant une roue 4.55(0.99) 4.34(1.26) 4.78(0.46) 5.89° .05
Rouler vite a vélo sur la route 3.97(1.18) 3.67(1.30) 4.49(0.94) 8.49* .07
Griller un feu rouge/un stop a vélo 4.26 (1.07) 4.03(1.15) 4.51(0.92) 5.93° .05
Rouler a vélo en lachant le guidon 3.70(1.17) 3.48(1.32) 3.94(0.92) 4.75° .04
Perceptions des risques** 3.62 (0.72) 3.40(0.85) 3.88(0.41) 14.40% A1

* échelle de 1 & 5, de pas du tout dangereux a trés dangereux
** Apres une analyse factorielle un score global calculé a partir de la moyenne des réponses aux items (o = .87)

asignificatif a p < .01 . ° significatif a p < .05

Les parents percoivent plus de dangers
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Tableau 23) pour les enfants quand ils sont cyclistes (M = 4.36, ¢ = 0.88) que quand ils sont piétons
(M =3.81, 6 =1.11) ou passagers de voiture (M = 3.35, 6 = 1.14) (respectivement t = 5.97 p < .001, t =
7.64, p < .001). Pourtant 1’accidentologie montre que les enfants sont majoritairement accidentés
lorsqu’ils sont passagers de voiture. Les parents percoivent donc la pratique du vélo comme a risque et
évaluent le danger des enfants davantage en termes de vulnérabilité que de probabilité. Les analyses
montrent qu’il n’y a pas de différence entre la perception du danger a vélo et en trottinette (M =4.28, ¢
= 0.83) ce qui va dans le sens d’une plus forte représentation des risques chez les parents lorsque les
enfants utilisent des engins roulants. Il n’y a pas de différence de perception du danger des parents selon
leur sexe et celui des enfants.
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Tableau 23 : Dangers percus par les parents selon la mobilité des enfants
quand ils sont... » (pourcentages)

... « Les enfants sont en danger

Pas du tout 2 3 4 Tout a fait
d’accord d’accord
Piétons 3.1 7.2 32.0 20.6 37.1
Cyclistes 00 3.1 175 19.6 59.8
Passagers de voiture 5.2 15.1 40.2 175 21.6
En trottinette 00 2.1 17.5 29.9 495

La perception du risque a vélo pour eux-mémes et pour leurs enfants est présentée dans le
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Tableau 23. Dans I’ensemble bien que le risque pergu des parents soit modéré on remarque qu’ils
percoivent un risque plus élevé pour leur enfant que pour eux-mémes (F(1, 94) = 6.8, p < .001, eta2 =
.23). Par ailleurs, les parents font davantage d’attribution externe concernant 1’éventualité d’avoir un
accident a vélo quand il s’agit d’eux-mémes que de leur enfant. En effet, ils estiment plus fortement que
le danger a vélo « vient des autres » pour eux-mémes que pour leur enfant : F(1, 88) = 12.98, p <.001,
eta? = .38. Cette perception peut s’expliquer par le fait que les enfants roulent peu sur la route en
autonomie et sont encadrés par les parents, garants de leur sécurité. Aussi, du point de vue des parents,
les compétences nécessaires a leur sécurité (maitrise de la maniabilité, attention envers le trafic) sont
encore rudimentaires et pourraient générer des incidents.

Tableau 24 : Perception du risque routier a vélo, optimisme comparatif et attribution de
responsabilité...(moyennes et écarts-types)

M o
La probabilité que j’ai un jour un accident est...* 2.81 1.09
Par rapport aux autres parents de mon age, la probabilité que j’ai un jour un accident est...** 2.45 1.13
Si j’étais confronté a des dangers en faisant du vélo cela viendrait plutot de...*** 3.85 1.12
La probabilité que mon enfant ait un jour un accident est...* 3.19 1.02
Par rapport aux autres enfants de son age, la probabilité qu’il ait un jour un accident est...** 2.71 0.79
Si mon enfant était confronté a des dangers en faisant du vélo cela viendrait plutét de...*** 3.44 0.96

* échelle de 1 a 5, de trés faible a tres forte
** échelle de 1 a 5, de trés faible a tres forte
*** gchelle de 1 a 5, de moi-méme a des autres / de lui-méme a des autres

Nous notons une différence de perception du risque a vélo selon le sexe des parents : la probabilité
d’avoir un accident a vélo étant plus forte chez les hommes que chez les femmes, F(1, 92) = 10.38, p <
.05, etaz = .10. Il n’y a pas de différence selon que 1’enfant soit une fille ou un garcon.

Les compétences a velo des éléves (n = 116)

Les réponses des éléves relatifs a leurs capacités a faire du vélo montrent qu’ils ont tendance a penser
qu’ils sont de bons cyclistes. Ils déclarent avoir de plus fortes compétences techniques que de
compétences liées a la sécurité a vélo (F(1, 115) = 6.55, p < .001, eta2 = .62). Des différences
significatives entre les filles et les gargons sont relevées mais les effets sont faibles : les compétences
déclarées des garcons sont plus fortes que les compétences déclarées des filles concernant les savoir-
faire techniques, mécaniques et de circulation (
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Tableau 25).
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Tableau 25 : Compétences déclarées des enfants (moyennes et écarts-types)

Total Garcons Filles F Eta?
M () M (c) M ()
Compétences techniques a vélo* 412 (0.99) 4.37(0.73) 3.83(1.15) 9.24° .08
Compétences sécurité a velo* 3.73(0.94) 3.84(0.86) 3.59(1.01) 208 .02
Savoir réparer un vélo 2.60(1.47) 3.14(151) 2.02(1.19) 1897% 15
Se sentir capable de rouler sur la route a vélo 3.65(1.35) 4.02(1.18) 3.24(1.41) 10.51% .08

* Une analyse factorielle des variables a mis en évidence deux facteurs principaux. Deux scores ont été calculés a
partir de la moyenne des réponses aux items démarrer, regarder, arréter, vitesse, freiner, bras, épaule
(« compétences techniques », a = .89), et signalisation, voie, intersection, mécanique, état-vélo, équipements,
casque (« compétences sécurité », o.= .87).

asignificatif a p < .01 . P significatif a p < .05

Dans I’ensemble, les parents déclarent* que leur enfant (n = 66) est plutot bon cycliste et respectueux
des régles de circulation, 1’enfant étant décrit par son/ses parent(s) comme plutdt prudent (Tableau 26).
Enrevanche, les parents considérent que leur enfant, éleve de CM1-CM2, n’est pas suffisamment mature
pour étre autonome et qu’il ne connait pas assez le code de la route relatif au vélo. Nous ne constatons
pas de différences selon le sexe du parent et de I’enfant a ces déclarations.

Tableau 26 : Compétences de ’enfant percues par les parents (n = 66 éléves)

Vous diriez que votre enfant... Moyenne  Ecart-type
Est un bon cycliste 3.57 1.05
Est un enfant prudent 3.97 0.78
Respecte les régles sur la route 3.87 0.83
Est assez grand pour faire du vélo seul 2.42 1.16
Connait bien les panneaux et la signalisation pour les velos 2.84 0.98

Les normes sociales et le soutien de [’entourage per¢us par les éleves (n = 116) et les parents (n = 97)

Dans I’ensemble les éléves déclarent que leur entourage fait preuve de soutien et d’encouragement.
Nous notons néanmoins que les enfants déclarent une plus forte prudence des parents (t = 3.25, p < .01,
eta? = .12) et plus d’encouragement de leur part (t = 8.81, p < .001, eta? = .05), comparativement aux
pairs. Aucune différence de sexe n’est obtenue ici, les filles et les gargons constatent les mémes
comportements parentaux relatifs aux habitudes, a la prudence et au soutien. C’est la méme chose pour
les comportements des amis (Tableau 27).

Tableau 27 : Normes sociales et soutien concernant le vélo * (moyennes et écarts-types)

Total Gargons Filles F Eta?

M (o) M (o) M (o)
Habitudes des parents a vélo 2.31(1.44) 233(1.38) 2.28(1.51) 0.03 .00
Prudence des parents a vélo 434 (1.29) 4.37(1.22) 4.31(1.28) 0.05 .00
Encouragements des parents 3.76 (1.52) 3.79(1.54) 3.72(151) 0.05 .00
Habitudes des amis a vélo 3.49(1.21) 3.48(1.29) 3.52(1.06) 0.02 .00
Prudence des amis a vélo 3.66 (1.35) 3.63(1.37) 3.71(1.32) 0.07 .00
Encouragements des amis 2.18(1.51) 2.10(1.42) 2.28(1.61) 0.40 .00

4 Lorsque deux parents ont répondu (n = 31 éléves) nous considérons la moyenne des réponses. Les résultats
présentés dans le Tableau 26 portent donc sur 66 éléves.
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Il ressort des déclarations des parents interrogés que les normes sociales ressenties (Tableau 28) sont
plutét favorables a la sécurité a vélo et a I’éducation a la sécurité routiére en générale que ce soit au
niveau des normes descriptives (comportements percus des autres parents) ou injonctives (attentes
percues des proches). Surement parce gue les normes descriptives vont plutét dans le sens d’une attitude
négative envers le vélo qui est pergu comme dangereux lorsqu’il est pratiqué sur la route ou par les
enfants. L’autonomie des enfants est de ce fait peu observée chez I’entourage et peu encouragée par les
proches. Par ailleurs, les normes descriptives sont favorables a la perception du vélo en tant que pratique
bénéfique pour la santé et ’environnement, les attentes pergues des proches étant plutét favorables a la
pratique du vélo, bien qu’ils en fassent peu eux-mémes. Nous n’observons pas de différence selon le
sexe du parent.

Tableau 28 : Normes descriptives et injonctives (moyennes et écarts-types)

Les autres parents proches de moi... Moyenne  Ecart-type
Font du vélo 2.66 1.14
Trouvent dangereux de faire du vélo sur la route 3.44 1.16
Trouvent que le vélo est bénéfique pour la santé 4.22 0.8
Trouvent que le vélo est bénéfique pour I’environnement 4.24 0.9
Portent un casque quand ils font du vélo 4.01 1.17
Souhaitent que leur(s) enfant(s) fasse(nt) du vélo 3.68 1.04
Autorisent leur(s) enfant(s) a se déplacer seul(s) a vélo 2.43 1.10
Accordent une place importante a la sécurité routiére dans leur éducation 4.12 1.00
Souhaitent que leur(s) enfant(s) porte(nt) un casque a vélo 4.60 0.87
Pensent que les enfants sont en danger s’ils font du vélo 3.63 0.92
Les gens importants pour moi attendent de moi que...

Je respecte les reégles de sécurité a vélo 4.60 0.84
J’autorise mon enfant a se déplacer seul a vélo 2.27 1.23
J’accorde une place importante a la sécurité routiere dans mon éducation 4.32 1.07
Je fasse davantage de vélo 3.37 1.37

Lors des déplacements a vélo en famille, plus des trois-quarts des parents vérifient 1’état du vélo de
I’enfant. La supervision de la sécurité de I’enfant est donc assez importante, on note par exemple que
seulement 1,1% des parents ne vérifient jamais le port du casque (Tableau 29). Nous constatons
d’ailleurs que de manicére générale et en dehors de la route les parents déclarent faire preuve d’un
contr6le parental relativement important concernant les comportements de leur enfant, la tolérance a la
prise de risques étant relativement faible (Tableau 30). Une différence significative entre les filles et les
garcons est notée, mais la taille de 1’effet étant faible le résultat est a prendre avec précaution (F(1, 89)
= 5.55, p < .05, eta?2 = .06) : les parents demandent davantage aux gargons de vérifier 1’état du vélo
qu’aux filles. Ce résultat s’explique probablement par le stéréotype de genre selon lequel les activités
de mécanique et de maintenance seraient davantage destinées au sexe masculin. Il n’y a pas d’autre
différence selon le sexe du parent et le sexe de I’enfant.

Tableau 29 : Supervision parentale sur la route(pourcentages et moyennes)

Jamais 2 3 4  Toujours
Lorsque je fais du vélo avec mon enfant : *
Je vérifie I’état de son vélo 6.6 7.7 143 275 44.0
Je lui demande de vérifier 1’état de son vélo 35.6 211 156 178 10.0
Je lui rappelle les regles de circulation 4.4 3.3 176  26.6 46.2
Je veux qu’il / elle porte un casque 1.1 1.1 2.2 5.5 90.1

* 7 parents n’ont pas répondu (eux-mémes ou 1’enfant n’a pas de vélo)
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Moyenne Ecart-type
Contrdle parental général 3.95 0.69
Tolérance parentale générale 2.66 0.67
* Une analyse factorielle des variables a mis en évidence deux facteurs principaux. Des scores ont donc été calculés
a partir de la moyenne des réponses aux 5 items de controle parental (o = .64) et aux 5 items de tolérance a la prise
de risques en général (a = .69).

4.2.4 Lien entre les variables

Les variables éleves (questionnaire éléves, n = 116)

Des corrélations significatives sont relevées entre la pratique du vélo avec les parents et d’autres
variables. Plus les enfants font du vélo avec leur parent, plus ils possedent un vélo (r = .36, p < .01),
plus ils ont ’habitude d’aller faire du vélo au parc (r= .30, p <.01), de se balader (r =.30, p <.01), d’en
faire dans leur rue (r = .40, p < .001) et de mettre un casque (r = .40, p < .001). Par ailleurs, plus ils
déclarent faire du vélo avec leur parent, plus les parents font du vélo eux-mémes (r = .44, p < .001) et
plus ces derniers les encouragent a faire du velo (r = .33, p <.01). Enfin, plus les enfants font du vélo
avec leur parent plus ils ont des compétences a vélo, techniques (savoir s’arréter, savoir freiner, indiquer
avec le bras etc.) (r =.36, p < .01) et liées a la sécurité (équipements, signalisation, ordre de passage
etc.) (r=.34, p <.01).

Concernant les risques a vélo (vitesse, lever une roue, dérapage, lacher le guidon, faire la course
etc.), plus les enfants déclarent en prendre plus ils ont I’habitude de faire du vélo seul (r =53, p <.001)
ou avec des amis (r = .45, p < .001), et plus ils ont I’habitude de rouler sur la route (r = 47, p < .001).
Par ailleurs, un lien significatif est observé entre la prise de risques a vélo des enfants et leurs
compétences techniques (r = .52, p <.001) : plus les enfants déclarent avoir des compétences technigues
a vélo plus ils déclarent prendre des risques quand ils roulent. Il semble, en outre, que plus les éléves
roulent de manieére risquée plus ils déclarent avoir des connaissances quant a la sécurité a vélo (r = .32,
p < .01). Enfin, plus les éléves prennent des risques a vélo, plus ils en prennent en trottinette (r = .73, p
<.001) et moins leur perception des risques est élevée (r = -.45, p <.001).

Enfin, nous nous intéressons a la perception des risques en tant que rouleur (vitesse, lacher le
guidon, faire la course, ne pas s’arréter aux intersections, lever une roue etc.). Il apparait que ce facteur
est corrélé négativement au statut de 1’enfant dans sa famille. En effet, plus I’enfant est issu d’une grande
fratrie et plus son rang de naissance est élevé moins sa perception des risques est importante
(respectivement r =-35, p < .01 et r =-.25, p < .01). Ce résultat peut s’expliquer par une baisse du
contréle des comportements envers les enfants cadets ou benjamins de la part des parents ou par une
imitation des enfants de leurs ainés. Il semble également que plus les enfants possédent un vélo de type
BMX moins leur perception des risques est grande (r = -.41, p < .001), peut-étre parce que ce type de
vélo sportif et technique est dédié a la pratique de figures. La fréquence d’usage du vélo en autonomie
est également négativement corrélée a la perception des risques (r = -.45, p < .001) : plus les enfants
font seuls du vélo moins ils pergoivent les risques a vélo. C’est le méme constat avec la fréquence de
pratique avec les amis (r =-.32, p < .01). Enfin, plus les éleves se sentent compétents techniquement,
moins ils ont une perception élevée des risques (r = -.23, p < .01).
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Afin de déterminer quelles variables peuvent prédire la prise de risques a vélo (variable dépendante)
nous avons réalisé des analyses de régressions hiérarchiques.

Pour commencer, nous choisissons d’effectuer une modélisation par blocs de variables afin d’évaluer
le modéle global, la contribution de chaque bloc (en termes de pourcentage de variance expliquée R?) et
celle de chaque variable. Les prédicteurs (ou variables indépendantes/explicatives) ont été regroupés en
bloc et introduits dans ’analyse en fonction de leur distance théorique avec le comportement étudié.
D’abord les variables signalétiques (age, sexe, rang dans la fratrie) sont intégrées dans 1’analyse, ensuite
les fréquences d’usage du vélo (Habitudes_route, Habitudes_seul, Habitudes_amis), puis les variables
d’auto-évaluation des compétences (Compétences_route, Compétences_techniques,
Compétences_securité), enfin celles relatives aux attitudes envers le vélo et a la personnalité
(Attitude_plaisir, Attitude_sensations, Attitude_dangereux, Invincibilité, Perception_risques)

45( )

AR? Bloc1-p Bloc2-p Bloc3-p Bloc4-p

Bloc 1 21*

Age .09 .02 .03 .04

Sexe -47* -31* -.24* -21*

Rang fratrie .06 10 14* 13
Bloc 2 .26*

Habitudes_route 31* 16* 14t

Habitudes_seul 24* 19* .20*

Habitudes_amis 22% .16* 15!
Bloc 3 .09*

Compétences_route 18* 19*

Compétences_techniques 19* 19

Compétences_sécurité .09 .08
Bloc 4 .01*

Attitudes_plaisir .00

Attitudes_sensations .03

Attitudes_dangereux 012!

Invincibilité .08

Perception_risques -.08
Total R2 ajusté .57

Parmi les variables incluses dans la premiére étape, seule la variable sexe prédit significativement
les comportements a risque des enfants. Les filles prennent moins de risques que les garcons. Cet effet
du sexe est classiquement observé dans la littérature sur les prises de risques, en général et sur la route
(Assailly, 2016 ; Morrongiello et Sedore, 2005). 1l a ici un fort pouvoir explicatif du risque a vélo (AR?

4 Habitudes_route : Il m’arrive de faire du vélo sur la route ; Habitudes_seul : Il m’arrive de faire du vélo seul ;
Habitudes_amis : Il m’arrive de faire du vélo avec des copains-copines (sans adultes) ; Compétences_route : Je
me sens capable de rouler sur la route ; Compétences_techniques : moyenne des items démarrer, regarder, arréter,
vitesse, freiner, bras, épaule (o =.89) ; Compétences_sécurité : moyenne des items signalisation, voie, intersection,
mécanique, état-vélo, équipements, casque (a = .87) ; Attitude_plaisir : Le vélo est un moyen de se faire plaisir ,
Attitude_sensations : Le vélo permet d’avoir des sensations ; Attitude_dangereux : Faire du vélo est dangereux ;
Invincibilité : moyenne des items évaluant le sentiment d’invincibilité ; Perception_risques : moyenne des items
évaluant la dangerosité des comportement a vélo (a = .87).
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= 21%). L’effet du sexe sur les prises de risques diminue cependant lorsque d’autres facteurs sont pris
en compte dans I’analyse.

Les trois variables incluses dans la seconde étape relative aux habitudes a vélo prédisent
significativement la prise de risques des enfants. Plus ’enfant a 1’habitude de rouler sur la route, de
rouler seul ou avec des amis plus il manifeste des comportements a risque. Ces constats peuvent
s’expliquer de plusieurs maniéres. D’une part, lorsque les enfants sont seuls a vélo les parents ne sont
pas en mesure de contrdler leurs comportements dangereux, de surveiller leurs erreurs et de rappeler les
régles de sécurité et de circulation. D’autre part, les enfants sont sensibles aux comportements de leurs
pairs et ont tendance a les imiter (Morrongellio et Rennie, 1998) : s’ils ont des amis preneurs de risques
ils agiront également de maniere plus risquées (Rosenbloom et al., 2012). Ils sont aussi plus distraits et
prétent moins attention a leur environnement lorsqu’ils sont entre eux (Stavrinos et al., 2009).
L’ensemble de ces habitudes ont le poids le plus important dans cette analyse (AR2 = 26%).

Le pouvoir explicatif de la troisieme étape est modéré (AR2 = 9%) indiquant que les variables
relatives aux compétences lorsqu’elles sont intégrées ensemble contribuent peu a 1’explication de la
prise de risque a vélo chez I’enfant. Prises individuellement, les variables évaluant les compétences
techniques et le fait de savoir rouler sur la route prédisent significativement les comportements a risque
des enfants. Plus les enfants se déplacent sur la route et meilleure est leur maitrise du vélo plus ils
prennent des risques quand ils roulent. Ces résultats s’expliquent peut-étre par un processus de sur-
confiance.

Aucune des variables intégrées dans I’étape 4 n’explique significativement les prises de risques des
enfants. D’ailleurs, la contribution additionnelle de 1’ensemble de ces variables pour expliquer le
phénomene étudié est extrémement minime (AR2 = 1%).

L'ensemble des variables qui ont été intégrées dans cette analyse permettent d'expliquer 57% de la
variance. Ce pourcentage élevé indigue que les variables indépendantes choisies semblent étre de bons
indicateurs de la prise de risques a vélo des enfants de 8-11 ans. Nous procédons ensuite a une nouvelle
analyse afin de mieux comprendre le poids relatif de chaque variable sur la prise de risques a vélo des
enfants. Cette fois nous intégrons seulement les variables qui se sont montrées explicatives du
phénoméne testé dans I’analyse précédente (sexe, rang fratrie, habitudes seul, habitudes amis,
habitudes_route, compétences_techniques). L’introduction des variables suit une méthode pas a pas.
Aucune variable n’est exclue du modéle, chacune contribue a expliquer les prises de risques chez
I’enfant. Ensemble, elles expliquent plus de 57% de la variance. Les variables qui ont le plus de poids
pour prédire les comportements a risque des enfants sont les compétences techniques, les habitudes de
déplacement sur la route et le sexe de 1’enfant.

B Sign.

Compétences_techniques .30 .000
Habitudes_route .26 .000
Sexe -24 .001
Habitudes_seul .20 .01
Habitudes_amis .16 .04
Rang_fratrie 13 .04
Total R? ajusté 57
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Les variables parents (questionnaire parents, n = 97)

Dans un premier temps nous constatons que la perception de I’appréciation du vélo des enfants par
les parents est corrélée significativement a la pratique du vélo du parent : plus les parents ont I’habitude
de faire du vélo (r = .26, p < .01) et plus ils en font avec leur enfant (r = .21, p < .01) plus ils pensent
gue leur enfant aime faire du vélo. En outre, plus les parents apprécient le vélo eux-mémes (r = .39, p <
.001) et plus ils encouragent leur enfant a en faire (r = .46, p <.001) plus leur enfant aime le vélo.

Des liens sont observés avec la pratique des parents. Plus les parents font du vélo plus ils en font
avec leur enfant (r = .54, p <.001) et plus leur entourage en fait également (r = .29, p <.001). Il s’avére
également que plus le parent fait du vélo plus il est sensible a la sécurité et est un bon modele pour son
enfant : il sait réparer son vélo (r = .37, p < .01), il enseigne les régles de sécurité a son enfant (r = .37,
p <.01), notamment quand ils roulent ensemble (r = .20, p < .01), il vérifie I’état du vélo de son enfant
(r=.23, p<.01) et porte un casque (r = .24, p < .01).

Des liens significatifs sont observés entre les compétences des enfants a vélo et plusieurs variables.
Plus les parents déclarent que leur enfant est un « bon cycliste » plus ils pensent que leur enfant est
prudent (r = .36, p < .001), respectueux des régles sur la route (r = .44, p < .001) et qu’il a de bonnes
connaissances de la signalisation (r = .28, p < .01). La perception des compétences a vélo des enfants
est corrélée également avec le fait de posséder un vélo (r = .41, p < .001), avec leur habitude a vélo (r
=.19, p <.01) et leur appréciation du vélo (r = .53, p <.001). Les compétences des enfants a vélo sont
donc logiquement liées a I’expérience chez I’enfant. D’ailleurs, plus les parents encouragent leur enfant
a faire du vélo (r = .30, p <.001), et plus ils en font avec leur enfant (r = .20, p < .01) plus leur enfant a
une bonne maitrise du vélo. Enfin, les parents qui apprennent davantage les régles de circulation a vélo
(r=.20, p <.01) et qui ont une tolérance aux risques plus faible (r = -.25, p <.01) perc¢oivent davantage
gue leur enfant est un bon cycliste. Nous voyons ici le lien que font les parents entre leur éducation et
les compétences de leur enfant.

La représentation du parent selon laquelle son enfant est prudent est liée a d’autres variables
relatives a la sécurité, telle que le respect des régles sur la route par I’enfant (r = .45, p < .001), ses
connaissances de la signalisation, (r =.27, p < .01), I’enseignement des régles a vélo par le parent (r
=.22, p <.01) et le souhait qu’il porte un casque (r = .31, p <.0 1). En outre, plus le parent pense que
son enfant est prudent sur la route plus il pense que les dangers viennent des autres ; cette association
s’observe pour lui-méme (r = .41, p <.001) et pour son enfant (r = .25, p <.01).

On remarque notamment que plus le parent considére qu’il est dangereux de faire du vélo sur la
route plus il considere que les enfants sont en danger quand ils font du vélo (r = .35, p < .001), plus les
normes de I’entourage vont dans ce sens (« le vélo c’est dangereux » : r = .45, p < .001 ; « les enfants
sont en danger a vélo » : r =.38, p < .01) et plus les parents déclarent controler les comportements de
leur enfant (r = .27, p < .01). Tout se passe comme si les représentations des parents envers les dangers
a vélo étaient liées aux normes sociales ressenties et aux comportements des parents eux-mémes.

Par exemple, concernant le port du casque, plus les parents pensent que ne pas mettre un casque au
cours de la pratique du vélo est dangereux, plus les parents font de I’enseignement a la sécurité routicre
(r = .38, p <.001), plus ils déclarent que leurs proches portent un casque (r = .41, p < .001), plus ils
souhaitent eux-mémes que leur enfant porte un casque (r = .22, p < .01), et plus ils en mettent un eux-
mémes (r = .50, p < .001).
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Pour finir, nous présenterons les résultats relatifs a I’usage de la voiture qui est le mode de mobilité
le plus utilisé par les parents. Plusieurs corrélations ressortent des analyses et vont dans le sens des
connaissances antérieures (Westman et al., 2017 ; Rubio et al., 2018 ; Olm et al., 2005 ; Alhport et al.,
2008). Plus I’age de I’enfant augmente plus les parents utilisent la voiture pour se déplacer avec leur
enfant (r = .31, p <.0.1). Par ailleurs, plus les parents déclarent prendre la voiture quand ils sont avec
leur enfant moins ils utilisent la marche a pied (r = -.40, p < .001), le vélo (r =-.20, p < .01) et les
transports en commun (r = -.22, p < .01), et moins ils souhaitent que leur enfant fasse du vélo (r = -.30,
p <.001). Il apparait que la voiture est propice a I’éducation a la sécurité routiére puisque des corrélations
significatives sont obtenues entre 1’usage de la voiture et I’enseignement des panneaux de circulation (r
=.20, p < .01) et les connaissances des enfants a 1’égard de la sécurité routi¢re (r = .31, p < .001).
Dr’ailleurs, pour les parents conducteurs de voiture, la pratique du vélo peut étre propice a 1’éducation
des regles de circulation : plus les parents se déplacent en voiture avec leur enfant plus ils rappellent les
regles de circulation a leur enfant quand il fait du vélo (r = .22, p < .01) et plus ils apprennent les régles
de circulation a leur enfant quand ils en font ensemble (r = .28, p <.01). Concernant les normes sociales
ressenties, plus les parents se déplacent en voiture plus ils déclarent que leurs proches trouvent le vélo
dangereux (r = .20, p <.01), ne laissent pas leur enfant faire du vélo (r = -.18, p < .01) et étre autonome
(r=-.19,p<.01).

Au sein des dyade parent-enfant (n = 66)*°

Pour commencer nous analysons les réponses des parents et celles des enfants pour les questions
analogues dans les deux questionnaires. D’une part, concernant les habitudes a vélo, il apparait que
plus les enfants déclarent faire du vélo avec leur parent plus le parent déclare faire du vélo avec son
enfant (r = .26, p < .01). En outre, les habitudes des parents percues par les enfants sont corrélées aux
habitudes déclarées par les parents eux-mémes (r =.46, p < .001). Nous observons donc une
concordance entre les déclarations des parents et celles de leurs enfants, ces derniers étant capables de
décrire leurs habitudes et celles de leurs parents mais dans une moindre mesure. En revanche, le soutien
a la pratique n’est pas corrélé au sein des dyades : il n’y a pas de lien entre 1’encouragement des parents
percu par I’enfant et I’encouragement déclaré par le parent. D’autre part, nous analysons 1’évaluation
des compétences des éléves. Les résultats montrent que plus I’enfant déclare avoir de bonnes
compétences techniques a vélo plus le parent déclare que son enfant est un bon cycliste (r = .56, p <
.001). Enfin, plus I’enfant déclare avoir de bonnes compétences liées a la sécurité, plus le parent déclare
également que son enfant connait les regles de sécurité (r = .37 p < .01). Ces corrélations modérées a
fortes semblent indiquer que les enfants sont capables de s’autoévaluer de fagon assez fiable.

Concernant la pratique du vélo, des résultats significatifs montrent que les habitudes autonomes
sont liées & la représentation des parents concernant les compétences de leur enfant (r = .34, p <.01) :
plus le parent percoit que son enfant a des compétences a vélo*” plus ’enfant déclare qu’il a I’habitude
de se déplacer seul & vélo. On note également que la fréquence des déplacements en solo est liée a
I’éducation a la sécurité routiére du parent : plus I’enfant déclare qu’il se déplace seul a vélo plus le

46 Rappelons que 97 parents ont répondu, correspondant a 66 éléves : pour 31 enfants nous avons obtenu les
réponses des deux parents et pour 35 enfants les réponses d’un seul parent. Les moyennes des réponses des deux
parents ont été prises en compte pour réaliser les analyses de cette partie.

47 Apres une analyse factorielle, un score global a été calculé a partir de la moyenne des réponses aux items dédié
aux comportements de 1’enfant a vélo « bon cycliste, enfant prudent, respectueux des régles, connaissances
signalisation » (a.=.69).
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parent déclare lui apprendre les régles de circulation quand ils font du vélo ensemble (r = .29, p < .05).
Dans le méme temps, le fait que I’enfant se déplace seul est corrélé négativement a la peur de I’accident
du parent : plus I’enfant fait du vélo en autonomie moins le parent considere le risque d’accident comme
un frein a la pratique du vélo chez ’enfant (r = -.39, p <.001). Tout se passe comme si les déplacements
autonomes des enfants de 9-10 ans étaient liés parallelement aux perceptions des parents quant aux
compétences de leur enfant et a celles relatives a la peur de I’accident. On peut imaginer qu’un parent
qui percoit son enfant comme ayant de bonnes compétences a vélo et qui lui enseigne les regles de
sécurité lorsqu’ils roulent ensemble aura moins de crainte liée a 1’accident de la route et laissera
davantage son enfant rouler seul a vélo.

Des liens significatifs sont également observés entre les comportements a risque a vélo déclarés
par les enfants et des variables parentales. 1l apparait notamment que plus les enfants déclarent prendre
des risques plus les parents déclarent que leur enfant aime le vélo (r = .29, p < .01), et qu’il est un bon
cycliste (r = .49, p <.001). Il semble que les parents soient conscients des prises de risques de leur enfant
puisqu’ils ont davantage tendance a penser qu’il est probable qu’il ait un jour un accident (r = .22, p <
.07). Enfin, les prises de risques des enfants sont liées négativement a I’age d’apprentissage du vélo (r
=-.33, p <.01) : plus I’age d’apprentissage est tardif moins les enfants sont imprudents & vélo. Cet age
d’apprentissage du vélo indiqué par les parents est d’ailleurs négativement 1ié aux sentiments de
compétences de I’enfant a rouler sur la route (r = -.32, p < .01), a ses compétences techniques (r = -.32,
p < .001) et a celles concernant la sécurité (r = -.28, p < .01) : plus I’enfant a appris tardivement & faire
du vélo moins il déclare se sentir capable de circuler sur la route et moins il déclare avoir de bonnes
compétences a vélo. D’ailleurs, plus I’enfant a su faire du vélo tardivement moins le parent pergoit qu’il
est un bon cycliste (r =-.49, p < .001). Comme dans d’autres domaines d’apprentissage, tels que
I’alimentation et la lecture (Issanchou et Nicklaus, 2011 ; Bianco et al., 2012), ces résultats montrent
I’importance de 1’apprentissage précoce sur la consolidation des compétences et la manifestation des
comportements. Enfin, la question de I’age d’apprentissage du vélo est liée aux habitudes des parents.
Moins le parent aime le vélo (r =-.34, p < .01) et moins il en fait (r =-.22, p = .07) plus ’4ge
d’apprentissage de son enfant est tardif. Les normes sociales ressenties par les parents sont €également
liées a I’age d’apprentissage (r = -.31, p <.001) : plus le parent perc¢oit ’injonction de 1I’entourage sur le
fait qu’il-elle respecte les régles a vélo plus I’age d’apprentissage de ’enfant est tardif. Ces résultats
attestent que 1’apprentissage du vélo se fait dans I’environnement familial et qu’il est associé aux
pratiques des parents. Des formations dispensées a 1’école pourraient pallier les difficultés rencontrées
par les parents dans 1’apprentissage du vélo et éviter que I’apprentissage se fasse tardivement.

Les compétences relatives a la sécurité (connaitre les équipements du vélo, savoir se mettre en
sécurité sur la route etc.) sont liées aux messages éducatifs des parents, transmis de fagon directe ou
indirecte. En effet, plus le parent a des points sur son permis plus I’enfant a de bonnes compétences de
sécurité (r = .34, p <.001). On pourrait alors penser qu’un parent qui n’a pas perdu de pointS sur son
permis commet peu d’infractions et manifeste, quand il conduit en présence de son enfant, des
comportements respectueux des réegles de circulation et de sécurité. En outre, les analyses mettent en
évidence des corrélations significatives entre les compétences des enfants et 1’éducation parentale : plus
le parent déclare apprendre a son enfant les regles de sécurité a vélo (r =.35, p < .01) et plus il lui
apprend les panneaux et la signalisation (r = .27, p < .05) plus I’enfant déclare avoir de bonnes
connaissances de la sécurité a vélo. Ces compétences sont également liées a la surveillance parentale
envers les risques en général (r = .23, p < .01) : plus les parents surveillent leur enfant dans la vie
quotidienne en contrdlant leurs prises de risques et en les accompagnant dans leurs comportements plus

125



les enfants ont des compétences relatives a la sécurité routiére & vélo. On peut imaginer qu’un enfant
qui connait un fort contrdle parental au quotidien apprenne de maniére latente a gérer les risques et a se
mettre en sécurité dans le domaine de la mobilité (Morrongiello et House, 2004).

Enfin, nous avions vu que la place de I’enfant dans sa fratrie était corrélée a sa perception des
risques : plus I’enfant est le cadet plus sa perception des risques est faible. Nous observons également
que plus I’enfant est le cadet ou le benjamin plus le parent déclare que son enfant aime le vélo (r = .24,
p = .05) et plus le risque pergu par le parent concernant la probabilité qu’il ait un jour un accident a vélo
est élevé (r =.24, p = .05). Pour autant, plus ’enfant est le cadet ou le benjamin moins les parents
percoivent le risque d’accidents comme un frein a 1’usage du vélo (r =-.27, p = .05). Ces résultats
s’expliquent probablement en termes de pratiques éducatives parentales différenciées selon le rang de
I’enfant dans sa fratrie et notamment par moins de contrdle parental envers le cadet (Féchant et
Léonardis, 2006). Nous relevons d’ailleurs des liens entre la taille de la fratrie (r = .28, p < .05), le rang
dans la fratrie (r = .23, p = .06) et la tolérance parentale envers les risques en général. 1l semble que plus
les parents aient des enfants et plus I’enfant concerné par 1I’enquéte soit le cadet plus les parents tolerent
les risques pris par leur enfant. Un autre résultat suggére également une différence de pratiques
parentales entre le premier-né et les autres enfants et concerne la sensibilité aux normes sociales : plus
I’enfant est le cadet moins le parent est influencé par les attitudes des autres parents concernant la
pratique du vélo chez leurs enfants (r =-.32, p < .01). On peut imaginer que les parents sont moins
affectés par les pratiques et les attitudes de I’entourage au fur et & mesure qu’ils sont parents, et que ce
que pensent les autres a plus d’impact pour 1’ainé que pour les cadets/benjamins.

4.3 Reésultats (T2, a +7 mois)

Au début de I’année scolaire 2020 (T2), les éléves des classes 3, 4 et 5 ont de nouveau participé a
I’enquéte, maintenant éléves de CM2. Les conditions de passation étaient les mémes que la premiére
fois (T1) : en classe entiere, les éléves ont rempli individuellement le méme questionnaire sur leur usage
du vélo et de la trottinette. 7 éléves étaient absents le jour de la passation. Au total, 66 éléves (autant de
filles et de garcons) ont de nouveau rempli le questionnaire. En moyenne, les éléves étaient agés de 10,2
ans (écart-type = 0,3 ; min = 9 ans 2 mois, max = 10 ans 10 mois). lIs sont majoritairement issus d’une
fratrie de 2 enfants (n = 30, 45,5%), 15 enfants font partie d’une fratrie de 3 (22,7%), 8 sont enfants
uniques (12,1%), 7 appartiennent a une fratrie de 4 enfants (10,6%), 5 d’une fratrie de plus de 5 enfants
(7,6%). Concernant leur rang dans la fratrie, 25 sont 1’ainé (37,8%) principalement d’une fratrie de deux
enfants, 21 sont le cadet (31,8%) principalement d’une fratrie de deux enfants, 11 sont le benjamin
(16,7%) majoritairement d’une fratrie de 3 enfants.

4.3.1 Evolution de habitudes quotidiennes

11 apparait que les habitudes quotidiennes des éléves ont peu changé entre T1 et T2. D’une part, les
données concernant la mobilité des éléves pour aller et revenir de 1’école montrent une certaine stabilité
dans le temps. Concernant 1’accompagnement, 39 éléves (59%) n’ont pas changé leur habitude pour
aller et revenir de I’école :

- 26 éléves sont encadrés par un parent,
- 1 éleve par un adulte du voisinage,
- 3y vont avec un membre ou plus de leur fratrie
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- 9éléves y allaient en autonomie en CM1 et y vont toujours seuls en CM2.

Parmi les 27 qui ont changé leur habitude :

- 4y vont avec un camarade de classe (ils y allaient déja sans adulte en CM1, seuls ou avec
leur fratrie).

- 6 sont accompagnés d’un frére ou d’une sceur (en CM 1 ils y allaient seuls ou avec un parent)

- 7 y vont avec un adulte (parent ou voisin), ils y allaient déja accompagnés d’un adulte ou
d’un membre de la fratriec en CM1.

- 10 ont gagné en autonomie y allant maintenant seuls alors qu’ils étaient accompagnés par
un parenten CM1

D’autre part, concernant le mode de déplacement, 57 éléves (86%) ont le méme qu’en CM1
pour aller a I’école ou en revenir :

- 52 yvont toujours a pied,
- 2entransport en commun,
- 3envoiture.

Ceux qui ont modifié leurs habitudes, y vont en utilisant la marche (n = 5), la voiture (n = 1),
les transports en commun (n = 1) et des engins roulants (n = 2).

Un seul éléve va a I’école a vélo (il y allait a pied en CM1). Les raisons qui expliquent que les 65
autres ¢éléves n’utilisent pas le vélo pour aller a I’école sont les mémes qu’en CM 1. Principalement parce
que I’école n’a pas de parking vélo (32 éleves, 48,5%) et parce que leurs parents ne les autorisent pas a
le faire (28 éléves, 42,4%). La météo est aussi une raison de ne pas aller a 1’école a vélo (18 éleves,
27,3%) tout comme la densité du trafic (14 éléves, 21,2%). Enfin, le poids du cartable (14 éléves, 21,2%)
empéche également les enfants de prendre leur vélo pour venir a I’école.

La non-possession est évidemment une raison fondamentale : 11 éléves déclarent ne pas avoir de
vélo (16,7% ; parmi eux 8 n’en avaient pas la premiére fois).

55 ont un vélo : 9 éleves ont un BMX (tous des gargons), 16 ont un vélo de route et 33 un VTT. 11
éleves ont acquis un vélo depuis la premiere enquéte. Parmi ces 55, 7 n’ont pas de casque (dont 6 déja
a T1). En février, 13 déclaraient ne pas en avoir.

Enfin, 8 enfants déclaraient ne pas savoir faire du vélo en CM1, parmi eux 6 ont depuis appris a faire
du vélo avec leur parent (4 éléves) ou a I’école (2 éleves).

Concernant la trottinette, 54 éleves (82%) déclarent en avoir une. Nous relevons un consensus dans
les réponses des éléves :

- 45 éléves déclaraient avoir une trottinette en CM1 et donnent la méme réponse en CM2
- 5 déclarent toujours ne pas en avoir.

Concernant les autres engins roulants, 26 éleves (39%) ont des rollers en CM2 (56 éléves déclarent la

méme chose en CM1 et CM2), 21 ont un skateboard (60 éléves donnent la méme réponse a T1 et T2),
et 18 ont un hoverboard (56 éléves répondent de la méme maniére a T1 et T2).

Comme lors de la premiere enquéte, bien que les éleves aient des engins roulants de types rollers,
skateboard et hoverboard, la majorité d’entre eux ne les utilisent jamais. Pour la trottinette en revanche,
les éléves se répartissent davantage sur I’ensemble des réponses, méme si la majorité déclare en faire
tres souvent ( ). En outre, il n’y a pas d’évolution significative de 1’usage de ces engins avec
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le temps comme le montre la Figure 13 ci-apres.

