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Introduction 

 En 2019, la Loi d’Orientation des Mobilités réaffirme
le droit à la mobilité pour tous et vise à développer
des transports du quotidien qui soient plus faciles
d’accès et d’utilisation, moins coûteux et plus
propres. Parmi ces transports du quotidien, les
trajets vers l’école constituent le premier motif de
déplacement des enfants de 6 à 14 ans (Enquête
mobilité des personnes de l’Insee, 2019). Ainsi, en
France, chaque jour, 26 millions de trajets
domicile-établissement scolaire sont réalisés par les
élèves, les enseignants et les personnels (Baromètre
Eco CO2, 2021). Or, un processus généralisé de
motorisation est constaté sur ces trajets dans de
nombreux pays, avec une réduction progressive du
nombre d’enfants se rendant à l’école via des
mobilités actives (Lewis & Torres, 2010). Ainsi, en
France, seuls 34 % des déplacements entre le
domicile et l’établissement scolaire sont effectués
en transports actifs alors que plus de 60 % des
enfants et adolescents vivent à moins de 5 km de
moins
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1 - PLACE à LA SCIENCE 

leur établissement scolaire, dont près de 45 % à
moins de 2 km (Enquête Esteban, 2020). La
motorisation des mobilités participe à
l’augmentation de la sédentarité, qui a des
conséquences non négligeables sur la santé des
enfants et des adolescents. À ces enjeux de santé
s’ajoutent les enjeux écologiques, qui amènent eux
aussi à repenser la place des transports motorisés,
notamment individuels. Ainsi, le Programme
national nutrition santé (PNNS, 2019) inclut
l’objectif d’encourager les mobilités actives,
notamment pour les déplacements au quotidien.
Ceci semble d’autant plus important que les
habitudes prises durant l’enfance en termes de
mobilités actives  favorisent un mode de vie sain à
long terme, réduisant ainsi les risques de
sédentarité à l’âge adulte (Kaseva et al., 2023) et
ses impacts sur la santé. Ce bulletin vise à
questionner l’intérêt des mobilités actives scolaires
(MAS) au regard de ces enjeux de santé, en
identifiant leurs bienfaits sur la santé des enfants
et adolescents. 
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Figure 1 : Distances de déplacement et modes de transport des enfants et des adolescents (Source : Onaps ; Report Card 2022)

Mobilités actives scolaires, de quoi
s’agit-il ?  
Pour commencer, il est intéressant de s’interroger
sur le glissement du terme de « transport » au terme
de « mobilité » qui s’est opéré avec la Loi
d’Orientation des Mobilités de 2019. La « mobilité »
permet une « vision transversale des déplacements
dans toutes leurs composantes sociales,
économiques et environnementales » (Izembard,
2020, p. 282), tandis que le terme de « transport » se
référait surtout à la dimension technique des
déplacements. 

Plus spécifiquement, les mobilités dites « actives »
renvoient à « l’ensemble des modes de déplacement
pour lesquels la force motrice humaine est
nécessaire, avec ou sans assistance motorisée »
(art. L. 1271-1 du Code des transports). Elles se
réfèrent principalement à la marche et au vélo (avec
ou sans assistance électrique) (Senn & Holguera,
2022), mais peuvent également intégrer d’autres
engins de déplacement personnel tels que la
trottinette (non électrique) ou le roller, par exemple.
Elles incluent finalement toutes les modalités «
autogènes » de déplacement, c’est-à-dire celles où
la personne elle-même produit la force qui lui
permet de se déplacer (Demade, 2021). Cette
appellation est liée aux enjeux de sédentarité et
regroupe les mobilités permettant de réduire les
temps sédentaires. Les mobilités actives se
distinguent ainsi des mobilités dites douces ou
durables, qui sont quant à elles associées à des
enjeux liés respectivement aux nuisances de
l’urbanisation (bruit par exemple) et à l’écologie
(Demade, 2021). Ces dernières peuvent donc
intégrer d’autres moyens de déplacement
(trottinettes électriques, gyropodes...). 
  