Tableau 33 : Fréquence d’usage des engins roulants (n, %)

1 - Jamais 2 3 4 5 — Tres souvent
Trottinette 11 (16,7) 8(12,1) 13(19,7) 13 (19,7) 21 (31,8)
Rollers 36 (54,5) 9 (13,6) 14 (21,2) 4 (6,1) 3(4.5)
Skateboard 45 (68,2) 6(9,1) 9 (13,6) 4(6,1) 2(3,0)
Hoverboard 47 (71,2) 4(6,1) 3(4,5) 2 (3,0 10 (15,2)

TROTTINETTE ROLLERS SKATEBOARD HOVERBOARD

Figure 13 : Fréquence d'usage des engins roulants a T1 (bleu) et T2 (orange)

Enfin, nous avons demandé aux éléves si pendant le confinement de printemps ils avaient fait du
vélo et de la trottinette (Figure 14). Les résultats montrent que dans 1’ensemble, les 66 éléves ont un peu
roulé a vélo (M = 3.21, o = 1.63) et en trottinette (M = 2.65, o= 1.51). Il s’avére que 20 éléves n’ont
jamais fait ni du vélo ni de la trottinette, 8 éléves n’ont jamais fait de vélo mais ont fait au moins
quelquefois de la trottinette, 13 éléves ont fait au moins quelquefois du vélo mais jamais de trottinette
et 12 éléves ont fait plus que souvent du Vvélo et de la trottinette. La figure indique les effectifs des éléves
selon les fréquence d’usage.

JAMAIS 2 3 4 TRES
SOUVENT

m vélo m trottinette

Figure 14 : Usage des engins roulants pendant le confinement
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4.3.2 Evolution de I’usage du vélo

Les habitudes de mobilité & vélo des éléves en octobre sont présentées dans le Tableau 34.
Globalement, comme en février nous constatons que les éleves font peu de vélo. lls font plus souvent
du vélo avec leur parent ou seul qu’avec des amis ou avec leur fratrie. lls pratiquent plus souvent le vélo
dans un but ludique (pour se balader, s’amuser au parc ou devant chez eux) que dans un but utilitaire.
Les analyses ne montrent pas d’évolution significative des fréquences d’usage au cours du temps.

Tableau 34 : Fréquence d’usage du vélo a T1 et T2 (moyennes et écarts-types)

, e . Al 2 T1 T2

A quelle fréquence il t’arrive de faire du vélo* ~ M (o) M (o)

Avec tes parents 2,61(1,45) 2,73(147)
Tout(e) seul(e) 2,40 (1,85) 2,69 (1,94)
Avec tes copains / copines (sans adulte) 1,91 (1,57) 2,03 (1,65)
Avec tes fréres et sceurs (sans adulte) 1,68 (1,29) 1,87 (1,49)
Pour aller a I’école / en revenir 1,02 (0,12) 1,09 (0,55)
Au parc 2,62 (1,60) 2,60 (1,48)
Pour aller quelque part (ex : boulangerie, magasin, chez quelqu’un) 2,15 (1,55) 2,39 (1,73)
Pour se balader (ex : en forét, a la campagne, en bord de mer) 2,68 (1,53) 2,79(1,43)
Pour aller a ton loisir (ex : au sport, au conservatoire) 1,25(0,94) 1,45(1,06)
Devant chez toi 3,00 (1,68) 3,27 (1,96)

* échelle de 1 a 6 de jamais a presque tous les jours

Concernant les attitudes envers le vélo, dans I’ensemble ils en ont la méme perception en février et
en octobre (¢é les questions sur I’écologie.

Tableau 35). Quelques différences sont constatées : les enfants pensent davantage que le vélo est un
moyen de se déplacer (t =-2.17, p < .05) et ils ont tendance a considérer que le vélo est écologique (t =
-1.74, p < .08). Ces changements sont peut-étre dus a la situation sanitaire de 2020 et au confinement
qui ont facilité la possibilité de se déplacer sur la route (notamment en raison des nombreuses pistes
cyclables développées dans les communes) et qui ont accentué les questions sur I’écologie.

Tableau 35 : Attitudes envers le vélo a T1 et T2 (moyennes et écarts-types)

T1 T2
Pour toi faire du vélo c’est *:
M (o) M (o)

Un moyen de s’amuser 4,18 (0,99) 4,38 (1,00)
Se balader 4,31 (0,87) 4,51 (0,90)
Un moyen d'étre libre 3,89 (1,21) 3,92 (1,22)
Se faire plaisir 4,27 (1,05) 4,32 (1,03)
Faire du sport 4,52 (0,73) 4,57 (0,93)
Partager en famille 4,14 (1,06) 3,94 (1,36)
Partager entre amis 3,80 (1,21) 3,84 (1,38)
Etre écologique 3,82 (1,45) 4,15 (1,29)
Fatigant 2,48 (1,28) 2,64 (1,42)
Pratique 4,12 (0,96) 4,12 (1,16)
Avoir des sensations 3,65 (1,51) 3,40 (1,51)
Dangereux 2,56 (1,36) 2,68 (1,42)
Se sentir grand 3,09 (1,34) 2,89 (1,61)
Se déplacer 4,71 (0,69) 4,80 (0,66)

* échelle de 1 a 5 de pas du tout d’accord a tout a fait d’accord
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Les analyses montrent qu’il n’y a pas de changements significatifs des attitudes et de la volonté de
faire du vélo avec le temps (Tableau 36). En effet, 7 mois plus tard, les enfants apprécient toujours autant
le vélo et ont toujours des attitudes positives envers le vélo. Notamment ils souhaiteraient pouvoir faire
du vélo plus souvent en famille.

Tableau 36 : Attrait du vélo a T1 et T2 (moyennes et écarts-types)

o ) T1 T2
Appréciation et volonté de faire du vélo :
M (o) M (o)

J’aime faire du vélo 4,33 (1,13) 4,52 (1,02)
Je voudrais utiliser davantage le vélo pour aller a 1’école ou a mes loisirs. 3,32 (1,43) 3,33 (1,50)
Je voudrais utiliser davantage le vélo pour faire des balades en famille. 4,12 (1,19) 4,06 (1,36)
Quand je serai au collége, j’aimerais me déplacer principalement a vélo. 3,32 (1,31) 3,30 (1,53)
Quand je serai adulte, j’aimerais me déplacer principalement a vélo. 3,17 (1,14) 3,08 (1,41)

* échelle de 1 a 5 pas du tout d’accord a tout a faire d’accord

Concernant les comportements des éléves a vélo, les analyses montrent deux changements au cours
du temps (Tableau 37). Il apparait en effet que les enfants déclarent rouler davantage sur les pistes
cyclables en octobre 2020 qu’en février de la méme année. Ce résultat peut s’expliquer par les effets du
confinement sur les aménagements routiers, des pistes cyclables ayant vu le jour pendant et aprés le
confinement dans les communes (t = -2.29, p < .05). Le second changement concerne les compétences
techniques des éléves qui déclarent avoir de meilleures compétences relative a la maniabilité du vélo et
la gestion de 1’équilibre en octobre qu’en février (t = -2.23, p < .05). Avec I’expérience les éléves ont
pu effectivement améliorer et affiner ces aptitudes.

Tableau 37 : Comportements a vélo et compétences a T1 et T2 (moyennes et écarts-types)

T1 T2
Comportements et compétences a vélo* :
M (o) M (o)

Comportements a risque ? 2,42 (1,01) 2,45 (0,98)
Rouler sur les trottoirs 2,97 (1,62) 2,91 (1,51)
Rouler sur les routes 2,55 (1,58) 2,88 (1,55)
Rouler sur les pistes cyclables 3,34 (1,61) 3,86 (1,59)
Porter un casque 3,41 (1,79) 3,69 (1,74)
Compétences techniques ° 3,97 (1,09) 4,17 (0,98)
Compétences sécurité © 3,61 (1,08) 3,70 (0,91)

* échelle de 1 a 5 de jamais a trés souvent et de pas du tout d’accord a tout a fait d’accord

@ Moyenne des réponses aux items dérapage, vitesse, nuit, slaloms, lever roue, lacher main, course, griller feu/stop, monter a
plusieurs.

b Moyenne des réponses aux items savoir démarrer, regarder, s’arréter, gérer sa vitesse, freiner, indiquer avec bras, regarder
au-dessus épaule

¢ Moyenne des réponses aux items connaitre signalisation, voie, intersection, mécanique, état-vélo, équipements, casque.

4.3.3 Evolution de ’usage de la trottinette
Dans I’ensemble les éléves n’ont pas modifié leurs habitudes a trottinette entre T1 et T2 (Tableau

38). Une seule différence est constatée : ils déclarent faire moins de trottinette avec leur fréres et sceurs
en octobre qu’en février (t = 1.94, p =.06).
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Tableau 38 : Fréquence d’usage de la trottinette a T1 et T2 (moyennes et écarts-types)

. s . . . o T1 T2
A quelle fréquence il t’arrive de faire de la trottinette* ~ M (o) M (o)
Avec tes parents 2,17 (1,46) 1,98 (1,40)
Tout(e) seul(e) 2,75(2,02) 2,60 (1,92)
Avec tes copains / copines (sans adulte) 1,88 (1,52) 1,83(1,57)
Avec tes fréres et sceurs (sans adulte) 2,09 (1,57) 1,75(1,29)
Pour aller a I’école / en revenir 1,26 (0,82) 1,37 (1,20)
Au parc 2,85(1,61) 2,59 (1,61)
Pour aller quelque part (ex : boulangerie, magasin, chez quelqu’un) 2,39 (1,76) 2,25 (1,77)
Pour se balader (ex : en forét, a la campagne, en bord de mer) 2,15(1,50) 2,26 (1,56)
Pour aller a ton loisir (ex : au sport, au conservatoire) 1,42 (1,12) 1,45(1,06)
Devant chez toi 2,91(1,78) 2,91(1,88)

* échelle de 1 a 6 de jamais a presque tous les jours

Concernant les attitudes envers la trottinette des enfants (Tableau 39), dans I’ensemble nous
n’observons pas de changement avec le temps. La trottinette est toujours un engin roulant apprécié par
les enfants. Il apparait seulement une différence significative : les éléves déclarent moins en octobre
qu’en février que faire de la trottinette permet de se sentir grand (t = 2.09, p <.05). Peut-&tre parce
qu’avoir une trottinette en CM2 est une chose plus courante qu’en CM1 et que son usage est vécu de
maniére plus banalisée et ordinaire en CM2 qu’en CM1, et n’engendre plus un sentiment de fierté

particulier.

Tableau 39 : Attitudes envers la trottinette a T1 et T2 (moyennes et écarts-types)

T1 T2
Pour toi faire de la trottinette c’est * :
M (o) M (o)

Un moyen de s’amuser 4,33 (0,88) 4,40 (1,04)
Se balader 3,95 (1,16) 4,09 (1,20)
Un moyen d'étre libre 3,82 (1,29) 3,85 (1,35)
Se faire plaisir 4,24 (1,02) 4,38 (1,08)
Faire du sport 4,15 (0,99) 4,20 (1,13)
Partager en famille 3,85 (1,16) 3,57 (1,47)
Partager entre amis 3,71 (1,37) 3,69 (1,47)
Etre écologique 3,95 (1,37) 4,37 (1,13)
Fatigant 2,57 (1,42) 2,57 (1,59)
Pratique 3,94 (1,24) 3,91 (1,23)
Avoir des sensations 3,44 (1,47) 3,27 (1,67)
Dangereux 2,47 (1,30) 2,27 (1,45)
Se sentir grand 2,88 (1,54) 2,40 (1,53)
Se déplacer 4,39 (0,99) 4,48 (0,97)

* échelle de 1 a 5 de pas du tout d’accord a tout a fait d’accord
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Nous constatons qu’il n’y a pas d’évolution des comportements a risque des éléves a trottinette, de
I’'usage du casque et des pratiques sur les trottoirs, les routes ou les pistes cyclables (Tableau 40).

Tableau 40 : Comportements a trottinette a T1 et T2 (moyennes et écarts-types)

. ) T1 T2
Comportements a trottinette* :
M (o) M (o)

Comportements a risque ? 2,44 (1,06) 2,43 (1,19)
Rouler sur les trottoirs 3,62 (1,53) 3,65 (1,77)
Rouler sur les routes 2,05(1,17) 2,11 (1,37)
Rouler sur les pistes cyclables 2,53 (1,47) 2,82 (1,66)
Porter un casque 2,61 (1,83) 2,45 (1,69)

* échelle de 1 & 5 de jamais a tres souvent
@ Moyenne des items dérapage, vitesse, nuit, slaloms, lever roue, lacher main, course, griller feu/stop, monter & plusieurs, sauts.

4.3.4 Evolution de la perception des risques

Dans I’ensemble, les analyses montrent que les perceptions des éléves n’ont significativement pas
changé au cours du temps (
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Tableau 41). Ainsi, la perception globale du risque des éleves est toujours plutét élevée. Deux
différences sont notées au cours du temps. La premiére concerne la pratique du wheeling, c’est-a-dire
lever une roue a vélo, pour laquelle les €léves considérent moins a T2 qu’elle est dangereuse (t = 3.69,
p <.01). La deuxiéme concerne le port du casque : avec le temps les éléves ont tendance a moins penser
gue ne pas mettre un casque peut étre dangereux quand on pratique des engins roulants (t = 1.79, p =.07).
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T1 T2
M () M ()
Se déplacer a vélo sans adulte 3.15(1.17) 2.98(1.38)
Rouler vite a vélo sur le trottoir 3.76 (1.21) 3.71(1.28)
Rouler vite a trottinette sur le trottoir 3.20(1.22) 2.84(1.50)
Ne pas mettre de casque 4.21 (1.15) 3.86(1.46)
Ne pas s’arréter au stop a vélo 4.18 (1.06) 4.14 (1.06)
Rouler & vélo sur la route avec les voitures 3.85(1.27) 3.63(1.32)
Faire la course avec d’autres enfants a vélo 2.32(1.11) 2.42(1.24)
Faire la course avec d’autres enfants a trottinette  2.11 (1.05) 2.09 (1.27)
Rouler a vélo en levant une roue 455 (1.03) 3.86(1.43)
Rouler vite a vélo sur la route 4.06 (1.09) 3.78(1.47)
Griller un feu rouge/un stop a vélo 4.09 (1.21) 4.25(1.03)
Rouler a vélo en lachant le guidon 3.48 (1.25) 3.43(1.46)
Perception des risques* 3.58 (0.77) 3.42(0.90)

* Moyenne des items.

4.4 Conclusion : usages et comportements des enfants a vélo

Cette enquéte menée aupres de 116 enfants et 97 parents de la région parisienne et lyonnaise confirme
que ’usage du vélo est faible. Dans leurs trajets quotidiens, les parents se déplacent majoritairement en
voiture ou en transport en commun. Pour aller a I’école, les enfants utilisent tres peu les deux-roues et
quand ils sont seuls ils ont recours le plus souvent a la marche a pied. Ils sont cependant peu nombreux
a étre autonomes, étant majoritairement accompagné en voiture et a pied. Nos résultats vont dans le sens
des connaissances antérieures qui soulignent que I’autonomie des enfants, a pied ou a vélo, dépend
particulierement de la mobilité et de I’organisation des parents (Olm et al., 2005).

Les raisons évoquées par les éléves et par les parents pour expliquer le faible usage du vélo sont
conformes a ce que nous avons lu dans la littérature (voir la partie 2 du présent rapport). L’absence de
parking vélo dans 1’école et la peur du vol sont des freins a son usage (van Lierop et al., 2016). En outre,
le faible sentiment de sécurité des parents, sous-tendu par la peur de I’agression (Diguiseppi et al., 1998),
de I’enlévement (Timperio et al., 2006) et de 1’accident (Fitch et al., 2016), est un obstacle majeur a la
pratique cycliste des enfants (et également piétonne). L’ environnement routier est également un frein,
il est jugé dangereux en raison de la densité du trafic, de la vitesse des voitures et du manque de pistes
cyclables (Chillén et al.,2014). La distance entre la maison et 1’école ainsi que les contraintes
méteorologiques réfrénent aussi les enfants et leurs parents (Carver et al., 2013 ; Larouche et al., 2016).
Enfin, comme dans les recherches antérieures (Ducheyne et al., 2012), nous constatons que les craintes
des parents sont déterminées par les compétences de leurs enfants, jugées insuffisantes pour circuler en
toute sécurité et se déplacer de maniére autonome.

Ainsi, plus de 45% des enfants de notre étude déclarent ne pas étre autorisés a se déplacer en
autonomie, & pied ou a vélo. La forte surveillance parentale a cet age et la faible mobilité indépendante
des enfants avaient déja été montré dans des travaux antérieurs (Shaw et al., 2015 ; Ahern et al., 2017).
Pourtant ce travail confirme les données de la littérature qui stipulent que les enfants aiment
particulierement le vélo et ont une attitude tres positive envers le vélo (Zwerts et al., 2010, Underwood
etal., 2014). A I’age primaire c’est 1’aspect ludique du vélo qui est apprécié par les enfants, ainsi que sa
dimension sociale : le vélo est propice aux interactions entre enfants (Baslington, 2009). Les enfants
interrogés dans notre étude font donc peu dans un but utilitaire, ils déclarent surtout en faire dans des
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espaces clos, protégés, et familiers afin d’échanger entre pairs et de s’amuser.

Notre travail compléte les travaux antérieurs sur I’apprentissage du vélo qui mettent en évidence que
I’environnement familial est le premier lieu d’éducation du vélo (Kaufmann & Flamm, 2003). Ici aussi,
le pere est la personne qui assure le plus fréquemment I’apprentissage, vient ensuite la meére.
L’apprentissage réalisé a I’école ou auprés d’un professionnel d’une association ou d’une vélo-école est
exceptionnel. Concernant 1’age d’apprentissage, alors qu’une étude francaise 1’avait constaté aux
alentours de 6 ans et demi (durant le CP)*, la présente étude le situe davantage aux alentours de 5 ans
(grande section de maternelle). Ce gain s’explique peut-étre par 1’usage de la draisienne dés 1’école
maternelle — permettant I’acquisition rapide de 1’équilibre — qui s’est développé depuis une dizaine
d’années. De futures recherches devraient étre réalisées afin d’évaluer I’impact de 1’usage de la
draisienne chez le jeune enfant sur ’apprentissage et la pratique du vélo chez I’enfant plus age.

Cet age d’acquisition du vélo semble étre lié aux compétences des enfants. En effet, plus 1’age
d’apprentissage est tardif moins les enfants se sentent compétents pour rouler sur la route, moins ils
déclarent avoir des compétences de maniabilité, de circulation et de sécurité. De méme, les parents
percoivent moins que leur enfant est un bon cycliste s’il a appris tardivement a faire du vélo. Ces résultats
s’expliquent par 1’expérience et 1’exposition : les enfants qui ont passé moins de temps a rouler sont
moins en mesure de consolider des savoir et savoir-faire et d’améliorer des compétences. Comme dans
d’autres domaines d’apprentissage (Issanchou et Nicklaus, 2011 ; Bianco et al., 2012), I’importance de
I’apprentissage précoce sur le renforcement des comportements est ici démontrée. Nos résultats
montrent a cet égard que plus I’enfant fait du vélo plus il déclare avoir des compétences techniques et
des connaissances relatives a la sécurité. Particuliérement, ce sont les habitudes avec les parents qui sont
liées aux compétences : plus I’enfant fait du vélo avec son/ses parent(s) meilleures sont ses capacités de
circulation. Ces sorties en famille sont 1’occasion pour le parent de démontrer les bonnes conduites de
circulation et d’éduquer leur enfant aux régles de sécurité (Ghekiere et al., 2016). Pour le parent il existe
alors un lien entre 1I’éducation a la sécurité routiére qu’il donne a son enfant et la prudence de ce dernier
a vélo, les dangers potentiels étant percus comme externes. Les compétences de I’enfant a vélo sont
alors liées a sa vigilance, issue de I’éducation : plus I’enfant est un bon cycliste plus le parent le décrit
comme prudent, respectueux des régles sur la route et ayant de bonnes connaissances de circulation.
L’enfant construit ses habitudes en partie au sein de sa famille (Bronfenbrenner, 1979), en se basant sur
les habitudes de ses parents qui sont transmises de facon directe (par apprentissage des regles) ou
indirecte (par observation des comportements qui lui sont donnés a voir). L’apprentissage par
observation permet a ’enfant de juger les conséquences des conduites du modéle et d’imiter le modéle
(Bandura, 1977). En imitant son parent, I’enfant acquiert et/ou modifie ses comportements a vélo.

Cependant, les enfants n’appréhendent pas ces associations de la méme maniére. Les résultats
montrent que les compétences des enfants expliquent en partie leurs comportements a risque. Plus les
enfants pensent qu’ils ont de bonnes compétences de maniabilité et de gestion du trafic, plus ils déclarent
prendre des risques a vélo. La croyance en leurs capacités et la tendance a surestimer leurs compétences
peut les amener a sous-estimer les risques potentiels de la situation et contribuer a des comportements a
risque (Horswill & McKenna, 1999 ; Matthews & Moran, 1986). Par ailleurs, plus la mobilité est
autonome et/ou plus I’enfant a I’habitude de rouler avec ses pairs plus il déclare prendre des risques tels
que rouler vite, lever une roue ou encore faire la course entre enfants. Le fait de rouler sans étre surveillé
(c’est a dire encadré par la présence d’un adulte) offre a I’enfant 1’opportunité de pratiquer des conduites
risquées, surtout s’il pense qu’il sait bien faire du vélo et s’il est en compagnie de ses amis. L’influence
sociale semble donc jouer un réle important dans la prise de risques a vélo : les enfants sont sensibles

8 Le vélo et les Frangais en 2012, Sofres, MTI Conseil et TNS, 30/05/2013
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aux comportements de leurs amis et a la pression des pairs, si ces derniers sont des preneurs de risques
les enfants auront tendance a faire comme eux et a participer aux activités dangereuses (Bronfenbrenner,
1979 ; Morrongiello et al., 2013). 1l serait intéressant que les actions éducatives prennent en compte ce
conformisme a la pression des pairs et s’appuient davantage sur les amis prudents dans 1’apprentissage
du veélo. En outre, la perception des risques étant liée aux comportements des enfants (moins ils trouvent
les situations a vélo risquées plus ils s’engagent dans ces comportements), les actions éducatives
pourraient travailler autour de ces perceptions dans le but de les modifier. A I’instar de la littérature, il
apparait aussi ici que les filles se déclarent plus prudentes a vélo que les garcons (Colwell et Culverwell,
2002 ; Granié, 2011 ; Hillier et Morrongiello, 1998). L’ expérience et la conformité aux stéréotypes de
genre*® expliquent probablement ce résultat .

Enfin, le rang de 1’enfant dans la fratrie semble jouer dans le rapport de I’enfant au vélo. D une
part, plus les enfants sont les cadets ou les benjamins plus ils ont une attitude positive envers le vélo et
plus I’apprécient. D’autre part, plus I’enfant est le cadet moins sa perception des risques a velo est élevée
(Morrongiello et Lasenby-Lesard, 2007). Les parents de leur coté ont également des représentations
différentes en fonction du statut de leur enfant. D une part, plus leur enfant est le cadet plus ils pergoivent
un risque élevé d’accident a vélo. D’autre part, plus leur enfant est le cadet moins le risque d’accidents
est un frein a I’'usage du Vélo, et plus les prises de risques sont tolérées. Tous ces résultats relévent peut-
étre de pratiques éducatives parentales moins controlantes envers les enfants cadets qu’envers les ainés,
les ainés ayant 1’exclusivité de I’attention et de I’anxiété parentale face aux risques. Des études ont en
effet montré des différences de pratiques parentales selon le rang de I’enfant dans la fratrie allant dans
le sens d’un assouplissement des pratiques envers les cadets ou benjamins (Féchant et Léonardis, 2006).
Avec I’expérience de la parentalité, les parents baisseraient leur niveau de surveillance et la restriction
des comportements serait moins grande (Morrongiello, Schmidt, et Schell, 2010). En outre, les cadets
et les benjamins sont exposés plus précocement a des pratiques dangereuses car ils tendent a prendre
leurs ainés comme modeéle (Bank et Khan, 1975 ; Nathens et al., 2000 ; Morrongiello et Bradley, 1997).
Ces constats suggérent I’importance de prendre en compte le rang de 1’enfant dans sa fratrie dans les
actions éducatives en motivant les parents a maintenir leur vigilance et leur surveillance quel que soit la
place de leur enfant.

Pour finir, les analyses longitudinales indiquent peu d’évolution entre T1 et T2. En effet, au cours
du temps, les fréquences d’usage du vélo des éleves, leurs attitudes envers le vélo et leurs comportements
sont restés globalement les mémes. Dans 1’ensemble, les conclusions sont identiques pour la trottinette.
Ces résultats sont en partie dus a un effet plafond constaté a T1 pour de nombreuses variables et qui
rend impossible 1I’évolution croissante et significative des réponses a T2. Par exemple, les attitudes
envers le vélo étant déja tres positives pour une proportion élevée d’enfants a T1, les analyses ne peuvent
étre discriminantes a T2.

Les quelques changements significatifs concernant le vélo ou la trottinette releves dans cette étude
peuvent s’expliquer par les effets du confinement, notamment a la possibilité de pouvoir davantage
rouler sur des pistes cyclables. Ainsi, les savoir-faire a vélo, relatifs a la maitrise de 1’équilibre et de
I’engin, sont meilleurs avec le temps. Les compétences déclarées des éléves a vélo et a trottinette sont
effectivement plus élevées lors de la seconde passation, les enfants ayant peut-étre davantage roulé et
affiné leurs techniques.

4 Croyances sociales sur, d’une part ce que signifie étre un homme ou une femme et d’autre part sur ce qui est
valorisé pour chaque sexe en matiére de caractéristiques physiques, d’attitudes, de relations sociales, de
comportements, de traits psychologiques (Ashmore et al., 1986 ; Deaux et Lewis, 1984).
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5 Etude 3 : Effet d’un cycle vélo sur les attitudes, ’'usage et
les comportements d’éleves de fin d’école primaire

La derniéere étude a été réalisée au cours du premier semestre de 1’année scolaire 2020-2021 et avait
pour objectif d’évaluer I’'impact d’un cycle vélo réalisé a 1’école aupres d’éleves de CM1 sur leurs
habitudes a vélo, leurs comportements et leurs compétences auto-déclarées.

5.1 Meéthode et participants

5.1.1 Recrutement des classes participantes

La commune de Massy (académie de Versailles) cherche a développer 1’'usage du vélo chez ses
citoyens. Un des moyens proposés est ’apprentissage du « savoir-rouler » auprés des éléves de CM1 de
la ville. La mesure propose un apprentissage en cinq séances réalisées dans la cour de 1’école et la mise
a disposition d’un container contenant 30 vélos.

Aprés avoir présenté 1’objectif de 1’étude et ses modalités aux équipes de Massy, les chercheurs ont
été autorisés a interroger des éléves au cours du premier semestre de 1’année scolaire 2020-2021. En
fonction du calendrier relatif au cycle vélo dans la commune, deux écoles ont participé a 1’étude, soit 4
classes (Tableau 42). Les classes 1, 2 et 3 étant des doubles niveaux, les éleves de CM2 ont participé en
tant que « groupe contréle ».

Tableau 42 : Description des classes participantes (année scolaire 2020-2021)

Nombre
d’éléves

Ecole Classe Académie Milieu Niveau

Ecole 1 1 Versailles  Urbain CM1-CM2 21
Ecole 1 2 Versailles  Urbain CM1-CM2 25
Ecole 1 3 Versailles  Urbain CM1-CM2 28
Ecole 2 4 Versailles  Urbain CM1 26

5.1.2 Procédure et questionnaires

Les visites dans les écoles ont eu lieu début octobre 2020 (T1) puis fin janvier 2021 (T2), soit avant
et aprés le cycle vélo. Un document de consentement a participer précisant les objectifs de I’étude et les
modalités d’anonymisation et de confidentialité a été remis aux parents par le biais de 1’enseignant-e.
Seuls les éleves dont les parents ont fourni leur accord écrit pouvaient participer a I’étude (soit 95%).Les
éleves ont rempli le questionnaire (Annexe 5) en classe selon la méme procédure que dans 1’étude 2
(voir partie 4.1.2 « Procédure et questionnaires »). L’organisation de distribution et de restitution du
questionnaire destiné aux parents (Annexe 6) était également la méme que dans I’étude 2 (voir partie
4.1.2 « Procédure et questionnaires »).
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5.1.3 Caractéristiques des participants

La répartition des participants & T1 (avant le cycle vélo) est présentée dans le

Au total, les questionnaires de 89 éléves ont été retenus pour ’analyse des données® : 51 CM1 et 38
CM2 soit 46 garcons (51,6 %) et 43 filles (48,4 %). Comme cela était prévu, les éleves de CM1 ont
participé a un cycle vélo réalisé par un intervenant extérieur expert du vélo et de la formation vélo
(Educateur Mobilité Vélo). Les éléves de CM2, qui devaient étre le groupe contréle, ont finalement
participé a un cycle vélo réalisé par les enseignants eux-mémes®..

L’objectif des séances était de développer les compétences de chaque éléve en travaillant d’une part
les bases techniques du vélo (équilibre, pédalage, démarrage, freinage, trajectoire, vitesse etc.) et d’autre
part la circulation en groupe (identification des informations, communication, respect des régles etc.).
Tous les cycles vélo comportaient 5 séances de 1h et recouvraient les compétences fondamentales du
« Savoir rouler a vélo » :

- Connaitre les équipements du cycliste : avoir un casque et savoir le régler

- Savoir vérifier 1’état de son vélo (freins, pneus)

- Savoir pédaler, tourner, freiner en gérant son équilibre

- Savoir freiner dans un espace délimité

- Franchir des petits obstacles, rouler dans un couloir étroit, slalomer

- Savoir changer les vitesses

- Savoir rouler en groupe (tenir compte des autres, prendre des informations et communiquer)

Du c6té des parents, 37 ont rendu un questionnaire, ce qui correspond a 41,6% des éleves ; les
réponses de 37 dyades parent-enfant pourront ainsi étre analysées.

Niveau

Ecole Classe T1 Eleves Garcons/Filles Parents Cycle vélo Groupe
1 1 CM1 7 3/4 2 Intervenant Expérimental
1 1 CM2 13 8/5 2 Enseignant Expérimental
1 2 CMm1 10 4/ 6 3 Intervenant Expérimental
1 2 CM2 12 715 3 Enseignant Expérimental
1 3 CM1 11 714 6 Intervenant Expérimental
1 3 CM2 13 8/5 9 Enseignant Expérimental
2 4 CM1 23 9/14 12 Intervenant Expérimental

Les éléves sont agés de 9 ans et 8 mois en moyenne (min = 7 ans 10 mois, max = 11 ans 6 mois). lls
sont issus en majorité d’une fratrie de 2 enfants (n =26 ; 29,2%), 22 enfants font partie d’une fratrie de
3 enfants (24,7%), 17 d’une fratrie de 4 enfants (19,1%), 17 d’une fratrie de plus de 5 enfants (19,1%),
et 6 sont enfants uniques (6,7%). Concernant leur rang dans la fratrie, 33 sont I’ainé (37,5%), 24 sont le
deuxiéme (27,3%), 21 sont le troisieme (23,8%) et 10 sont au moins le quatriéme de la fratrie®2.

Concernant les parents, 12 péres et 25 méres ont participé, agés en moyenne de 41 ans et 2 mois

50 12 enfants étaient absents au moment des passations et 5 questionnaires n’ont pas été retenus car incomplets
(plus de 70% des réponses étaient manquantes).

51 Aussi afin d’avoir un groupe contrdle les données des participants de 1’étude 2 seront intégrées dans les analyses
longitudinales (partie 5.3). Ces éléves n’avaient pas participé a un cycle vélo au cours de ’année scolaire 2019-
2020.

52 Un enfant n’a pas renseigné cette donnée.
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(écart-type = 6,02 ; min = 30, max = 55). La majorité des parents ont déclaré vivre dans une commune
comprenant entre 25000 et 100000 habitants (81,1%). Concernant leur état civil, 23 sont mariés/pacsés,
7 vivent en concubinage, 4 sont divorcés et 3 sont célibataires. 4 parents déclarent ne pas avoir de
dipléme, 1 a un BEP ou un CAP, 4 ont le Bac, 13 ont un niveau d’étude supérieur ou égal a Bac+2 et
15 supérieur ou égal a Bac+5. La majorité des parents se situent dans le groupe socioprofessionnel
« cadres, professionnels intellectuelles supérieures » (n = 16), 10 sont « employés », 2 participants se
situent dans la catégorie « professions intermédiaires », 3 sont «artisans, commercants et chefs
d'entreprise », 1 est dans la catégorie « ouvriers » et 4 sont sans activité professionnelle. 7 parents n’ont
pas le permis de conduire, et parmi ceux qui I’ont 21 ont plus de 10 points, 1 participant possede 8 points
sur son permis, un autre a déclaré ne plus en avoir et les autres n’ont pas renseigné cette donnée. Enfin,
concernant les accidents au cours des 3 derniéres années, un parent a déclaré en avoir eu 3, et 3 autres
ont déclaré en avoir eu 1, tous sans gravité. Les parents n’ont pas déclaré d’accident pour leur enfant.

5.2 Résultats a T1 (avant le cycle vélo)

5.2.1 Les habitudes de mobilité des parents (questionnaire parent, n = 37)

Pour se rendre au travail, la majorité des parents déclare utiliser la voiture (n = 16), vient ensuite les
transports en commun (n = 9). Trois parents y vont principalement a vélo, 2 en deux-roues motorisées
(2RM) et 1 a pied®. Concernant les déplacements a proximité de leur domicile, la majorité indique
recourir principalement a la marche (n = 16), 14 parents utilisent la voiture, 3 se déplacent a vélo et 3
en transport en commun. Quel que soit 1’objectif du déplacement aucun participant n’a déclaré utiliser
la trottinette. Seulement 6 parents déclarent ne pas avoir de vélo et n’en faire jamais. Parmi ceux qui ont
un vélo, 7 déclarent en faire « occasionnellement », 14 « parfois », 6 « souvent » et 4 « tous les jours ou
presque ». Nous avons également évalué leurs habitudes de mobilité avec leur enfant ( )*. Le
plus souvent, les parents utilisent la marche (M = 3.44, 6 = 1.29) et la voiture (M =2.72, 6 = 1.50) quand
ils sont avec leur enfant. En majorité, ils ne se déplacent jamais avec leur enfant a vélo, en trottinette,
en transport en commun et en 2RM.

Jamais l1la2fois 3a4fois 5a6fois Tous les jours

Marche a pied 1(2,70 11(306) 6(16,7) 7(19,4) 11 (30,6)
Voiture 7(19,4) 16(444) 2(5,6) 2 (5,6) 9 (25,0)
Veélo 22(61,1) 8(22,2) 3(0.8) 2 (5.6) 1(2.7)
Scooter/Moto 33(91,7) 2(5,6) 0 (00) 2 (5.6) 0 (00)
Trottinette 23(63,8) 7(194) 2(56) 4(11.1) 0 (00)
Transport encommun 24 (66,6) 7(19,4) 2 (5,6) 1(2,7) 2 (5,6)

*un parent n’a pas répondu

5.2.2 Les habitudes de mobilité des éléves (questionnaire éleve, n = 89)

La majorité des enfants vont a I’école a pied (n = 73, 82%), seuls (n = 27) ou accompagnés (n = 46).
Ceux qui se déplacent avec leurs parents (n = 34) y vont surtout & pied (n = 24), certains y vont en

53 3 parents n’ont pas répondu et 3 autres ne travaillent pas.
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voiture (n = 7) ou en trottinette (n = 5). Un seul enfant va a I’école a vélo, et y va en autonomie.

Les autres éléves expliquent qu’ils ne vont pas a 1’école a vélo principalement parce qu’ils habitent
a proximité de I’école (n =49, 55.6%), parce qu’ils ne sont pas autorisés par leur parent (n =21, 23,8%),
ou encore parce que I’école n’a pas de parking vélo (n = 20, 22.7%). D’autres raisons expliquent la non
pratique du vélo pour aller a I’école telles que la distance (n = 13, 14,7%), le trafic (n = 11, 12.5%), et
le poids du cartable (n = 11, 12.5%). Par ailleurs, 11 éléves (12.5%) déclarent ne pas savoir faire du
vélo, 9 disent ne pas étre d’assez bons cyclistes (10.2%) et 4 n’ont pas de vélo. Enfin, certains jugent
I’activité trop fatigante (n = 6) ou pensent que la météo n’est pas propice a la pratique (n = 3).

Parmi les éléves qui disent savoir faire du vélo® 1’age moyen d’apprentissage est de 5 ans et 5 mois.
Les réponses des éléves indiquent que la sphére familiale est le premier milieu d’éducation du vélo.
L’apprentissage est particuliérement réalisé par le pére (n = 35, 43.2%) et la mére (n = 15, 18.5% des
¢éléves), viennent ensuite les autres membres de la famille tels que les fréres/sceurs (n = 15) et les grands-
parents (n = 10). 10 éléves ont répondu qu’ils avaient appris seul, 3 ont appris dans le milieu scolaire, 2
avec des amis et 1 éleve ne se rappelle pas.

La majorité des éléves déclare avoir un vélo qui correspond a leur taille (n = 71, 79.7%),
principalement un vélo de route (n = 30, 79.7%), ou un VTT (n = 33, 79.7%) et 13 éléves déclarent avoir
un BMX. La majorité d’entre eux disent avoir un casque a leur taille (n = 59, 83%). Les éleves déclarent
enfin en majorité que leurs parents ont un vélo (pére : n =52, 58.4%, meére : n = 36, 40.4%).

Nous avons cherché a savoir si selon les enfants, leur mobilité avait changé depuis le confinement
de mars 2020 et la situation sanitaire Covid-19 ( ). Concernant le vélo, les résultats montrent
qu’environ 60% des ¢leves interrogés déclarent qu’ils font plus de vélo qu’avant le confinement. Cette
évolution positive de la fréquence d’usage du vélo est peut-tre liée au fait que les enfants aient acquis
un vélo, ou a la facilité a faire du vélo dans I’environnement proche, le trafic étant moins important les
parents ont peut-étre davantage pratiqué le vélo et autorisé les enfants a en faire. L’4ge qui augmente
peut également expliquer cette évolution des pratiques. En revanche, concernant la trottinette, pres de la
moitié des éléves (47.7%) n’a pas changé ses habitudes. On voit d’ailleurs dans le que plus
de 60% des éleves en font plus que souvent. Enfin, depuis le confinement, les enfants sont plut6t
d’accord pour dire qu’ils se déplacent surtout en voiture, seulement 21% déclarent I’inverse. Les
différences de mobilité entre la voiture et les deux autres modes sont significatives : depuis le
confinement les enfants se déplacent plus en voiture qu’a vélo (t = -3.32, p <.01) ou en trottinette (t = -
3.92, p<.01). Il n’y a pas de différence entre les filles et les garcons.

1-Pasdu 9 3 4 5-Touta Moyennes

tout fait (écarts-type)
Je fais plus de vélo 35(39,7) 15(17,00 8(9,1) 10(11,4) 20(22,7)  2.60(1.63)
Je fais plus de trottinette 42 (47,7) 12(13,6) 10(11,4) 7(7.90  17(19,3) 2.38 (1.59)

Je me déplace surtout en voiture 19 (21,3) 11 (12,3) 11(12,3) 14(157) 34(38,2) 3.35(1.59)

Le montre que la plupart des €éléves ne fait jamais de rollers (40,7%), de skateboard
(63,9%) ou d’hoverboard (41,7 %). A I’inverse, les éléves sont plutdt usagers de trottinette et seulement

54 4 éleves ont déclaré ne pas avoir appris et 4 autres n’ont pas répondu a la question.
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9.3% (n = 8) n’en font jamais. Il n’y a pas de différence entre les filles et les gargons.

Tableau 46 : Pratique des engins roulants (n, %)

1 - Jamais 2 3 4 5—Tres
souvent
Trottinette 8(9,3) 11 (12,4) 13(14,6) 11(12,9) 43 (50)
Rollers 35 (40,7) 13 (14,6) 15(17,4) 10 (11,6) 13 (14,6)
Skateboard 55 (63,9) 7(8,1) 10(116) 7(81) 8 (9,3)

Hoverboard 41 (47,7) 9 (10,5) 5 (5,8) 13 (14,6) 18 (20,9)

Les habitudes a vélo des enfants selon I’objectif d’usage et I’accompagnement sont présentées dans
la Figure 15. Globalement, nous observons que les éléves interrogés font peu de vélo. En accord avec
les résultats ci-dessus les enfants n’utilisent presque jamais le vélo pour aller a 1’école. Le vélo est
davantage utilisé par les enfants dans un but ludique qu’utilitaire (Baslington, 2008). En effet, ils
déclarent faire plus souvent du vélo pour s’amuser ou en faire a proximité de chez eux que pour se
déplacer (respectivement t = 4.54, p < .001, t = 7.22, p <.001). Il n’y a pas de différence entre les filles
et les gargons.

PROXIMITE MAISON 3,61
ALLER AUX LOISIRS 1,64
S'AMUSER 2,95
SE DEPLACER 2,11

ALLER A L'ECOLE | 1,31

AVEC FRATRIE 2,07
AVEC AMIS 2,23
SEUL 2,71
AVEC PARENTS 2,56 |
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00

Figure 15 : Habitudes a vélo des éléves (moyennes). A quelle fréquence il t’arrive de faire du vélo...

5.2.3 Les attitudes des parents envers le vélo (questionnaire parent, n = 37)

Les parents interrogés ont indiqué quel était selon eux 1’avantage principal de la pratique du chez
I’enfant et quel en était le frein. La majorité des parents pense que le vélo permet a I’enfant de faire de
I’activité physique (n = 15), 5 autres indiquent que le vélo est bon pour la santé et neuf autres considérent
que la pratique du vélo chez I’enfant contribue au respect de 1’environnement. Ainsi pour la grande
majorité des parents qui ont répondu I’avantage du vélo pour un enfant est son aspect sanitaire, qui
permet individuellement d’avoir une hygiéne de vie en étant actif et collectivement qui permet de
préserver la qualité de 1’air. De plus, 4 autres parents pensent que le vélo est un divertissement. On peut
donc voir que pour 33 parents (89.2%) la pratique du vélo par un enfant est davantage ludique, c’est son
aspect loisir qui est mis en avant. Finalement, seulement 4 parents évoquent I’aspect utilitaire du vélo
en choisissant les critéres de praticité (n = 2) et de rapidité (n = 2) dans les déplacements.
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Concernant les freins indiqués par les parents, 18 évoquent le risque d’avoir un accident, 6
mentionnent 1’absence de pistes cyclables et 5 sélectionnent la vitesse des voitures dans le trafic. Ainsi,
pour les parents le principal obstacle a la pratique du vélo chez I’enfant est I’insécurité routiére. En
outre, pour 7 parents les critéres météorologiques sont un frein a la pratique du vélo chez ’enfant. Un
parent n’a pas répondu a la question. Ces résultats sont concordants avec ceux de la littérature qui
montrent que la peur des parents concernant les accidents ou encore le mauvais temps empéchent la
pratique du vélo chez I’enfant (Prévention Routiére, 2011 ; van Lierop et al., 2016).

5.2.4 Les attitudes des enfants envers le vélo (questionnaire éléve, n = 89)

La Figure 16 montre que les éléves interrogés ont des attitudes positives qui se rapprochent de celles
des parents. Pour les enfants, 1’aspect social du vélo est effectivement important, il permet de s’amuser
et de partager des moments en famille ou entre amis. Faire du vélo est plaisant et est propice a I’activité
physique. Pratique, il est percu comme un engin de déplacement, qui procure un sentiment de liberté.
Par ailleurs, les éléves sont plutdt d’accord pour dire que ¢’est un mode de déplacement écologique.
Dans une moindre mesure ils considérent que le vélo permet d’éprouver des sensations. Finalement, sa
pratique n’est pas pergue comme particuliérement fatigante et dangereuse par les enfants. Il n’y a pas de
différence de sexe sur ces variables.

GRAND
DANGEREUX
SENSATIONS

PRATIQUE
FATIGANT
ECOLOGIQUE
AMIS
FAMILLE
SPORT
PLAISIR
LIBERTE
DEPLACER
BALADER
S'AMUSER

1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50 5,00

Figure 16 : Pour toi faire du vélo c’est...(moyennes)

Les enfants interrogés sont plutdt d’accord pour dire qu’ils aiment le vélo (M = 4.58, ¢ = 0.84) et
qu’ils souhaiteraient en faire davantage (M = 4.41, ¢ = 1.14). Ils ne sont d’ailleurs pas inquiets a I’idée
d’en faire dans un but utilitaire et de rouler sur la route (M = 2.30, o = 1.61) (Figure 17).
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ENVIE DE FAIRE PLUS DE VELO

PEUR DE FAIRE DU VELO

AIME FAIRE DU VELO

1,00 150 200 250 3,00 3,50 4,00 4,50 5,00

Figure 17 : Indique si tu es d’accord ...(moyennes)

Quelques différences d’attitudes entre les filles et les gargons sont constatées, mais la taille des effets
est faible. Les filles (M = 4.79, ¢ = 0.52) sont plus d’accord que les garcons (M = 4.17, ¢ = 1.42) avec
I’idée selon laquelle le vélo permet de s’amuser (t =-2.64, p <.01) mais trouvent I’activité plus fatigante
que ces derniers (t = -2.00, p < .05 ; respectivement M = 2.86, c = 1.66 et M = 2.17, 6 = 1.54), et
également plus dangereuse (t =-2.80, p < .01 ; respectivement M =2.93, 6 = 1.46 et M = 2.09, 6 = 1.36).

5.2.5 Comportements, compétences et perception des risques & vélo des éléves (questionnaire
éléve, n = 89)

Concernant les comportements des enfants a vélo (Figure 18 et Tableau 47), les éleves interrogés
réalisent en moyenne peu de pratiques dangereuses a vélo. En effet, seulement quelques comportements
sont davantage réaliseés par les enfants tels que « rouler vite sur les trottoirs », « faire la course entre
enfants » et « lacher le guidon avec une main ou les deux ». Ainsi, ils sont 45.5% & déclarer rouler vite
a vélo, 50% a faire la course entre enfants et 46.6% & lacher leur guidon plus que souvent. Par ailleurs,
ils déclarent plut6t porter le casque (59.6 %) et ont plut6t tendance a rouler sur les trottoirs (52.3 %) et
les pistes cyclables (63.7 %).
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MONTER PLUSIEURS
GRILLER STOP/FEU
VITESSE TROTTOIR

PORTER CASQUE
COURSE
SLALOMS TROTTOIR
LACHER GUIDON
WHEELING
SLALOM ROUTE
VITESSE ROUTE
DERAPAGES
PISTES CYCLABLES
ROUTES
TROTTOIRS

100 150 200 250 3,00 350 400 450 5,00

Figure 18 : Indique s’il t’arrive a vélo de...(moyennes)

Tableau 47 : Indique s’il t’arrive a vélo de...(pourcentages)

Jamais 2 3 4 Tres
souvent

Rouler sur les trottoirs 22,7 9,1 15,9 11,4 40,9
Rouler sur les routes 35,2 12,5 11,4 17,0 239
Rouler sur les pistes cyclables 28,4 2,3 5,7 8,0 55,7
Faire des dérapages 41,4 10,3 11,5 8,0 28,7
Rouler vite sur la route 51,8 10,6 8,2 11,8 17,6
Faire des slaloms sur la route 63,2 5,7 8,0 5,7 17,2
Lever une roue (wheeling) 62,8 8,1 5,8 2,3 20,9
Léacher le guidon (une main ou les deux) 27,9 11,6 14,0 7,0 39,5
Faire des slaloms sur le trottoir 51,7 8,0 8,0 3,4 28,7
Faire la course avec d’autres enfants 26,7 14,0 9,3 8,1 419
Porter un casque 28,1 1,1 11,2 9,0 50,6
Rouler vite sur le trottoir 23,9 11,4 19,3 8,0 375
Griller un stop / un feu 62,1 8,0 13,8 2,3 13,8
Monter a plusieurs sur le vélo 72,7 10,2 45 3,4 9,1

* échelle de 1 a 5, de jamais a tres souvent
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Quelques différences de sexe sont observées mais la taille des effets est faible. Les gar¢ons (M =
2.71, 6 = 1.12) déclarent avoir plus de comportements dangereux que les filles®® (M = 2.28, ¢ = 0.92) (t
=1.97, p = .05). Plus spécifiquement, ils déclarent faire plus de dérapages et pratiquer plus le wheeling
(levée de roue) que les filles.

Concernant les compétences déclarées des éléves, les résultats montrent qu’ils ont tendance a penser
qu’ils ont de bonnes compétences cyclistes ( ). Ils déclarent d’ailleurs bien savoir faire du vélo
(M =4.40, 6 = 1.70) et se sentir capables de faire du vélo sur la route (M = 3.77, 6 = 1.51). Les capacités
les moins fortes des éléves concernent la mécanique (connaitre les parties du vélo et savoir le réparer).
Concernant la pratique du vélo sur la route, c¢’est la question du code de la route qui semble étre moins
maitrisée par les enfants, notamment la gestion des intersections (connaitre les ordres de passage) et de
la signalisation (connaitre les panneaux et la signalisation au sol). Aucune différence entre les filles et
les garcons n’est constatée.

SAVOIR METTRE UN CASQUE 4,02
SAVOIR REPARER 2,51
CONNAITRE LES EQUIPEMENTS 3,69
VERIFIER ETAT VELO 3,78

CONNAITRE LA MECANIQUE
REGARDER DERRIERE_EQUILIBRE
INDIQUER BRAS_EQUILIBRE

3,22
3,72
3,71

FREINER 4,13
GERER LES INTERSECTIONS 3,54
GERER LES VITESSES 411
S'ARRETER_EQUILIBRE 4,31
ROULER VOIES 4,81
REGARDER DROITE GAUCHE 4,37
GERER LA SIGNALISATION 3,76
DEMARRER_EQUILIBRE 436" |

1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50 5,00

L’analyse des moyennes ( ) montre que dans I’ensemble les éléves ont une perception du
risque plutdt élevée, excepté pour des pratiques ludiques telles que faire la course entre enfants et faire
des slaloms sur le trottoir. lls pensent que rouler sur les trottoirs est une pratique peu dangereuse,
pourtant a leur &ge cette pratique est interdite, I’espace étant réservé aux piétons. Enfin, selon les enfants
interrogés faire du vélo sur les pistes cyclables n’est pas dangereux, considérant surement que dans cet
espace de circulation ils sont protégés des autres vehicules. Il n’y a pas de différence de sexe.

55 Un score global a été calculé a partir de la moyenne des réponses aux items « dérapage, vitesse route, vitesse
trottoir, slaloms, lever roue, lacher main, course, griller feu/stop, monter a plusieurs » (o = .86).
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LACHER LE GUIDON 3,63
GRILLER FEUX/STOPS 4,28
VITESSE ROUTE 3,81
SLALOMS TROTTOIRS 2,98
WHEELING 3,68
FAIRE LA COURSE 2,30
MONTER A PLUSIEURS 3,77
ROULER ROUTES 4,09
SLALOMS ROUTE 3,87
VITESSE TROTTOIRS 3,33
FAIRE DERAPAGES 3,26
ROULER PISTES CYCLABLES 1,74
ROULER SANS CASQUE 3,64
ROULER TROTTOIRS 2,29
ROULER SEUL 2,96 |
1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50 5,00

5.2.6 Analyse des corrélations au sein des mesures « enfant » (questionnaire éléve, n = 89)56

Les habitudes a vélo des enfants

Des corrélations significatives sont constatées entre les habitudes a vélo des enfants et d’autres
variables.

D’une part, plus les enfants font du vélo avec leur parent, plus ils ont 1’habitude d’en faire pour
s’amuser (r = .45, p <.001), pour aller a leurs activités de loisirs (r = .23, p <.05), autour de chez eux (r
=.29, p<.01), et plus ils roulent sur les pistes cyclables (r = .36, p <.001). D’autre part, plus les éléves
déclarent faire du vélo avec leur parent, plus ils déclarent que leurs parents font souvent du vélo (pére r
= .48, p <.001; mére r = .32, p < .01), que ces derniers les encouragent a faire du vélo (r = .40, p <
.001), et plus ils pensent que le vélo est un mode de déplacement pratique (r = .27, p < .01). Enfin, plus
les enfants font du vélo avec leurs parents moins ils ont le sentiment qu’ils ne peuvent pas se blesser a
vélo (r = -.22, p < .05), et plus ils déclarent que leurs parents roulent prudemment (r = .27, p < .01).
Ainsi, les pratiques des parents semblent jouer un role dans les habitudes des enfants : les normes
parentales et le soutien des parents sont liées a la fréquence d’usage du vélo des enfants et a la
représentation positive du vélo comme mode de déplacement. De plus, le fait de faire du vélo avec les
parents peut permettre a I’enfant de diminuer son sentiment d’invincibilité a vélo. En faisant du vélo
ensemble, les parents soulignent les dangers potentiels des situations routiéres et montrent I’exemple.

En outre, plus les enfants ont un usage ludique du vélo (« en faire pour s’amuser » ou « en faire
autour de chez soi ») plus ils ont un sentiment d’invincibilité (respectivement r = .23, p <.05,r=.30, p
< .01). Il apparait également que plus les enfants recherchent les sensations fortes et les expériences
nouvelles plus ils font du vélo de maniére ludique (respectivement r =.31, p < .01, r =.24, p <.05). Ces
résultats soulignent I’importance de préter attention au sentiment d’invulnérabilité des enfants et a leur
tempérament au moment de leur éducation au vélo et/ou de leur pratique du vélo. La pratique ludique
est également corrélée aux pratiques parentales et au soutien social. En effet, plus les enfants font du
vélo pour s’amuser ou autour de chez eux plus les parents en font eux-mémes (respectivement pere r
=.43,p<.001etr=.30, p<.01; respectivement mére r=.34, p< .0l etr=.29, p <.01), et plus les

56 Toutes les corrélations sont en Annexe 8.
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parents (r = .44, p<.001etr=.47,p<.001) et les amis (r = .33, p< .0l etr = .40, p < .01) encouragent
les enfants a faire du vélo. L’environnement social semble donc étre un acteur important de 1’'usage du
vélo et doit étre inclus dans les interventions d’éducation afin de favoriser les conduites de prudence des
enfants. Il apparait en toute logique que plus les enfants font du vélo entre amis plus ils pergoivent le
vélo comme une activité qui se partage entre amis (r = .32, p <.001).

Les analyses montrent enfin des liens significatifs entre le fait de faire du vélo avec les copains et
d’autres variables. Ainsi, plus les enfants déclarent faire du vélo entre enfants plus ils considérent que
la pratique du vélo permet de partager des moments entre amis (r = .32, p < .001), et plus les amis les
encouragent a faire du vélo (r = .45, p <.01). Par ailleurs, plus ils font du vélo entre amis plus les enfants
pensent qu’ils sont de bons cyclistes (r = .25, p < .01), qu’ils ont de bonnes compétences techniques (r
=.26, p < .01), et plus ils se sentent capables de faire du vélo sur la route (r = .24, p <.01). D’ailleurs,
plus ils pratiquent entre amis moins ils ont peur de faire du vélo sur la route (r = -.22, p <.01) et moins
ils pensent que leurs amis sont prudents a vélo (r = -.19, p = .09). La recherche de sensations générale
est également corrélée a la pratique entre pairs : plus les enfants font du vélo avec les copains plus ils
sont chercheurs de sensations (r = .28, p <.01), et plus leurs comportements sont risqués a vélo (r = .52,
p < .001). Les programmes d'intervention devraient donc s’appuyer sur I'approche de la norme sociale
et promouvoir les normes prudentes des pairs afin d’encourager les enfants & adopter des comportements
plus sdrs sur la route.

Les compétences a vélo des enfants

Concernant les compétences techniques des éléves, ¢’est-a-dire la maitrise de I’engin et de I’équilibre
en circulation, des corrélations sont observées avec les habitudes d’usage du vélo. Plus les éléves se
déclarent compétents, plus ils ont I’habitude de faire du vélo que ce soit avec leurs parents (r = .27, p <
.05), seul (r =.39, p <.001), avec des amis (r = .26, p < .05), pour se déplacer (r = .28, p < .01), pour
aller aux loisirs (r = .23, p <.05), pour s’amuser (r = .37, p <.001), ou encore rouler autour de chez soi
(r = .40, p < .001). En outre, plus les enfants se déclarent compétents techniquement plus ils déclarent
avoir des compétences liées a la sécurité (connaissances et maitrise des régles routiéres) (r = .62, p <
.001), plus ils se sentent capables de rouler sur la route (r = .64, p <.001), plus ils se considérent bons
cyclistes (r =.59, p <.001) et moins ils ont peur de rouler sur la route en présence d’autres véhicules (r
=-.37, p <.01). Les résultats montrent également que le soutien social est lié aux compétences déclarées
des éleves : plus ils se sentent compétents plus ils déclarent que leurs parents (r = .29, p <.01) et leurs
amis (r = .25, p < .05) font preuve d’encouragement pour qu’ils fassent du vélo. D’ailleurs, s’ils se
sentent compétents techniquement, les éléves apprécient davantage le vélo (r = .45, p < .001) et
aimeraient également en faire plus souvent (r = .28, p < .01). Le fait d’aimer les sensations fortes et
nouvelles (r = .50, p < .001) et de se sentir invincible & vélo (r = .31, p < .01) est aussi corrélé aux
compétences techniques des éléves. Enfin, plus les enfants se déclarent compétents techniqguement
moins leur perception des risques a vélo est élevée (r = -.22, p <.05). Tous ces résultats suggérent qu’il
faut veiller au phénoméne de sur-confiance dans les programmes d’éducation : un fort sentiment de
compétences peut entrainer des conduites a risques plus importantes chez les enfants, particulierement
si les enfants sont des chercheurs de sensations et s’ils ont 1’habitude de faire du vélo. On sait, en effet,
que I’exposition et la familiarisation diminuent la perception des dangers des individus.

Nous obtenons aussi des corrélations significatives entre les compétences déclarées des éléves liées
a la sécurité (connaissance et maitrise des régles routieres) et d’autres variables. Plus les péres font du
velo eux-mémes, plus les enfants connaissent les regles de sécurité (r = .23, p < .05) ; peut-étre parce
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que les péres eux-mémes cyclistes sensibilisent leur enfant a la circulation et a la prudence. D’ailleurs
plus les parents encouragent leur enfant a faire du vélo, plus ils sont compétents quant aux regles de
sécurité (r= .37, p <.001). On note a ce titre que plus les éléves ont I’habitude de faire du vélo, plus ils
maitrisent les régles de sécurité, que cela concerne la fréquence de pratique en solo (r = .22, p < .05),
pour se déplacer (r = .23, p < .05), pour aller aux loisirs (r = .33, p <.01), pour s’amuser (r = .38, p <
.001) ou encore en faire autour chez soi (r = .36, p <.001). Des liens sont par ailleurs constatés avec
I’appétence pour le vélo (r = .35, p <.01), le sentiment de capacité a rouler sur la route (r = .50, p <
.001) et le fait de se considérer comme bon cycliste (r = .49, p <.001). Dans le méme temps, plus les
enfants se déclarent compétents du point de vue de la sécurité plus ils déclarent prendre des risques (r =
.32, p <.01), tout en étant capable d’inhibition comportementale générale (r = .33, p <.01). Ainsi, plus
les enfants sont capables de freiner leurs envies, de maitriser leurs comportements et de se conformer a
la regle en général plus ils déclarent connaitre les régles de sécurité a vélo, mais cela ne les empéche pas
d’avoir des comportements risqués, surement parce qu’a cet age 1’'usage du vélo est ludique, propice a
I’amusement. Cela montre une fois encore I’importance de tenir compte du tempérament des éleves au
moment de I’éducation au savoir rouler afin de modérer leurs prises de risques. Il est également
nécessaire de présenter le vélo comme un engin de déplacement et d’orienter davantage les
apprentissages sur le partage de la route avec les autres usagers, sur la prudence et les regles routiéres
en circulation. En effet, I’absence de lien entre les compétences de sécurité et la possession ou le port
du casque témoigne d’une discordance entre connaissances et comportements.

Les comportements a vélo des enfants et leur perception des risques

Plus les enfants déclarent prendre des risques a vélo quand ils roulent (tels que rouler vite, faire des
dérapages, des slaloms, lever une roue etc...) plus ils recherchent les sensations fortes et nouvelles en
général (r = .46, p < .001) et moins leur perception des risques est élevée (r = -.31, p < .01). Cette
caractéristique tempéramentale doit €tre prise en considération lors de l’apprentissage et des
programmes éducatifs afin de valoriser la prudence chez les chercheurs de sensations. D’ailleurs, plus
ils prennent des risques plus ils se sentent invincibles (r = .44, p <.001), compétents a rouler (r = .51, p
<.001), bons cyclistes (r = .32, p <.01) et moins la peur de rouler sur la route est élevée (r = -.36, p <
.01). Les compétences techniques a vélo (r = .48, p <.001) et celles liées aux regles de sécurité (r = .32,
p <.001) sont également corrélées positivement a la prise de risques des enfants. Une fois encore la sur-
confiance et le sentiment d’invulnérabilité des enfants ressortent dans les résultats. Notamment parce
que les prises de risques sont liées aux habitudes de pratiques des éléves qui diminuent la perception des
risques. En effet, plus les enfants font du vélo seuls (r = .47, p <.001), entre amis (r = .52, p < .001),
pour se déplacer (r = .21, p < .05), autour de chez eux (r = .38, p < .01) ou encore pour s’amuser (r =
.36, p < .0 1) plus ils prennent des risques.

Les liens obtenus entre la perception des dangers des éleves et les autres variables suscitent également
des réflexions sur I’approche a suivre lors de I’éducation au vélo. Il apparait en effet que moins I’enfant
a I’habitude de se déplacer a vélo plus sa perception des risques est faible (r =-.23, p <.05) : ceci montre
I’importance de I’expérience dans la prise de conscience des dangers a vélo. Par ailleurs, des corrélations
soulignent la nécessité de travailler sur la perception des dangers des éléves dans les programmes
éducatifs, afin notamment de limiter les prises de risques et le phénoméne de sur-confiance. On constate
en effet que moins la perception des dangers des enfants est élevée plus ils déclarent prendre des risques
(r=-.31, p<.01), étre compétents techniquement (r = -.22, p < .05), &tre capables de rouler sur la route
(r =-.28, p <.01) et ne pas avoir peur de rouler sur la route (r = -.22, p < .05). Enfin, plus les enfants
sont capables d’inhibition comportementale en général plus ils ont une perception élevée des risques (r
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=.26, p <.01). Ce résultat est positif mais suggere d’avoir une attention particuliere envers les éléves les
plus impulsifs qui seraient dans I’incapacité de maitriser et de contenir leurs comportements.

5.2.7 Analyse des corrélations au sein des mesures « parent-enfant » (n = 37)

Nous avons analysé les corrélations entre les facteurs évalués auprés des enfants (questionnaire
éléve) et ceux évalués aupres des parents (questionnaire parent). Les analyses portent sur 37 dyades
parent-enfant. L’ensemble des corrélations est présenté en Annexe 8.

Les correspondances parent-enfant relatives aux habitudes, aux attitudes et aux comportements de
[’enfant et du parent

Nous avons analysé ici les liens entre les déclarations de 1’enfant et les déclarations du parent. Nous
constatons des corrélations significatives concernant les pratiques a vélo autodéclarées par 1’enfant et
celles déclarées par le parent : possession d’un vélo par I’enfant (r = .56, p <.001), age d’apprentissage
du vélo (r=.53, p <.001) et habitudes a vélo parent-enfant (r =.37, p <.05). Par ailleurs, des associations
sont également relevées concernant les attitudes et les compétences des éléves a vélo. Ainsi, plus le
parent déclare que son enfant aime le vélo plus I’enfant déclare aussi qu’il aime faire du vélo (r =.50, p
<.001). Plus le parent déclare que son enfant & des connaissances concernant les regles de circulation &
vélo et la signalisation, plus I’enfant se déclare compétent relativement aux régles de sécurité a vélo (r
= .49, p < .01). L’évaluation de I’enfant comme étant un bon cycliste va également dans le méme sens
au sein de la dyade parent-enfant (r = .63, p < .001). Enfin, plus I’enfant est jugé comme étant prudent
par son parent plus 1’enfant déclare porter un casque quand il fait du vélo (r = .40, p <.01), plus il a une
perception du casque comme étant protecteur (r = .38, p < .05) et plus il fait preuve d’une faible
impulsivité étant capable d’inhiber ses comportements en général (r = .31, p <.05).

Il semble également que 1’¢léve évalue de maniére adéquate les pratiques de son parent comme en
attestent les corrélations suivantes entre les réponses du parent et celles de I’enfant aux mémes questions
: possession d’un vélo par le parent (r = .60, p <.001) et habitudes du parent seul (r = .46, p < .01). Par
ailleurs, plus le parent est jugé par son enfant comme étant prudent quand il fait du vélo plus le parent
déclare qu’il se sent capable de rouler avec son enfant sur la route (r = .39, p < .01). En revanche,
I’encouragement du parent a faire du vélo ressenti par I’enfant n’est pas corrélé a celui déclaré par son
parent. Ce résultat rejoint celui obtenu dans 1’étude 2. Néanmoins, nous constatons que la représentation
du vélo par I’enfant comme étant « une activité permettant de partager un moment en famille » est
corrélée a I’encourgament déclaré par le parent (r =.34, p <.05). En outre, moins 1’enfant constate que
son parent I’encourage a faire du vélo, plus le parent a une perception élevée du danger a vélo (r = -.33,
p <.05).

Ces corrélations modérées a fortes indiquent une bonne concordance entre les réponses de 1’éléve et
celle de son parent et montrent que I’enfant est capable de décrire son expérience et d’évaluer ses
habitudes avec son parent.

Les habitudes a vélo des enfants

Des corrélations significatives sont relevées avec les habitudes de pratique du parent. En toute
logique, plus le parent déclare avoir un vélo plus I’enfant a I’habitude de faire du vélo avec lui (r = .51,
p <.001). De méme, plus le parent déclare faire du vélo plus I’enfant a I’habitude de faire du vélo avec
son parent (r = .44, p < .001), sur la route (r = .37, p <.05), pour aller a I’école (r = .39, p < .01), pour
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s’amuser (r = .39, p < .01), et pour aller a ses activités axtra-scolaires (r = .38, p < .05). Enfin, les
habitudes a vélo du parent avec son enfant sont corrélées aux habitudes déclarées par I’enfant lui-méme
concernant la pratique avec son parent (r = .37, p <.05), avec sa fratrie (r = .33, p < .05), pour aller a
I’école (r=.68, p <.001) ou a ses loisirs (r = .45, p <.001). Ces associations témoignent une fois encore
de la capacité de I’enfant a évaluer ses habitudes. Elles permettent également de souligner que les
pratiques de I’enfant sont liées a celles de son parent. Rappelons que les enfants ont peu I’habitude de
faire du vélo (quel que soit le contexte et le but de la pratique) et que ce faible usage du vélo est associé
a la faible pratique du parent. A cet égard, il ressort des analyses que plus le parent a peur quand il fait
du vélo avec son enfant moins son enfant a I’habitude de faire du vélo, notamment autour de chez lui (r
=-.46, p <.001), sur la route (r = -.37, p < .05) ou sur les pistes cyclables (r = -.33, p =.07). Il apparait
églement que plus le contréle parental est élevé (c’est-a-dire que les pratiques parentales sont tournées
vers une surveillance et une restriction des comportements de I’enfant afin d’éviter tout risque potentiel)
moins 1’enfant déclare avoir I’habitude de rouler a vélo que ce soit sur les routes (r = -.40, p < .05) ou
sur les pistes cyclables (r = -.43, p < .01). Le contrdle parental général doit stirement s’exprimer aussi
dans le domaine de la mobilité, et I’enfant par conséquent n’est pas autorisé a faire du vélo dans un
contexte de circulation. En revanche, plus le parent se dit « bon cycliste » plus son enfant fait du vélo
sur les pistes les pistes cyclables (r = .33, p = .05) ; surement parce que le parent ayant de bonnes
compétences cyclistes se sent capable de réguler les comportements de son enfant et de gérer sa sécurité.

Concernant les normes sociales percues, plus le parent déclare que ses proches font du vélo avec
leurs enfants moins I’enfant déclare qu’il a I’habitude de faire du vélo seul (r = -.47, p < .01) et plus il
déclare qu’il en fait avec ses parents (r = .36, p =.06). Ainsi la norme descriptive de I’entourage est lice
aux habitudes de I’enfant a faire du vélo. Enfin, des liens significatifs sont notées concernant les
habitudes de sécurité. Plus le parent déclare porter un casque quand il fait du vélo, plus I’enfant déclare
en posséder un (r = .43, p <.01) et avoir I’habitude de le mettre en faisant du vélo (r = .46, p <.001).

Tous ces résultats suggérent que les habitudes des enfants sont assez liées aux habitudes et attitudes
des parents. On aurait pu s’attendre a obtenir un lien entre 1’appréciation du parent pour le vélo et les
habitudes de I’enfant. De la méme maniére on s’attendait a trouver des corrélations significatives entre
la perception du danger du parent et les habitudes des enfants a vélo, mais aucune corrélation
significative n’a été trouvée entre ces variables.

Les compétences a vélo des enfants

Des corrélations sont également constatées ici entre les variables parentales et les compétences des
enfants. D’une part, plus le parent a des connaissances concernant la signalisation et les régles a vélo
plus I’enfant a des compétences de sécurité relatives aux régles routieres a vélo et aux équipements (r =
.48, p <.001). D’ailleurs, plus le parent juge que son enfant a de bonnes connaissances de sécurité plus
I’enfant se déplace a vélo (r=.33, p <.05), par exemple pour aller a ses activités extra-scolaires (r = .47,
p <.01) et plus il en fait pour s’amuser (r = .54, p <.001). De méme, plus le parent percoit son enfant
comme « bon cycliste » plus I’enfant déclare de son coté qu’il roule sur les pistes cyclables (r= .32, p =
.05).

Nous observons, par ailleurs, des liens négatifs entre la peur ressentie par le parent quand il fait du
vélo avec son enfant et les compétences auto-déclarées par I’enfant (compétences techniques de
maniabilité et de gestion du vélo en circulation, r =-.33, p < .05 et le fait d’étre bon cycliste, r = -.66, p
<.001) : plus I’enfant est compétent moins le parent a peur mais on pourrait dire également que plus le
parent a peur moins I’enfant est compétent. On note d’ailleurs que le contrble parental est lié
négativement a la capacité des enfants a rouler sur la route (r = -.32, p = .06). On peut penser que les
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enfants dont les parents supervisent fortement leurs comportements ne se sentent pas capables de rouler
sur la route n’ayant pas 1’habitude de réaliser des activités par eux-mémes. Des analyses de relation de
cause a effet pourraient aider a la compréhension de ces associations.

Enfin, plus le parent déclare que son enfant aime le vélo plus I’enfant estime qu’il a des compétences
techniques a vélo (r =.38, p <.05). Il apparait aussi que plus le parent se déclare bon cycliste plus I’enfant
considére également qu’il sait bien faire du vélo lui-méme (r = .31, p = .07). Ces résultats peuvent
s’expliquer par des facteurs de confusion qui peuvent eégalement étre liés aux habitudes des enfants : les
enfants dont les parents font du vélo et se sentent compétents, apprécient également le vélo, font aussi
du vélo, ont donc plus d’expériences et se sentent compétents (phénomene de surconfiance).

On aurait pu s’attendre a des liens entre les compétences des enfants et les pratiques parentales
relatives au modelage, a 1’éducation, et a la transmission des régles sur la route mais aucun résultat ne
va dans ce sens.

Les comportements a vélo des enfants

Des corrélations sont observées avec 1’age d’apprentissage du vélo de 1’¢éléve. 1l s’avére que plus
I’enfant a appris a faire du vélo tardivement moins il fait des choses dangereuses a vélo (r =-.32, p =
.05) et moins son sentiment d’invincibilité a vélo est élevé (r = -.44, p <.01). Nous notons d’ailleurs que
plus I’enfant a appris a faire du vélo tardivement plus il a peur de rouler sur la route (r = .37, p = .05).
Un effet indirect de I’expérience et de la fréquence de la pratique du vélo pourrait expliquer ces
corrélations. On peut effectivement envisager que plus 1’age d’apprentissage est tardif moins les enfants
ont I’habitude de faire du vélo et qu’ils se sentent donc moins a 1’aise a vélo, que ce soit en milieu
protégé ou sur la route.

Des liens avec le tempérament de I’enfant sont également notés. Plus I’enfant se déclare capable
d’inhiber ses comportements de maniére générale plus son parent déclare qu’il a des connaissances liées
a la sécurité (r = .46, p < .01) et qu’il est prudent a vélo (r= .31, p =.05). Plus le parent déclare que son
enfant porte un casque moins I’enfant déclare prendre des risques a vélo (r = -.40, p <.01). Le lien entre
port du casque et prises de risque renvoie aux rapports entre perception du risque et comportements : les
enfants qui portent un casque seraient prudents par nature et seraient donc plus susceptibles de rouler
prudemment et dans des endroits sécurisés. Cependant, la relation causale entre port du casque et prise
de risque est encore a démontrer.

Enfin, les connaissances de sécurité des parents sont liées a la circulation a vélo de ’enfant sur la
route (r = .45, p <.01) ou sur les pistes cyclables (r = .50, p < .001). En outre, plus le parent fait du vélo
plus I’enfant déclare qu’il porte un casque (r = .32, p = .05), et plus le parent a I’habitude de mettre un
casque plus I’enfant en met un également (r = .47, p < .01). Ces associations mettent en relief ’effet des
pratiques eéducatives telles que le modelage et la transmission des regles. Cependant, il est a noter qu’a
I’inverse de nos attentes, aucune corrélation n’est constatée entre les comportements a risque des enfants
et les pratiques parentales telles que le contréle et la tolérance aux risques.

5.3 Resultats a T2 (apres le cycle vélo)

5.3.1 Participants

86 éléves ont de nouveau rempli le questionnaire a T2. Rappelons que les éleves de CM2 ont eux-
aussi participé a un cycle veélo et ne peuvent donc faire partie du groupe Témoin. Aussi, afin d’évaluer
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I’effet du cycle vélo sur les habitudes, les comportements et les compétences a vélo des éléves nous
avons intégré les participants de 1’étude 2 qui n’avaient pas participé a un cycle vélo lors de I’année
scolaire 2019-2020. 66 éleves appartiennent & ce groupe Témoin. Ils ont rempli les questionnaires début
mars 2020 (T1) et fin septembre 2020 (T2). Au total, les réponses de 152 éleves sont prises en compte
dans cette étude. La répartition des participants est présentée dans le

Niveau Niveau

Ecole Classe T1 T Eléves Garcons/Filles Parents Cycle vélo Groupe
1 1 CM1 CM1 5 1/4 1 Oui Intervenant
1 1 CM2 CM2 13 8/5 2 Oui Enseignant
1 2 CM1 CM1 8 216 2 Oui Intervenant
1 2 CM2 CM2 11 6/5 2 Oui Enseignant
1 3 CMm1 CM1 11 714 6 Oui Intervenant
1 3 CM2 CM2 13 8/5 9 Oui Enseignant
2 4 CM1 CM1 22 8/14 12 Oui Intervenant
2 5 CMm1 CM2 21 11/10 18 Non Témoin
2 6 CMm1 CM2 24 12/12 11 Non Témoin
3 7 CM1 CM2 21 10/11 0 Non Témoin

152 73176 63

5.3.2 Evolution des attitudes, des habitudes, des comportements et des compétences apreés le cycle
vélo

Analyses des évolutions en fonction de I’action regue

Nous cherchons ici a comparer les éléves qui ont participé a un cycle vélo (groupe Intervenant et
groupe Enseignant) avec les éléves qui n’ont participé a aucune formation vélo (groupe Témoin)
( ). Des analyses de variance pour mesures répétées ont été réalisées afin de comparer les trois
groupes. Les comparaisons portent sur les variables d’habitudes a vélo, d’attitudes envers le vélo, de
compétences et de comportements a vélo, et enfin de perception des risques a vélo. Les analyses
montrent qu’il n’y a pas d’effet de la formation sur ces variables : I’évolution des réponses des éleves
dans les 3 groupes n’est pas significativement différente entre T1 et T2. Autrement dit les habitudes, les
attitudes, les comportements, les compétences et la perception des risques a vélo des éleéves n’ont pas
été modifiées par le cycle vélo, ceci quel que soit la personne qui a mis en place I’action. Notons
néanmoins que les réponses des éléves étaient déja tres élevées a T1, et que du fait de cet effet de seuil
(effet plafond) les réponses des éléves pouvaient difficilement évoluer positivement.

Nous cherchons a savoir si le fait d’avoir recu une Formation a un effet sur les habitudes, les attitudes,
les compétences, les comportements a vélo des éléves et leur perception des risques. Les réponses des
éleves des groupes Intervenant et Enseignant sont donc rassemblées (groupe Formation, N = 83) et nous
les comparons (voir ) & celles du groupe Témoin (N = 66). Les deux groupes ne sont pas tout
a fait équivalents au départ, en effet des différences sont observées a T1. Les différences initiales les
plus importantes se maintiennent et sont toujours observées a T2. Pour certaines variables, des
différences apparaissent et d’autres disparaissent entre les deux mesures. Toutefois, I’intérét de recourir
a un plan complet avec des mesures avant/aprés et avec groupe témoin est de pouvoir comparer les
évolutions des deux groupes entre T1 et T2. La comparaison de ces évolutions, reportée dans la derniére
colonne du Tableau 49 ne montre aucun effet de ’action sur les changements d’habitudes, d’attitudes,
de compétences, de comportements a vélo des éléves et sur leur perception des risques. Autrement dit
I’évolution des réponses des éléves est comparable dans le groupe Témoin et dans le groupe Formation.
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Différences Groupes

Diff.

GROUPE TEMOIN GROUPE FORMATION ENOIHORMETION ST
N = 66 N =83 T1-T2 entre
T1 T2 Gpe
TEM/FORM
écart écart
MT1 | MT2 T2-T1 t MT1 | MT2 T9-T1 t F n? F n? F n?
MoyenneHabitude 211 123 0,2 -2,021237 252 [015 |-1,53 2,6 0,02 1,67 0,010 (005 |0
Attitudesvelo_amuser 418 14,38 |02 -129 1449 457 (0,08 |-0,55 3,12 0,02 ]1,58 0,01 (035 |0
Attitudesvelo_balades 431 451 |02 217 14,5 448 |-0,02 [0,21 1,7 0,01 10,03 0 216 (0,01
Attitudesvelo_liberte 389 (392 003 |-017 |394 |417 (023 |-126 0,05 0 1,62 0,01 (064 |0
Attitudesvelo_plaisir 427 1432 [005 |[-03 [438 |454 |016 |-1,37 0,38 0 2,35 0,02 (036 |0
Attitudesvelo_sport 452 457 [0,05 |[-035 [449 |458 [0,09 |[-0,76 0,06 0 0 0 0,09 |0
Attitudesvelo_famille 414 1394 |-0.2 106 |35 369 [013 |-0,59 6,75* 0,04 115 0,01 [146 0,01
Attitudesvelo_amis 3,8 384 [004 |[-026 [349 |355 |0,06 |[-0,39 1,75 0,01 11,38 0,010 (0,04 |0
Attitudesvelo_ecologique 382 (415 (033 |-1,74 |36 4.1 0,5 2,74 10,71 0 0,06 0 027 |0
Attitudesvelo_fatigant 248 [264 |016 |-0,76 1259 |254 |-0,05 |0,07 0,17 0 0,16 0 0,38 |0
Attitudesvelo_praticite 412 412 |0 0,09 1399 (422 (023 |-122 0,47 0 0,28 0 1,03 10,01
Attitudesvelo_sensations 365 [34 -0,25 [1,26 346 (35 |01 -0,95 0,61 0 0,39 0 255 10,02
Attitudesvelo_dangereux 256 (268 (012 |-059 |254 [222 [-0,32 [1,61 0,01 0 4,59* 0,03 (231 0,02
Attitudesvelo_grand 309 (28 [-02 061 |323 [321 [-0,02 [-0,14 0,28 0 1,42 0,010 (037 |0
Attitudesvelo_déplacer 471 |48 0,09 [-114 [459 (469 |01 -0,79 0,77 0,01 10,93 0,00 |0 0
Appreciation 433 452 [019 |-097 |46 457 1-0,03 [0,31 2,86 0,02 |01 0 1,03 10,01
Capacite_route 3,73 1392 (0,19 |-097 |3,78 [398 |02 -1,05 0,05 0 0,06 0 0 0
Volonte 335 (333 |-002 |014 1448 |435 |[-0,13 |1,02 30,63 | 0,17 | 21,27 |1 0,13 ]0,1 0
Comportements_trottoirs 297 (291 |-006 |049 |34 372 (032 |-144 2,65 0,02 |10,46* |0,07 [1,89 (0,01
Comportements_routes 255 (284 (029 |-162 |278 |273 |-0,05 (0,2 0,79 0,01 10,18 0 1,67 10,01
Comportements_pistes 3,34 (386 (052 |-229*]|36 411 1051 |-254° 0,81 0,01 10,98 0,010 (012 |0
Comportements_casque 341 (369 [028 |-151 |347 (347 |0 0 0,04 0 0,58 0 0,77 10,01
Comportements_dérapages | 2,68 2,34 |-0,34 |212* {273 (265 |[-0,08 |057 0,03 0 1,32 0,01 |09 0,01
Comportements_vitesse 3,77 387 |04 -0,89 1229 (228 |[-0,01 |0,07 32,82 1019 ]40,8** 1022 10,33 |0
Comportements_slaloms 258 (272 (014 |-05 1204 |204 |0 -0,15 4,38* 003 |718* 005 ]0,07 |0
Comportements_wheeling 182 1202 |02 09 1204 (188 |[-0,16 |1,41 0,79 0,01 10,28 0 2,24 10,02
Comportements_lachermain 12,83 [3,14 |0,31 -2,24* 1315 | 3,51 0,36 |-2,1* 1,33 0,01 1,93 0,01 0 0
Comportements_course 272 [266 |-006 |055 |322 |342 |02 -1,14 3,34 0,02 7,89 [005 |14 0,01
Comportements_griller 145 141 |-0,04 |08 193 1,72 |-0,21 [0,86 5,25* 0,04 ]2,26 0,02 (0,03 |0
Comportements_plusieurs 1,5 148 1-0,02 |01 161 183 (022 [-1,28 0,33 0 2,47 0,02 [0,88 0,01
Comportements_Risques 242 1245 (0,02 |-0,32 1237 |241 [0,05 [-0,55 0,12 0 0,04 0 0,06 |0
Competences_demarrer 421 1441 102 144 1437 451 1014 |-1,01 0,62 0 0,33 0 0,05 |0
Competences_signalisation | 3,67 395 028 |-163 [3,76 [405 |029 |-1,69 0,15 0 0,22 0 0 0
Competences_regarder 4,05 4,3 0,25 |-1,67 |437 |464 [027 |-1,92 2,57 0,02 |4,57* 0,03 10,01 0
Competences_voie 421 (441 |02 121 1441 1467 (0,26 |-2,03* 1,06 0,01 3,28 0,02 (0,09 |0
Competences_arreter 423 [459 (0,36 |-2,42*|4,31 452 0,21 -1,42 0,18 0 0,21 0 053 |0
Competences_vitesses 417 448 [0,31 |-245*|4,14 |431 |017 |-0,98 0,01 0 0,68 0 0,38 |0
Competences_intersection 327 352 025 |[-1,37 |353 [358 (0,05 |0 1 0,01 0,07 0 067 |0
Competences_freiner 389 (383 |[-006 |036 [412 |37 042 [1,86 0,95 0,01 10,28 0 1,41 10,01
Competences_bras 364 (388 (024 |-111 1371 [401 |03 -1,69 0,08 0 0,36 0 025 |0
Competences_epaule 361 [367 (006 |-0,36 |372 [366 [-0,06 [0,3 0,23 0 0 0 019 |0
Competences_mecanique 306 (289 |-017 [112 |317 |331 (0,14 |-092 0,2 0 3,01 0,02 214 0,01
Competences_etat 322 |3 -0,22 1,33 3,71 (369 |-0,02 |0,14 3,91* 003 |741* 1005 069 |0
Competences_equipement 3,74 1382 [008 |-026 [366 |4,08 |[042 |-194 0,1 0 1,41 0,01 1,25 0,01
Competences_casque 4,09 |43 0,21 -1,03 |39 [436 |04 -2,18* 0,3 0 0,08 0 057 |0
Competences_techniques 397 417 |02 -2,23* | 4,11 419 (0,08 |-0,9 0,72 0 0,02 0 069 |0
Competences_securite 361 [366 |[005 |-042 |374 |39 (022 |-266* [0,62 0 4.4* 0,03 [149 0,01
Danger_Perception 3,72 1359 [-0,13 |1 347 (3,39 |-0,08 |0,81 2,87 0,02 ]1,76 0,010 [0,07 |0

Note : * p < .05, ** p < .01, *** p <.001, dictionnaire des variables disponible en Annexe 7.
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Analyses des évolutions selon les habitudes initiales des éleves

Puisque les réponses des éleves sont déja élevées a T1 nous décidons de faire une analyse en prenant
en compte les habitudes des éléves et créons 2 groupes d’éléves selon leur fréquence de pratique du vélo
aT1® Le présente une synthese des analyses réalisées a partir de cette variable. Tout d’abord
nous constatons effectivement que le groupe d’éléves qui n’avait pas une grande habitude de pratique
du vélo a T1 présente une évolution positive (du point de vue de la sécurité routiére) sur un nombre
conséquent de variables comparé au groupe ayant déja une habitude forte de pratique du vélo. Rappelons
a ce stade des analyses que ces groupes contiennent a la fois des éléves qui ont bénéficié d’une action
et d’autres qui n’en ont pas eu. Les différences trés nombreuses a T1 entre les deux groupes sont
beaucoup moins nombreuses a T2, ceci s’explique notamment par 1’effet plafond auquel est confronté le
groupe « HAB+ », mais aussi par le fait d’une progression importante du groupe « HAB- » sur un certain
nombre de variables. Les deux derniéres colonnes du Tableau 50 illustrent les différences d’évolution
entre les deux groupes. Toutes les évolutions significatives vont dans le sens d’un « rattrapage » du
groupe « HAB- » vers le groupe « HAB+ ». Ces différences d’évolutions s’expliquent-elles par 1’effet
de I’action regue par certains éléves du groupe « HAB - » ou bien s’agit-il d’une évolution naturelle liée
al’age ? C’est ce que nous verrons dans I’analyse suivante.