        Les MAS renvoient donc aux modes de
déplacements mobilisant la force
musculaire, utilisés par les enfants et les
adolescents, pour réaliser les trajets entre
le domicile et l’établissement scolaire. 

Quelle utilisation des MAS en France et
dans le monde ?
Selon les données de l’Onaps (Report card, 2022), en
France, les moins de 18 ans se déplacent en
utilisant un mode de transport actif pour 37,2 % de
leurs déplacements alors qu’une majorité de leurs
déplacements concernent des trajets de moins de 2
kilomètres jusqu’à 14 ans (Figure 1). Concernant les
trajets pour se rendre à l’école, les mobilités actives
sont non majoritaires et représentent environ 40 %
des trajets chez les enfants et adolescents de 6 à 18
ans, avec des trajets effectués plus souvent à pied
(37,6 %) qu’à vélo (2,4 %) (Onaps, Report Card 2022).
Autrement dit, aujourd’hui, moins d’un enfant sur
deux se déplace activement pour se rendre à son
établissement scolaire en France.

Plus largement dans le monde, les taux de
prévalence des MAS observés s’étendent sur une
fourchette très large, allant de moins de 30 % en
Thaïlande (en 2015) à plus de 70 % en Allemagne
(en 2017) (e.g. Chen et al., 2021 ; Reimers et al.,
2021 ; Silva et al., 2024). Cette hétérogénéité relevée
dans les études scientifiques peut traduire des
comportements différents chez les enfants et les
adolescents quant à leur mobilité scolaire en
fonction de leur nationalité, influencées par des
différences culturelles et de contextes de vie (Felez-
Nobrega et al., 2023 ; González et al., 2020).
Toutefois, elle s’explique aussi par d’importantes
variabilités méthodologiques entre les études, au
reg
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regard de la définition des MAS (González et al.,
2020), des publics ciblés (enfants, adolescents, les
deux) ou encore des outils de mesures utilisés. Une
étude portant sur 49 pays situe leur utilisation entre
40 % et 59 % en moyenne, avec une tendance à la
diminution (Aubert et al., 2018 cités par Chillón &
Mandic, 2020). Finalement, si l’on compare à
d’autres pays européens, la France, où légèrement
plus de 40 % d’enfants se déplacent activement
pour aller à l’école, se situe légèrement en dessous
de la moyenne identifiée d’une étude menée sur 9
pays européens (Kleszczewska et al., 2020), qui
dépassait les 50 %. En effet, cette étude a montré
qu’environ 46 % des élèves européens interrogés
allaient à l’école en marchant, et 7,3 % à vélo.  

Pourtant, dans la mesure où elles permettent de
faire de l’activité physique pendant un temps de
déplacement récurrent, les MAS semblent
particulièrement intéressantes afin de contribuer à
l’augmentation du niveau d’activité physique (AP)
des enfants et des adolescents, et ce de manière
régulière, puisqu’il s’agit d’une routine quotidienne.
Dès lors, de nombreuses études se sont intéressées
à leur pertinence pour augmenter le niveau d’AP des
enfants et des adolescents, et plus largement sur
leurs bénéfices pour la santé de ces derniers. 

Quels bénéfices des MAS sur la santé
des enfants et des adolescents ? 
De nombreux travaux ont identifié différents effets
des MAS sur la santé, notamment physique et
mentale, des enfants et des adolescents.  

Un levier important pour augmenter le
niveau d’activité physique ?

Ces travaux ont d’abord identifié des bienfaits des
MAS sur le niveau d’AP des enfants et des
adolescents. Ainsi, plusieurs revues de littérature
ont mis en évidence des associations positives et
significatives entre les trajets actifs domicile –
école et le niveau d’AP, que ce soit chez les enfants
ou chez les adolescents (Schoeppe et al., 2013). Les
enfants mobilisant les transports actifs sont
physiquement plus actifs que ceux qui prennent les
transports motorisés (Faulkner et al., 2009), même
lorsque l’AP réalisée dans le cadre des transports
actifs est retirée (Campos-Garzón et al., 2024). Les
MAS apparaissent ainsi comme un levier intéressant

Des bienfaits sur les capacités cardio-
respiratoires ?