57 Aprés avoir fait la moyenne de ’ensemble des items « Habitudes », nous divisons les éleves en deux groupes :
ceux dont la moyenne est inférieure ou égale a 2,00 (HAB-; n=74) et ceux dont la moyenne est strictement
supérieure a 2,01 (HAB+ ; n =75).
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GROUPE HABITUDE GROUPE HABITUDE Différences Groupes Hab Diff d'évolution
FAIBLE FORTE Faible/Forte T1-T2 entre Gpe
N=74 N=75 T1 T2 HAB-/HAB+
M M | écart M M | écart
T rlenl b oinlnlnn] ! L A L i
MoyenneHabitude 1,4511,88|043 |-532** [3,04]296|-0,08 |0,77 |249,7*** | 0,63 |56,05** | 0,28 | 14,44*** | 0,09
Attitudesvelo_amuser 42 1441102 |[-1,25 45 (456|006 |-045 |2,98 0,02 1,09 0,01 10,52 0
Attitudesvelo_balades 4231451028 |[-267 |46 |447]|-013 |1,14 |6,7* 0,04 10,08 0 6,85 | 0,05
Attitudesvelo_liberte 359(3,92(0,33 |-1,93 424142 |-0,04 |06 9,86* |0,06 |22 0,01 3,58 0,02
Attitudesvelo_plaisir 4111427017 |-1,04 455(461|006 |-052 |7,19* |0,05|5,85* 0,04 10,35 0
Attitudesvelo_sport 428145 (022 [-16 473(4,65|-0,08 |08 9,69 0,06 |0,98 0,01 3,08 0,02
Attitudesvelo_famille 3,76 (3,970,222 |-1,12 3,88(3,62[-026 [155 0,29 0 2,29 0,02 | 3,62 0,02
Attitudesvelo_amis 3,34 (359025 |-142 392377(-015 [099 |6,32* 0,04 10,49 0 2,99 0,02
Attitudesvelo_ecologique 366 (425|059 |-3,18* |3,74 |4 026 |-142 |0,11 0 1,28 0,01 11,25 0,01
Attitudesvelo_fatigant 2,76 (2,69 | -0,07 | 0,38 23212471015 [-094 |3,18 0,02 0,77 0,01 10,94 0,01
Attitudesvelo_praticite 37 (408|038 |-218* |44 [(427|-0,14 |0,89 |13,79** |0,09 | 1,02 0,01 | 4,84* 0,03
Attitudesvelo_sensations 3,41(3,45|0,04 |-0,36 367|352(-015 064 |1,18 0,01 10,08 0 0,55 0
Attitudesvelo_dangereux 2,66 (2,51]-0,15 | 0,74 2431233(-01 (041 ]0,99 0,01]0,68 0 0,08 0
Attitudesvelo_grand 3,03(299-0,04 |-0,13 3,31|315(-0,16 066 |1,24 0,01]0,37 0 0,32 0
Attitudesvelo_déplacer 455147 |015 |-144 473 (477|004 |-035 |15 0,01]0,35 0 0,49 0
Appreciation 43514411005 |-0,34 461(468(0,08 |-044 |2,73 0,02 | 3,48 0,02 |10 0
Capacite_route 324 (374105 |-2,3 427416 |-0,11 |0,63 |21,73** | 0,13 | 3,54 0,02 | 4,82* 0,03
Volonte 3,7 (3,88(0,18 |-1,08 4241393(-0,31 [199 |6,14* 0,04 10,05 0 4,76* 0,03
Comportements_trottoirs 293(312(0,19 |-0,78 3481362(0,14 |-048 |4,35* 0,03 | 3,74 0,03 10,12 0
Comportements_routes 23 (2471017 |-0,9 30431 (006 |-0,35 |832* |0,05]6,1* 0,04 10,11 0
Comportements_pistes 3,18 (3,77 0,59 |-3,4* 3,791423|044 |-1,65 |4,96* 0,03 35 0,02 10,68 0
Comportements_casque 362|137 |0,08 |-045 3,271342(0,16 |-0,65 [1,53 0,0110,96 0,01 {0,02 0
Comportements_dérapages | 2,35 | 2,27 | -0,08 | 0,69 3,0512,771-0,28 | 1,61 6,8* 0,05 | 3,67 0,03105 0
Comportements_vitesse 251(2,711021 |-1,09 343(325(-018 [068 |11,29* |0,07 3,83 0,03 | 1,52 0,01
Comportements_slaloms 195(2,14(0,19 |-1,19 2,61]253|-007 (041 [6,82 |0,04[242 0,02 [ 1,14 0,01
Comportements_wheeling | 1,45|1,59 0,14 |-0,81 24 1229(-011 [089 [16,46** |01 |7,78 |0,05 1,21 0,01
Comportements_lachermain | 2,4 2,9 | 0,5 2,718 1359(3,79(0,2 -1,46 121,75 | 0,13 | 12,7** | 0,08 | 1,22 0,01
Comportements_course 242(258|0,16 |-0,51 355|136 (005 |-0,15 |1898** |0,121517** |0,1 |0,16 0
Comportements_griller 14211541012 |-0,85 2,01/1,63(-0,38 |2,19* |8,34* |0,05(0,21 0 5,14* 0,04
Comportements_plusieurs | 1,32 |1,45|0,12 |-0,78 18 1192|012 |-048 |642* 0,04 | 4,71* 0,03 10,08 0
Comportements_Risques 1981214 /0,16 |-1,81 28 |2,721-0,08 094 |29,21*** |0,17 | 13,24*** | 0,08 | 3,79 0,03
Competences_demarrer 3,99 (426|027 |-1,56 461(467|0,06 |-066 |11,07** |0,07 627 0,04 10,99 0,01
Competences_signalisation | 3,49 3,8 |0,3 -1,6 393(422(028 |-1,72 |3,73 0,02 | 4,64* 0,03 |0 0
Competences_regarder 385(43 |045 |-289" |46 (468|008 |-06 |14,66** |0,09 |6,09* 0,04 13,2 0,02
Competences_voie 4111436026 |-1,61 453 (475|021 |-162 |4,81* 0,03 [ 7,04* 0,05 0,03 0
Competences_arreter 393(43 036 |-207* |461(48 |0,19 |-1,65 |1242* |0,08|11,03* |0,07 | 0,69 0
Competences_vitesses 369 (411|042 |-227* |4,61(467|005 |-043 |1593** (0,1 |[7,63* |0,05]|263 0,02
Competences_intersection |2,85(3,3 | 045 |-217* [396|38 |-0,16 |[1,23 [214*** |0,13|447* 0,03 | 5,88" 0,04
Competences_freiner 3,61(3,49|-0,12 | 0,55 443(4,03|-04 |2,08° |1359** |0,08 |4,53* 0,03 10,81 0,01
Competences_bras 3,08(368|06 |-2,89" |4,27(422|-005 |0,24 |2514*** |0,15 |5,82* 0,04 |5,68* 0,04
Competences_epaule 3,34 (3,39]0,05 |-0,27 4 393(-0,07 {037 |[7,73* |0,05]|4,58* 0,03 10,19 0
Competences_mecanique |2,6 |2,72|0,11 |-0,7 3,64 |3,53]-0,1 0,7 21,14 10,13 1 12,28*** | 0,08 | 1,12 0,01
Competences_etat 322(291]-031 |16 3,77/3,85(0,08 |-044 |5* 0,03 | 15,01*** | 0,09 | 2,23 0,02
Competences_equipement | 3,57 (3,88 (0,31 |-1,31 3,8214,051023 |-0,98 [1,12 0,0110,61 0 0,11 0
Competences_casque 386 (435|049 |-256* |4,18(432|0,14 |-069 |1,84 0,01 0,02 0 1,97 0,01
Competences_techniques | 3,64 |3,93|0,29 |-282** |[445|4,42(-0,02 [032 |[30,1** |0,17 | 14,23*** | 0,09 | 6,06* 0,04
Competences_securite 3,39 (358|019 |-1,63 3,97 14,08 0,1 -1,26 | 14,22*** | 0,09 | 12,73*** | 0,08 | 0,44 0
Danger_Perception 3,76 [ 3,62 | -0,14 | 1,43 34 |334]-007 [051 |6,33* 0,04 | 3,62 0,02 10,2 0

Note: *p <.05,**p<.0l,***p<.

001, dictionnaire des variables disponible en Annexe 7.
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Analyses des évolutions selon les habitudes initiales des éléves et en fonction de [’action recue

Nous constatons un effet d’interaction « Action*Habitudes » sur certaines compétences des éléves
(voir Tableau 51). En effet, pour les éléves qui n’avaient pas I’habitude de faire du vélo (HAB-) I’action
(Formation) a permis d’améliorer légérement certaines compétences par rapport aux €léves qui n’avaient
pas I’habitude de faire du vélo (HAB-) et qui n’ont pas re¢u de formation (Témoin). Il apparait aussi,
que quelle que soit I’action (Formation ou Témoin) les éléves qui avaient I’habitude (HAB+) n’ont pas
de meilleures compétences a T2 qu’a T1. Les compétences concernées par cet effet d’interaction sont
« intersection » (F= 6,4, p =.01, eta?2 = .04), « freiner » (F= 8,6, p =.004, eta2 = .06) et plus généralement
les compétences techniques (F= 4,3, p = .02, eta? = .03). Les ¢éléves qui n’avaient pas 1’habitude de faire
du vélo savent mieux gérer les intersections (connaitre les priorités et les ordres de passage) et maitrisent
mieux le freinage lorsqu’ils ont participé a un cycle vélo et donc possedent globalement de meilleures
compétences techniques. Dans le méme temps, les éleves qui avaient une plus grande pratique du vélo
ont révise a la baisse leur auto-évalution de leur capacité a freiner et a gérer correctement les
intersections (voir Figure 21 pour la compétence « freiner »). Il est probable que I’action a eu un impact
sur la surconfiance en leurs compétences techniques de ces éléves, ce qui est aussi positif du point de
vue de la sécurité routiere. Le point de vue sur la pratique du vélo a aussi un peu changé dans le groupe
« HAB+ » puisque ceux qui ont regu une formation ont moins tendance qu’avant a considérer le vélo
comme un simple loisir pour la balade (F= 4,5, p = .02, etaz = .03).

Ainsi, il semble que la formation vélo que les éléves de notre échantillon ont recu a bien permis
d’améliorer quelques compétences nécessaires a la circulation et a la sécurité. Néanmoins, nous devons
rester prudents quant a I’interprétation de ces résultats car notre échantillon est petit, les tailles d’effet
sont faibles et les variables concernées sont peu nombreuses. En effet, nous ne notons pas d’autre effet
d’interaction « Action*Habitudes » pour les variables considérées (voir Tableau 51).

Compétence Freiner Compétence Freiner

5 5

4,5 4,5 =0

4 4 o=

g 3,5 — % 3,5
g 3 g 3
§ 2,5 § 2,5
2 2
1,5 1,5
1 1

1 T2 1 T2

Groupe Habitude Faible Groupe Habitude Forte
==@==Groupe Témoin Groupe Formation ==@==Groupe Témoin Groupe Formation

Figure 21 : Evolution de la compétence déclarée « freiner », comparaison des groupes témoin/formation chez les éléves ayant
une faible pratique du vélo (a gauche) et une forte pratique du vélo (a droite)
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GROUPE HABITUDE FAIBLE | GROUPE HABITUDE FORTE | Diff d'évolution
GROUPE | GROUPE GROUPE GROUPE TTLLZ/Fi;t;;e
TEMOIN FORMATION TEMOIN FORMATION
N =34 N =40 N =32 N=43 | CHEZles Gbes
HAB-/HAB+
MT1T | MT2 | MT1 | MT2 | MT1 | MT2 | MT1 | MT2 F n?
MoyenneHabitude 142 (1,88 148 189 [283 |[276 |32 311 10,01 0
Attitudesvelo_amuser 403 418 1435 |4,6 434 1459 (462 |453 1,22 0,01
Attitudesvelo_balades 424 1447 1422 455 [439 |455 476 |442 |454* 0,03
Attitudesvelo_liberte 361 (379 [358 |403 419 [406 (429 |43 0,01 0
Attitudesvelo_plaisir 403 1409 418 [443 |453 |45 457 [465 |0,15 0
Attitudesvelo_sport 424 145 433 |45 484 465 |4,64 (465 |07 0
Attitudesvelo_famille 415 1421 1343 [378 412 [365 |369 |36 0,01 0
Attitudesvelo_amis 344 1391 [326 (332 419 |3,77 [371 |[3,77 |227 0,02
Attitudesvelo_ecologique 379 4,09 [354 (438 384 |423 [367 |[3,83 |209 0,01
Attitudesvelo_fatigant 282 |2,74 |27 265 213 253 1248 |243 0,59 0
Attitudesvelo_praticite 382 (388 |36 426 445 (438 437 419 ]1,98 0,01
Attitudesvelo_sensations 327 335 353 |354 [403 |345 |[339 |357 [238 0,02
Attitudesvelo_dangereux 291 276 1245 (23 219 1259 [262 |214 1233 0,02
Attitudesvelo_grand 294 1285 |31 31 326 (294 335 |33 0 0
Attitudesvelo_déplacer 468 |482 [445 |46 475 1478 1471 1477 |0 0
Appreciation 412 432 |455 |448 456 |473 |464 |465 0413 0
Capacite_route 326 3,76 323 372 422 |41 431 1421 10,06 0
Volonte 285 321 442 [445 |[388 |347 452 |426 |1,07 0,01
Comportements_trottoirs 262 (268 |321 3,5 334 317 |[358 [393 042 0
Comportements_routes 215 265 244 (233 297 |307 |309 [312 0,78 0,01
Comportements_pistes 285 [35 346 |4 3,9 427 13,72 |421 0,21 0
Comportements_casque 362 |376 |363 |365 [3,19 |36 333 |33 0,16 0
Comportements_dérapages | 2,24 |191 [244 256 |313 283 |3 274 10,11 0
Comportements_vitesse 303 338 205 213 456 445 253 243 |03 0
Comportements_slaloms 212 235 1,79 [195 306 |313 226 [212 |0 0
Comportements_wheeling 147 159 [143 |16 219 |25 256 (214 |2/14 0,02
Comportements_lachermain | 2,03 [ 255 |2,74 |32 369 |38 352 |3,79 0,25 0
Comportements_course 229 219 1254 (29 319 317 |3,81 3,91 0,46 0
Comportements_griller 106 (1,09 [1,73 193 |187 (1,79 212 |152 0,89 0,01
Comportements_plusieurs | 1,35 | 1,21 1,3 165 |166 |18 19 2 2 0,01
Comportements_Risques 1,95 1202 |2 223 1293 (293 |27 2,58 11,01 0,01
Competences_demarrer 394 1409 1402 |44 45 475 1469 |46 1,83 0,01
Competences_signalisation | 3,38 |3,71 359 387 397 423 1391 421 10,03 0
Competences_regarder 356 |4 4.1 455 |456 |462 |463 (472 |0 0
Competences_voie 397 (412 423 |458 |447 |4,72 |458 |4,77 0,38 0
Competences_arreter 391 429 395 |43 456 |491 465 |4,72 (0,33 0
Competences_vitesses 353 412 382 |41 484 487 444 |451 0,61 0
Competences_intersection |2,91 (312 |2,79 |[346 [366 [394 419 |369 [642 0,04
Competences_freiner 359 (321 363 [372 |422 |45 458 |3,67 |8,56** |0,06
Competences_bras 309 (342 308 |39 422 (434 |43 412 |2,64 0,02
Competences_epaule 338 (329 [33 348 384 |406 412 (384 1,99 0,01
Competences_mecanique 2,76 |256 [246 285 339 [325 381 374 097 0,01
Competences_etat 306 (259 335 (318 339 |344 |[405 |416 |[0,13 0
Competences_equipement ]3,68 |359 348 413 381 406 384 405 |134 0,01
Competences_casque 391 (444 382 |428 (429 |416 |41 444 11,27 0,01
Competences_techniques 3,57 |3,78 |37 406 439 |458 [448 |43 4,28* 0,03
Competences_securite 338 |33 339 |3,77 [385 398 |406 |415 |241 0,02
Danger_Perception 398 377 358 |35 344 |34 337 [328 10,29 0

Note : * p < .05, ** p < .01, *** p < .001, dictionnaire des variables disponible en Annexe 7.
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5.4 Conclusion: effet de la formation sur les compétences, les
comportements et les attitudes

Cette derniére étude confirme les habitudes de mobilité des éléves et de leurs parents constatées dans
Iétude 2. Au quotidien et lorsqu’ils sont avec leurs enfants, les parents se déplacent majoritairement en
voiture et a pied. Trés peu utilisent le vélo. De leur c6té, pour aller a 1’école, les éléves se déplacent
majoritairement a pied et I’'usage du vélo est exceptionnel. Par ailleurs, les éléves ont indiqué que depuis
la situation sanitaire Covid-19 ils se déplacent plus en voiture. Ces constats confirment que la pratique
du vélo est rare chez les enfants frangais d’age scolaire et que la mobilité autonome des enfants, méme
a la fin de I’école primaire, reste faible pour les enfants (Legendre et al., 2013 ; Olm et al., 2005). Bien
que les éleves aient une attitude positive envers le vélo (Baslington, 2008 ; Zwerts et al., 2010,
Underwood et al., 2014) et bien que les parents congoivent les avantages de la pratique du vélo sur la
santé de I’enfant et sur I’environnement, la peur du vol, la peur de 1’accident, la densité du trafic et la
vitesse des voitures réfrénent 1’usage du vélo (van Lierop et al., 2016 ; Fitch et al., 2016 ; Chillon et al.,
2014). Nous constatons alors que 1’avantage utilitaire du vélo n’est pas encore envisagé pour les enfants
de cette tranche d’age.

La perception du danger par les enfants est assez faible dans certaines situations de circulation : ils
ont tendance a penser que rouler sur les trottoirs et sur les pistes cyclables n’est pas dangereux. Faire du
vélo sur les trottoirs et les pistes cyclables parait effectivement moins dangereux que sur les rues et sur
les routes en agglomération qui représentent 84% des accidents impliquant un cycliste (ONISR, 2019).
Néanmoins, les messages éducatifs et les actions réalisées a 1’école devraient davantage porter sur ces
espaces de circulation afin d’augmenter la sécurité des enfants, leur perception des risques et leur
acceptabilité des regles de citoyenneté. En effet, rouler sur les trottoirs est une pratique interdite a partir
de 8 ans pour des raisons de partage de 1’espace et de respect des piétons pourtant les éléves interrogés
(agés de 9 ans et 8 mois en moyenne) ont déclaré avoir plutdt I’habitude de le faire. En grandissant les
enfants prennent plus de place sur les trottoirs et leur maitrise de I’engin les incite a rouler plus vite alors
que leurs compétences techniques sont encore insuffisantes (Briem et al., 2004 ; Plumert et al., 2004).
Cette pratique peut donc entrainer des risques de chutes et/ou de collisions avec les piétons (Billot-
Grasset, 2010). Quant aux pistes cyclables les enfants pensent peut-étre que cet espace de circulation les
protége du trafic et des autres véhicules. Toutefois, le fait qu'ils roulent sur un emplacement dédié au
vélo ne garantit pas leur sécurité : leur niveau de vigilance et leur attention doivent étre maintenus,
particuliérement aux intersections qui sont sources d’accidents (Brillot-Grasset, 2005) ou lorsqu’ils
tournent & gauche (Simpson et Mineiro, 1992 ; Hamann et Peek-Asa, 2017 ; Ellis., 2014). Ces deux
pratiques de circulation doivent donc étre abordées explicitement dans les programmes vélo.

Des résultats similaires a 1’étude 2 concernant les liens entre habitudes des enfants a vélo,
tempérament et normes sociales sont notées dans I’étude 3. Ainsi, les habitudes des parents et leur
soutien sont associés a la fréquence d’usage du vélo des enfants et a leur représentation du vélo en tant
que mode de déplacement. En outre, la pratique du vélo en famille peut permettre a I’enfant de réduire
son sentiment d’invincibilité a vélo : en faisant du vélo ensemble, les parents mettent en évidence des
comportements prudents et montrent a leur enfant les dangers potentiels de la situation routiére
(Ghekiere et al., 2016). Par ailleurs, les enfants chercheurs de sensations font plus de vélo pour s’amuser
et avec leurs amis, ces derniers étant plus enclins a les encourager a faire du vélo. La prise en compte
de DI’environnement social et du tempérament des enfants dans les interventions d’éducation est
nécessaire afin de favoriser les conduites de prudence des enfants particuliérement lorsqu’ils pratiquent
entre pairs (Kirsh et Pullen, 2003 ; Schwebel, Gaines et Severson, 2008). En effet, la simple présence
d’un pair est I’un des facteurs les plus importants de la prise de risques chez 1’enfant (Morrongiello et
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Sedore, 2005, Chinn et al., 2004), en particulier lorsque 1’amitié¢ est de bonne qualité, les amis ayant
tendance a se ressembler (biais de sélection) du point de vue de leur tolérance aux risques et de leur
recherche de sensations (Morrongiello et Dawber, 2004). Les programmes éducatifs doivent orienter
leurs actions et valoriser la prudence chez les pairs afin d’encourager les enfants a adopter des
comportements plus srs sur la route.

L’enquéte montre que de facon générale les enfants se déclarent « bons cyclistes », qu’ils se sentent
capables de rouler sur la route, et qu’ils ont une représentation élevée de leurs compétences techniques
(maniabilité et gestion de la circulation) et de sécurité (connaissances des regles de circulation et de
protection). De ce fait, les réponses des éleéves atteignent souvent les seuils supérieurs de I’échelle de
réponse, ce qui peut manifester une surestimation de leurs compétences. Comme dans 1’étude 2 nous
constatons des liens entre la représentation des capacités des enfants et leur perception des risques. Plus
les enfants déclarent qu’ils ont de bonnes compétences a vélo (de maniabilité, de gestion du trafic et de
sécurité), plus ils indiquent prendre des risques a vélo. Cette sur-confiance en leurs capacités peut
amener les enfants & sous-évaluer les risques d’une situation routiére et contribuer a la manifestation de
comportements dangereux (Horswill & McKenna, 1999 ; Matthews & Moran, 1986 ; Granié, 2011). Par
ailleurs, le fait que I’enfant percoive le vélo comme une activité propice a I’amusement peut diminuer
sa représentation des risques. Les programmes d’éducation au savoir rouler doivent davantage présenter
le vélo comme un engin de déplacement et orienter les apprentissages sur le partage de la route, sur la
prudence et les régles routiéres en circulation.

Les analyses au sein des dyades parent-enfant ont mis en évidence des concordances entre les
discours des enfants et ceux de leur parent. Ces correspondances concernant les habitudes, les attitudes
et les comportements de ’enfant et du parent indiquent d’une part que les enfants savent s’auto-évaluer
et d’autre part qu’ils connaissent les pratiques de leurs parents et savent les décrire avec fidelité (Granié,
2004 ; Forjuoh et al., 2003 ; Ehrlich et al., 2001 ; Morrongiello, Corbett et Bellissimo, 2008). L’enquéte
a montré par ailleurs que les habitudes et les comportements parentaux semblent jouer un role sur
I’expérience a vélo des enfants, aussi bien sur son age d’apprentissage, que sur les habitudes d’usage et
de circulation. Il semble que les pratiques parentales telles que le modelage et la transmission des régles
soient liées aux représentations des parents envers le vélo et les risques et soient liées a la fréquence
d’usage du vélo, aux compétences et aux comportements a risque des éléves (Lam, 2000 ; Gielen et al.,
2004). Nous avons relevé également que plus le parent porte un casque, plus ’enfant en porte un
également et moins ce dernier déclare prendre des risques (Morrongiello et Lasenby, 2007 ; Finnoff et
al, 2001). Aussi, nous pourrions envisager que les parents soient activement impliqués dans la mise en
place du « savoir rouler a vélo » a 1’école (pour les blocs 2 et 3 particulierement).

Les analyses longitudinales et comparatives n’indiquent pas d’effet de la formation vélo sur les
attitudes des éléves envers le vélo, sur leurs habitudes, leurs compétences, leurs comportements et leur
perception des risques a vélo. En effet, nous n’avons pas constaté de différences de réponses avec le
temps entre les enfants qui ont participé a un cycle vélo a 1’école et ceux du groupe Témoin qui n’ont
pas recu de formation. Plusieurs hypothéses peuvent expliquer ce résultat :

D’une part, I’effet plafond observé a T1 dans les scores aux différentes échelles de mesure rend
difficile 1’évolution des réponses des éléves avec le temps. En effet a T1, les réponses des ¢€léves
concernant les attitudes envers le vélo étaient déja treés positives, leurs compétences étaient déja fortes
et les réponses relatives aux habitudes des éleves a vélo, a leurs comportements et a leur perception des
risques tendaient également & approcher les seuils (positifs ou négatifs) de réponses. Ainsi a T2 les
éléves n’ont pu manifester des attitudes plus positives envers le vélo, et se sont trouvés dans
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I’impossibilité¢ de déclarer de meilleures compétences ou encore des comportements plus prudents. Ces
constats peuvent témoigner de difficultés des éléves a répondre au questionnaire et a s’auto-évaluer ou
encore de phénomeénes de sur-confiance et d’auto-complaisance (Twisk et al., 2018). Des mesures
objectives des compétences des éléves au début et a la fin du cycle vélo — par le biais d’évaluations et
d’observations notamment — pourraient pallier ces difficultés et ajouter de la variance aux données.

D’autre part, les modalités de la formation proposée ne permettent peut-étre pas de changer la volonté
de faire du vélo et les habitudes des éléves avec le temps. En effet, les éléves ont participé a 5 séances
d’1h environ dans la cour de 1’école ce qui ne semble pas suffisant pour modifier les pratiques des éléves
(Lenton et Finlay, 2018). Nos constats rejoignent donc les études longitudinales qui avaient conclu que
les interventions réalisées a I’école aupreés d’enfant adgés de 8 a 12 ans et composées d’une dizaine
d’heures de maniabilité ne modifiaient pas les habitudes a vélo des €léves (van Lierop et al., 2016 ;
Hodgson & Worth, 2015 ; Mandic et al., 2018 ; Ducheyne et al., 2014 ; Goodman et al., 2016). Des
études ont montré en revanche que des programmes menés a long terme et destinés dans le méme temps
aux éléves et a leurs parents sont efficaces pour modifier les attitudes des parents et les pratiques des
enfants (Buttazzoni et al., 2019 ; Hollein et al., 2017 ; Schiitzhofer et al., 2017). Ainsi, afin de modifier
les attitudes des €léves et d’augmenter leur pratique du vélo, les formations réalisées a 1’école devraient
se dérouler sur toute I’année scolaire et intégrer les parents.

Enfin, nos résultats sur I’absence d’évolution des compétences peuvent s’expliquer par le contenu de
la formation elle-méme. En effet, les enfants qui ont recu la formation étaient éléves de CM1 et CM2 et
étaient agés de 9 ans et 8 mois en moyenne. Par conséquent, exceptés quelques éléves, tous savaient
faire du vélo, I’age moyen d’apprentissage étant de 5 ans et 5 mois. La formation proposée, qu’elle soit
réalisée par I’enseignant ou par un intervenant extérieur, avait lieu dans la cour de I’école. Elle portait :

- Majoritairement sur les compétences du bloc 1 du programme « savoir rouler a vélo », ¢’est-a-dire
savoir pédaler : démarrage ; conduire en ligne droite ; conduire sur un parcours avec un slalom
simple ; ralentir, freiner et s’arréter dans une zone délimitée ; rouler en enlevant un appui (une
main ou un pied) ; rouler dans un couloir étroit ; prendre des informations en roulant ; effectuer un
virage a 90 degrés ; franchir un petit obstacle ; changer ses vitesse),

- Et sur quelques compétences du bloc 2, ¢’est-a-dire savoir circuler en milieu sécurisé : rouler en
tenant compte des autres cyclistes ; communiquer avec les autres cyclistes.

Ainsi, nous recommandons que les formations proposées soient davantage adaptées a 1’age des
enfants et a leur savoir-faire existant : en réalisant 1’apprentissage du vélo et la maitrise des
fondamentaux (bloc 1 du programme « savoir rouler a vélo ») aux cycles 1 et 2, et en travaillant sur les
compétences dites de plus « hauts niveaux » nécessaires a la mobilité sur la voie publigue (bloc 2 et bloc
3 du programme) au cycle 3. Ce continuum éducatif pourrait amener a développer 1’usage utilitaire du
vélo d’une part et permettre aux enfants de maitriser les compétences nécessaires a leur sécurité sur la
route d’autre part. En effet, des études avaient montré qu’une formation qui combine un apprentissage
dans un espace protégé et en milieu réel permet aux éléves de consolider leurs compétences (Heelan et
al., 2005 ; Mandic et al., 2018 ; Loo et al., 2019) et améliore leur perception des dangers (Hatfield et al.,
2019 ; Joshi et al., 2018).

Bien que la formation proposée n’ait pas directement modifié¢ les attitudes et les comportements des
éléves, elle a permis d’améliorer quelques compétences nécessaires a la circulation et a la sécurité chez
les enfants qui n’avaient pas I’habitude de faire du vélo. En effet, parmi les ¢léves qui n’avaient pas
I’habitude de faire du vélo dans leur quotidien, ceux qui ont regu une formation vélo ont de meilleures
connaissances concernant la gestion des intersections a vélo et déclarent mieux maitriser le freinage
avec le temps comparativement a ceux qui n’ont pas re¢u de formation (groupe Témoin). Ce résultat
démontre I’utilité des interventions menées a 1’école pour la sécurité routiére, méme lorsqu’elles sont
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de courtes durées. Ces résultats confirment ceux des travaux précédents qui montraient que des
interventions réalisées a 1’école permettaient d’améliorer les compétences a vélo des enfants d’age
scolaire (Ducheyne et al., 2013 ; Mandic et al., 2018). Néanmoins, la taille de 1’échantillon, le nombre
de variables concernées et la taille de I’effet statistique étant faibles nous restons prudents quant a la
robustesse de nos résultats. Il faudrait également veiller & consolider ces compétences en milieu réel
(Hatfield et al., 2019 ; Joshi et al., 2018) et a réaliser la formation & plus long terme (Gresham et al.,
2001 ; Hatfield et al., 2017).

Pour finir, nous devons souligner les limites de la présente étude qui s’est déroulée dans un contexte
particulier d a la pandémie de COVID19. En particulier pour cette troisieme étude, il était prévu de
recueillir beaucoup plus de données, avec notamment plusieurs types de formations en différentes
régions de France. Le contexte particulier a rendu difficile les interventions dans les écoles par des
personnes extérieures, que ce soit pour les intervenants (plusieurs interventions que nous devions
évaluer ont en effet été annulées) ou pour les chercheurs, ainsi que les déplacements dans le pays. Nous
sommes néanmoins parvenus a maintenir une partie de ce recueil en Tle de France, ce qui nous a permis
de réaliser malgré tout l’évaluation d’une intervention spécifique. La situation a aussi eu des
conséquences sur le moment du recueil qui s’est trouvé décalé entre groupes « témoin » et groupes
« formation », ce qui aurait pu diminuer la comparabilité des deux groupes (néanmoins nous pensons
pouvoir rejeter cette hypothese compte tenu des analyses réalisées). Le contexte sanitaire a aussi pu
avoir un impact sur les pratiques et les attitudes envers la pratique du vélo. Ainsi la petite taille de notre
échantillon dans 1’étude 3 est une des limites principales de notre travail. Une autre limite concerne la
petite taille des effets observés, qui de surcroit ne concernent qu’un petit nombre des variables évaluées.
Ce résultat statistique nous oblige a la prudence dans nos interprétations, néanmoins nous avions
volontairement selectionné un grand nombre de variables car nous pensions initialement évaluer
plusieurs formations différentes susceptibles d’agir chacune sur des variables différentes. Il est donc
normal qu’une action donnée, qui n’aborde naturellement pas tous les sujets, n’ait donc pas d’effet
observable sur les variables qui étaient hors du périmetre de cette formation particuliére. Enfin, une
autre limite concerne le caractere auto rapporté des données mesurées. Cette approche a le mérite de
faciliter le recueil de données et d’apporter des éléments importants sur 1’auto-évaluation de leurs
compétences par les éléves qui, nous 1’avons vu, ont parfois tendance a se surestimer. Toutefois, il
s’avere ensuite difficile de déterminer si les compétences ont réellement changé ou s’il s’agit de
I’estimation qu’en font les €léves qui a été modifiée. Si le recours a un plan complet (avant/apres, avec
groupe témoin) permet d’apporter quelques garanties sur ce point, une prochaine étude pourrait
avantageusement adopter une approche complémentaire en incluant des évaluations par des tests et des
observations par des experts avant et apres les formations évaluées.
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6 Conclusion génerale et recommandations

Les pouvoir publics ont encouragé récemment, pour des objectifs écologiques et de santé publique, les
usagers de la route, de tous ages, a faire du vélo. La « Loi d’Orientation des Mobilités » vise donc a
développer la pratique du vélo chez les enfants et son apprentissage a I’école : s’ensuit logiquement une
augmentation de 1’exposition au risque et donc du risque d’accident. Particuliérement, 1’augmentation
plus forte du risque en agglomération qu’hors agglomération (ONISR, 2019) s’inscrit dans une évolution
logique par rapport a ces orientations politiques.

Cette augmentation du risque a été particuliérement forte chez les jeunes (0-17 ans) (ONISR, 2019) dont
on peut penser que I’inexpérience de la conduite ou les caractéristiques psychologiques de 1’enfance et
de I’adolescence viennent jouer contre la sécurité des déplacements.

Plus que I’age encore, le sexe vient jouer comme un facteur de variation trés important sur la mortalité
et la morbidité routiéres des cyclistes (ONISR, 2017 ; Knowles et al., 2009 ; Frings et al.,2012).
Comprendre ce qui différencie un cycliste masculin d’un cycliste féminin constitue, comme pour tous
les autres sujets de I’insécurité routiere, une des pistes heuristiques pertinentes pour analyser et
comprendre le risque. Et comme pour toutes les différences statistiques liées au sexe, deux dimensions
jouent en interaction : I’exposition au risque plus importante des garcons, et & exposition controlée une
prise de risque plus importante de ceux-ci (Papon et de Solére, 2010 ; Granié, 2011).

Sexe et age jouent d’ailleurs en interaction comme pour tous les aspects de la vie de 1’enfant : par
exemple, les pics de fréquence des accidents ne sont pas le mémes chez les garcons et les filles (Amoros
et al., 2011) ; faut-il y voir une différence sexuelle dans les maturations ?

Lorsque les parents laissent I’enfant accéder a I’autonomie de ses déplacements a partir du collége, le
manque d’expérience des déplacements urbains pour les enfants produit par un « covoiturage »
permanent jusqu’a 11 ans devient un facteur de risque pour les accidents de vélo, c’est cette inexpérience
gue le programme du « Savoir Rouler » doit traiter et améliorer entre 6 et 11 ans.

Ce manque d’expérience s’applique a un facteur transversal des accidents des jeunes (car il s’applique
aussi bien aux accidents de piétons, de cyclomoteur ou de motocyclette), I’anticipation des dangers (a
ce jour rarement abordée dans les programmes de formation en France). C’est ce déficit qui devrait aussi
étre I’objet des interventions éducatives.

1) Comment améliorer les programmes d’apprentissage ?

a) Ladurée de la formation

Notre étude a montré que le volume d’heures (5) dont ont pu bénéficier les enfants dans le cadre du
« Savoir Rouler » est insuffisant pour améliorer les pratiques ; ceci rejoint les conclusions de nos travaux
antérieurs sur 1’éducation routiére au sein de 1’Education Nationale (rapports PERLE, Kraiem et al.,
2014 ; QASPER, Rubio et al., 2018) : on ne peut se satisfaire d’interventions uniques ou épisodiques
pour obtenir des résultats significatifs, I’entrainement devrait se faire toute I’année, réguliérement.
Rappelons que les experts dans ce domaine suggérent que 100 heures de formation seraient nécessaires
pour qu’une personne acquicre les comportements essentiels pour la sécurité a vélo (Lenton et Finlay,
2018).

b) L’age des enfants lors de la formation
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Dans cette évaluation, des progrés n’ont pu étre observés que pour la gestion des intersections et la
maitrise du freinage, chez les enfants qui n’avaient pas ’habitude de faire du vélo ; c’est néanmoins
important car les intersections sont 1’un des contextes associés aux accidents des enfants cyclistes (par
perte de contrdle du vélo, ou non-respect de la signalisation, ou une erreur de jugement lors du « tourne
a gauche »).

En fait, les enfants qui ont participé au programme étaient en CM1 et CM2, donc avaient entre 9 et 10
ans. Or, ils avaient appris a faire du vélo vers 5 ans et demi en moyenne et maitrisaient donc déja la
plupart des compétences du Bloc 1 (notamment 1’équilibre et les manoeuvres de base). Le programme
« Savoir Rouler » devrait davantage étre adapté a 1’age des enfants et a leur savoir-faire existant : en
réalisant 1’apprentissage du vélo et la maitrise des fondamentaux (Bloc 1) au cycle 2 (CP, CEl, CE2),
et en travaillant sur les compétences dites de plus « hauts niveaux » nécessaires a la mobilité sur la voie
publique (bloc 2 et bloc 3 du programme) au cycle 3 (CM1, CM2). Un autre point relatif a I’Age pourrait
étre soulevé, celui de la nécessité d’une individualisation et d’une personnalisation des apprentissages
(attendre que 1’enfant soit prét pour apprendre, favoriser I’empathie).

c) Le lieu de la formation

Comme pour la mobilité¢ piétonne, la combinaison de séances en classe, d’entrainement en milieu
protégé et d’entralnement en situation réelle de circulation est ce qui permet d’obtenir les meilleurs
résultats.

d) Le contenu de la formation

La formation devrait porter sur I’ensemble des combinaisons de compétences qui sont nécessaires a la
sécurité (par exemple : savoir s’insérer dans le trafic en respectant le code de la route, savoir se
positionner sur la chaussée selon les circonstances, savoir indiquer un changement de direction avec le
bras en restant vigilant), particuliérement dans des situations dangereuses pour 1’enfant (le « tourne a
gauche », en présence d’obstacles, ou quand il y a un angle mort). Nous retrouvons le méme probléme
gue pour la formation moto : les programmes trop centrés sur la maniabilité ne sont pas suffisamment
protecteurs par rapport au risque d’accident.

e) Sur le rapport a la régle

Notre étude montre que les éléves ont pris I’habitude de rouler sur les trottoirs alors que c’est une
pratique interdite a partir de 8 ans pour des raisons de partage de I’espace et de respect des piétons. Il
conviendra d’insister sur ce point dans les séances du « Savoir Rouler ».

f) Sur le rapport au risque

Les pistes cyclables : les enfants pensent que cet espace de circulation les protége du trafic et des autres
véhicules, ce qui est parfois juste quand la piste est séparée de la route, sauf pour les chutes ou lorsque
les pistes croisent d’autres infrastructures routiéres, il sera nécessaire de leur rappeler pendant la
formation.

La question de I’autoévaluation : notre étude a montré les aspects d’optimisme comparatif et de
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confiance excessive chez les enfants. En effet, plus les compétences de maniabilité augmentent, et plus
I’age augmente aussi pour les mémes raisons, plus les enfants vont « se permettre » de prendre plus de
risques. Ces aspects psychologiques devront étre plus présents dans de futurs programmes. Le traitement
de cette homéostasie ne sera pas trés différent pour des enfants cyclistes de celui pour les jeunes
conducteurs de voiture : aider a prendre conscience que la calibration de la difficulté des taches de
conduite qu’ils se donnent n’est pas réaliste car elle exceéde leurs compétences réelles, des « mises en
échec » en milieu protégé peuvent aider a cette prise de conscience.

L’image du vélo et du trajet en vélo : notre étude a montré que cette image est encore trés ludique,
le vélo n’est pas considéré comme un moyen de déplacement utilitaire pour les trajets de la vie
quotidienne. Changer ces images pourrait permettre de diminuer les prises de risques et d’améliorer le
respect des régles : le fait que 1I’enfant pergoive le vélo comme une activité de loisir peut influencer sa
représentation des risques. Le « Savoir Rouler » doit veiller a présenter le vélo comme un moyen de
déplacement et orienter les apprentissages sur le partage de la route, sur la prudence et les régles routiéres
en circulation.

g) Sur une prévention spécifique

Par rapport aux influences des traits de personnalité (recherche de sensations, impulsivité, contréle de
I’inhibition) : notre étude a montré que certains enfants sont plus a risque que d’autres, et plus sensibles
aux influences des pairs, quant a la manifestation de comportements dangereux (courses, lever la roue
avant, conduire sans tenir le guidon, etc.). Ce point est probablement le plus difficile a traiter par les
programmes de masse ou collectifs : comment créer un accompagnement psychologique de ces enfants ?
Faut-il associer la médecine scolaire (médecin, infirmier ou psychologue scolaires) ? La création de
terrains « protégés » d’expression de la prise de risque pour les chercheurs de sensations a été une
hypothese souvent évoquée mais rarement réalisée. Sur la question de la résistance a la pression des
pairs et aux influences de ces derniers sur la prise de risque, des programmes de renforcement des
compétences psychosociales (déja en cours au sein de 1’Education Nationale) devraient donc étre
combinés et associés au programme « Savoir Rouler ». On peut penser ainsi a la prévention par les
pairs : par exemple entourer un preneur de risques de pairs prudents, ou mettre en ceuvre des
démonstrations par les éleves les plus prudents qui ont mieux internalisé les régles routiéres
(principalement des filles, voir Granié, 2010, 2011 ; Morrongiello et Dawber, 2004). La valorisation des
comportements prudents (et non pas toujours de la performance sportive) par un systeme de récompense
par exemple, pourrait aussi constituer une approche intéressante.

g) Le port du casque

La question du port du casque est liée d’une certaine maniére au sujet précédent et souléve la question
de la protection et de 1’homéostasie du risque. Nous devons continuer & encourager son usage mais tenter
de limiter le phénoméne d’homéostasie du risque (non port sur les trajets jugés « peu dangereux »,
surévaluation de I’efficacité de la protection). Néanmoins, les sentiments d’invulnérabilité et d’efficacité
percue peuvent aussi agir sur les comportements (port ou non port du casque) et sur la perception du
risque. En effet, « certains auteurs envisagent que les cyclistes qui portent un casque sont prudents par
nature, et donc qu’ils sont plus susceptibles de conduire prudemment et de rouler dans des endroits
sécurisés (milieux fermés, pistes cyclables). Ici, la prudence des cyclistes casqués réduirait leur risque
de blessures. D’autres auteurs, a I’inverse, considérent que les cyclistes casqués, se sentant mieux
protégés, roulent de maniére plus risquée et sont plus impliqués dans des accidents. Chez les enfants,
cette surévaluation de ’efficacité de la protection qui engendrerait plus de prises de risques est aussi
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envisagée. Il est possible que la relation perceptions-comportements soit bidirectionnelle notamment en
fonction d’autres facteurs, tels que les sentiments d’invulnérabilité et d’efficacité percue. » (Rubio et
al., a paraitre).

h) Les intervenants

Notre étude a montré que les séances réalisées par les enseignants ont obtenu des résultats similaires a
ceux obtenus par I’intervenant extérieur. Nous pouvons donc recommander que la formation soit prise
en charge en partie par les enseignants eux-mémes, pour la maitrise des fondamentaux du vélo réalisable
en classe et en milieu protégé, c’est-a-dire les blocs 1, 2 du Savoir Rouler et une partie du bloc 3
(compréhension des scénarios d’accident et signalisation spécifique au vélo) dans le cadre de
I’enseignement de I’EPS notamment. Ceci permettrait sans doute de faciliter la généralisation du Savoir
Rouler.

2) L’apprentissage de la conduite d’un vélo en collaboration avec le milieu familial

L’apprentissage est généralement effectué par les parents, et cette supervision n’est pas toujours
protectrice. Il faudra donc associer les parents aux programmes en milieu scolaire et les accompagner
dans leurs pratiques éducatives. Quelques recommandations peuvent étre proposées a partir de notre
étude :

a) Un apprentissage précoce qui commence par la draisienne

L’usage des petites roues s’avere contre-productive a I’inverse de la draisienne qui permet 1’acquisition
progressive de 1’équilibre. Dans une optique de continuum éducatif, la formation pourrait commencer
en maternelle en généralisant I’'usage de la draisienne dans la cour de 1’école.

b) L’implication des parents dans le programme

Associer beaucoup plus les parents dans le programme « Savoir Rouler » (pour les blocs 2 et 3
particuliérement) semble nécessaire car notre étude a montré les aspects de transmission
intergénérationnelle des comportements (port du casque, évitement du danger) et des attitudes (rapports
au risque, a la régle et a autrui). Nous avons vu en effet que les enfants déclarent avoir actuellement des
comportements conformes aux messages éducatifs de leurs parents (par exemple porter un casque) mais
ils expliquent qu’a 1'age adulte ils adopteront des comportements de sécurité en concordance avec les
comportements actuels des parents (Tal et Handy, 2008 ; Kerr et al., 2006 ; Ipsos 2016). Les messages
des parents ont donc principalement un impact sur les comportements actuels des enfants alors que leurs
pratiques prédisent plus les comportements futurs des enfants (phénoméne résumé par la célébre formule
« faites ce que je dis mais ne faites pas ce que je fais » ...).

c) Maintenir le contrdle parental :

La formation pourrait étre un endroit privilégié pour aborder avec les parents les pratiques éducatives
efficaces pour prévenir les risques et les accidents. Il s’agirait par exemple de suggérer aux parents de
mieux tenir compte de leurs stratégies éducatives vis-a-vis de leurs ainés et de leurs cadets (elles seraient
plus permissives voire laxistes pour les seconds que pour les premiers).
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3) Augmenter la pratique du vélo

Malgré les encouragements politiques, notre étude a montré que 1’'usage du vélo reste encore trés peu
fréquent chez les enfants et que la pandémie de COVID a méme encore diminué cet usage, alors que,
pourtant, les enfants déclarent aimer la pratique du vélo et y prendre du plaisir.

Le projet AMPERE, comme les travaux précédents, indique que cette faiblesse provient d’une réticence
des parents. Notre travail pointe ainsi des aspects qui devraient étre améliorés si 1’on désire surmonter
ces réticences :

a) Lapeur du vol : créer des parking vélo dans les écoles et dans les immeubles.

b) La peur de I’accident, la densité du trafic et la vitesse des voitures : créer plus de pistes
cyclables ; prendre des mesures sur ’infrastructure et la régulation du trafic pour abaisser
les vitesses et densités.

c) Les craintes quant aux performances et attitudes de leurs enfants cyclistes : améliorer les
compétences des enfants en rendant les programmes tel que « Savoir Rouler » plus
efficaces, pour diminuer la perception du risque chez les parents ; débuter 1’entrainement
précocement car les enfants commengant t6t I’apprentissage développent de meilleures
compétences, mais en veillant a limiter certains effets négatifs de la surconfiance : par
exemple, pratiquer le vélo en famille afin de diminuer 1’invulnérabilité pergue de I’enfant ;
montrer les comportements prudents et les dangers potentiels des situations ; organiser des
programmes de mobilité du type « vélo-bus » afin de rassurer les parents.

Par ailleurs, encourager I’'usage du vélo au-dela de I’enfance, a I’adolescence puis la post-adolescence
supposera d’améliorer I’image de ce véhicule par des campagnes car celle-ci devient moins bonne avec
I’age (Rubio et al., a paraitre). Il en est de méme pour les filles, ce qui crée une moindre motivation chez
elles et un marqueur de I’identité de genre, Si elles pensent que le vélo n’est pas compatible avec la
féminité et jugent I’activité comme étant davantage « pour les gargons ».
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Annexe 1. Guide officiel du Savoir Rouler a Vélo

SOCLE COMMUN DU SAVOIR-ROULER

| ’ |
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é& ]
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Le Comité interministériel a la sécurité routiere, préside par le Premier
ministre, a adopté, le 9 janvier 2018, une mesure visant a « accompagner
le développement de la pratique du vélo en toute sécurité », le « Savoir
Rouler a Vélo ».

Le « Savoir Rouler a Vélo » est également un axe majeur du plan Vélo et
mobilités actives présente par le Premier ministre le 14 septembre 2018.

La mesure consiste a favoriser le développement du « Savoir Rouler a
Vélo » relatif a 'apprentissage du vélo pour une pratique plus sécurisée.
A I'horizon 2022 (échéance fixée par le Premier ministre dans le Plan vélo
et mobilites actives), la généralisation du programme devrait permettre
aux jeunes entrant au collége de maitriser la pratique du vélo de maniére
autonome dans les conditions réelles de circulation, & des fins de mobilité.

Pour ce faire, les ministéres des Sports, de I'Education nationale et de la
Jeunesse, des Transports et de I'Intérieur, les fédérations sportives au travers
deleurs clubs, les associations promouvant I'usage du vélo, les professionnels
de l'encadrement, les associations de prévention et les collectivités pourront
intervenir conjointement dans la mise en place de cette mesure et contribuer
a l'organisation des séances d'apprentissage, dans un contexte scolaire,
périscolaire ou extra-scolaire.

L'apprentissage du vélo trouvera ainsi une place a part entiére dans le
continuum de sécurité routiere afin que les jeunes puissent acquérir une
reelle autonomie a vélo pour I'entrée au college. A I'école, il contribue a
valider I'attestation de premiére éducation a la route, APER.

Ce document a pour objectif de définir le socle commun d'apprentissage
du Savoir Rouler a Vélo afin de permettre aux intervenants de délivrer
I'attestation de suivi du programme.

Le volume global minimum nécessaire a l'acquisition des compétences
du Savoir Rouler a Vélo est de 10 heures. La répartition du temps entre
les 3 blocs est a l'appréciation des différents intervenants en fonction des
groupes et de la progression des enfants.

Les volumes horaires associés & chague bloc sont donnés a titre indicatif.

Source : Site internet du Ministére de Sports, consulté le 15/03/2021 (https://sports.gouv.fr/savoir-rouler-a-velo)



SAVOIR PEDALER

Maitriser les fondamentaux du vélo
(2 a 5h en fonction du niveau observé des enfants)

Il s'agit d’'acguérir un bon équilibre et d’'apprendre a conduire et piloter son
velo correctement : pedaler, tourner, freiner.

Ce premier temps d'apprentissage permet a l'intervenant d'aborder les
fondamentaux techniques de l'activite velo en milieu fermeé.

Compétences a observer :
- Etre capable de mettre son casque et de le régler ;

- Etre capable de nommer les éléments simples d'un vélo (A minima : cadre,
potence, guidon, roues, fourche, dérailleurs, freins, pédales, selle) ;

- Etre capable d'identifier les éléments de sécurité du vélo (éclairage,
freins, catadioptres, sonnette) ;

- Etre capable de vérifier le bon fonctionnement de certains éléments du
velo a savoir : les freins, le serrage de la potence, le serrage et le reglage
de la hauteur de selle, la pression des pneus, le serrage des roues ;

- Etre capable de maitriser les fondamentaux de I'activité et notamment :
* Monter et descendre de son vélo a l'arrét ;
* Démarrer un pied au sol ;
» Conduire son vélo en ligne droite ;
« Conduire son vélo sur un parcours avec un slalom simple ;
« Ralentir, freiner et s’arréter dans une zone délimitée ;
* Rouler en enlevant un appui (une main ou un pied) ;
* Rouler dans un couloir étroit (30 cm sur 10m) en position « cavalier » ;
* Prendre des informations en roulant ;
. Etre capable d'effectuer un virage a 90°;
« Franchir un petit obstacle ;
* Changer ses vitesses.
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SAVOIR CIRCULER

Découvrir la mobilité en milieu sécurisé
(3h)

Ce deuxieme temps d'apprentissage a pour objectif de transmettre les
compeétences liées a la sécurité routiére en milieu fermé.

Il s'agit de connaitre les régles de la mobilité a vélo, commmunigquer pour
informer les autres d’'une volonté de changer de direction et découvrir les
panneaux du code de la route.

Compétences a observer :
- Etre capable d'identifier les espaces de circulation adaptés aux vélos ;

- Etre capable de circuler en respectant le code de la route et reconnaitre
les principaux panneaux de signalisation ;

- Etre capable de rouler en tenant compte des autres cyclistes et des
piétons ;

- Etre capable de communiquer avec les autres cyclistes et les piétons
(faire connaitre sa direction, identifier les changements de direction des
autres cyclistes, remercier).

Moyen pour observer les compétences :

Tout moyen d'observation, ou a l'occasion d'un parcours individuel (type
parcours sécurité routiere) en milieu fermé.
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SAVOIR ROULER A VELO

Se déplacer en situation réelle
(2h a 5h en fonction du temps passé sur le bloc 1)

Il s’agit d'apprendre & rouler en autonomie sur la voie publique et &
s‘approprier les différents espaces de pratigue.

Compétences a observer :
- Etre capable d'identifier les espaces de circulation adaptés aux vélos ;
- Etre capable de circuler en respectant le code de la route ;

- Etre capable de circuler en tenant compte des autres usagers de
'espace public et de la route (piétons, cyclistes, automobilistes, motards,
transports en commun...) ;

- Etre capable de rouler a droite sur la voie publique ;
- Etre capable de rouler en groupe ;

- Etre capable de prendre sa place sur la chaussée, notamment dans les
giratoires, et dans toutes les intersections.

Moyen pour observer les compétences :
A l'occasion d’'une sortie de groupe sur la voie publique avec accompa-
gnement ou a l'occasion d’'un parcours individuel sur un itinéraire, dans la
rue, préparé et reconnu en amont, visible et noté par les encadrants sur
chaque section.

savoirrouleravelo.fr

#SavoirRouleraVelo
et auprés des partenaires
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Le Savoir Rouler & Vélo est une mesure du Comité interministériel de la sécurité routiére, pilotée par le ministére des Sports.
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Annexe 2. Entretien — Professionnels du vélo : apprentissage et pratique du vélo, et représentation
du savoir rouler a vélo

La DSR a confié a I'IFSTTAR la réalisation d'une étude portant sur I'apprentissage de la maitrise et de la pratique du vélo chez I'enfant (le projet AMPERE).
Aussi, nous aimerions recueillir des informations relatives aux méthodes pédagogiques existantes pour apprendre aux enfants a faire du vélo : connaitre les
expériences des formateurs (moniteurs, animateurs, initiateurs, enseignants, parents etc.), identifier les types d’ateliers mis en ceuvre, les méthodes et les

supports utilisés. Ce que vous me direz restera strictement anonyme et confidentiel. A tout moment, vous étes libres de ne pas répondre a la question posée.

1. Expérience : Pour commencer on va discuter un peu de votre expérience concernant le vélo.

Questions et relances Réponses

Pouvez-vous m’expliquer rapidement votre métier ?
= Votre activité, statut actuel ?
=> Quelle a été votre formation ?

Concernant les enfants, est-ce que vous animez des séances
d’apprentissage du vélo ?

=>» Depuis combien d’année ?

=>» Dans quel cadre ?




2. Le vélo et I’enfant : On va d’abord discuter de maniere globale de la pratique du vélo chez I’enfant, puis on parlera de vos méthodes d’apprentissage.

Questions et relances

Réponses

Faire du vélo pour un enfant ¢a veut dire quoi :

Selon vous, quels sont les freins a I'apprentissage et a la pratique du
vélo chez I'enfant ?

Et quels sont les leviers ?

Quel est le r6le des parents dans I'apprentissage du vélo ?

Qu’est-ce qui explique les accidents de vélo des enfants ?
=> Risques ?
= Causes des accidents ?
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3. Au sein de I'association / vélo-école : vous m’avez dit que vous faisiez de I'apprentissage du vélo auprés d’enfants

Questions et relances

Réponses

Qui sont les enfants qui viennent apprendre a faire du vélo ?
=>» Sont-ils tous novices ou ont-ils appris un peu avec les
parents ?

=>» Savez-vous dans quel but les parents souhaitent que leur
enfant fasse du vélo ?

Pouvez-vous m’expliquer comment ¢a se passe, quelle est votre
méthode ?

=> Age des enfants

=>» Nombre d’enfants / Combien d’animateur

=>» Nombre d’heures (nombre de séances)

=>» Ou (espace clos, piste cyclable, rue...)

=>» Matériel utilisé

= Coiit ?

=>» Les parents sont-ils impliqués, participent-ils ?

Qu’est-ce qui plait le plus aux enfants ?

Comment avez-vous développé cette méthode ?

Que pensez-vous de I'apprentissage via la draisienne ?
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Quelles compétences sont visées ?
=> La méthode que vous proposez permet-elle aux enfants de
circuler sur la route ?

=>» Quid des protections (casque, genouillere, gilet...)

Avez-vous constaté qu'’il y a plus de demandes qu’avant ?
=>» Sioui. Comment I'expliquer ?

Finalement, diriez-vous que c’est facile ou difficile d’apprendre a un
enfant a faire du vélo ?
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[Si apprentissage du vélo au sein du milieu scolaire ou péri-scolaire]

4A. Milieu scolaire ou péri-scolaire : vous m’avez dit que vous faisiez de I'apprentissage en milieu scolaire

Est-ce que vous intervenez dans le cadre de I’APER (apprentissage
de premiere éducation a la route = sécurité routiere) ? Ou autres
objectifs ?

Qui est a I'origine de la collaboration ?

Pouvez-vous m’expliqguer comment se passent les interventions ?
Nombre de séances

Intérieur/extérieur de I'école

Collectif / individuel

Matériels / Supports

Codt

(AR AN

=>» Réle de I'enseignant (avant et pendant la séance) ?

Selon vous, qu’est-ce qui plait le plus aux enfants ?
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Selon vous est-ce que ces séances sont suffisantes pour répondre a
la demande ?

=> pour rouler en sécurité ?

Est-ce que vous prévoyez d’intervenir dans les écoles dans le
contexte du savoir rouler a vélo ?

[Si pas d’apprentissage du vélo au sein du milieu scolaire ou péri-scolaire]

4B. Pas d’apprentissage du vélo au sein du milieu scolaire ou péri-scolaire : vous m’avez dit que vous ne faisiez pas d’apprentissage du vélo pour les enfants

Questions et relances

Réponses

Pourquoi ? Est-ce que vous avez essayé de le faire ? Des difficultés ?

= Qu’est-ce qui vous permettrait de le faire ?
=>» Est-ce que vous envisagez de le faire a I'avenir (dans le cadre
du savoir rouler ?)
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5. Le programme « Savoir rouler a vélo » a I'école : on va finir I’entretien en discutant du savoir rouler a vélo qui va étre mis en place a I’école élémentaire

Questions et relances

Réponses

Connaissez-vous le programme ?
=>» Rappel : description des blocs

Qu’en pensez-vous ?
=>» Niveaux 3, 4 et 5 de la matrice GDE ?

Qui doit s’en charger ?

D’aprés vous, comment c¢a va étre mis en place concréetement ?

De mon c6té j'ai traité tous les points que je voulais aborder, souhaitez-vous ajouter quelgue chose ?
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Annexe 3. Entretien — Parents : apprentissage et pratique du vélo, et representation du savoir rouler
a veélo
La DSR (délégation sécurité scolaire) a confié a I'IFSTTAR la réalisation d'une étude portant sur I'apprentissage de la maitrise et de la pratique du vélo chez

I’enfant (le projet AMPERE). Aussi, nous aimerions recueillir les expériences des parents, leurs pratiques et leurs comportements. Ce que vous me direz restera

strictement anonyme et confidentiel. A tout moment, vous étes libres de ne pas répondre a la question posée.

1. Expérience / Usages : Pour commencer on va discuter de votre expérience concernant le vélo.

Questions et relances Réponses

Comment et a quel age avez-vous appris a faire du vélo ?

Aujourd’hui, a quelle fréquence faites-vous du vélo ?
Si pratique : dans quel but pratiquez-vous le vélo ?

Si non pratique du vélo : pourquoi ?
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2. Le vélo et I’enfant : On va maintenant discuter de maniére globale de la pratique du vélo chez I’enfant, puis on parlera de votre (vos) enfants(s)

Questions et relances

Réponses

Faire du vélo pour un enfant ¢a veut dire quoi :

Selon vous, quels sont les freins et leviers a I'apprentissage du vélo
chez I’enfant ?

Selon vous, quels sont les freins et leviers a la pratique du vélo chez
I'enfant ?

Quel est le réle des parents dans I'apprentissage du vélo ?

Qu’est-ce qui explique les accidents de vélo des enfants ?
= Risques ?
=>» Causes ?
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3. Votre (vos) enfant(s) : on va maintenant discuter de votre (vos) enfants.

Questions et relances

Réponses

A quel age votre enfant a-t-il appris a faire du vélo ?

Comment votre enfant a-t-il appris a faire du vélo ?
= Avec qui
=> Lieu et occasion (weekend, vacances...)

Si le parent a fait 'apprentissage :
=> D’ol vient votre méthode ?
=> Difficultés éventuelles ?

Si ce n’est pas le parent: pourquoi ?
=> Est-ce que vous avez essayé de le faire ?
=> Difficultés éventuelles ?

Comment ¢a s’est passé du point de vue de votre enfant ?

Finalement, diriez-vous que c’est facile ou difficile d’apprendre a un
enfant a faire du vélo ?
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4. Pratiques et usages de votre (vos) enfant(s) : on va maintenant discuter des habitudes de votre (vos) enfant(s)

Questions et relances

Réponses

Aujourd’hui a quelle fréquence votre enfant fait-il du vélo ?
A-t-il un vélo / des protections ?
=>» Sinon pourquoi

[Si pratique du vélo]
Quand fait-il du vélo ?
= Avecqui?
=>» Ou (rue, trottoir, piste cyclable, parc) ?

[Si non pratique du vélo]
Pourquoi ?
=>» Quels sont les barrieres a 'usage du vélo ?

Est-ce que votre enfant pratique d’autres engins roulants ?
= A quelle fréquence
= 0Ou
= Avec qui
=>» Protections
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5. Le programme « Savoir rouler a vélo » a I'école : on va finir I’entretien en discutant du savoir rouler a vélo qui va étre mis en place a I’école élémentaire

Questions et relances

Réponses

Les pouvoirs publics cherchent a développer I'usage du vélo en
France et notamment chez les enfants, est-ce une bonne ou une
mauvaise politique ?

[Description du programme]
Qu’en pensez-vous ?

Qui doit s’en charger ?

De mon c6té j'ai traité tous les points que je voulais aborder, voulez-vous ajouter quelque chose ?
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Annexe 4. Questionnaire — Eléves (année scolaire 2019-2020)

Age : Sexe : MF Date de naissance :
Combien as-tu de fréres et sceurs en tout : Combien as-tu de fréres et sceurs plus grands que toi :

Toutes les questions qui suivent sont a propos de toi et de tes habitudes quand tu es « rouleur » (c’est-
a-dire quand tu fais du vélo, de la trottinette, des rollers...).

Pour répondre aux questions il faut que tu penses a ce que tu as fait depuis le mois de septembre.

Il n'y a ni bonne ni mauvaise réponse, choisis la réponse qui correspond le mieux a ce que tu penses.
C'est ce que tu penses qui a de I'importance. Ne passe pas trop de temps a réfléchir a chaque question.

C’est anonyme, tu peux donc répondre le plus sincérement possible. Certaines questions se ressemblent,
fais bien attention a répondre a chacune d'elles et & ne pas en oublier.

Merci de ta participation.

Pour t’entrainer, voici des activités ou des comportements que tu pourrais faire dans la semaine. Si ¢a ne
t’arrive « jamais » tu dois entourer le chiffre 1, si ¢a t’arrive « tous les jours ou presque » tu entoures le
chiffre 6. Tu peux aussi entourer les autres chiffres. Il n’y a qu’une réponse possible, coche la case qui
correspond le mieux a ce que tu fais habituellement.

Quelques | Plusieurs | Plusieurs | Plusieurs | Presque
Jamais | fois par fois par fois par fois par tous
an an mois semaine | les jours
Aller a la bibliotheque municipale 1 2 3 4 5 6
Aller a la piscine 1 2 3 4 5 6
Cuisiner / Faire un gateau 1 2 3 4 5 6

Maintenant tu vas indiquer si tu es d’accord ou non avec les phrases ci-dessous. Si tu n’es « pas du tout
d’accord » avec la phrase tu dois entourer le chiffre 1, si tu es « tout a fait d’accord » tu entoures le
chiffre 5. Il n’y a qu’une réponse possible, coche la case qui te correspond le mieux.

Pas du Tout a
tout fait
d’accord d’accord
J’aime les yaourts au gott café : 1 2 3 4 5
J’aime dessiner : 1 2 3 4 5
J’aime faire des puzzles : 1 2 3 4 5

Enfin, voici des activités que tu pourrais faire dans la semaine. Si ¢a ne t’arrive « jamais » tu dois entourer
le chiffre 1, si ¢a t’arrive « trés souvent » tu entoures le chiffre 5. Tu peux aussi entourer les autres chiffres
pour nuancer ta réponse. Il n’y a qu’une réponse possible, coche la case qui correspond le mieux a
ce que tu fais d’habitude.

. Tres
Jamais
souvent
Regarder la télévision le matin 1 2 3 4 5
Te brosser les dents avant de te coucher 1 2 3 4 5
Rester a I’étude le soir apres la classe 1 2 3 4 5

Livret 1




1. Le plus souvent tu vas a I’école : (dans chaque colonne coche une seule case)

Avec :
I seul(e)
1 papa ou maman ou les deux ou beau-pere ou belle-mere
[ frére(s) ou sceur(s) ou les deux (sans adulte)
"] autre(s) ¢leéve(s) de I’école (sans adulte)
] adulte : baby-sitter, grands-parents, voisin, parent d’éléve
“lautre :

Comment :
1a pied
] en voiture
Javélo
] en transport en commun
] en scooter/moto en tant que passager
] a trottinette
1 en rollers/skateboard/hoverboard
“lautre :

. Situn’as pas coché « a vélo », i urquoi tu ne vas pas a I’école a vélo :
2. Sit p hé « a vélo », explique pourquoi t p I’écol 1

[ Je n’ai pas de vélo

] Je n’aime pas faire du vélo

] Mes parents ne m’y autorisent pas

"] J’habite trop loin de 1’école

111y a trop de voitures sur la route

1Je ne connais pas assez les regles de circulation

1 A cause du mauvais temps

] Je n’aime pas mettre un casque

1Je ne peux pas garer mon vélo a I’école
'] Mon sac d’école est trop lourd

1 Je trouve que c’est trop fatigant

1 Je ne suis pas un trés bon cycliste

Ll Autre

3. Pour chaque proposition, indique en cochant la case si tu as :

e Unvélo atataille [J Ouil]l Non

e Un casque a ta taille [ Ouil] Non
e Une trottinette[] Ouil] Non

e Des rollers] Ouill Non

e Un skateboard(] Ouil] Non

e Un hoverboard[] Ouil] Non

4. Qui t’a appris a faire du vélo sans petites roues : (une seule réponse possible)

1 Mon pere

"1 Ma mére

(] Ton frére / Ta sceur

1 Un membre de ta famille (grands-parents, oncle, tante...)
1 Un ami de ta famille

1 Un éducateur/moniteur (association, vélo-école)

"1 Un enseignant de 1’école

71 Un animateur de centre de loisir
1 Tu as appris tout seul

"1 Tun’as pas encore appris

'] Tu ne t’en souviens plus

T Autre :



5. Indique en entourant le chiffre correspondant a quelle fréquence il t’arrive de faire les choses

décrites ci-dessous quand tu fais du vélo. Si tu n’as pas de vélo, coche N/A.

Jamais

Quelques | Plusieurs
fois par fois par
an an

Plusieurs
fois par
mois

Plusieurs
fois par
semaine

Presque
tous les
jours

N/A

Faire du velo avec tes parents

2 3

4

5

6

Faire du vélo tout(e) seul(e)

2 3

4

5

6

Faire du vélo avec tes copains / copines
(sans adulte)

4

5

6

Faire du vélo avec tes fréres et sceurs
(sans adulte)

Faire du vélo pour aller a I’école / en
revenir

Faire du vélo au parc

Faire du vélo pour aller a un endroit précis
(ex : boulangerie, magasin, chez quelqu’un)

Faire du vélo pour se balader (ex : en forét,
a la campagne, en bord de mer)

Faire du vélo pour aller a ton loisir (ex :
sport, musique)

Faire du vélo devant chez toi

6. Pour toi faire du vélo c’est :

Pas du
tout
d’accord

Tout a
fait
d’accord

Un moyen de s’amuser

1

5

Pouvoir faire des balades

Un moyen d’étre libre

Un moyen de se plaisir

Faire du sport

Partager un moment en famille

Partager un moment entre amis

Etre écologique

Fatiguant

Pratique

Un moyen d’avoir des sensations

Dangereux

Etre grand

Un moyen de se déplacer
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7. Indique s’il t’arrive de faire a vélo les choses décrites ci-dessous. Si tu n’as pas de vélo, coche N/A.

Jamais

Tres
souvent

N/A

Rouler sur les trottoirs

1

5

Rouler sur les routes

Rouler sur les pistes cyclables

Faire des dérapages

Aller vite

Rouler la nuit

Faire des slaloms

Lever une roue

Lacher le guidon (une main ou les deux)

Faire la course avec d’autres enfants

Mettre un casque

Griller un stop / un feu rouge

Monter & plusieurs sur le vélo
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8. Pour m’amuser je préfere / je préfererais : (une seule réponse possible)

1 Etre a pied

Etre a vélo

Etre a trottinette

Etre en rollers

Etre en skateboard / hoverboard
Etre en voiture (passager)

O O OO ™

9. Indique si tu es d’accord avec les phrases suivantes :

Pas du
tout
d’accord

Tout a fait
d’accord

J’aime faire du vélo.

1

5

Je me sens capable de faire du vélo sur la route.

1

5

Je voudrais utiliser davantage le vélo pour aller a
I’école ou a mes loisirs.

1

Je voudrais utiliser davantage le vélo pour faire des

balades en famille.

Quand je serai au colleége, j’aimerais me déplacer
principalement a vélo.

Quand je serai adulte, j’aimerais me déplacer
principalement a vélo.




1. Pour chaque proposition, indique en cochant la case si ton péere ou ta mére a :

e Unvélol Ouil] Non
e Une trottinette[] OuilJ Non

2. Indique si tu es d’accord avec les phrases suivantes :

Pas du Tout a
tout fait
d’accord d’accord
Je sais démarrer sans perdre mon équilibre. 1 2 3 4 5
Je connais les panneaux et la signalisation au sol. 1 2 3 4 5
J’arrive a regarder gauche/droite quand je roule. 1 2 3 4 5
Je sais ou j’ai le droit de rouler. 1 2 3 4 5
Je sais m’arréter en douceur sans perdre mon équilibre. 1 2 3 4 5
Je sais changer les vitesses. 1 2 3 4 5
Je comprends les ordres de passage aux intersections. 1 2 3 4 5
Je sais freiner brusquement. 1 2 3 4 5
Jarrive a indiquer avec le bras ma direction tout en
P 1 2 3 4 5
gardant mon équilibre.
Tout en roulant, j’arrive a regarder derriere moi pour
S e 1 2 3 4 5
voir s’il y a un véhicule.
Je connais le nom et I’emplacement des différentes
: . 1 2 3 4 5
parties du velo.
Je sais vérifier I’état d’un vélo. 1 2 3 4 5
Je connais les équipements du cycliste. 1 2 3 4 5
Je sais réparer un vélo. 1 2 3 4 5
Je sais régler un casque pour le mettre correctement sur
o 1 2 3 4 5
ma téte.
Si tu ne peux pas répondre, coche N/A N/A
Mes parents font souvent du vélo 1 2 3 4 5
Mes parents sont prudents a vélo 1 2 3 4 5
Mes parents m’encouragent a faire du vélo 1 2 3 4 5
Mes copains/copines font souvent du vélo 1 2 3 4 5
Mes copains/copines sont prudents a vélo 1 2 3 4 5
Mes copains/copines m’encouragent a faire du vélo 1 2 3 4 5




3. Indique quel type de vélo tu as en ce moment :

(] Jen’ai pas de vélo
Un vélo avec des petites roues
Un BMX

O O OO

Un VTT (vélo tout terrain)

4. Es-tu autorisé(e) a te déplacer seul(e) sans la présence d’un adulte?

[J OuilJ Non

Un vélo de route, VTC (vélo tout chemin)

5. Indique en entourant le chiffre correspondant a quelle fréquence il t’arrive d’utiliser ces engins

de déplacement.

. Tres
Jamais
souvent
Trottinette 1 2 3 4 5
Rollers 2 3 4 5
Skateboard 1 2 3 4 5
Hoverboard 1 2 3 4 5

6. Voici une liste de comportements. Indique si tu les trouves dangereux ou pas en entourant le

chiffre correspondant a ce que tu penses.

Pas du
tout
dangereux

Tres
dangereux

Se déplacer a vélo sans adulte

1

5

Rouler vite a vélo sur le trottoir

Rouler vite a trottinette sur le trottoir

Ne pas mettre de casque

Ne pas s’arréter au stop a vélo

Rouler a vélo sur la route avec les voitures

Faire la course avec d’autres enfants a vélo

Faire la course avec d’autres enfants a trottinette

Rouler a vélo en levant une roue

Rouler vite a vélo sur la route

Griller un feu rouge/un stop a vélo
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Rouler a vélo en lachant le guidon (une main ou les
deux)
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7. Indique en entourant le chiffre correspondant a quelle fréquence il t’arrive de faire les choses
décrites ci-dessous quand tu fais de la trottinette. Si tu n’as pas de trottinette, coche N/A.

Quelques | Plusieurs | Plusieurs | Plusieurs | Presque
Jamais | fois par fois par fois par foispar | tous les N/A
an an mois semaine jours
En faire avec tes parents 1 2 3 4 5 6
En faire tout(e) seul(e) 1 2 3 4 5 6
En faire avec tes copains / copines 1 9 3 4 5 6
(sans adulte)
En faire avec tes fréres et sceurs 1 ) 3 4 5 6
(sans adulte)
En faire pour aller a I’école / en revenir 1 2 3 4 5 6
En faire au parc 1 2 3 4 5 6
En falre pour aI_Ier aun e_ndr0|t précis 1 2 3 4 5 6
(ex : boulangerie, magasin)
En faire pour se balader (ex : en forét, a 1 2 3 4 5 5
la campagne)
En faire pour aller a ton I0|s!r (ex : aller 1 2 3 4 5 6
au sport, aller au conservatoire)
En faire devant chez toi 1 2 3 4 5 6
8. Pour toi faire de la trottinette ¢’est :
Pas du Tout &
tout fait
d’accord d’accord
Un moyen de s’amuser 1 2 3 4 5
Un moyen de se balader 2 3 4 5
Un moyen d’étre libre 1 2 3 4 5
Un moyen de se faire plaisir 1 2 3 4 5
Faire du sport 1 2 3 4 5
Partager un moment en famille 1 2 3 4 5
Partager un moment entre amis 1 2 3 4 5
Etre écologique 1 2 3 4 5
Fatiguant 1 2 3 4 5
Pratique pour se déplacer 1 2 3 4 5
Avoir des sensations 1 2 3 4 5
Dangereux 1 2 3 4 5
Etre grand 1 2 3 4 5
Se déplacer 1 2 3 4 5




9. Indique si tu es d’accord avec les phrases ci-dessous.

Pas du Tout a
tout fait
d’accord d’accord
Il ne peut rien m’arriver de grave quand je me déplace. 1 2 3 4 5
Il 'y a peu de chance que je me blesse dans un accident. 1 2 3 4 5
Il y a des moments ou je pense que je suis invincible. 1 2 3 4 5
Il y a peu de chance que je me blesse en faisant quelque
1 2 3 4 5
chose de dangereux.
Les regles de sécurité ne sont utiles que pour les autres. 1 2 3 4 5

10. Pour me déplacer je préfere / je préfererais : (une seule réponse possible)
1 Etre a pied

Etre a vélo

Etre a trottinette

Etre en rollers

Etre en skateboard / hoverboard

Etre en voiture (passager)

(I I B B A

11. Indique s’il t’arrive de faire & trottinette les choses décrites ci-dessous. Si tu n’en as pas, coche N/A.

Jamais s N/A
Rouler sur les trottoirs 1 2 3 4 5
Rouler sur les routes 1 2 3 4 5
Rouler sur les pistes cyclables 1 2 3 4 5
Faire des dérapages 1 2 3 4 5
Aller vite 1 2 3 4 5
Rouler la nuit 1 2 3 4 5
Faire des slaloms 1 2 3 4 5
Lever une roue 1 2 3 4 5
Lacher le guidon (une main ou les deux) 1 2 3 4 5
Faire la course avec les autres 1 2 3 4 5
Mettre un casque 1 2 3 4 5
Griller un stop / un feu rouge 1 2 3 4 5
Monter a plusieurs dessus 1 2 3 4 5
Faire des sauts 1 2 3 4 5




Annexe 5. Questionnaire — Eleves (année scolaire 2020-2021)

Age : Sexe : MF Date de naissance :
Combien as-tu de fréres et sceurs en tout : Combien as-tu de fréres et sceurs plus grands que toi :

Toutes les questions qui suivent sont a propos de toi et de tes habitudes quand tu es « rouleur » (c’est-
a-dire quand tu fais du vélo, de la trottinette, des rollers...).

Pour répondre aux questions il faut que tu penses a ce que tu as fait depuis le mois de septembre.

Il n'y a ni bonne ni mauvaise réponse, choisis la réponse qui correspond le mieux a ce que tu penses.
C'est ce que tu penses qui a de I'importance. Ne passe pas trop de temps a réfléchir a chaque question.

C’est anonyme, tu peux donc répondre le plus sincérement possible. Certaines questions se ressemblent,
fais bien attention a répondre a chacune d'elles et & ne pas en oublier.

Merci de ta participation.

Pour t’entrainer, voici des activités ou des comportements que tu pourrais faire dans la semaine. Si ¢a ne
t’arrive « jamais » tu dois entourer le chiffre 1, si ¢a t’arrive « tous les jours ou presque » tu entoures le
chiffre 6. Tu peux aussi entourer les autres chiffres. Il n’y a qu’une réponse possible, coche la case qui
correspond le mieux a ce que tu fais habituellement.

Quelques | Plusieurs | Plusieurs | Plusieurs | Presque
Jamais | fois par fois par fois par fois par tous
an an mois semaine | les jours
Aller a la bibliotheque municipale 1 2 3 4 5 6
Aller a la piscine 1 2 3 4 5 6
Cuisiner / Faire un gateau 1 2 3 4 5 6

Maintenant tu vas indiquer si tu es d’accord ou non avec les phrases ci-dessous. Si tu n’es « pas du tout
d’accord » avec la phrase tu dois entourer le chiffre 1, si tu es « tout a fait d’accord » tu entoures le
chiffre 5. Il n’y a qu’une réponse possible, coche la case qui te correspond le mieux.

Pas du Tout a
tout fait
d’accord d’accord
J’aime les yaourts au gott café : 1 2 3 4 5
J’aime dessiner : 1 2 3 4 5
J’aime faire des puzzles : 1 2 3 4 5

Enfin, voici des activités que tu pourrais faire dans la semaine. Si ¢a ne t’arrive « jamais » tu dois entourer
le chiffre 1, si ¢a t’arrive « trés souvent » tu entoures le chiffre 5. Tu peux aussi entourer les autres chiffres
pour nuancer ta réponse. Il n’y a qu’une réponse possible, coche la case qui correspond le mieux a
ce que tu fais d’habitude.

. Tres
Jamais
souvent
Regarder la télévision le matin 1 2 3 4 5
Te brosser les dents avant de te coucher 1 2 3 4 5
Rester a I’étude le soir apres la classe 1 2 3 4 5




Livret 1

1. Le plus souvent tu vas a I’école : (dans chaque colonne coche une seule case)

Avec :
1 papa ou maman ou les deux ou beau-pere ou belle-mere
[ frére(s) ou sceur(s) ou les deux (sans adulte)
" autre(s) ¢leve(s) de I’école (sans adulte)
" adulte : baby-sitter, grands-parents, voisin, parent d’éléve
[1j’y vais seul(e)
“lautre :

Comment :
1 A pied
[ En voiture
[ A vélo
] En transport en commun
1 En scooter/moto en tant que passager
] A trottinette
U1 En rollers/skateboard/hoverboard
0 Autre :

2. Si tu ne vas pas a I’école a vélo, explique pourquoi. Tu peux cocher plusieurs raisons :

1 Je n’ai pas de vélol | Je ne sais pas faire du vélo

"1 Je trouve que c’est trop fatigant[ | Je ne suis pas un tres bon cycliste
] Mes parents ne m’y autorisent pas’ | J habite trop loin de 1’école

"1 J’habite juste a coté de 1’écolel ] Il y a trop de voitures sur la route

"1 A cause du mauvais tempsl | Je ne peux pas garer mon vélo a 1I’école

'] Mon sac d’école est trop lourd( | Autre :

Si tu as coché plusieurs raisons, entoure maintenant la raison principale.

3. Es-tu autorisé(e) a te deplacer seul(e) sans la présence d’un adulte ?

[1 Ouill Non

4. A quel age as-tu appris a faire du vélo ? C’est-a-dire a pédaler sans petites roues :

ans

5. Quit’a appris a faire du vélo ? C’est-a-dire a pédaler sans petites roues :

6. Indique en cochant la case si tu as :
e Unvelo atataille [J Ouill Non
e Un casque a ta taille [ Ouil] Non

Si ouli, indique quel type de vélo tu as en ce moment :
1Un BMX
“1Un vélo de route, VTC (vélo tout chemin)
Un VTT (vélo tout terrain)



7. Indique si tu es d’accord avec les phrases ci-dessous.

Pas du Tout a
tout fait
d’accord d’accord
Il ne peut rien m’arriver de grave quand je fais du vélo. 1 2 3 4 5
Il'y a peu de chance que je me blesse en faisant du vélo. 1 2 3 4 5
Il y a des moments ou je pense que je peux tout faire sur 1 ) 3 4 5
mon vélo.
Il y a peu de chance que je me blesse en faisant quelque
" 1 2 3 4 5
chose de dangereux a veélo.
A Vélo, les régles de sécurité ne sont utiles que pour les 1 ) 3 4 5
autres.
8. Concernant tes parents, pour chaque proposition, indique en cochant la case si :
e Ton péreaun velol Ouill Non
e Tamereaun velol] Ouil]l Non
9. Indique en entourant le chiffre correspondant a quelle fréquence tes parents font du vélo :
Quelques | Plusieurs | Plusieurs | Plusieurs | Presque
Jamais | fois par fois par fois par foispar | tous les
an an mois semaine jours
Ton pére 1 2 3 4 5 6
Ta mére 1 2 3 4 5 6
10. Indique si tu es d’accord avec les phrases suivantes.
Pas du Tout a fait
tout & "
d’accord aceor
Mes parents sont prudents a vélo 1 2 3 4 5
Mes parents me proposent souvent de faire du vélo 1 2 3 4 5
Mes copains/copines font souvent du vélo 1 2 3 4 5
Mes copains/copines sont prudents a vélo 1 2 3 4 5
Mes copains/copines me proposent souvent de faire
du vélo 1 2 3 4 >




11. Indique a quelle fréquence tu fais du vélo :

Quelques | Plusieurs | Plusieurs | Plusieurs | Presque
Jamais | fois par fois par fois par fois par | tous les
an an mois semaine jours
Avec ton pére ou ta mere ou les deux 1 2 3 4 5 6
Tout seul 1 2 3 4 5 6
Avec des copains-copines (sans adulte) 1 2 3 4 5 6
Avec tes fréres/sceurs (sans adulte) 1 2 3 4 5 6
Pour aller a I’école 1 2 3 4 5 6
Pour aller a un endroit précis (comme a la
. . ) 1 2 3 4 5) 6
boulangerie, dans un magasin, chez quelqu’un)
Pour se balader, s’amuser (dans un parc, en forét,
\ 1 2 3 4 5) 6
a la campagne, en bord de mer)
Pour aller a ton loisir (ex : aller rt, aller
our aller a ton loisir (ex : aller au sport, aller au 1 ) 3 4 5 6
conservatoire)
Devant /en bas / autour de chez toi 1 2 3 4 5 6
12. Les phrases ci-dessous te décrivent. Indique si tu es d’accord ou pas, si ¢a te ressemble :
FESCI Tout a fait
tout pre——
d’accord aceor
Quand je suis en train de faire quelque chose que
j'laime, et qu’un adulte me dit qu’il est temps 3 4 5)
d’arréter, j’arrive tout de suite a m’arréter.
J’aimerais bien essayer de faire des sports nautiques
qui font un peu peur (comme du ski nautique, du 3 4 5
surf).
Je suis le genre d’enfant qui voudrait monter dans 3 4 5
des maneges a sensations.
Je ne cherche pas a voir mes cadeaux avant qu’on me 3 4 5
les offre, méme si je sais ou ils sont cachés.
J'aime bien essayer de faire des choses qui font un
peu peur méme si je ne suis pas sur d’y arriver 3 4 5
(comme faire de I’accrobranche).
Je suis le genre d’enfant qui voudrait partir en
<15 3 4 5
vacances a 1’autre bout du monde.
Quand je joue avec d’autres enfants, j’attends 3 4 5
toujours mon tour méme si j’ai trés envie de jouer.
Sauter ou plonger d’un plongeoir me fait un peu peur 3 4 5
(a la piscine ou a la mer).