Un certain nombre d’études scientifiques se sont
intéressées à la relation entre les MAS et les
capacités cardio-respiratoires des enfants et des
adolescents, montrant des bénéfices potentiels sur
ces dernières. Tout d’abord, deux revues de
littérature indiquent une amélioration des capacités
cardio-respiratoires des enfants et des adolescents
lorsqu’ils se déplacent activement pour se rendre à
l’école. Ces résultats sont notamment établis
lorsque le vélo est utilisé, toutefois les preuves sont
moins consistantes lorsque ces trajets sont
effectués en marchant (Larouche et al., 2014 ;
Lubans et al., 2011). Plus récemment, plusieurs
études montrent une meilleure capacité cardio-
respiratoire chez les enfants et adolescents qui vont
à l’école en utilisant des transports actifs
comparativement aux enfants qui se déplacent
passivement (Gadžić & Vučković, 2023 ; Jurak et al.,
2021 ; Yeny et al., 2024). Cette relation n’apparaît
pas comme étant systématique, et semble
influencée notamment par la modalité de transport
(marche ou vélo), la durée et l’intensité du trajet
(Henriques-Neto et al., 2020).
 prennent 

intéressant pour atteindre les recommandations en
termes d’AP (Campos-Garzón et al., 2023 ; Khan et
al., 2021). En effet, elles permettraient en moyenne
d’augmenter chaque jour de plus de 20 minutes la
quantité d’AP d’intensité modérée à vigoureuse, et
induisent également une augmentation de la
dépense énergétique des enfants et des
adolescents (Campos-Garzón et al., 2023 ; Davison
et al., 2008).

        Un consensus important émerge donc de
la littérature, permettant d’affirmer que les
MAS présentent un levier important pour
limiter la sédentarité et augmenter le niveau
d’AP des enfants et des adolescents. En
considérant les bienfaits nombreux et établis
de l’AP sur la santé, ces données suggèrent
que les MAS pourraient contribuer au
développement et au maintien d’une bonne
santé chez les enfants et les adolescents.

D’autres études se sont donc intéressées aux effets
des MAS sur la santé, en particulier à travers des
aspects relatifs à la composition corporelle et à la
condition physique des enfants et des adolescents. 
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Une contribution dans la lutte contre le
surpoids et l’obésité ?

Bien que la littérature portant sur les liens entre MAS
et composition corporelle des enfants et
adolescents se soit considérablement développée
ces dernières années, les résultats restent
contradictoires et ne permettent pas d’affirmer avec
certitude qu’il existe un effet des MAS sur la
composition corporelle (Larouche et al., 2014 ;
Martin-Moraleda et al., 2022). Pour autant, une
récente revue de littérature sur le sujet suggère que
les MAS permettraient de lutter contre le surpoids et
l’obésité des adolescents. En effet, 15 des 22
articles intégrés dans l’analyse ont montré un lien
significatif entre l’utilisation des MAS et une
composition corporelle plus favorable à la santé
(Martin-Moraleda et al., 2022). D’après cette revue
de littérature, le type de transport actif utilisé semble
jouer un rôle important, puisque les résultats sont
plus importants pour les adolescents qui se
déplacent à vélo que pour ceux qui se déplacent en
marchant. Ceci pourrait s’expliquer par l’intensité
plus élevée de l’AP induite lors d’un déplacement à
vélo comparativement à la marche. La marche ayant
d’autres effets positifs sur la santé détaillés dans ce
document, ce résultat ne suppose en aucun cas de  
supprimer cette modalité de transport. De même, la
distance et l’intensité des trajets semblent être des
facteurs importants à prendre en compte (Faulkner
et al., 2009). 

         Les auteurs soulignent qu’encourager les
MAS pourrait contribuer à améliorer les
comportements quotidiens des enfants et des
adolescents, au sein d’une stratégie plus large
ayant pour finalité d’améliorer leur santé en
lien avec leur composition corporelle, (Martin-
Moraleda et al., 2022).