1. Pour toi faire du vélo c’est :

Pas du
tout
d’accord

Tout a
fait
d’accord

Un moyen de s’amuser

1

5

Faire des balades

Un moyen d’étre libre

Un moyen de se faire plaisir

Faire du sport

Partager un moment en famille

Partager un moment entre amis

Etre écologique

Fatigant

Pratique

Un moyen d’avoir des sensations

Dangereux

Se sentir grand

Un moyen de se déplacer
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2. Indique en entourant le chiffre correspondant a quelle fréquence il t’arrive de faire :

Jamais

Tres
souvent

De la trottinette

1

5

Des rollers

Du skateboard

Du hoverboard

1
1
1
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3. Indique s’il t’arrive de faire a vélo les choses décrites ci-dessous.

. Tres
Jamais
souvent
Rouler sur les trottoirs 1 2 3 4 5
Rouler sur les routes 2 3 4 5
Rouler sur les pistes cyclables 1 2 3 4 5
Faire des dérapages 1 2 3 4 5
Aller vite sur la route 1 2 3 4 5
Faire des slaloms sur la route 1 2 3 4 5
Lever une roue (avant ou arriére) 1 2 3 4 5
Lacher une main ou les deux 1 2 3 4 5
Faire des slaloms sur le trottoir 1 2 3 4 5
Faire la course avec d’autres enfants 1 2 3 4 5
Mettre un casque 1 2 3 4 5
Aller vite sur le trottoir
Griller un stop / un feu rouge 1 2 3 4 5
Monter a plusieurs sur le vélo 1 2 3 4 5
4. Les phrases qui suivent te décrivent. Indique si tu es d’accord ou pas, si ¢a te ressemble :
Pas du Tout & fait
tout d’accord
d’accord
Je suis le genre d’enfant qui aimerait faire des
activités risquées (comme descendre une colline a 1 2 3 4 5
toute vitesse, a vélo, en luge ou en ski).
En classe, j'attends toujours qu’on me donne la
. 1 2 3 4 5
parole avant de donner ma réponse.
J’aimerais bien essayer de faire des sports qui font
un peu peur (comme ’escalade, le saut en 1 2 3 4 5
parachute).
Je suis le genre d’enfant qui trouverait excitant de
. . 1 2 3 4 5
monter tout en haut d'une grande échelle.
S'il y a quelque chose d'amusant que je ne suis pas
censé faire, en général j’arrive a me retenir de le 1 2 3 4 5
faire.
Nager aux endroits ou je n’ai pas pied me fait un 1 2 3 4 5
peu peur.
J'aime aller dans des endroits ou il y a beaucoup de
e 1 2 3 4 5
personnes et beaucoup d'agitation.




5. Indique si tu es d’accord ou pas avec les phrases suivantes. Quand je fais du veélo...

Pas du Tout a
tout fait
d’accord d’accord
Je sais démarrer sans perdre mon équilibre. 1 2 3 4 5
Je connais les panneaux et la signalisation au sol. 1 2 3 4 5
J’arrive a regarder gauche/droite quand je roule. 1 2 3 4 5
Je sais ou j’ai le droit de rouler. 1 2 3 4 5
Je sais m’arréter en douceur sans perdre mon équilibre. 1 2 3 4 5
Je sais changer les vitesses. 1 2 3 4 5
Je comprends les ordres de passage aux intersections. 1 2 3 4 5
Je sais freiner brusquement. 1 2 3 4 5
Jarrive a indiquer avec le bras ma direction tout en
T 1 2 3 4 5
gardant mon équilibre.
Tout en roulant, j’arrive a regarder derriére moi pour
o e 1 2 3 4 5
voir s’il y a un véhicule.
Je connais le nom et I’emplacement des différentes
) . 1 2 3 4 5
parties du veélo.
Je sais vérifier si mon vélo est en bon état. 1 2 3 4 5
Je connais les équipements du cycliste. 1 2 3 4 5
Je sais verifier les pneus et les freins. 1 2 3 4 5
Je sais régler un casque pour le mettre correctement
~ 1 2 3 4 5
sur ma téte.
6. Indique si tu es d’accord ou pas avec les phrases suivantes :
Pas du Tout a fait
tout ,
d’accord d’accord
J’aime faire du vélo. 1 2 3 4 5
Je me sens capable de faire du vélo sur la route. 2 3 4 5
Je sais bien faire du vélo. 1 2 3 4 5
J’ai peur de faire du vélo sur la route. 1 2 3 4 5
J’aimerais faire plus souvent du vélo. 1 2 3 4 5




7. Voici une liste de choses que 1’on peut faire a vélo. Indique si tu les trouves dangereuses ou pas en
entourant le chiffre correspondant a ce que tu penses.

Pas du
tout
dangereux

Tres
dangereux

Se déplacer sans la présence d’un adulte

1

5

Rouler sur les trottoirs

Ne pas mettre de casque quand

Rouler sur les pistes cyclables

Faire des dérapages

Rouler vite sur le trottoir

Faire des slaloms sur la route

Rouler sur la route avec les voitures

Monter a plusieurs sur un vélo

Faire la course avec d’autres enfants

Rouler en levant une roue

Faire des slaloms sur le trottoir

Rouler vite sur la route

Griller un feu rouge ou un stop
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Rouler en lachant le guidon (une main ou les
deux)
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Annexe 6. Questionnaire — Parents d’éléves

Madame, Monsieur,

Le questionnaire ci-dessous a pour objectif de mieux connaitre les habitudes de mobilités des parents et de
leur(s) enfant(s). La durée du questionnaire est de 10 minutes environ. Le questionnaire est anonyme et les
données sont traitées de maniéere globale.

Selon les questions posées, cochez la case correspondant a votre réponse ou écrivez votre réponse dans I'espace
réservé. Si la phrase ne correspond pas a votre situation merci de cocher NC (Non Concerné ; par exemple si
vous n‘avez pas de vélo).

Il n’y a ni bonne ni mauvaise réponse, merci de répondre le plus sincerement possible. Vous étes libres de ne pas
répondre a certaines questions.

Si vous avez plusieurs enfants, merci de répondre en pensant a celui/celle concerné-e par ’enquéte.

Nous vous remercions de votre participation. L’'équipe de recherche de I'IFSTTAR.

Vos habitudes et celles de votre enfant :

. Avez-vous un vélo : Oui  ONon
. A quelle fréquence faites-vous du vélo (vélo personnel, vélo de location, vélo en libre-service...) :
Jamais Occasionnellement Parfois OSouvent UTous les jours ou presque

. Au cours d’'une semaine normale, lorsque vous étes avec votre enfant, a quelle fréquence utilisez-
vous les modes de déplacement suivants [NB : un trajet aller-retour compte pour une fois] :

la2foispar 3ad4foispar 5 a6 foispar

Jamais : . . Tous les jours
semaine semaine semaine
Marche a pied 1 2 3 4 5
Voiture 1 2 3 4 5
Vélo 1 2 3 4 5
Scooter/Moto 1 2 3 4 5
Trottinette 1 2 3 4 5
Transports en commun 1 2 3 4 5

. Votre enfant a-t-il un vélo sans petite roue a sa taille : Oui  TNon
. A quel age a-t-il appris a faire du vélo sans petite roue : LINC

. Il arrive que votre enfant circule seul a vélo (aller a I'école, au sport, acheter le pain...) : dOui UNon
. Si oui, a quelle fréquence :

UJamais OOccasionnellement OParfois WSouvent UTous les jours ou presque
. Si oui, a partir de quel age votre enfant s’est-il déplacé seul-e a vélo :

. Parmi les propositions suivantes laquelle permettrait a votre enfant de circuler a vélo sur la route :
aQuiil-elle ait un vélo QQu’il y ait des pistes cyclables dans ma ville
UQue j'en fasse avec lui/ellelVitesse limitée a 30 dans ma ville
QVitesse limitée a 20 dans ma villedUn apprentissage a I'école
URien mon enfant circule déja sur la routeURien je refuse qu'il/elle fasse du vélo sur la route
UAutre :

Vous diriez que votre enfant :

PAS DU TOUT TOUT A FAIT

D'ACCORD D'ACCORD
AIME FAITE U VEIO ..ot 01 02 O3 O4 0O5
. Est un bon cycliste (a une bonne maitrise du VEIO) .........ccoccoorreninirnineneene. 01 O2 O3 04 0O5
CEStun enfant Prudent ... e 01 O2 O3 04 0O5
. Respecte 1es régles SUr la FOULE..........c.ccccvivivecicecccee e 01 DO2 O3 04 0O
. Est assez grand pour faire du VEIO SEUl ... 01 DO2 O3 04 0O

. Connait bien les panneaux et la signalisation pour les VEIos .............c.cccccneenee. 01 02 03 04 0O5



Indiquez si vous étes d’accord avec les affirmations suivantes :

PAS DU TOUT TOUT A FAIT
D'ACCORD D'ACCORD
. Je suis en mesure de faire I'entretien d’'un vélo (gonflage des pneus,

vérification des freins, lubrification, serrage...) ... O1r O2 O3 0O4 0Os5
. Je connais les panneaux et la signalisation au sol destinés aux cyclistes.....01 02 O3 D04 05
. Je trouve dangereux de faire du VEI0 sur la route............c.cccceveeevieecceeeeenne, 01 O2 O3 O4 Os
. J7aIME A AU VEIO ..., 01 02 03 04 0O5
. Je voudrais faire davantage de vélo pour mes trajets quotidiens ...................... 01 DO2 O3 04 0O5
. Je trouve dangereux de ne pas mettre de CaSqUE.........ccccorerecrnrenerencninceenenens 01 02 O3 O4 0O5
. J'accorde une place importante a la sécurité routiére dans mon éducation..01 02 ©O3 D04 0O5
. JJapprends a mon enfant les panneaux de circulation...........c.cc.cccooovvieinnnnen. 01 O2 O3 0O4 Os
. J'apprends a mon enfant les régles de la circulation a vélo..............cccccceuevnn.. 01 D2 O3 04 0O5
. J'encourage mon enfant afaire du VEIO ............ccoooieeiicececcceeeeeeee e 01 DO2 O3 04 0O

. Je voudrais que mon enfant fasse plus de vélo pour ses trajets quotidiens...01 02 03 04 0O5

. L’apprentissage du vélo, c’est-a-dire apprendre a pédaler et a maitriser

son équilibre, a sa place a I'école Primaire............ocooeeeeevciececee e 01 O2 O3 0O4 Os
. L’apprentissage des régles de circulation a vélo (panneaux,

code de la route) a sa place a I'école primaire............ccocoeeeevvviciccieceeeeeee, 01 O2 O3 0O4 0Os
. L’apprentissage de la circulation a vélo (faire du vélo en ville) a sa place

A PECOIE PIIMAIIE........oeeeececeeeee ettt et 01 DO2 O3 04 O
. Les enfants sont en danger quand ils sont PIEtoNs...........cccceeeeeeeeeececeeeeneeen. 01 DO2 O3 04 O
. Les enfants sont en danger quand ils sont CycliStes ..........ccccceeveeccccccereneee. 01 DO2 O3 04 O
. Les enfants sont en danger quand ils sont passagers de voiture .................... 01 O2 O3 O4 O5
. Les enfants sont en danger quand ils font de la trottinette............cccccocoevrveenee. 01 O2 O3 O4 0O5

Les accidents a vélo :

. La probabilité que j'ai un jour un accident a vélo est :

Trés faible 11 02 U3 U4 A5 Tres forte

. Par rapport aux autres parents de mon age, la probabilité que j’ai un jour un accident a vélo est :
Moins grande U1 42 03 04 Q5 Plus grande

. Si j'étais confronté-e a des dangers en faisant du vélo cela viendrait plutot :

De moi-méme 01 U2 Q3 U4 U5 Des autres

. La probabilité que mon enfant ait un jour un accident a vélo est :

Trés faible 11 02 U3 U4 A5 Tres forte

. Par rapport aux autres enfants de son age, la probabilité que mon enfant ait un jour un accident a
vélo est :

Moins grande U1 42 03 04 Q5 Plus grande

. Si mon enfant était confronté a des dangers en faisant du vélo cela viendrait plutot :

De lui/elle-méme U1 U2 U3 Q4 U5 Des autres

Avantages et freins a la pratique du vélo chez I’enfant :

. Pour vous, quels sont les avantages liés a la pratique du vélo chez I'enfant :
UFaire de l'activité physiquedRapidité de déplacementdDivertissement
UEconomielLiberté  UAutonomie
UBeénéfice pour la santéldRespect de I'environnement  UPratique
UAucun avantage UAutre :

. Pour vous, quels sont les freins a la pratique du vélo chez I'enfant :
UMauvais tempsUDistance a parcourirldRoutes dénivelées
UlIncompétences de I'enfantdRisque d’avoir un accidentdRisque de chute
URisque d’agression/kidnappingQdVitesse des voituresRisque de vol
UPorter un sac d’école/sport  QAucun freindAutre :



Les autres parents proches de moi :

PAS DU TOUT TOUT A FAIT

D'ACCORD D'ACCORD
CFONE AU VIO ..ot 01 02 O3 O4 0O5
. Trouvent dangereux de faire du V&lo sur la route.............cccceueeeeieeecceceeee, 01 DO2 O3 04 0O5
. Trouvent que le vélo est un mode de déplacement bénéfique pour la santé.C01 02 O3 D04 OS5
. Trouvent que le vélo est bénéfique pour I'environnement...............ccccccevrnnen. 01 O2 O3 0O4 0Os
. Portent un casque quand ils font du VEIO ..., 01 O2 O3 04 0O5
. Souhaitent que leur(s) enfant(s) fassent du VEIO.............cccccoeeeeeeececcceceee, 01 DO2 O3 04 0O5
. Autorisent leur(s) enfant(s) a se déplacer seul(s) & VEIO.........c.ccccoccveririenrnnee. 01 02 O3 O4 0O5
. Accordent une place importante a la sécurité routiere dans leur éducation..01 02 03 04 0O5
. Souhaitent que leur(s) enfant(s) portent un casque a Velo............cccoeccvevevernnne. 01 DO2 O3 04 0O5
. Pensent que les enfants sont en danger s’ils font du vélo ..o 01 DO2 O3 04 0O5

Lorsque mon enfant fait du vélo : (si votre enfant ne fait pas de vélo cochez NC)

JAMAIS TOUJOURS
. Je vérifie 'état de SON VEIO..........cc.cocveicce e O1 O2 O3 04 0O5 ONC
. Je lui demande de vérifier I'état de son VEIO ..., 01 0O2 O3 0O4 0O5 ONC
. Je lui rappelle les régles de circulation ..., 01 02 O3 04 0O5 ONC
. Je veux qu’il/elle porte Un CasSqUE ... 01 02 O3 04 0O5 ONC

Lorsque je fais du vélo avec mon enfant : (si vous n’avez pas de vélo cochez NC)

JAMAIS TOUJOURS
. J'utilise la piste cyclable S’ ily en a une.........c.cccooooeieeeecicecccceeeeeee 01 O2 O3 04 O5 ONC
. JE MELS UN CASTUE ...ttt sttt 01 0O2 O3 04 0O5 ONC
. JE TOUIE AEVANT TUIL......ceiviiiiiicecce e 01 02 03 O4 0O5 ONC
. Jerespecte le code de Ia rOULE ... 01 02 O3 04 O5 ONC
. J’en profite pour lui apprendre les régles de circulation..............cccccooeuee. O1 O2 O3 04 0O5 ONC
Les gens importants pour moi attendent de moi que :
PAS DU TOUT TOUT A FAIT
D'ACCORD D'ACCORD
. Je respecte les regles de SECUNtE A VEIO ..., 01 02 O3 04 0Os
. J'autorise mon enfant a se déplacer seul @ VEIO..............ccooeeeeecieececcceee 01 O2 O3 04 0O5
. JJaccorde une place importante a la sécurité routiére dans mon éducation...01 02 03 D04 [O5
. Je fasse davantage de VEIO ... 01 02 O3 O4 0O5

Indiquez dans quelle mesure vous étes d’accord avec les phrases suivantes :

PAS DU TOUT TOUT A FAIT
D'ACCORD D'ACCORD
. Je me sens trés protecteur/protectrice de mon enfant..........c.cccccovvevveeereennn. 01 O2 O3 04 0O5
. J'encourage mon enfant a essayer des choses nouvelles................cccccccueveuee. 01 O2 O3 04 0O5
. J’évite que mon enfant joue a des jeux périlleux ou qu’il/elle fasse
des choses qui pourraient le/la DIeSSer ........cooooviiiiiiii e 01 O2 O3 04 0O5
. Je laisse mon enfant prendre des décisions pour lui/elle-méme........................ 01 DO2 O3 04 0O5
. J'essaie les choses avec mon enfant avant de le/la laisser
[€S TaAIre TOUE-€ SEUI-E. ..o 01 O2 O3 04 0O5
. Je pense a toutes les choses dangereuses qui pourraient lui arriver ............... 01 DO2 O3 04 0O5
. Je laisse mon enfant prendre des risques quand il/elle joue
Si Cela SIGNIfIE S'AMUSET ..ottt 01 O2 O3 04 0O5
. Je le/la garde a distance de tout ce qui peut étre dangereux.............c.cccocveenee. 01 O2 O3 04 0O5
. J'attends de voir s'il/elle peut faire des choses par lui/elle-méme
AVANT A INTEIVENIT ..ot 01 02 03 O4 O5

. Je laisse mon enfant prendre des risques dans ce qu'il/elle fait......................... 01 0O2 O3 04 0O5



Renseignements signalétiques (vous-méme et votre enfant)

. . Vous étes :
Enfant concerné par I’enquéte :

. -Leparent..................
-Prénom ..
Age : - Le beau-parent
s - Le tuteur léaal .
- Sexe : OmOFr 9
- Autre :
- Classe & e

Combien votre enfant a-t-il/elle de fréres et sceurs en tout ?

Combien a-t-illelle de fréeres et sceurs plus grands que lui/elle

e ou ONC

Quelle est la taille de votre ville en nombre d’habitants :
- Moins de 10 000 habitants
-Entre 10000 €t 25000 ........cccceiiiiiiiiiiiiieee
- Entre 25 000 €t 2100 000 .......covieeiieiiiiiiie e eeees
- Entre 100 000 €t 300 000 .......c.cvveveeeeeiiiiiiieeeeeeeeiieeee,
- Plus de 300 000 habitants

Quel est votre niveau d’éducation le plus élevé :
SBEP /T CAP e

-BaCH+2 et PIUS ...
-BacH5 et pluS ...
- SaNS dIPlOME ...

Avez-vous le permis voiture :

-OUI e 01
-Non 02
Combien avez-vous de points ? ..........ccceeeenns ou ONC

Le plus souvent quel moyen de transport utilisez-vous
pour aller au travail : (une seule réponse possible)

- Marche @ Pied ......coooiiiieiiiie e 01
S VOIUIE ettt e e e e e e e e 02
- VIO Personnel ..o a3
- Vélo de location en libre-service .........ccccccevvieeeiiiinenns 04
- SCOOLEIMOLO ...ttt s
= TrOtNELE .o 06
- Trottinette de location libre-service..........cccccocvveveiiiieennns a7
- TransSport N COMMUN ......uuuii s a8
- Je ne travaille pas/ je travaille a domicile ..................... 09

Le plus souvent quel moyen de transport utilisez-vous
pour vos déplacements quotidiens (faire une course,
accompagner les enfants) : (une seule réponse possible)

- Marche @ PIied.........ccueeeiiiie e
B Lo T (1 (= N
- Vélo personnel
- Vélo de location en libre-service
S 1ol 010] (1 71Y/ (o) (o TSP PPRRRN

B I (0] 11 1= 1 1= RPN
- Trottinette de location libre-service..........ccccceeeeeevvevnnnnnn. a7
- Transport €N COMMUN ....uvviirieeiieiiiieee e e e et e e e e e e s

Vous étes :

Vous étes : - Marié-e/Pacsé-e............. O
- Un homme......001 - En concubinage ............. Oz
- Une femme....002 - Divorcé-e ..o, Os
-Veuf-ve......cooooviviieene, Oa
- Célibataire .........ccceee... Os

Vous habitez en :
- Milieu urbain.....01
- Milieu rural....... 02

Quel age avez-vous :

Dans quel groupe socio-professionnel vous situez-vous :

- Agriculteurs exploitants ..........ccccoeieeriie e O:
- Artisans, commercants et chefs d’entreprise................. 2
- Cadres, et professions intellectuelles supérieures ........ O3
- Professions intermédiaires ..........ccccevveeveeviieeesnieeeeee Oa4
S EMPIOYES ..o Os

- Ouvriers
- Retraités
- Autre, Sans activité professionnelle.............cccccceenneee. Os

Quels types de voie sont présentes a proximité de chez vous :

1 Chemins / allées

~ Rues i \Z/O|e dsoouble sens cyclable
T Avenues 0 Zone 20

71 Routes départementales one =4

- ] Zone piétonne

Pistes cyclables

Combien avez-vous eu d’accident de Ila route au cours
des 3 dernieres anNées ? ....c.vvveeieiiiiieiiie e,

Quel était le degré de gravité de I’accident le plus sérieux :
= SANS GrAVILE ...coieieeeeiie e

- Blessé-e léger
- Blessé-e hospitalisé avec des séquelles

MINEUIES & MOUEIEES ......ovvveveeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeereeseserennns a3
- Blessé-e hospitalisé avec des séquelles majeures........... 04
AU (o]0 g JR= Telod (o [T o | AR O

Combien votre enfant a eu d’accident de la route au cours

Quel était le degré de gravité de I’accident le plus sérieux :

= SANS GraVite ....oooeieeeiiiiee e 01
- BIESSE-€ IEQET ... 02
- Blessé-e hospitalisé avec des séquelles

MINEUIES & MOUEIEES .......ceviviiiiieiiii et O3
- Blessé-e hospitalisé avec des séquelles majeures .......... 04
= AUCUN GCCIENT......eieeeiiiiee et O

Etait-ce en tant que (accident le plus sérieux) :

S PIEION 1. 01
= CYCHSTE ettt 02
- Rouleur (trottinette) ........cocuveeieie e a3
- Passager de VOItUre ...........c..eeeviieiiiiiiiiieeee e 04

- Passager de sCOOter/mMoto .........cccovvvviieeeeeeiiiiiiiee e 04



Annexe 7. Dictionnaire des variables

Variables

Items

Echelles

Moyenne_Habitudes

Moyenne de I’ensemble des items. A quelle fréquence il t’arrive de
faire du vélo : avec tes parents ; tout(e) seul(e) ; avec tes copains /
copines (sans adulte) ; avec tes fréres et sceurs (sans adulte) ; pour
aller a ’école ; pour aller a un endroit précis (ex : boulangerie,
magasin, chez quelqu’un) ; pour s’amuser (ex : en forét, a la
campagne, dans un parc) ; pour aller a ton loisir ; devant / en bas

fautour de chez toi

1 = jamais a 6 = presque tous les
jours

Attitudesvelo_amuser

Pour toi faire du vélo c'est : Un moyen de s’amuser

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_balades

Pour toi faire du vélo c'est :

Faire des balades

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_liberte

Pour toi faire du vélo c'est :

Un moyen d’étre libre

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_plaisir

Pour toi faire du vélo c'est :

Un moyen de se faire plaisir

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_sport

Pour toi faire du vélo c'est

: Faire du sport

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_famille

Pour toi faire du vélo c'est :

Partager un moment en famille

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_amis

Pour toi faire du vélo c'est :

Partager un moment entre amis

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_ecologique

Pour toi faire du vélo c'est :

Etre écologique

1 = pas du tout d'accord & 5 tout & fait
d'accord

Attitudesvelo_fatigant

Pour toi faire du vélo c'est :

Fatigant

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_praticite

Pour toi faire du vélo c'est :

Pratique

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_sensations

Pour toi faire du vélo c'est :

Un moyen d’avoir des sensations

1 = pas du tout d'accord & 5 tout & fait
d'accord

Attitudesvelo_dangereux

Pour toi faire du vélo c'est :

Dangereux

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_grand

Pour toi faire du vélo c'est :

Se sentir grand

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Attitudesvelo_déplacer

Pour toi faire du vélo c'est

- Un moyen de se déplacer

1 = pas du tout d'accord & 5 tout & fait
d'accord

Appreciation

J’aime faire du vélo

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Capacite_route

Je me sens capable de faire du vélo sur la route.

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Volonte

J’aimerais faire plus souvent du vélo.

1 = pas du tout d'accord & 5 tout a fait
d'accord

Comportements_trottoirs

Indique s'il t'arrive & vélo de :

Rouler sur les trottoirs

1 = jamais & 5 = trés souvent

Comportements_routes

Indique s'il t'arrive & vélo de :

Rouler sur les routes

1 = jamais & 5 = trés souvent

Comportements_pistes

Indique s'il t'arrive a vélo de :

Rouler sur les pistes cyclables

1 = jamais & 5 = trés souvent

Comportements_casque

Indique s'il t'arrive de : Mettre un casque

1 = jamais a 5 = trés souvent

Comportements_dérapages

Indique s'il t'arrive a vélo de :

Faire des dérapages

1 = jamais & 5 = trés souvent

Comportements_vitesse

Indique s'il t'arrive a vélo de :

Aller vite

1 = jamais & 5 = trés souvent

Comportements_slaloms

Indique s'il t'arrive a vélo de :

Faire des slaloms

1 = jamais a 5 = trés souvent

Comportements_wheeling

Indique s'il t'arrive a vélo de :

Lever une roue (avant ou arriére)

1 = jamais a 5 = trés souvent

Comportements_lachermain

Indique s'il t'arrive a vélo de :

Lacher une main ou les deux

1 = jamais a 5 = trés souvent




Comportements_course

Indique s'il t'arrive a vélo de : Faire la course avec d’autres enfants

1 = jamais a 5 = trés souvent

Comportements_griller

Indique s'il t'arrive a vélo de : Griller un stop / un feu rouge

1 = jamais a 5 = trés souvent

Comportements_plusieurs

Indique s'il t'arrive a vélo de : monter & plusieurs sur le vélo

1 = jamais a 5 = trés souvent

Comportements_Risques

Moyenne des items : dérapages, vitesse, slaloms moyenne
wheeling, lacher main, course, griller, plusieurs (o = .88)

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_demarrer

Je sais démarrer sans perdre mon équilibre.

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_signalisation

Je connais les panneaux et la signalisation au sol.

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_regarder

Jarrive a regarder gauche/droite quand je roule

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_voie

Je sais ou j’ai le droit de rouler.

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_arreter

Je sais m’arréter en douceur sans perdre mon équilibre.

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_vitesses

Je sais changer les vitesses.

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_intersection

Je comprends les ordres de passage aux intersections

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_freiner

Je sais freiner brusquement.

1 = pas du tout d'accord & 5 tout & fait
d'accord

Competences_bras

Jarrive a indiquer avec le bras ma direction tout en gardant mon
équilibre.

1 = pas du tout d'accord & 5 tout & fait
d'accord

Competences_epaule

Tout en roulant, j’arrive a regarder derriére moi pour voir s’il y a
un véhicule.

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_mecanique

Je connais le nom et I’emplacement des différentes parties du vélo.

1 = pas du tout d'accord & 5 tout & fait
d'accord

Competences_etat

Je sais Vérifier si mon vélo est en bon état.

1 = pas du tout d'accord & 5 tout a fait
d'accord

Competences_equipement

Je connais les équipements du cycliste.

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Competences_casque

Je sais régler un casque pour le mettre correctement sur ma téte.

1 = pas du tout d'accord & 5 tout & fait
d'accord

Competences_techniques

Moyenne des items : démarrer, regarder, arréter, vitesse, freiner,
bras, épaule (o = .89)

1 = pas du tout d'accord & 5 tout & fait
d'accord

Competences_securite

Moyenne des items : signalisation, voie, intersection, mécanique,
état, équipements, casque (o= .87)

1 = pas du tout d'accord a 5 tout a fait
d'accord

Danger_Perception

Moyenne de I’ensemble des items. Indique si tu trouves dangereux
de : Rouler sur le trottoir ; Ne pas mettre de casque ; Rouler sur les
pistes cyclables ; Faire des dérapages ; Rouler vite sur le trottoir ;
Faire des slaloms sur la route ; Rouler sur la route ; Monter a
plusieurs sur un vélo ; Faire la course avec d’autres enfants ;
Rouler en levant une roue ; Faire des slaloms sur le trottoir ;
Rouler vite sur la route ; Ne pas s’arréter au feu rouge ou a un stop
a vélo ; Rouler en lachant le guidon (une main ou les deux)
(0.=.87)

1 = pas du tout dangereux a 5 = tres
dangereux




Annexe 8. Tableaux de corrélation (étude 3)

Coefficients de corrélation entre les mesures d’habitudes a vélo des enfants et les mesure de tempérament, d’attitudes, de comportements, de normes et de

perception des risques (n = 89)

HAB_parents HAB_seul HAB_copains HAB_fratrie HAB_école HAB_déplacer HAB_amuser HAB_aller_loisirs | HAB_maison
Age -.08 .13 .01 .04 -.10 -.06 -.03 .09 -.03
Possession_velo .10 .05 -.03 .04 12 .24 .16 .15 .14
Possession_casque .28 -.10 -.09 -.06 -.16 11 .06 .09 .02
Possession_peére .36 -11 -.02 12 .21 .06 .23 21 .10
Possession_mere 14 -.03 .06 -.09 -.05 .05 .03 .23 .06
HAB_confinement 27 .32 .19 .20 .08 .09 27 22 .25
Autonomie .04 .31 .19 11 .00 .06 12 .23 .19
Age_apprentissage -11 -.07 -.24 .00 -01 -.15 -12 .04 -.06
Invincibilité_grave 11 .10 -.03 .06 .07 .08 .17 -.01 .20
Invincibilité_blessé -.06 -.14 -.03 .01 -.10 -14 -.18 -.02 -.10
Invincibilité_danger -22 12 .019 .05 -.11 -.03 -.02 -.07 -.02
Invincibilité .06 .49 .34 .26 .14 .10 .23 .09 .30
Recherche sensations .01 .19 .28 .06 13 .06 31 .09 .24
Inhibition .16 .03 .01 -.08 -.01 .09 22 .14 .06
Att_s’amuser .10 .10 .10 .05 -.14 .08 .16 A1 .22
Att_balader .19 .20 .14 .05 14 14 31 .15 .29
Att_liberté .15 .30 .16 .13 -.10 A1 .30 .23 .30
Att_plaisir .06 .05 .06 .05 .05 .08 .09 .09 .24
Att_sport .04 .22 .14 -.05 A1 .24 .16 .05 .13
Att_famille .20 .06 .04 .01 .06 -.03 14 .03 .08
Att_amis .04 .34 32 17 -.16 13 34 .27 .22
Att_écologique .10 -.07 -.04 .00 -.06 .09 .03 .00 -.14
Att_fatigant .08 .06 12 -.19 -.09 .07 .07 -.01 .03
Att_pratique 27 .10 .10 17 .05 12 .24 .06 .25
Att_sensations -.07 .00 .23 -.21 -.01 -.12 .03 -.03 -.12
Att_dangereux A1 -.07 -.16 -.01 .07 -.15 .09 .00 -.03
Att_grand .03 .15 .13 .05 .04 12 -.05 .03 .07
Att_déplacer .16 .03 12 .06 11 .22 .03 .16 .13
Appréciation_vélo -.03 17 .10 .04 =21 .08 .06 -.02 .22
Sentiment_capacité A1 .40 .24 .10 .01 .34 .30 .19 .36
Bon_cycliste 21 .35 .25 .02 -11 .26 .25 .14 .33
Peur_route -.08 -35 -.22 -12 -.05 -.28 -.25 -.16 -.26




Volonté_vélo -.10 11 .03 .00 -.17 -.12 -.09 -.21 .04
COMP_trottoirs .04 .13 .04 .23 12 21 .05 -.03 .24
COMP_routes .10 .10 .04 .15 .14 .15 .16 .30 .20
COMP_pistes .36 .07 .00 12 -.03 -.01 .24 .14 .22
COMP_casque .14 -.14 -.14 -.05 -.15 12 .02 .00 -.14
COMP_risques .09 47 .52 .29 11 21 .36 .20 .38
HAB_pere .48 .15 .07 .13 .23 .18 .43 .36 .30
HAB_mere .32 .13 .02 .19 .17 .09 .34 .32 .28
Prudence_parent .27 -.02 .02 .03 -.11 -.03 .06 -.09 -.04
Encouragement_parents 40 37 .40 .30 .15 .23 44 .23 .47
HAB_copains .15 .25 .06 .29 .08 .15 31 .04 .48
Prudence_copains .16 -.03 -.19 -.14 11 .03 .04 .10 -.05
Encouragement_copains 13 .23 .45 .30 .00 .22 .34 .29 .40
Compétences_techniques .27 .39 .26 .15 11 .28 37 .23 .40
Compétences_sécurité .15 .22 .10 17 .09 .23 .38 .33 .36
Perception_trottoirs .20 .06 .06 -.02 -.02 -.17 .13 -.05 .00
Perception_casque .16 -.06 -.21 -.06 -.14 -.23 -.01 -.19 -.05
Perception_pistes .06 .16 .05 -.05 .08 .09 .10 .21 .16
Perception_routes 14 -.05 -.02 .15 -.09 -.04 .09 .02 .07
Perception_risques .06 -.16 -.15 -.04 -.08 -.23 -.04 -.05 -.13




Coefficients de corrélation entre les mesures de compétences a vélo des enfants et les mesures d’habitudes, de tempérament, d’attitudes, de comportements, de
normes et de perception des risques (n = 89)

Compétences_techniques Compétences_sécurité
Age .15 .13
Possession_velo 12 .01
Possession_casque .05 .09
Possession_pere A1 .10
Possession_mere -.07 -.03
HAB_confinement .34 .34
HAB_parents 27 .15
HAB_seul .39 .22
HAB_copains .26 .10
HAB_fratrie .15 17
HAB_école A1 .09
HAB_déplacer .28 .23
HAB_amuser .37 .38
HAB_aller_loisirs .23 .33
HAB_maison .40 .36
Autonomie .24 11
Age_apprentissage -.19 -.02
Invincibilité_grave .16 -.02
Invincibilité_blessé -.06 -.12
Invincibilité_danger .05 .02
Invincibilité 31 12
Recherche sensations .50 .47
Inhibition .10 .33
Att_s’amuser .18 .23
Att_balader .26 .25
Att_liberté 44 .35
Att_plaisir .07 17
Att_sport 31 .15
Att_famille .14 .19
Att_amis .34 .31
Att_écologique .04 13
Att_fatigant .03 .08
Att_pratique .24 .30
Att_sensations .19 .18




Att_dangereux -.07 .08
Att_grand .29 .23
Att_déplacer .00 .02
Appréciation_vélo .45 .35
Sentiment_capacité .64 .50
Bon_cycliste .60 .49
Peur_route -.37 -.19
Volonté_vélo .28 .14
COMP_trottoirs .23 .21
COMP_routes .28 .43
COMP_pistes .25 .28
COMP_risques .48 .32
COMP_casque -.20 -.01
HAB_pére .20 .23
HAB_mere 11 .05
Prudence_parent -.03 -.07
Encouragement_parents .29 .37
HAB_copains .29 .32
Prudence_copains .03 .05
Encouragement_copains .25 .24
Perception_trottoirs .07 11
Perception_routes -.14 -.01
Perception_pistes .03 14
Perception_risques -.22 .02
Perception_casque -.05 .04




Coefficients de corrélation entre les mesures de comportements a vélo des enfants et les mesures d’habitudes, de tempérament, d’attitudes, de compétences, de

normes et de perception des risques (n = 89)

COMP_trottoirs COMP_routes COMP_pistes COMP_risques COMP_casque
Age -11 .23 .25 .17 -.08
Possession_velo .26 .27 21 .20 .22
Possession_casque .02 .04 .34 -.14 .56
Possession_pere .07 .08 .32 .05 .35
Possession_mére -.10 .08 .22 -.07 .21
HAB_confinement .28 22 .25 .40 -.03
HAB_parents .04 .10 .36 .09 .14
HAB_seul .13 .10 .07 .47 -.14
HAB_copains .04 .04 .00 .52 -.14
HAB_fratrie .23 .15 12 .29 -.05
HAB_école 12 .14 -.03 A1 -.15
HAB_déplacer 21 .15 -.01 21 12
HAB_amuser .05 .16 .24 .36 .02
HAB_aller_loisirs -.03 .30 .14 .20 .00
HAB_maison .24 .20 .22 .38 -14
Autonomie -.18 13 .07 .15 -.32
Age_apprentissage -.09 .01 -.27 -.18 -.10
Invincibilité_grave .13 -.03 .03 .13 .07
Invincibilité_blessé -.15 .00 -.19 -.05 -.05
Invincibilité_danger .18 .08 -.11 .21 -.09
Invincibilité 17 -.03 .05 44 -.12
Recherche sensations .10 .08 .01 .46 -.14
Inhibition .16 -.06 .15 -.06 .26
Att_s’amuser .26 .19 .01 .08 .16
Att_balader .19 .18 .10 .23 -.08
Att_liberté .22 .18 .16 31 .02
Att_plaisir .25 -.01 .01 .08 .13
Att_sport .24 .19 17 31 .08
Att_famille .13 -.05 .03 .05 .09
Att_amis .01 .24 .06 .37 -.08
Att_écologique .08 .09 .05 -.10 .23
Att_fatigant .03 .09 .06 .13 .02
Att_pratique .02 14 .06 .06 .02
Att_sensations .08 .06 .02 14 -.14




Att_dangereux -.09 .19 .04 -.06 13
Att_grand .21 -.01 .07 .22 -.01
Att_déplacer .16 .02 .01 -.02 .07
Appréciation_vélo .15 .09 .01 .19 -12
Sentiment_capacité .35 .50 .24 .50 -.14
Bon_cycliste .25 .34 .33 .32 -.01
Peur_route -.16 -.40 -.17 -.37 .06
Volonté_vélo .04 -.09 -.05 .06 -.19
HAB_pére .19 .09 .33 .22 .07
HAB_mere .07 .00 .25 12 -.08
Prudence_parent .06 -.20 .02 -.20 .24
Encouragement_parents 21 .23 17 .38 .02
HAB_copains .24 .09 .09 41 -.17
Prudence_copains A1 .04 11 -.07 12
Encouragement_copains .03 13 .01 .46 -.24
Compétences_techniques .23 .28 .25 .48 -.20
Compétences_sécurité 21 .43 .28 .32 -.01
Perception_trottoirs -.29 .00 .20 .10 -.08
Perception_routes .06 -.09 .03 -.19 .22
Perception_pistes .06 13 -.07 .10 -.09
Perception_risques -.09 -.07 .15 -.31 .28
Perception_casque -.05 -.01 .21 -.23 .35




Coefficients de corrélation entre les mesures enfants (questionnaire éléves) et les mesures parentales d’habitudes, de possession d’un vélo et d’dge d’apprentissage

de I'enfant (questionnaire parents) (n = 37)

Parent_possession Parent_HAB Parent_HAB Parent_HAB Possession_vélo Age_apprentissage
_vélo _vélo _casque _velo_enfant _enfant _enfant
Age .13 .06 -.24 .00 .09 .10
Possession_velo .40 .32 .08 .22 .56 -.09
Possession_casque .52 .37 .43 .16 .15 14
Possession_pére .78 .62 44 .25 .61 -.27
Possession_mere 41 .24 .26 .09 .15 -.05
HAB_confinement 11 .14 -.04 .18 .13 -.09
HAB_parents .51 44 .27 .37 .40 -.18
HAB_seul -.22 -.06 -.01 -.17 -.13 .01
HAB_copains -.06 -.05 .05 -.01 -.07 -.14
HAB_fratrie .06 12 -.12 .33 A1 -.17
HAB_école 17 .39 -.06 .68 .13 -.24
HAB_déplacer .10 .20 .04 17 .27 -.03
HAB_amuser .24 .36 .26 .28 .35 -.16
HAB_aller_loisirs .24 .38 .27 .45 .19 .07
HAB_maison .20 .28 -.10 17 .27 -.08
Autonomie -.07 .06 -.05 11 -.22 .03
Age_apprentissage .09 .04 .13 .10 -.07 .53
Invincibilité_grave -.03 -11 .20 .00 .03 -.04
Invincibilité_blessé .20 .02 .15 11 .16 -.44
Invincibilité_danger .29 -.19 -.12 -.05 -.10 -.23
Invincibilité -.12 -.02 -.08 .10 -.01 -.22
Recherche sensations -.02 .03 17 .02 .04 -11
Inhibition -.19 -.18 .13 -.25 .01 .26
Att_s’amuser -.07 -.10 .35 -.16 -.08 12
Att_balader -.01 .22 .03 .05 .19 .08
Att_liberté .01 .01 .09 .05 .16 .10
Att_plaisir -.26 -12 -.10 .05 -.01 .09
Att_sport A1 .28 .07 .08 .14 -.17
Att_famille .10 17 -.05 .16 -11 -.20
Att_amis .28 24 .19 .05 .24 -.10
Att_écologique .02 -.01 .00 -13 -27 .19
Att_fatigant .37 .36 21 -.04 22 -.08
Att_pratique .25 22 .15 -.05 .05 14




Att_sensations .08 .05 .15 -.20 .00 .10
Att_dangereux .34 .49 -.02 .30 .16 -.20
Att_grand .05 -.05 -.21 -.05 .09 -.08
Att_déplacer -11 -.18 -.10 -.14 -.08 21
Appréciation_vélo -11 -31 .14 -.18 -.02 .15
Sentiment_capacité 17 .09 .03 -.09 .36 -.24
Bon_cycliste .14 -.01 .27 -.26 .07 21
Peur_route -.48 -.25 -.20 -.05 -43 .37
Volonté_vélo -.09 -.26 -.15 -.36 -.26 .06
COMP_trottoirs .03 -.16 -.14 -.16 .30 .01
COMP_routes 44 .37 .25 .09 .24 -.05
COMP_pistes .28 .18 11 -11 .22 -.08
COMP_risques .14 .17 -.02 .23 .34 -.32
COMP_casque .32 .17 .47 .03 .03 -.04
HAB_pére .29 .56 .26 .28 .44 -.03
HAB_meére 13 .36 .06 .38 .21 -.03
Prudence_parent .09 .18 .03 -21 -.02 -.03
Encouragement_parents -.10 13 .01 .22 -.20 -.27
HAB_copains -12 -.06 -11 -.07 .01 -.26
Prudence_copains -.13 -.22 .32 -43 -.13 .09
Encouragement_copains .26 .20 .23 .14 21 -17
Compétences_techniques .28 .23 .14 .09 .34 .00
Compétences_sécurité A1 12 .07 -.07 .15 17
Perception_trottoirs .30 .24 -.19 17 .18 -.18
Perception_routes -.02 -.01 .25 -.21 -.22 .04
Perception_pistes 22 .28 -.03 .10 17 -.08
Perception_risques 12 -.05 12 -.03 -.14 .01
Perception_casque .05 .07 .18 -.15 -.05 .10




Coefficients de corrélation entre les mesures enfants (questionnaire éléves) et les mesures parentales d’attitudes envers le vélo et émotionnelles (questionnaire

parents) (n=37)

Parent_Appréciation

Parent_Volonté

Parent_Appréciation
_enfant

Parent_Encouragement

Parent_Sentiment
_capable

Parent_peur

Parent_perception
_danger

Age -.31 -.04 -.04 .00 -.12 .06 -.19
Possession_velo -.21 -.01 -.01 -.03 -.12 -.11 -.03
Possession_casque .16 .30 .10 .29 .25 -.30 14
Possession_pére .15 .18 .19 .20 -.07 .28 .26
Possession_mere .17 .39 -.16 .10 .32 -.09 -.15
HAB_confinement -.15 -.21 .33 11 -.09 -.32 .03
HAB_parents .05 11 12 .04 .14 -.12 .01
HAB_seul -.08 -.07 .14 -.19 .34 -.30 -.22
HAB_copains .05 .10 .33 .08 42 -.28 .07
HAB_fratrie .19 -.01 .34 -.03 -.19 -.30 17
HAB_école .09 -.15 .03 -.22 -.28 .18 -.08
HAB_déplacer -.02 -.14 .14 -.32 .23 .08 .01
HAB_amuser .07 -.01 .15 -.14 .15 -.13 .00
HAB_aller_loisirs .13 .19 -.03 -.04 -.01 .02 .08
HAB_maison -.12 -.32 .15 -.20 .10 -.46 -.09
Autonomie -.12 -.02 .16 .02 -.05 -.15 -.24
Age_apprentissage .02 -.02 -.02 .27 -.23 -.05 17
Invincibilité_grave -.07 -.30 .27 -.18 .13 -.40 .09
Invincibilité_blessé -.07 .10 -.07 12 -.25 .18 .20
Invincibilité_danger -.06 -.09 -.20 .06 .14 -.03 -.12
Invincibilité -.07 -11 .12 -.33 .33 -.38 -.41
Recherche sensations -.15 -11 12 -17 17 -.30 -.28
Inhibition -.19 -21 .30 -.02 .09 -34 .01
Att_s’amuser -.18 .07 .06 .20 -.10 -.08 .03
Att_balader -.15 -.19 -.07 -.12 .03 -.11 -.28
Att_liberté -.08 .15 21 .01 .10 -41 -.31
Att_plaisir -.15 -.20 .13 .06 -.22 .08 =11
Att_sport -.15 -22 .05 -.06 .07 .02 -.13
Att_famille .01 .18 -.05 .34 -.07 .15 -.09
Att_amis .01 .36 12 40 -.05 -.08 .15
Att_écologique .01 -.02 .26 .14 .28 -.26 -.16
Att_fatigant .06 .15 .04 .18 .23 11 -.03
Att_pratique 14 A1 .27 .06 13 -.25 -.13




Att_sensations -.09 .17 -.02 .15 .05 .14 -.18
Att_dangereux -.14 -.04 -.01 .23 -.04 .26 -.12
Att_grand .03 11 .18 .24 .05 .29 .02
Att_déplacer .03 .00 .00 -.01 .15 -.11 .03
Appréciation_vélo -.08 .00 .50 .04 13 -.24 .02
Sentiment_capacité -.27 -.07 -.01 -.21 .15 -.24 -.28
Bon_cycliste -.17 -.19 .34 .01 .28 -.67 -.16
Peur_route -.17 -.08 -.24 .08 -.07 .27 -.05
Volonté_vélo -.07 -.12 .27 .09 .04 .16 .08
COMP_trottoirs -.34 -.37 .13 -.06 -11 -.21 -.08
COMP_routes -.11 .26 -.12 .24 -.03 -.37 -.17
COMP_pistes -.29 -.16 -.05 -31 .14 -.33 -.12
COMP_risques -.05 -.04 .24 -.08 .15 -.33 -.15
COMP_casque -.11 .08 .08 -.06 .18 -.07 .10
HAB_pére .10 -.01 -.07 -.18 11 -.09 -.12
HAB_meére .05 -.08 -.21 -.15 -.06 -.13 -.03
Prudence_parent .14 -.22 .19 -.06 .39 -.05 -.13
Encouragement_parents -.10 -.17 .17 .20 -.16 -.08 -.08
HAB_copains -.01 -.15 .02 -.24 .00 -.14 -.33
Prudence_copains -.17 .05 -.21 -.01 .27 .08 -.19
Encouragement_copains .04 .16 .26 .18 .10 -.03 .15
Compétences_techniques -.14 -.17 .38 -.04 .10 -35 -.08
Compétences_sécurité -.20 -.14 .24 .14 .02 -.31 -.10
Perception_trottoirs 12 .09 .22 13 .18 17 .00
Perception_routes .03 -.01 -11 .09 .06 -.04 -17
Perception_pistes .05 .03 12 .19 -.08 .31 -11
Perception_risques .06 .19 -.01 .27 .06 .23 .10
Perception_casque -.03 -.14 .14 .01 .28 -.03 -.19




Coefficients de corrélation entre les mesures enfants (questionnaire éléves) et les mesures parentales de comportements et compétences (questionnaire parents) (n

=37)

Parent_BonCycliste | Parent_BonCycliste | Parent_connaissances | Parent_connaissances | Parent_prudent
_enfant _enfant _enfant
Age .19 .18 .16 .10 .13
Possession_velo A1 -.03 .22 .24 .08
Possession_casque .40 .42 12 .07 17
Possession_pére .22 11 .28 31 21
Possession_mere .43 .23 44 .25 .22
HAB_confinement 11 .16 .24 .36 11
HAB_parents .25 .04 .28 .35 -.08
HAB_seul .35 .18 .02 .09 .02
HAB_copains .23 .25 .06 .24 .07
HAB_fratrie 21 .04 -.06 -.01 .21
HAB_école -.19 -.32 -.09 -.23 -.04
HAB_déplacer .29 .15 .10 .33 -.02
HAB_amuser .39 .29 .20 .54 .10
HAB_aller_loisirs .23 .08 .30 .43 .01
HAB_maison 22 .25 .30 .07 -.21
Autonomie .02 .36 .02 21 -.17
Age_apprentissage -.17 -.10 .10 .00 .05
Invincibilité_grave 27 .25 -.06 .02 .03
Invincibilité_blessé -.17 -.11 .07 -.02 -.12
Invincibilité_danger -.10 -.22 -.33 -.24 -.05
Invincibilité .23 .10 -.02 -.04 -.19
Recherche sensations -.06 .20 .04 11 .01
Inhibition .00 .24 .22 .46 31
Att_s’amuser -.08 .26 31 .32 .00
Att_balader .10 -.13 .25 .14 .18
Att_liberté 27 .47 .26 .23 31
Att_plaisir -.17 -.04 -.01 -.02 .26
Att_sport A1 .08 11 -.03 .28
Att_famille -.12 -.05 -.10 -.08 .06
Att_amis .18 13 .06 .25 .27
Att_écologique .00 .33 12 .19 .16
Att_fatigant .29 .07 .25 .24 -.12
Att_pratique 14 .32 .16 .22 .09




Att_sensations -.17 .04 .24 .16 .05
Att_dangereux -.07 .03 .19 12 -.09
Att_grand -.06 -.10 .16 -.19 -.03
Att_déplacer -11 -11 .32 .24 -.05
Appréciation_vélo .02 .34 .10 .14 .00
Sentiment_capacité A1 .21 .42 .29 -.02
Bon_cycliste 31 .63 .61 .45 .18
Peur_route -.28 -.36 .38 -.33 -11
Volonté_vélo -.11 .18 .15 -.05 -.13
COMP_trottoirs -.15 .00 .27 .16 .28
COMP_routes .03 .15 .45 31 -.04
COMP_pistes .33 .32 .50 .36 -.01
COMP_risques .18 .16 .19 .23 .07
COMP_casque .34 .52 .19 .30 .40
HAB_pére 42 .00 .34 .18 .06
HAB_meére .34 -.10 .21 .05 .00
Prudence_parent .14 .12 .10 -.08 -.10
Encouragement_parents -.12 11 .01 13 -.21
HAB_copains -.07 -.06 .02 .19 -.15
Prudence_copains -.22 -.34 .05 -.01 -.16
Encouragement_copains .19 .06 .16 .33 -.03
Compétences_techniques .19 .29 .20 .23 .13
Compétences_sécurité -.05 .26 .48 .49 .09
Perception_trottoirs .25 .03 .09 21 .06
Perception_routes .10 .00 .13 .04 -.03
Perception_pistes -.01 .07 .25 .20 .07
Perception_risques A1 .08 .14 22 .20
Perception_casque .22 .36 17 -.04 .38




Coefficients de corrélation entre les mesures enfants (questionnaire éléves) et les mesures parentales de sécurité (questionnaire parents) (n = 37)

Parent_Modele | Parent_casque Parent_Sécurité | Parent_Reégles Parent_éducation Parent_contréle Tolérance_risques | Controle
_Casque _enfant _SR _vélo _parental _parentale
Age -.25 -.26 .10 -.07 .16 21 .02 -12
Possession_velo -.26 -.01 .22 -12 27 A1 -.09 -17
Possession_casque -.10 .24 22 -.14 -.29 .15 -.12 -.09
Possession_pére -.16 .07 22 .20 .20 .23 -.19 -.19
Possession_mere -.39 -.07 .18 -.24 .00 .07 -.35 -.28
HAB_confinement .07 -.01 .05 -.01 .06 .14 .05 -.07
HAB_parents 12 .08 .19 -.04 -12 .10 -.29 -.30
HAB_seul -.19 -.26 -.19 -.28 -.13 -.20 -.09 -.16
HAB_copains -.06 -.27 -.24 .08 =12 .01 .02 -.04
HAB_fratrie .02 -.09 A1 .02 .08 .18 .27 .02
HAB_école -.01 -.20 -.24 -11 -.16 .01 -.38 -.33
HAB_déplacer =21 .00 .08 -.03 -.05 -.34 -.20 -21
HAB_amuser .04 21 .26 .01 .05 -13 -.03 -11
HAB_aller_loisirs -.38 .15 .14 -11 -.14 12 -.36 -.37
HAB_maison .07 -.45 .01 -.13 -.02 -13 -.10 -.27
Autonomie -.01 -.09 -.25 -.15 -21 .03 -.20 -.26
Age_apprentissage -12 21 .18 -.02 12 .20 A2 A2
Invincibilité_grave .49 .04 .02 -.01 .00 -.10 .29 .24
Invincibilité_blessé 12 -.23 .07 -.04 31 .39 .09 .05
Invincibilité_danger -.05 .00 -.08 .15 -.06 -.07 A2 24
Invincibilité .16 -33 -42 -.20 -.24 -.22 -.19 -.18
Recherche sensations .44 -.08 -41 .03 -.15 -28 -.13 -.01
Inhibition .01 .24 -.08 17 -.02 =21 .23 31
Att_s’amuser 13 -.01 -.15 -.01 -.06 .33 A3 .16
Att_balader -11 -.07 -.12 -.02 -.14 -.09 -14 -14
Att_liberté -11 -.12 -.16 -.02 -.04 .04 .04 .00
Att_plaisir -.23 .09 -.06 .29 .13 .09 .38 .33
Att_sport -.02 -.09 -.10 -.02 -.09 -11 -.12 -12
Att_famille -41 .15 -.06 21 -11 .37 -.04 -.05
Att_amis -.35 .16 .04 .28 .00 41 .06 .01
Att_écologique -.12 -.06 -.14 -11 -.04 .01 .10 .09
Att_fatigant -.05 -.24 .10 .19 .09 .15 -.35 -.43
Att_pratique -.15 -.08 -.14 .25 -.10 -.02 -12 -.18
Att_sensations -.16 -.08 -.36 21 -.15 .07 -.23 -.13




Att_dangereux -.18 -.27 -.18 -13 .05 .13 -.39 -.38
Att_grand -.36 -.16 -.19 .15 -.05 .08 10 10
Att_déplacer -.35 -1 -.04 -.07 .01 .04 -.12 -.14
Appréciation_vélo .25 -.08 -11 -.03 .05 .01 43 .33
Sentiment_capacité -17 -.26 -.04 -.25 .15 -21 -.27 -.32
Bon_cycliste -.10 -.18 -.18 -.15 -.18 -.20 -11 -12
Peur_route .24 -.05 -.16 .05 -.23 13 A5 31
Volonté_vélo .39 -.25 -.14 -.01 .05 .08 27 31
COMP_trottoirs -.07 -.17 .07 12 .35 -.01 .24 .21
COMP_routes -.32 -.18 -.10 -.23 -.02 .28 -41 -.40
COMP_pistes -.13 -.10 .24 -.14 -.02 -.25 -.30 -.43
COMP_risques .15 -.40 -.05 .04 .27 -.02 .00 -.18
COMP_casque -.14 17 .09 -11 -12 -.20 -.18 -11
HAB_pére .01 .06 .19 .00 -.05 -.07 -.22 -.28
HAB_meére =12 -.03 .20 -.09 -.06 .15 -.18 -21
Prudence_parent -.18 .03 -12 13 -17 -.26 -.03 -.06
Encouragement_parents .26 -.16 -.18 -.05 -.19 .28 .01 -.08
HAB_copains .49 -.05 .08 -.10 .22 -22 A3 .01
Prudence_copains .08 .32 -.05 -.18 =27 -.03 .04 .34
Encouragement_copains .07 -.13 .16 .07 12 .19 .07 -.09
Compétences_techniques -.02 -.15 -.19 -.09 -.06 -.13 -11 -.20
Compétences_sécurité -.15 -13 .00 -.01 14 -.04 -.03 -.18
Perception_trottoirs -.18 -.37 A1 .10 .20 .14 -14 -.27
Perception_routes -.22 -.07 .00 .08 -.05 17 -.06 -.02
Perception_pistes -.44 -.59 -.20 .14 .09 .23 -.34 -.34
Perception_risques -.51 -11 -.01 17 -11 .28 -17 -.04
Perception_casque -.33 -17 -.06 .15 .02 -.19 -.02 .02




Coefficients de corrélation entre les mesures enfants (questionnaire éléves) et les mesures parentales de normes descriptives (ND), optimisme comparatif (OC) et

attribution de responsabilité (AR) (questionnaire parents) (n = 37)

ND_vélo_parents | ND_vélo_enfant | Risque_ Risque_ OC_parent OC_enfant AR_Parent AR_enfant
Accident_parent | Accident_enfant
Age .00 -.04 .02 .05 .16 .19 .46 .19
Possession_velo .29 .25 -.10 .14 -.18 .14 .26 31
Possession_casque .19 17 17 .10 -.20 .01 .14 .26
Possession_pére .39 .23 .02 .09 -.32 .00 .00 .18
Possession_mere -.07 .05 -.04 -.04 .02 .04 .20 12
HAB_confinement .18 -.12 -.06 -.15 .14 .05 .13 .06
HAB_parents .33 .34 .07 12 -.16 .08 .14 .08
HAB_seul -.32 -47 11 .04 .00 .26 .15 -.13
HAB_copains -.07 -.01 12 .18 -.06 .17 -17 -.14
HAB_fratrie 21 .00 .23 -.26 .19 .20 42 .36
HAB_école .04 .01 .05 .22 .08 21 -.21 -.05
HAB_déplacer -.01 .01 .25 .27 -.20 .18 .39 .10
HAB_amuser 42 .08 .25 -.07 -.29 .06 .36 21
HAB_aller_loisirs .01 -.09 .36 .01 .17 .28 .24 .19
HAB_maison 12 -.07 -.09 -.15 -.32 .13 .14 .01
Autonomie -.16 -.40 .37 .15 .16 .25 .00 -.06
Age_apprentissage .06 .24 .13 -.09 .15 .33 .26 .29
Invincibilité_grave .23 .07 .07 .05 -.16 .17 .08 .08
Invincibilité_blessé .15 27 .06 .02 -.09 .08 -.10 22
Invincibilité_danger A1 -.06 -.05 .01 -.03 .05 -.16 -.21
Invincibilité -.10 -.30 -.08 .05 -.22 .23 -.27 -.34
Recherche sensations .10 -.20 -.15 .05 -.36 .12 -.45 -.32
Inhibition .14 -.16 -.16 -.12 -.15 .26 .14 -.02
Att_s’amuser -.16 -.22 .00 -.07 .07 11 -.05 .03
Att_balader -.01 -11 -.22 -11 .02 .01 .09 -.14
Att_liberté .03 -.19 -.01 12 .00 11 .08 .04
Att_plaisir .04 -.07 .10 .01 .23 .16 .06 .01
Att_sport -.23 -.22 -11 .28 -.13 .20 -11 -.02
Att_famille .01 -.15 .22 .18 .14 .02 -.06 .07
Att_amis .20 -.01 .23 11 11 .13 .03 A1
Att_écologique -.10 -.16 .07 .08 -.33 .16 .24 .26
Att_fatigant -.12 .05 11 .25 .04 .09 -.14 -.24
Att_pratique .05 -.16 .32 .08 -.22 .05 -.10 -.03




Att_sensations -.31 -.27 -.02 .20 .07 -.10 -.50 -.33
Att_dangereux -.09 -.02 -.04 .28 -.11 .22 -.20 -.09
Att_grand -.06 -.03 .10 .41 .05 31 -.20 -.15
Att_déplacer -.15 -.17 -.18 -.23 .00 -.07 .40 .17
Appréciation_vélo .04 -.09 -.01 -.03 -11 A1 -.01 -.03
Sentiment_capacité -.06 -.29 -42 -.04 -.32 -.27 .07 .05
Bon_cycliste -.23 -.39 -.22 -.17 -.17 -.19 11 .01
Peur_route -.18 .10 17 .14 .36 .21 -.14 -.37
Volonté_vélo .00 -.20 -.09 .10 -.31 -.09 -.16 -.10
COMP_trottoirs .15 .08 -.48 -.09 -.07 -.35 .25 .15
COMP_routes -.02 -.16 -11 -.16 -.17 -.08 .05 17
COMP_pistes -.10 -.22 -.06 -.32 -.20 -.28 .25 .03
COMP_risques .27 .15 -.17 -.09 -.24 .07 -.09 -.03
COMP_casque -.08 -.13 .25 -.07 -.18 -11 .20 .22
HAB_pére .08 .15 -.11 -.07 -.05 .08 .02 -.09
HAB_meére .05 .19 11 .02 .25 31 .24 .09
Prudence_parent -.29 -.28 -.17 .04 -.37 -.26 -.08 -.13
Encouragement_parents .02 -.26 .20 -.04 .14 11 -.17 -.09
HAB_copains .38 .03 -.21 -.54 -.40 -.30 12 -.01
Prudence_copains .00 -.16 -.27 .00 -.21 -.36 -.06 -.20
Encouragement_copains .28 .26 12 -.16 -.07 .25 .03 .02
Compétences_techniques .10 -.17 -.10 12 -.13 .10 .07 .07
Compétences_sécurité -.02 -.24 -11 -.22 -.02 -.13 .09 .06
Perception_trottoirs .20 14 .05 17 -11 22 .08 .01
Perception_routes -12 -.13 14 -.21 .09 .06 -.07 -.08
Perception_pistes -.08 -11 .07 21 .05 22 -.18 -.18
Perception_risques -.06 .02 .16 .06 .26 12 .06 .01
Perception_casque -.17 -.18 -.16 -11 -.28 -.08 -.01 -.08
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Résumé

Depuis 50 ans, I’augmentation de la motorisation des déplacements et le renforcement du contrdle
parental contribuent a restreindre la pratique a vélo des enfants, qui présente pourtant des avantages
pour la santé et I’environnement. En France, la « Loi d’Orientation des Mobilités » vise donc a
développer la pratique du vélo chez les enfants et son apprentissage a 1’école. Dans ce cadre, nous
cherchons a mieux connaitre la mobilité a vélo des enfants. Au moyen d’une revue narrative de la
littérature nous examinons les déterminants psycho-sociaux des pratiques, comportements et prises de
risque des enfants sur la route. Il s’agit également de présenter un état des lieux des programmes
d’apprentissage du vélo qui visent & améliorer les compétences techniques et non techniques des
enfants en vue d’augmenter leur mobilité active et de réduire 1’accidentalité & vélo. Ce travail souligne
que les programmes d’éducation a la mobilité a vélo doivent s’organiser de manicre étendue dans le
temps afin de développer I’attrait des enfants pour le vélo, combiner connaissances et expériences afin
de consolider leurs compétences, et associer les parents afin d’augmenter I’exemplarité. Ce travail
montre également que les recherches sur les compétences liées au contexte de circulation (ex : « tourne
a gauche », I’attention a 1I’angle mort) dont on connait pourtant la causalité dans les accidents sont peu
nombreuses et doivent davantage étre organisées et prises en compte par les politiques publiques.
Mots clés : enfant, vélo, apprentissage, risques, mobilité indépendante, pratiques éducatives

For 50 years, the increase of parental controls and car use have reduced children's cycling, which is
known to be beneficial for health and the environment. In France, the "Loi d’Orientation des
Mobilités" aims to increase cycling among children and to implement learning to cycle at school. In
this context, we want to better understand children's cycling mobility. Through a narrative review of
the literature, we investigate the psychosocial determinants of children's practices, behaviors and risk-
taking when riding a bicycle. We also present an overview of educational cycling programs that aim to
improve children's technical and non-technical skills in order to increase their mobility and reduce
bicycle accidents. This work emphasizes that educational programs must be organized over time in
order to develop children's willingness to ride a bicycle, that they must combine knowledge and
experiences in order to consolidate their skills, and that they must involve parents in order to increase
exemplarity. This work also shows the lack of studies on the skills required to ride in road traffic (e.g.:
“turning left”, care about the blind spot). More studies must be conducted and taken into account by
public policies.

Key words: children, cycling behaviors, training, risk taking, independent mobility, parental practices



Introduction

En France, environ 3% du nombre des déplacements sont pratiqués a velo, et en 2019, les cyclistes
représentent 6% de la mortalité routiére [1, 2]. Depuis 2010, le nombre de cyclistes tués augmente chaque
année en moyenne de 2,7% et par heure passée dans la circulation le risque d’étre tué est 3 fois plus élevé
pour un cycliste que pour un automobiliste [1, 2]. Concernant les enfants et les adolescents, 11 sont
décédés a vélo en 2019, 165 ont été blessés hospitalisés et 525 ont été blessés légers. Des études
francaises et européennes indiquent que les accidents a vélo sont davantage constatés chez les gargons
que chez les filles [3, 4, 5]. Ce sur-risque masculin dans les accidents cyclistes perdure a 1’age adulte [6,
7, 8, 9], méme lorsque 1’exposition est contrdlée, les hommes étant plus représentés dans la proportion
de pratique utilitaire et de loisir que les femmes [10, 11]. Pendant I’enfance et I’adolescence, la
surreprésentation des gargons dans les accidents pourrait aussi s’expliquer par 1’exposition : les gar¢ons
pratiqueraient plus le vélo que les filles [12]. L’association entre la prise de risque et la masculinité
refléterait également cette surreprésentation : les gargcons auraient des conduites a risque plus importantes
que celles des filles [6, 13].

Quel que soit le sexe, les analyses frangaises montrent que les accidents d’enfants et d’adolescents se
produisent principalement dans leur environnement familier, particuliérement les jours ou ils n’ont pas
école et les mois les plus propices a la pratique du vélo d’un point de vue météorologique. Les enfants
chutent principalement sans qu’un autre usager ne soit impliqué (78,9% des accidents), ou lorsqu’ils
entrent en collision avec un vehicule motorisé (7,6%, principalement une voiture), un véhicule garé
(6,5%) ou encore avec un autre cycliste (3,5%) [3, 14, 15]. Des études anglo-saxonnes indiquent que les
situations a risque les plus saillantes pour les enfants et les adolescents ont lieu aux intersections et sur
des routes pavées. Elles sont dues a des difficultés de manceuvre ou a des infractions commises par les
jeunes eux-mémes [16, 17], telles que la perte de controle du vélo et le non-respect de la signalisation
[16, 18], ou une erreur de jugement lors du « tourne a gauche » [18]. Faire du vélo dans le trafic routier
requiert effectivement de savoir combiner a la fois des compétences techniques (c’est dire nécessaires a
la maitrise de 1’engin telles que pédaler, tenir le guidon et sa trajectoire, maintenir son équilibre) et non
techniques (c’est-a-dire des compétences perceptives/cognitives telles qu’anticiper, controler le trafic,
I’analyser, prendre des décisions) [19].

L’acquisition des compétences techniques se fait principalement dans la sphére familiale [20], en dehors
du trafic routier [21], et en quelques séances [22]. En France, 1’age moyen d’apprentissage du vélo est de
6 ans et demi, et presque la totalité des personnes qui savent faire du vélo ont appris avant 10 ans [23].
La premiére étape considérée comme essentielle dans 1’apprentissage consiste pour I’enfant a maintenir
son équilibre et a contrdler son engin [21]. Les capacités motrices de I’enfant s’améliorent au fur et a
mesure du développement du contrdle postural qui est dépendant du niveau de solidité osseuse, de
tonicité musculaire et de la maturation des différents systémes nerveux [voir 24]. Ainsi, a 4 ans, les
enfants n’ont pas encore 1’équilibre suffisant pour maitriser I’engin et la trajectoire [25]. A 8 ans, leurs
compétences sont encore rudimentaires, notamment quand il s’agit de s’arréter en posant un ou les deux
pieds sur le sol ou d’utiliser efficacement les freins [19]. Les capacités techniques s’affinent entre 8 et 12
ans, mais restent encore fragiles (par exemple pour la maitrise du démarrage) [26]. Les enfants maitrisent
mieux le pédalage et la trajectoire ce qui les améne a se deplacer plus vite et a commettre des fautes de
circulation qui peuvent étre sources d’accidents ou de collisions (ne pas s’arréter au stop ou dépasser le
marquage au sol) [19, 16]. Ils ont également des difficultés a exécuter plusieurs compétences techniques
a la fois [27, 28]. Concernant les compétences non techniques, il a été noté que les enfants de 8-12 ans
ne savent pas regarder efficacement leur environnement et qu’ils ont des difficultés a identifier les risques
potentiels inhérents a la situation routiere [29, 30]. lls manifestent également une attention insuffisante
envers les autres usagers et les indices de signalisation [19, 31]. Néanmoins, entre 8 et 12 ans, les temps
de réactions des enfants face a un danger potentiel et les processus de recherche visuelle s’améliorent,
grace notamment a la pratique répetée [29, 32].

Les compétences techniques et non techniques acquises avec 1’age, devraient permettre aux enfants de
circuler a vélo en sécurité des 10 ans [27]. Toutefois, en circulation, les enfants n’arrivent pas a combiner
ces compétences en méme temps, comme diriger le vélo, maintenir la vitesse, tenir la trajectoire, contréler



les voitures et anticiper les actions a réaliser [19, 33]. Ce qui se manifeste a vélo s’observe dans toute
activité qui impose aux enfants de recourir a la fois a des compétences techniques et non techniques. Les
enfants engagent en priorité les compétences motrices [34], particulierement si leur équilibre est mis a
I’épreuve [35]. Des observations frangaises ont corrobor¢ les difficultés a rouler des enfants de 9-11 ans,
ces derniers se focalisant sur la technique au détriment de 1’analyse de la situation routiere [36].
Drailleurs, lorsque le recours a la motricité est 6té grace a un environnement virtuel, les performances
non techniques des enfants sont meilleures : n’ayant pas a se focaliser sur les composantes techniques,
ils peuvent davantage préter attention a la situation et mettre en ceuvre des stratégies cognitives de
recherche d’éléments potentiellement dangereux [30].

L’interaction avec les autres usagers et les prises de décisions constantes engendrent donc des risques
pour I’enfant, surtout s’il a peu d’expériences de la pratique du vélo sur route, ce qui est souvent le cas
chez les plus jeunes. En effet, dans nos sociétés, la motorisation des déplacements et le contréle parental
diminuent la mobilité active, notamment a vélo, des enfants d’age scolaire [37]. Les déplacements des
enfants sont associés a ceux de leurs parents [38, 39], I’école se situant fréquemment sur le trajet
domicile-travail les parents déposent leur enfant en voiture [40, 41]. En outre, la perception des dangers
dans I’environnement (densité du trafic et infrastructure) et la peur de I’enlévement et des agressions [42]
augmentent la surveillance parentale. La route étant percue comme dangereuse par les parents ils ont
tendance a éloigner leurs enfants du danger, particulierement a vélo ou le contréle et la restriction des
comportements des enfants sont d’autant plus difficiles. Pourtant, la pratique du vélo comme moyen de
déplacement présente plusieurs avantages [43]. Sur le plan de la santé individuelle, elle permet a I’enfant
d’avoir une activité physique régulic¢re. Sur le plan de la mobilité, le vélo lui permet de circuler et d’étre
autonome sur des distances plus ou moins longues (aller a I’école, a I’activité de loisir). Enfin, sur le plan
environnemental, le vélo est un moyen de transport écologique. Outre ces avantages reconnus, le role
que joue le vélo sur le plan de la socialisation n’est pas a négliger puisque la pratique du vélo permet de
développer et d’étayer les relations entre pairs [44].

L’objectif de cet article est de proposer une revue narrative de la littérature internationale sur la mobilité
a vélo des enfants d’age scolaire (a partir de 6 ans) et des collégiens, en abordant les déterminants psycho-
sociaux de leurs usages et de leurs comportements a risque sur la route. Il s’agit également de faire un
¢tat des lieux des programmes d’apprentissage du vélo qui visent a améliorer les compétences techniques
et non techniques des enfants en vue d’augmenter leur mobilité active et de réduire I’accidentalité a vélo.
Afin de faire le point sur les connaissances, de maniére exhaustive et pertinente, nous avons choisi
d’examiner les recherches publiées entre 2000 et 2019, en francais et en anglais. Cet intervalle permet de
référencer les données actuelles, de ne pas omettre les études antérieures fondamentales sur le sujet et
d’éviter les données trop obsolétes sur la mobilité. La langue frangaise a été choisie car, dans le cadre de
la problématique nationale de développement du vélo et de son apprentissage a 1’école primaire (« Plan
Vélo et Mobilité Active, 14 septembre 2018 » ; « Savoir Rouler a Vélo, 17 avril 2019 ») nous réalisons le
projet « AMPERE » (« Apprentissage de la Maitrise et de la Pratique des Engins a Roues a [’Ecole »,
convention IFSTTAR-DSR n° 210259837) pour lequel cette revue de littérature constitue la premiére
étape. La littérature anglophone a également éte choisie car les travaux scientifiques (articles originaux,
revues de littérature) sont majoritairement publiés dans cette langue. Enfin, la littérature grise (rapports
de recherche, théses, livrables publics) a également éte inclue dans ce travail. Nous avons donc examiné
les recherches indexées dans les bases de données Science Direct et Google Scholar sur la base des mots-
clés, utilisés dans la littérature scientifique, que nous avons entrecroises : « children/enfants »,
« cycling/vélo », « behaviours/comportements », « training/programme éducatif »,
« education/éducation » et « skills/compétences ». Nos critéres d’exclusion ont concerné : la marche®®,

58 La marche étant I’autre mode actif privilégié chez les enfants, de nombreuses études dans le domaine de I’enfant piéton ont émergeé,
notamment sur la situation de traversée. Cependant, elles ne sont pas transposables a la situation cycliste. La pratique du vélo est réalisée
dans un contexte routier qui implique des compétences spécifiques : savoir maitriser un engin, savoir rouler sur la chaussée en partageant
I’espace avec d’autres usagers, porter des équipements et connaitre la signalisation routiére. L’enfant doit étre attentif sur de plus longues
distances et a une plus grande vitesse, il doit porter son regard devant, derriere, sur les cotés, tout en maitrisant son engin, son équilibre et
ses mouvements. Par conséquent nous avons exclu dans notre travail les études qui portent exclusivement sur la marche et nous avons pris
en compte celles qui mentionnent explicitement la pratique du vélo.



la population adulte (excepté dans le cas d’études longitudinales), la mobilité active en lien avec le
surpoids/I’obésité, les conséquences médicales des accidents a vélo. Apres avoir éliminé les doublons et
lu les résumés, nous avons retenu 111 documents (indiqués par un astérisque dans la partie Références),
dont 103 articles scientifiques et 8 textes provenant de la littérature grise. La répartition par themes est
la suivante : 73 documents portent exclusivement sur le vélo chez I’enfant (apprentissage, usage,
comportements et compétences) et 38 documents abordent la mobilité active et/ou autonome des enfants
(freins, leviers et comportements) dans lesquels soit la marche et le vélo sont confondus®® (20 documents)
soit le vélo est traité spécifiguement (18 documents). Enfin, la répartition des documents analyses selon
le pays est la suivante : 45 articles en Europe, 48 en Amérique du Nord, 4 en Asie et 14 en Océanie.

La premiére partie de cet article présente ce que recouvre 1’usage du vélo chez les enfants d’age scolaire
et les collégiens, en termes d’attitudes, de pratiques et de comportements. Les influences sociales sont
abordées dans une deuxieme partie. Il s’agit de détailler en quoi les pratiques parentales et les
comportements des pairs ont un poids dans 1’usage du vélo. La derniere partie expose les programmes
éducatifs qui ont pour objectifs de développer la mobilité a vélo des enfants, leur savoir-faire et
d’améliorer leur sécurité quand ils roulent.

1. La pratigue du vélo chez les enfants : quelles différences selon leurs
caracteristiques individuelles et leur perception des risques

1.1 Des attitudes et des pratiques différentes selon 1’age

La théorie du comportement planifié [45] est I'une des théories de prédiction des intentions et des
comportements les plus utilisées par les chercheurs en psychologie pour analyser les pratiques a vélo. Le
modéle stipule que les comportements sont déterminés par les intentions comportementales a agir, elles-
mémes dépendantes des attitudes, des normes sociales et du contrdle comportemental per¢u de I’individu.
Chez I’enfant, les attitudes (positives) a 1’égard du vélo sont déterminées par son aspect social. La
pratique du vélo est pour I’enfant I’opportunité de retrouver ses pairs et d’apparaitre a leurs yeux comme
un individu « cool ». De plus, faire du vélo entre amis est propice a I’amusement, a 1’échange et aux
conversations [46]. En grandissant, les représentations et les croyances liées a 1’apparence perdurent.
S’ajoutent également chez les adolescents des représentations et des croyances relatives a 1’utilité et a
I’indépendance percues [47, 48]. Le vélo est vécu comme une source de liberté et d’autonomie, qui leur
permet d’aller ou ils veulent sans étre accompagnés des parents [49, 50].

Lorsque les enfants expriment leur préférence concernant les modes de déplacement, ils placent le vélo
avant la marche, la voiture et les transports en commun [51, 52]. Pourtant en France, jusqu’a la fin de
I’école primaire, le vélo est utilisé de fagon marginale, les enfants étant principalement déposés a 1’école
ou ramenés a la maison en voiture par leurs parents [53, 54]. Bien que les enfants apprécient le vélo, leur
faible appétence générale pour les déplacements actifs impacte leur pratique. En effet, ceux qui ne vont
pas a I’école a vélo sont décrits par leurs parents comme ayant un manque d’entrain général pour les
modes actifs [55]. Du reste, les enfants eux-mémes expliquent ne pas aimer aller a 1’école a vélo parce
que cela demande beaucoup d’énergie [56]. Il semble donc que ce ne soit pas pour son aspect utilitaire
que les enfants aiment faire du vélo. 1l est davantage percu comme une source de plaisir et de distraction
[57, 58]. Les sensations et les émotions ressenties pendant la pratique du vélo, qu’elles soient positives
(le plaisir ou I’excitation liée a la vitesse) ou négatives (la peur de tomber) contribuent a son appréciation
[49].

L’usage du vélo change au cours de ’enfance, et devient plus utilitaire avec 1’age [59]. Les collégiens
I’utilisent davantage comme un moyen de transport, par exemple pour se rendre a leurs activités extra-
scolaires [54], et moins comme un loisir ou pour s’amuser [58]. SGrement parce qu’avec 1’age, 1’'usage
du vélo est moins encadré par les parents qui autorisent plus leur enfant a se déplacer en autonomie [60].
Peut-étre aussi parce que la perception des parents des compétences de leurs enfants — qui s’améliorent

59 Dans ces articles les données sur les déplacements a pied et a vélo sont exploitées ensemble, les analyses et conclusions traitent les deux
modes indifféremment et portent sur la mobilité active (ou autonome) de maniéere générale.



avec 1I’age — détermine également leurs usages du vélo [47, 48]. Une baisse de son utilisation est ensuite
constatée entre le collége et le lycée [61, 62, 63]. L’attitude selon laquelle le vélo est per¢u comme un
objet «cool » baisse chez les collégiens [49]. Ces derniers décrivent le vélo comme « ringard »,
« bizarre », « pour les nuls », « pour les geeks ». D’autres modes de déplacement sont préférés avec 1’age,
tels que la marche et la voiture. D’une part, la marche, plus que le vélo, accroit les relations sociales des
adolescents et leur offre I’opportunité de discuter ou de faire des rencontres. D’autre part, leur volonté
de conduire une voiture est de plus en plus prégnante (méme si le fait d’étre cycliste réduit 1’appréciation
de la voiture) [61]. Par ailleurs, la distance a parcourir a vélo est un facteur déterminant de son usage et
avec 1’age la voiture est valorisée car la distance a parcourir augmente [49, 62].

1.2 Des différences de pratiques entre les filles et les gar¢cons mais pas de différences de compétences

Une différence de pratique du vélo entre les filles et les garcons est constatée dans la majorité des études
qui s’y intéressent. A I’age scolaire, une plus grande mobilité active, et notamment a vélo, est notée chez
les garcons [51, 64, 65, 66]. Les études menées sur les adolescents montrent que ces différences perdurent
[61, 62, 67]. Dans une revue de littérature, Stewart [68] reléve, dans la majorité des recherches sur les 5-
18 ans, plus de déplacements a vélo chez les garcons que chez les filles. L analyse des attitudes a I’égard
du vélo indique que les filles ont une perception moins positive du vélo que les garcons et que de maniére
générale leurs attitudes a 1’égard du vélo ont tendance a étre négatives (peu de plaisir, ennui, inutile,
fatigant...) [12]. Elles déclarent également que le vélo n’est pas compatible avec la féminité et jugent
’activité comme étant davantage « pour les garcons » [69]. Faire du vélo semble donc étre un marqueur
de I’identité de genre, ce qui avait déja été souligné par Bonham et Wilson [50].

Concernant la mobilité indépendante, un certain nombre de travaux montre que les garcons d’age scolaire
et les adolescents se déplacent plus en autonomie (a pied ou a vélo) pour se rendre a I’école ou rentrer a
la maison que les filles [40, 51, 59, 64, 70]. Une étude internationale sur la mobilité indépendante des
enfants agés de 7 a 15 ans [37] nuance néanmoins ce constat puisque la grande majorité des résultats va
dans le sens d’une mobilité¢ autonome équivalente chez les filles et les garcons, a pied et a vélo. Ainsi,
aucune différence entre les deux sexes n’est relevée en Finlande, Allemagne, Suéde, Angleterre, Israél,
Australie, au Brésil et au Portugal. Les quelques différences notées en Norvege, Japon, Danemark,
France, Sri-Lanka, Irlande et Italie portent sur la marche a pied, principalement sur la traversée de route.

Bien que I’usage du vélo soit plus important chez les garcons que chez les filles, les études ne montrent
pas de différences de compétences a vélo. D’une part, il n’y a pas de différences de compétences
techniques : en situation réelle ou virtuelle, filles et garcons manifestent les mémes capacités de
maniabilité [19, 21, 26, 27]. D’autre part, il n’y a pas de différences dans les compétences non techniques
nécessaires pour rouler en circulation. En effet, la perception du danger et I’attention envers le trafic a
vélo sont en général identiques chez les filles et les gargons [19, 30, 32]. Une étude récente de Zeuwts et
collaborateurs [71] n’indique encore pas de différence dans la détection du danger a vélo (identification
de I’événement saillant et temps de réaction par rapport au risque potentiel). De plus, aprés une phase
d’entrainement, les performances des deux groupes ne different pas. Il apparait, enfin, que les
connaissances des regles de sécurité a vélo des filles et des gargons sont similaires [31].

1.3 Des comportements de prudence et a risque liés a la perception des risques

La théorie de I’homéostasie du risque suppose qu'un individu va adapter ses comportements a risque au
niveau qu’il considére comme acceptable [72]. Le port du casque permet d’analyser ce rapport
perceptions-comportements [73], bien qu’il n’existe pas de consensus sur la direction de cet effet. Chez
les adultes, certains auteurs envisagent que les cyclistes qui portent un casque sont prudents par nature,
et donc qu’ils sont plus susceptibles de conduire prudemment et de rouler dans des endroits securisés
(milieux fermes, pistes cyclables). Ici, la prudence des cyclistes casqués réduirait leur risque de blessures
[74]. D’autres auteurs, a I’inverse, considérent que les cyclistes casqués, se sentant mieux protégés,
roulent de maniere plus risquee et sont plus impliqués dans des accidents [75]. Chez les enfants, cette
surévaluation de I’efficacité de la protection qui engendrerait plus de prises de risques est aussi envisagée
[76]. 1l est possible que la relation perceptions-comportements soit bidirectionnelle notamment en



fonction d’autres facteurs, tels que les sentiments d’invulnérabilité et d’efficacité percue [76, 77].
D’ailleurs lorsque la perception du risque de la situation est faible et que le risque percu pour soi I’est
aussi, 1'usage du casque est réduit, particuliérement si I’enfant se considére compétent [78, 79]. La
question de la bidirectionnalité de la relation perceptions-comportements mériterait donc d’étre
davantage étudiée, d’autant plus qu’en France, et dans la majorité des pays européens, le port du casque
est obligatoire pour les enfants de moins de 12 ans.

L’usage du casque est, en outre, fonction du lien entre perception des risques et type de déplacement a
effectuer. Pour des longs trajets et sur des routes ou le trafic est dense 1’usage du casque est per¢u comme
nécessaire alors qu’il ne I’est pas pour des déplacements habituels et familiers. Le casque parait donc
superflu lorsque 1’'usage du vélo se fait a proximité de la maison et dans des lieux percus comme étant
sans danger [80, 81]. Par ailleurs, la propension des enfants a s’engager dans des comportements a risque
a vélo est corrélée négativement a leur perception du risque : plus leur perception du risque est faible
plus ils s’engagent dans des comportements risqués a vélo. En outre, cette propension a s’engager dans
des comportements & risque est corrélée négativement a 1’internalisation® des régles : plus I’enfant a
internalisé les regles routiéres relatives aux comportements cyclistes, plus il percoit les comportements
comme dangereux et moins il s’engage dans ces comportements [83].

Il existe des différences de perception des risques entre les filles et les garcons qui pourraient, au moins
en partie, expliquer leur tendance a adopter ou non des comportements dangereux a velo. Les filles ont
tendance a se déclarer plus prudentes que les garcons et ont une plus grande perception des risques a vélo
que ces derniers [83, 5]. C’est notamment I’internalisation des régles routiéres a vélo, plus robuste chez
les filles, qui explique ces différences [83]. Des études ont confirmé que les filles se conforment plus aux
reégles, étant plus sensibles aux messages éducatifs, et acceptant davantage d’avoir des comportements
de prudence et de protection que les garcons [81, 84, 85]. En revanche, en termes de comportements, ces
différences garcons-filles ne sont pas toujours constatées par les parents ou confirmées par les
déclarations des enfants [83, 86, 87]. Cette absence de transfert entre perceptions et comportements a
vélo selon le sexe des enfants pose question, il serait donc nécessaire de réaliser des études plus
approfondies sur ce point. Notamment sur le fait de savoir si des différences dans la qualité de
I’autoévaluation par le sujet de ses propres compétences différent entre les gargons et les filles.

2. Les influences sociales : poids sur la pratique et la sécurité a vélo
2.1 Le sentiment d’insécurité des parents diminue la mobilité a vélo des enfants

L’influence de la famille sur les comportements des enfants n’est plus a démontrer, et le domaine de la
mobilité ne fait pas exception. L’autonomie des enfants dépend particulierement de la mobilité des
parents et de ’emploi du temps des familles [56, 88, 89]. Avant la fin du college, les déplacements
autonomes a vélo des enfants sont en grande partie déterminés par des contraintes organisationnelles :
malgré 1’anxiété des parents envers les risques routiers, ils laissent leurs enfants faire du vélo quand ils
ne trouvent pas d’autre organisation plus securisante [54]. La peur des parents en matiére de securité est
un des principaux obstacles a la pratique active des enfants et des adolescents [51, 90, 91, 92, 93, 94].
Ceux qui accompagnent leur enfant a 1’école sont plus inquiets et pergoivent plus de risques pour leur
enfant que les parents qui ont des enfants qui circulent seuls [90, 95]. D’une part, le faible sentiment de
sécurité des parents [96] concerne les mauvaises rencontres, les risques d’agressions et la peur de
I’enlévement [55, 56, 93, 97, 98]. D’autre part, le sentiment d’insécurité des parents provient de la peur
de I’accident [99, 100]. Chez les parents francais, la peur des accidents explique principalement le faible
usage du vélo chez I’enfant, I’engin roulant étant davantage per¢u comme un moyen de déplacement
occasionnel et/ou alternatif [96]. C’est la perception de I’environnement routier comme étant dangereux
qui participe de ce sentiment d’insécurité [42, 101, 102]. En effet, les représentations négatives des

80 Processus par lequel I’individu acquiert les valeurs et les prescriptions sociales issues de sources externes en les intégrant a son propre
systeme de valeurs [voir 82].



parents concernant leur quartier résidentiel, en raison de la densité du trafic et de la vitesse des voitures,
réduisent le choix des modes actifs et la pratique du vélo pour se rendre a 1’école [90, 93, 95, 99, 100].

La distance entre le domicile et la destination (principalement I’école) est un autre frein aux modes actifs
[65, 90, 91, 92, 93, 100, 102, 103, 104, 105]. Plus la distance a parcourir est grande moins les enfants et
les adolescents se déplacent en utilisant des modes doux [63, 106]. En effet, au-dela d’environ 1,5 km
(selon les études) les déplacements autonomes pour aller a I’école ou a une activité extra-scolaire
diminuent [55, 95, 107]. Cet impact de la distance dépend par ailleurs de I’infrastructure. La combinaison
de plusieurs obstacles (distance, absence de piste cyclable, densité du trafic) augmenterait 1’inquiétude
des parents et le retrait de leur enfant de la route [100]. A I’inverse, la présence d’aménagements routiers,
tels que des voies cyclables, favorise les déplacements actifs des enfants [95, 100]. Dans 1’étude de
Chillon et collaborateurs [90], les parents qui laissent leurs enfants se déplacer en autonomie pour aller
a I’école ont une perception des aménagements routiers plus positive que les parents qui n’autorisent pas
les déplacements indépendants a leurs enfants. D’autres obstacles a la pratique autonome du vélo chez
les plus jeunes sont releves tels que les faibles revenus des parents [90, 95, 108], les contraintes
météorologiques liées a la pluie et la neige [52, 90, 93, 100], et la peur du vol [99].

Les craintes des parents sont aussi liées a la perception des compétences de leurs enfants, jugées
insuffisantes pour circuler en toute sécurité et/ou se déplacer de maniere autonome [93, 109]. Selon les
parents, les enfants ne sont pas capables de respecter les régles de circulation et n’ont pas les capacités
nécessaires pour prendre les bonnes décisions [51, 56]. L’age est principalement avancé pour exprimer
ce manque de capacités des enfants [93, 96]. A I’inverse, les parents qui ont une perception positive des
compétences de maniabilité et de circulation a vélo de leur enfant le laissent plus se déplacer seul [64,
110]. La confiance qu’ont les parents dans la capacité de leur enfant a faire du vélo pour aller a I’école
est d’ailleurs un médiateur du lien entre sécurité percue et pratique du vélo [88]. Pourtant, les sentiments
d’insécurité des parents ne sont pas partagés par les enfants et les adolescents qui ne percoivent pas les
dangers de la route comme un frein aux déplacements [42, 62] et aimeraient pouvoir se déplacer en
autonomie [44].

Il apparait, enfin, que le sexe prédit la mobilité autonome des enfants et que les parents laissent une plus
grande autonomie aux gar¢ons qu’aux filles [64, 70]. Ainsi, les enfants ont plus de chance d’étre autorises
par leurs parents a se déplacer a vélo, par exemple pour aller a 1’école, s’ils sont des garcons [37, 40]
alors que les filles sont plus accompagnées par leur parent dans leurs déplacements [51, 111, 112]. C’est
particulierement pour les filles que les inquiétudes des parents a 1’égard des agressions et des dangers de
la route sont des freins a I’usage des modes actifs : plus I’environnement est pergu par les parents comme
étant sans danger plus les filles sont autorisées a se déplacer sans la présence d’un adulte [102, 113, 114].
McDonald et collaborateurs [114] ont ainsi constaté un lien entre la perception du voisinage et
’autorisation a utiliser un mode actif mais uniquement pour les filles. Lorsque les parents ont une opinion
négative ou neutre du contrdle social®! présent dans le voisinage, les filles se rendent & I'école a pied ou
a vélo beaucoup moins souvent que les garcons. Lorsque ce niveau de controle social est percu comme
éleveé par les parents, il n'y a aucune différence dans les taux de modes actifs entre les gargons et les filles.

2.2 Les pratiques, le soutien et les attitudes des parents favorisent ’'usage et la sécurité a vélo des
enfants

D’aprés le modele socio-écologique de Bronfenbrenner [116], I’enfant construit ses habitudes selon un
processus complexe qui s’opere au sein de divers milieux sociaux ou la famille est le premier milieu
d’apprentissage des conduites. La mobilité des enfants est donc en partie influencée par les attitudes, les
valeurs et les croyances des parents [51, 117]. On constate effectivement que les enfants qui pratiquent
le plus le vélo ou qui sont les plus indépendants a vélo ont des parents qui ont des représentations et des
attitudes positives envers cet engin [64, 110]. En outre, 1’usage utilitaire du vélo des enfants et des

51 En psychologie sociale, le contrdle social est défini comme la réaction (formelle ou informelle) d’un individu dans le but de manifester
sa désapprobation envers le comportement d’un tiers qui s’écarte de la norme [115].



adolescents est expliqué par le soutien et les encouragements de leurs parents [62, 64], et ce méme pour
les déplacements en autonomie [101, 110]. A P’inverse, lorsque les parents n’attendent pas de leurs
enfants qu’ils fassent du vélo ces derniers n’en font pas [47, 69]. D¢s lors, il apparait des différences de
soutien parental en fonction des modes de déplacements [61] : les jeunes cyclistes s'accordent sur le fait
que leurs parents les encouragent a faire du velo, tandis que les non-cyclistes déclarent qu'ils peuvent
compter sur leurs parents pour les conduire en voiture. La famille est donc un facteur important dans les
choix de déplacements au cours de I’enfance et le reste plus tard a I’adolescence. Bien que les collégiens
ne dépendent pas de leurs parents pour se déplacer a vélo, ils sont influencés par les encouragements et
les comportements de leurs parents qu’ils soient passés (lorsqu’ils étaient enfants) ou actuels [107, 118].

Les parents transmettent de facon directe ou indirecte des habitudes, et en se basant, au moins en partie,
sur les comportements de ses parents 1’enfant construit les siennes. L’observation par I’enfant d’un
modele comme mécanisme d’acquisition fait référence aux notions de modelage et d’apprentissage Socio-
cognitif [119]. L’apprentissage de la mobilité se fait ainsi précocement, par imitation de I’entourage, et
particulierement des parents. Concernant le vélo, le modele parental percu participe au développement
de sa pratique chez I’enfant. Les pratiques parentales sont ainsi positivement liées a I’opportunité d’étre
cycliste chez I’enfant [64], puisque les enfants et les adolescents dont les parents font régulierement du
vélo sont plus susceptibles d’en faire eux-mémes [48, 107]. Les parents qui utilisent le vélo comme un
moyen de déplacement ont plus d’impact sur les choix de leur enfant a I’utiliser comme tel comparés aux
parents qui I’utilisent comme un loisir et se déplacent majoritairement en voiture [61]. Il semble enfin
que les pratiques a vélo des parents aient davantage d’effets sur la fréquence des déplacements autonomes
a vélo des gargons [64], mais qu’elles augmentent les chances pour les filles d’avoir un usage utilitaire
du vélo [70].

De maniére formelle ou informelle, les parents transmettent aussi les regles de sécurité. Ils supervisent
les comportements a vélo de leurs enfants et les incitent a porter un casque, et I’on constate que les enfants
qui font du vélo en famille portent plus souvent le casque que ceux qui font du vélo seuls [120]. IIs sont
également des modeles auxquels les enfants prétent particuliérement attention [121]. C’est pourquoi, les
enfants dont les parents portent un casque quand ils font du vélo sont plus susceptibles d’en porter un
eux-mémes [81, 84, 122, 123]. Cependant, le contrdle des parents dépend de leur propre perception des
risques. lls laissent leur enfant s'engager dans une plus grande prise de risque a vélo : d’une part si ce
dernier est équipé de protection, d’autre part s’ils considérent qu’il a une bonne maitrise du vélo, et dans
ce cas le port des équipements de sécurité n’est pas sollicité [86]. Néanmoins, quand ils roulent avec
leurs enfants, les parents modifient leurs propres comportements. Ils s’adaptent aux compétences de leurs
enfants et adoptent des comportements plus prudents et respectueux des régles de circulation [109]. La
pratique du vélo avec les parents prédit alors les connaissances des enfants : les enfants qui font du vélo
avec leurs parents ont des connaissances plus importantes en termes de régles de circulation et de sécurité
que les enfants qui n’en font pas [31]. D’ailleurs, 1’éducation a la sécurité routiere dispensée par les
parents est un prédicteur de l'utilisation du casque chez leurs adolescents [124]. La question est alors de
savoir si I’influence des parents perdure avec le temps. A cet égard, Morrongiello et collaborateurs [125]
ont examiné I'impact des pratiques et des messages éducatifs actuels des parents sur les comportements
futurs des enfants. Les enfants ont déclaré avoir actuellement des comportements conformes aux
messages educatifs de leurs parents (par exemple porter un casque) mais ils expliquent qu’a 1’age adulte
ils adopteront des comportements de sécurité en concordance avec les comportements actuels des parents.
Tout se passe comme si les attitudes des parents avaient principalement un impact sur les comportements
actuels des enfants alors que leurs pratiques prédisaient les comportements futurs des enfants. Il apparait
donc que I’influence du mode¢le parental est cruciale dans la construction des comportements et dans leur
maintien a long terme. Des études longitudinales devraient cependant étre réalisées pour étayer la
question dans le domaine la mobilité a vélo.

2.3 L’influence des pairs sur la pratique et la sécurité a vélo

Les pairs jouent également un role sur ’'usage du vélo des enfants et des adolescents. Lorsque les amis
font preuve de soutien et d’encouragements, les enfants et adolescents ont plus de chance de faire du vélo



notamment dans un but utilitaire [47, 69, 101, 110]. La pratique du vélo par les pairs a aussi son influence.
Les enfants auront plus de chance d'étre cyclistes si leurs amis font eux-mémes du vélo [47, 62, 69]. La
simple présence des pairs au cours des déplacements, tout comme la co-participation avec les amis,
favorisent la pratique du vélo chez les enfants [64]. Notons néanmoins que la pratique du vélo est
fagonnée par le lien entre le sexe de I’enfant et son entourage. D’une part, chez les filles, les attitudes
négatives des amies a 1’égard du vélo expliquent plut6t sa faible pratique [67]. D’autre part, c’est
seulement chez les garcons que le modelage par les pairs est associé a une plus grande pratique du vélo
[64].

L’autorisation des parents concernant la pratique utilitaire du vélo des enfants et des adolescents est
fonction de ’'usage qu’en font leurs pairs. Quel que soit le sexe des enfants, 1’absence d’usage du vélo
par les pairs dans le quartier résidentiel est un frein chez les enfants d’age scolaire [103]. A I’inverse, les
enfants sont plus susceptibles d'aller a I'école en utilisant des modes actifs lorsque leurs parents
s'apercoivent que d'autres enfants le font [55, 90, 106]. C’est encore plus vrai pour les déplacements a
vélo sans surveillance d’un adulte. Les enfants ont plus de chances d’étre autonomes pour aller a I’école
ou a leurs activités extra-scolaires si d’autres enfants de leur age circulent également seuls [51, 55, 57,
126]. A contrario, les parents refusent que leur enfant soit autonome si les autres enfants de 1’école ne se
déplacent pas non plus a vélo [93].

Enfin, la simple présence des pairs est I’'un des facteurs les plus importants de la prise de risques chez
I’enfant [127], en particulier lorsque I’amitié est de bonne qualité [85]. Babu et ses collaborateurs [128]
constatent, a partir d’une situation virtuelle, que les enfants qui roulent avec un « pair siir » sont plus
susceptibles de manifester des comportements de prudence (tels que s'arréter complétement aux
intersections pour contréler le trafic et utiliser des écarts inter-véhiculaires longs) que les enfants qui
roulent avec un « pair a risque ». Concernant les équipements de sécurité, le soutien et le modelage des
amis permettent une plus grande acceptation des systemes de protection des enfants [78, 81]. D’ailleurs,
I’un des facteurs les plus importants du port du casque est son utilisation par un pair, particulierement si
c’est un ami [84, 124]. Cependant, la perception des représentations des pairs quant a 1’usage des
protections a tendance a diminuer les comportements de sécurité. La peur des enfants et des adolescents
a I’idée d’étre percus négativement par leurs pairs lorsqu’ils mettent un casque est en effet notée dans
plusieurs études, ou I’image de soi I’emporte sur la prudence [69, 77, 80, 84, 122].

3. Des programmes éducatifs pour developper la mobilité, la sécurité et les
compétences des enfants a vélo

3.1 Des programmes pour développer I’attrait et I’usage du vélo

Chez I’enfant, la pratique des modes actifs, tels que le vélo, est liée positivement a I'amélioration de la
sante mentale [129], a la prévention de maladies cardiovasculaires [130] et a I'activité physique en général
[131]. L’usage de la mobilité active pour se rendre a I’école et en revenir participe également a la
prévention du surpoids et de I’obésité [132]. Dans ce sens, des programmes scolaires ont cherché a
encourager la pratique du vélo chez les éleves de 9-12 ans. Tous ne se sont pas montrés efficaces. Par
exemple, des formations dispensées a 1’école par des intervenants extérieurs qui se composent d’un
niveau « maniabilité » réalis¢é en dehors de 1’espace routier (apprentissage et consolidation de
compétences techniques : démarrer, s’arréter, changer de vitesse, regarder derri¢re etc.) et d’un niveau
« circulation » effectué sur la route (apprentissage et consolidation des compétences non techniques :
savoir ou circuler, savoir dépasser des voitures garees et savoir gérer des intersections simples) ne
permettent pas d’augmenter la fréquence d’usage du vélo des enfants a long terme. En effet, & partir
d’études longitudinales, des chercheurs n’ont pas obtenu de preuve que ce type de programme augmente
la pratique du vélo (utilitaire, de loisir et/ou indépendante) des enfants agés de 8 a 12 ans ayant participé
a I’intervention comparativement aux enfants d’un groupe « contrdle » [99, 133, 134, 135, 136].

En revanche, Sersli et collaborateurs [137] concluent que la pratique globale du vélo ou son usage
utilitaire (pour aller a 1’école et en revenir) ou encore sa pratique récréative peuvent étre augmentés apres
un cycle d’apprentissage réalisé par les enseignants eux-mémes. Les programmes analyses dans leur



travail se déroulaient sur plusieurs semaines et comportaient deux niveaux de formation : un premier
niveau « maniabilité » pour développer les compétences techniques du vélo et un second niveau
« circulation » pour travailler les compétences non techniques telles que 1’anticipation du danger et la
perception des risques sur la route. Buttazzoni et collaborateurs [138] ont analysé un programme
multifocal destiné aux parents et a leurs enfants et ont constaté que le programme est efficace pour
développer la mobilité autonome des enfants. D’une durée de 2 ans et demi, ce programme mis en place
par la communauté de communes combine intervention a 1’école (ex : maniabilité), événements (ex :
journée du vélo) et aménagements de I’infrastructure (ex : pistes cyclables). Apres le programme, les
parents constatent une amélioration des capacités de leurs enfants. Les représentations des parents
évoluent également grace au programme : la peur que I’enfant se fasse agresser ou harceler et la
perception de 1’environnement comme étant dangereux ont diminué. Ils sont aussi moins susceptibles de
penser que la voiture est le mode de transport le plus pratique pour accompagner/récupérer leurs enfants
a I’école. Du c6té des enfants, le sentiment d’insécurité, évalué par la peur d’étre agressé et harcelé, par
la densité du trafic et la vitesse des voitures, diminue apres le programme. Ainsi, une fois le programme
achevé, ’'usage des modes actifs a augmenté chez les enfants, les parents étant plus enclins a autoriser
leur enfant a se déplacer seul a vélo.

Des interventions destinées dans le méme temps aux éleves et a leurs parents paraissent efficaces. Les
éleves sont en effet plus susceptibles de se déplacer a vélo si leur école promeut la santé et les modes
actifs de maniere variée et en impliquant les parents [139]. En outre, les programmes peuvent amener les
parents a changer leurs attitudes a I’égard du cyclisme, a se déclarer plus volontaires pour faire du vélo
avec leur enfant et a se sentir plus efficaces pour pratiquer le vélo avec leur enfant en toute sécurité, mais
seulement si les parents participent au programme de maniére active [135, 140]. Il semble alors que des
programmes menés a long terme par les enseignants et qui tiennent compte des différents milieux de vie
de I’enfant (école, maison, commune) sont plus susceptibles de modifier les attitudes des parents et
d’avoir un effet positif sur les pratiques des enfants, que des programmes réalisés par des intervenants
extérieurs qui portent seulement sur les compétences des enfants. En effet, les derniers permettent aux
enfants d’€tre plus confiants en leurs compétences cyclistes [99, 134, 141, 142] et permettent d’accroitre
leur appréciation du vélo [133], bien qu’ils n’augmentent pas leur volonté d’utiliser le vélo de manicre
utilitaire [134].

3.2 Des programmes pour développer les connaissances en matiére de sécurité a vélo

Des interventions menées dans les écoles primaires se sont montrées efficaces pour développer et/ou
améliorer les connaissances des enfants en matiere d’équipements de sécurité. Apres des enseignements
théoriques (sous forme de lecons, démonstrations et messages éducatifs) les enfants améliorent leurs
connaissances relatives au bon usage du casque : ils comprennent mieux les bénéfices et les principes de
protection du casque [77, 134, 143] et savent mieux le positionner sur la téte [144, 145, 146]. Ce type de
programme augmente aussi les savoirs des parents concernant les équipements de sécurité et leurs
bénéfices [87]. Outre I’amélioration des connaissances, un programme réalisé a long terme et déploy¢
par le biais de différents canaux (commune, école, maison, médias) permet d’augmenter son utilisation
chez les enfants [124]. Le fait d’intégrer les parents de mani€re active aux programmes permet alors de
modifier leurs attitudes a 1’égard de la sécurité a vélo [77, 87]. Chez les enfants de grande section de
maternelle, ['utilisation d’un site interactif sur la sécurité routiere (messages délivrés au moyen de
chansons, images, jeux, histoires etc.) est efficace lorsque les parents y prennent part. En effet, les enfants
en co-participation avec leurs parents ont plus de connaissances (par exemple : quels équipements porter,
ou se placer a velo) que les enfants qui ont utilisé le site en autonomie. Les auteurs suggerent que les
parents aient pu prolonger et renforcer les messages proposés par le site internet lorsqu’ils se déplacent
avec leur enfant dans leur quotidien [147].

Des interventions menées dans les écoles primaires semblent également profitables aux savoirs relatifs a
la sécurité a vélo en circulation. Ainsi, les connaissances des enfants quant aux regles de circulation [31,
99, 134, 142, 143, 148], a la signalisation [31, 134] ou encore a la gestion du trafic a vélo [31, 142, 143,
148] sont améliorées apres le suivi des programmes. La question est alors de savoir si I’amélioration des



connaissances garantit la sécurité et la baisse des comportements a risques sur la route. A ce titre, Lenton
et Finlay [149] rappellent qu’environ 100 heures de formation sont nécessaires pour qu’une personne
acquiére les comportements essentiels a la sécurité a velo. Or, les programmes éducatifs dispensés dans
les écoles sont généralement réalisés au cours d’un cycle d’apprentissage qui dépasse rarement 6 séances
(soit au maximum 12 heures). De ce fait, les études qui ont évalué I'impact des programmes
d’intervention dans les écoles primaires, bases en partie sur le développement des connaissances,
constatent peu ou pas d'impact sur la diminution du taux d’accidents (chutes et collisions) ni sur la
réduction des blessures a vélo chez les enfants [5, 142, voir aussi 150 pour une revue].

A Dinverse, il semble qu’un programme organisé tout au long de I’année scolaire associant activités
théoriques et pratiques soit efficace pour développer les connaissances des éléves et leur sécurité. Les
éléves qui ont participé au programme (groupe expérimental) déclarent avoir plus de connaissances et de
comportements s€curitaires apres le programme qu’avant, alors qu’il n’y pas d’évolution dans le groupe
« contrble » [148]. En outre, les enfants qui ont le plus de connaissances en sécurité routiere sont les
moins susceptibles d’avoir eu un accident ou des blessures sur la route, notamment a vélo [151]. Il semble
¢galement qu’un programme organisé au long cours qui combine répétition des messages, expériences
et participation active des parents soit opérant pour étayer la sécurité a vélo : des programmes de
prévention organisés nationalement par le biais de plusieurs canaux (enseignements aupreés des enfants,
distribution d’équipements et coupons de réduction pour les parents) ont engendré une baisse
significative des accidents a vélo des enfants et des blessures a la téte [152].

3.3 Des programmes pour développer les compétences techniques et non techniques pour savoir
rouler a vélo

Chez I’enfant d’age scolaire, le sentiment d’efficacité a rouler et la confiance en ses capacités sont
explicatifs de la volonté de faire du vélo de maniere utilitaire [64]. Bien que les interventions menées
dans les écoles ne soient pas suffisantes pour augmenter la pratique utilitaire du vélo chez les enfants
d’age scolaire, et particulierement ceux de 8-12 ans, elles se montrent efficaces pour ameéliorer leurs
compétences techniques. Que la formation soit proposée dans un espace protégé ou sur la route, les
capacités des éléves telles que maintenir une trajectoire, regarder derriére 1’épaule, savoir s’équiper, ou
signaler sa trajectoire avec le bras sont meilleures apres plusieurs séances d’apprentissage,
comparativement a celles d’un groupe « contréle » [21, 134, 136, 141]. Néanmoins, un entrainement en
milieu réel semble nécessaire pour consolider les compétences, d’autant plus que les enfants manifestent
un biais d’optimisme®? en sous estimant le danger et en surévaluant leurs capacités [142, 154]. Les
compétences de maniabilité des éléves qui ont participé a une formation en milieu protégé sont en effet
moins bonnes que celles des éléves ayant été formés sur la route [132]. Schutzhofer et collaborateurs
[140] révelent également que I'implication active des parents dans le programme est propice a
I’amélioration des compétences cyclistes des enfants. En effet, ils constatent des changements d’attitudes
des parents qui témoignent d’une plus grande perception de leur role dans I’éducation au vélo et d’une
plus forte connaissance des questions de sécurité a vélo apres le programme. Les enfants bénéficient a la
fois de I’intervention réalisée a 1’école et de I’éducation des parents et sont plus performants
techniquement que les enfants du groupe « contrdle ». De leur c6té, les parents bénéficient aussi des
programmes puisqu’ils n’ont pas toujours les bonnes connaissances pour former correctement leur enfant
a la circulation a vélo [155]. En revanche, ’ajout d’une participation des parents au moyen d’un travail
theorique le soir apres la classe (par exemple : lister les organes obligatoires du velo sur une photo, tracer
sur une carte l'itinéraire cyclable le plus slr pour se rendre a 1'école) n’accroit pas davantage les
performances techniques des enfants a velo [135].

Des recherches ont également été menées dans le but d’analyser I’efficacité des programmes sur
I’acquisition des compétences non techniques nécessaires a la sécurité dans une situation routiére a vélo.
Ainsi, Gresham et collaborateurs [156] constatent que les éleves parviennent mieux a identifier les

52 Tendance de I’individu & penser qu’il est moins exposé que les autres & un événement négatif, autrement dit ici que le risque est plus
élevé pour les autres [153].



dangers a vélo apres avoir suivi un programme mené en classe qui s’appuie sur des supports vidéo, des
posters, des bandes-dessinées et des mises en situations. De plus, un programme composé a la fois d’une
formation « maniabilité » dans un milieu protégé (compétences travaillées : savoir démarrer, s’arréter,
changer de vitesse et regarder derriére) et d’une formation « circulation » sur des petites distances
(compétences travaillées : circuler sur la route, dépasser des voitures garées et gérer des intersections
simples) augmentent les compétences des enfants a percevoir et a anticiper les situations dangereuses
évaluées par ordinateur [133]. Cependant, en situation réelle, la capacité des enfants a appliquer ces
compétences au trafic est faible. D une part, a court terme (1 a 3 semaines aprés la formation), les
chercheurs notent des liens modérés entre les compétences des enfants évaluées par ordinateur et les
comportements observés sur la route (attention envers le trafic, interaction avec les autres usagers, gestion
des intersections). D’autre part, avec le temps (2 a 3 mois aprés la formation), les chercheurs constatent
une dégradation de 1’expression de ces comportements chez les enfants. De méme, une formation qui
vise a identifier les dangers d’une situation cycliste sur la base de dialogues et de débats en classe, méme
lorsqu’elle est réalisée au cours de plusieurs semaines, ne se montre pas suffisamment efficace pour
transposer les compétences a la route et améliorer la perception et la gestion des risques a vélo des enfants
[157]. Les chercheurs constatent en effet que les opportunités qu’avaient les éléves a éviter un danger
potentiel et a témoigner d’'un comportement sécuritaire quand ils roulent sur la route (par exemple :
attention envers le trafic, anticipation, prise de décision) n’étaient pas meilleures chez les enfants ayant
participé au programme comparativement a un groupe « controle ».

Enfin, une formation menée a partir d’un environnement virtuel d’une situation cycliste peut s’avérer
opérante pour développer les capacités de détection des dangers éventuels sur la route des enfants.
McLaughlin et Glang [144] ont noté que les enfants qui participent a un programme online et interactif
sur ordinateur (vidéos, animations et photos délivrant des messages positifs sur la sécurité) discriminent
mieux les comportements sécures des comportements dangereux que les enfants d’un groupe
«contrble », et identifient mieux les dangers potentiels que les autres. D’autres études prouvent
également que la formation par réalité virtuelle utilisant des démonstrations et des feedbacks explicatifs
est efficace pour entrainer les enfants a mieux percevoir les risques potentiels a vélo. Grace a
I’entrainement, les enfants détectent plus de dangers et les éléments dangereux sont trouvés plus
rapidement [158, 159]. Il apparait que les délais d’identification des aspects saillants de la situation ne
sont pas améliorés aprés D’entralnement. C’est I’identification des dangers indirects qui est
particulierement meilleure, les enfants identifiant plus de risques cachés apres la formation. En revanche,
les effets bénéfiques de I’entrainement diminuent trois semaines apres I’intervention [71].

Discussion

Cette revue de littérature narrative montre que le vélo est particulierement apprécié des enfants mais
qu’en tant que véhicule utilitaire (pour se déplacer a I’école ou aux activités extrascolaires) il reste
anecdotique. Pourtant la pratique du vélo — comme celle d’autres modes actifs — contribue a la santé
physique, physiologique et psychologique des enfants [160, 161, 162]. A I’age scolaire, la dimension
ludique du vélo est dominante et sa pratique est principalement récréative. Avec 1’entrée au college la
pratique du vélo devient plus utilitaire. L’age est donc un des facteurs explicatifs des modes de
déplacements des enfants : I’autonomie étant croissante avec 1’age, les déplacements autonomes a vélo
le sont également. Les parents jouent un rdle important dans cette évolution. Ils donnent a ’enfant
I’opportunité d’acquérir une mobilité indépendante a vélo, souvent en raison de contraintes
organisationnelles et du rythme familial.

La revue de littérature montre que I’environnement familial est un déterminant des habitudes de vie des
enfants d’age scolaire et des collégiens. Ce qui s’observe dans le domaine de la mobilité s’observe dans
d’autres domaines de la vie quotidienne. Par exemple, les pratiques parentales influencent la
consommation d’aliments de bonne qualité nutritionnelle [163] et la pratique physique et sportive [161]
des enfants. L’implication, le renforcement et le modelage sont alors des pratiques éducatives qui
construisent les habitudes nécessaires a la santé de I’enfant [119, 164, 165]. Ainsi, les parents
développent les habitudes de mobilité des enfants a vélo — en termes d’usage et de prudence — au moyen



de pratiques éducatives telles que la surveillance, I’encouragement, la démonstration et le soutien. Les
attitudes des parents, ainsi que les normes descriptives (leurs propres pratiques) et injonctives (leurs
attentes par rapport a la pratique de leur enfant) a 1’égard de la mobilité sont d’autres corrélats importants
de la pratique du vélo des enfants. Les attitudes et les représentations du vélo qui déterminent sa pratique
vont alors se construire pendant 1I’enfance et perdureront a 1’adolescence et a I’age adulte. Le role des
parents dans la formation a long terme des pratiques — a risque et de prudence — est effectivement connu
dans le domaine de la mobilité [166, 167].

Le sentiment d’insécurité des parents — suscité par la peur des agressions, la peur du kidnapping et la
peur des accidents — est un des obstacles majeurs a la pratique du vélo des enfants, surtout si elle doit
étre autonome. A I’inverse, un environnement social connu et per¢u comme sécuritaire favorise les modes
actifs et les déplacements sans la supervision d’un adulte. La perception de 1’environnement routier, a
savoir la forte densité du trafic, la vitesse des véhicules, et 1’absence d’aménagements (ex : pistes ou
voies cyclables), influence également les décisions parentales, sans étre pour autant I’argument majeur
pour refuser aux enfants d’étre autonomes. D’autres facteurs, tels que 1’age et la distance, contribuent a
I’insécurité pergue des parents. Les perceptions parentales a 1’égard des compétences de leurs enfants,
combinées a la distance a parcourir, prennent une part importante dans 1’interdiction de pratiquer le vélo.

Ces constats correspondent a ce qui a été observé précédemment dans d’autres domaines de la mobilité
[90, 168].

Les parents contribuent également a construire chez ’enfant des normes relatives a I’'usage du vélo. Les
différences de sexe notées dans ce travail entre les filles et les garcons participent de ces constructions.
D’une part, les gargons font plus de vélo que les filles, notamment en autonomie. D’autre part, ils
déclarent agir de maniere plus risquée a vélo tandis que les filles se disent plus prudentes. Plusieurs
justifications, vraisemblablement liées, expliquent ces constats. Déja dans le domaine des accidents
domestiques, la recherche épidémiologique indique que le sexe masculin est un facteur de risque : les
accidents sont plus fréquents chez les garcons qui ont plus tendance a s’engager dans des comportements
risqués et a explorer les objets dangereux que les filles [13, 127, 169]. Ces différences peuvent refléter
la tendance des parents a davantage protéger les filles dés leur plus jeune age et dans tous les domaines
[170, 171]. Les parents sont plus inquiets et percoivent plus de dangers quand leur enfant est une fille.
Ils manifestent plus de surveillance, de restriction et de contréle des comportements des filles parce qu’ils
les percoivent plus vulnérables que les garcons. Les gargons sont quant a eux percus par les adultes
comme de plus grands preneurs de risques et sont autorisés a en prendre davantage que les filles [170].
Par ailleurs, les filles ont une perception plus grande des risques et internalisent plus les régles que les
garcons. Cette socialisation différenciée envers les risques peut amener les filles a pratiquer moins le
vélo, dans le but d’adopter des comportements qui sont conformes aux attentes sociales relatives a leur
sexe d’appartenance [172, 173]. Ainsi le sexe biologique n’explique pas a lui seul les différences
observées dans ce travail. Outre la conformité aux stéréotypes de genre et la perception des risques,
d’autres facteurs prédictifs de la prise de risque et liés au sexe, tels que la recherche de sensations®
pourraient également expliquer ces différences [voir 175].

Les attitudes des pairs sur la construction des comportements de sécurité a vélo et des regles de mobilité
ont également pu étre notées dans cette revue de littérature. Par exemple, la simple présence d’un pair
peut suffire a susciter chez I’enfant plus de conduites risquées. A I’inverse, les études indiquent que les
pairs peuvent avoir une influence positive et étre des modéles de comportements sécures a vélo. Dans
d’autres domaines il a été démontré que les pairs peuvent étre source d’acquisitions de comportements
de prudence. En effet, la présence d’un ami qui fait preuve de comportements de vigilance et qui délivre
des messages de prudence peut amener I’enfant a ne pas s’engager dans des actes risqués : en s’appuyant
sur les émotions émises par le pair et sur ses verbalisations, il évalue dans quelle mesure le comportement
est dangereux [170].

83 Dimension relativement stable de I'individu se caractérisant par le besoin de vivre des expériences et des sensations nouvelles variées et
par la volonté de prendre des risques physiques et sociaux pour ressentir ces sensations [174].



La revue narrative de la littérature montre que les programmes éducatifs réalisés a 1’école, qu’ils soient
théoriques ou pratiques, ne sont que rarement efficaces pour développer 1’usage du vélo et 1a mobilité
indépendante des enfants a vélo. Pour obtenir un effet positif sur la fréquence de pratique des enfants il
est nécessaire que les programmes soient réalisés a long terme et dans les différents milieux de vie de
I’enfant (maison, école, commune). La construction des habitudes s’opére effectivement au sein de
plusieurs agents de socialisation en interaction tels que la famille, I’école, la société, le quartier résidentiel
[116]. Par ailleurs, des interventions théoriques s’avérent efficaces pour améliorer les connaissances des
enfants en matiere de protection et de régles de circulation a vélo, particulierement si les parents y
participent. Cependant, ces connaissances ne semblent pas perdurer avec le temps et ne permettent pas
une diminution des chutes ou des risques de collisions a vélo. En revanche, une action menée a long
terme qui combine a la fois des interventions théoriques et pratiques a un impact positif sur la diminution
des comportements a risque et des fautes de circulation a vélo des enfants. En effet, les programmes
faconnent efficacement les compétences techniques des enfants (par exemple garder son équilibre,
maintenir une trajectoire, signaler sa trajectoire), particulierement si les enfants ont été formés dans un
milieu réel de circulation. Concernant les compétences non techniques a vélo, des interventions
théoriques ou pratiques, réalisées en situation réelle ou virtuelle de conduite, permettent d’améliorer
I’identification des dangers et I’attention envers le trafic des enfants. Les études soulignent cependant le
role essentiel de I’expérience répétée pour consolider les compétences, garantir leur expression sur la
route et maintenir la sécurité en circulation. Enfin, il ressort de 1’analyse des études qu’une participation
active des parents dans les programmes d’apprentissage est nécessaire a I’amélioration des compétences.
Les enfants consolident mieux leurs connaissances quand I’apprentissage est étayé par un parent [176],
ce qui est aussi démontré dans d’autres domaines de la mobilité [177, 178].

Conclusion et perspectives

Comme dans d’autres domaines, les comportements des enfants a vélo — a risque, de prudence et
autonomes — sont fonction de leurs caracteéristiques individuelles, des influences sociales et sont sensibles
a ’expérience. Ils dépendent également du développement de I’enfant, lui-méme sous-tendu par les
représentations et les pratiques parentales telles que le soutien, le contréle et le modelage. La pratique du
velo dans le trafic routier implique la maitrise de compétences techniques et non techniques. Les
processus sensori-moteurs et cognitifs en jeu sont donc nombreux et complexes mais la revue de
littérature montre qu’ils sont peu étudiés. Des travaux de recherche devraient davantage étre développés
pour pallier le manque de connaissances sur les compétences nécessaires a la pratique du vélo en
circulation d’une part, et sur I’apprentissage de ces compétences d’autre part.

Au regard de cette revue de littérature narrative, les programmes d’éducation a la mobilité a vélo
devraient s’organiser de maniere étendue dans le temps (par exemple sur plusieurs cycles scolaires),
mettre en ceuvre des activités théoriques qui développent les connaissances et des activités pratiques qui
les consolident. Les programmes d’apprentissage tels qu’ils sont menés actuellement portent sur les
compétences techniques liées a la maitrise de 1’engin et/ou de 1’équilibre et sur les compétences non
techniques liées a I’identification des dangers. Ce n’est pas suffisant. Les programmes devraient
davantage mettre I’accent sur la combinaison des compétences qui est nécessaire a la circulation sur route
(par exemple : savoir s’insérer dans le trafic en respectant le code de la route, savoir se positionner sur la
chaussée selon les circonstances, savoir indiquer un changement de direction avec le bras en restant
vigilant), particuliérement dans des situations dangereuses pour I’enfant (le « tourne a gauche », en
présence d’obstacles, ou quand il y a un angle mort). Par ailleurs, développer une mobilité a vélo utilitaire
et sécure des enfants pourrait se faire en associant les parents dans les programmes (au moyen d’une
participation active) et en impliquant les collectivités (mise en place d’évenements, amélioration de
I’infrastructure, création de parkings vélo). Il parait également nécessaire de préter attention au réle des
pairs, en abordant par exemple les stratégies de résistance aux conduites a risque ou en valorisant les
actions des pairs prudents. Il semble aussi indispensable de chercher a améliorer la confiance en soi pour
promouvoir la pratique du vélo chez les enfants en étant vigilant sur le phénomene de sur-confiance qui
peut entrainer des conduites a risque. Des programmes menés a long terme qui s’appuieraient sur ces
compétences psychosociales pourraient étre un moyen d’y contribuer. D’autres facteurs tels que



I’impulsivité, le contrdle inhibiteur et la recherche de sensations dont on sait qu’ils jouent un role
important sur les prises de risque au cours des déplacements, devraient également étre pris en compte
dans les programmes et dans les futures recherches.
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