Dans ce cadre, il est important de prendre en
compte l’environnement dans lequel les trajets ont
lieu, et notamment l’accessibilité à des commerces
pouvant induire des comportements malsains liés à
la nourriture. En effet, la présence de ces
commerces sur les trajets école-domicile semble
pouvoir réduire voire supprimer les bénéfices des
MAS sur le statut corporel des enfants et
adolescents (Melnick et al., 2022).

Une source de santé mentale ? 
Dans les dix dernières années, plusieurs études se
sont intéressées aux liens entre les MAS et la santé
mentale. Bien que la santé mentale soit impactée
par un ensemble de facteurs extrêmement variés et
qu’il soit difficile d’établir des liens directs entre les
comportements et la santé mentale, des études
révèlent des indicateurs de santé mentale plus
positifs chez les enfants et adolescents qui utilisent
les MAS que chez ceux qui ne les utilisent pas. Une
étude montre notamment que les élèves qui vont à
l’école à vélo ont une meilleure santé mentale et des
scores de bien-être plus élevés que les autres élèves
(Költő et al., 2021). 

Par ailleurs, d’autres études suggèrent un effet
bénéfique des MAS sur le plaisir à l’école (Jussila et
al., 2022), sur le bien-être psychologique des enfants
perçu par les parents (Stark et al., 2018) ou encore
sur les symptômes dépressifs, le nombre de visites
chez un psychologue (Jussila et al., 2022 ; Sun et al.,
2015) ou de plaintes psychologiques (Kleszczewska
et al., 2020) des enfants et des adolescents. De plus,
les adolescents engagés dans des déplacements
actifs scolaires réguliers semblent être moins sujets
aux tentatives de suicide (Chen et al., 2021). 

Enfin, certaines études se sont intéressées aux
effets des MAS sur la cognition et plus
généralement sur la réussite académique des
élèves, qui peut fortement impacter leur santé
mentale. Deux revues de littérature révèlent des
résultats non significatifs ou contradictoires quant à
ces effets (Phansikar et al., 2019 ; Ruiz-Hermosa et
al., 2019). Toutefois, une étude récente (Jussila et
al., 2023) montre que les MAS peuvent influencer
positivement les résultats scolaires, puisque 10 à 30
minutes de trajets actifs sont associées à une
augmentation de 30 % des chances d’avoir des
performances scolaires plus élevées. 

4



        Au regard de ces différents éléments, les
MAS pourraient donc également contribuer à
une bonne santé mentale chez les enfants et les
adolescents, notamment à travers des
bénéfices sur leur bien-être psychologique mais
également potentiellement sur leur réussite
scolaire. 

D’autres bénéfices sur la santé et le
développement de l’enfant ? 

D’autres effets potentiels des MAS sur la santé et le
développement de l’enfant peuvent également être
évoqués. D’abord, elles permettent d’éviter des
périodes de sédentarité régulières ayant des effets
néfastes sur la santé, et donc d’opter pour des
comportements plus sains dans le quotidien des
enfants. Ensuite, elles contribuent à réduire le trafic
motorisé, et participent ainsi à l’amélioration de la
qualité de l’air (Moutet et al., 2024) et à l’apaisement
des abords des écoles (Chillón & Mandic, 2020). De
plus, dans la mesure où il s’agit d’activités douces,
elles peuvent être intéressantes pour entrer dans la
pratique et pourraient contribuer à favoriser la prise
de plaisir dans l’AP et/ou constituer une aide à la
reprise progressive de l’AP. 

Enfin, les MAS contribuent au développement des
enfants. D’une part, elles constituent des
opportunités de créer des interactions sociales et
des liens avec leurs pairs. D’autre part, dans la
mesure où elles sont encadrées et réalisées dans un
environnement sécuritaire, elles contribuent à
développer leur indépendance et autonomie,  une
meilleure connaissance de leurs quartiers et de leur
v

La littérature scientifique permet d’établir un certain
nombre de facteurs d’influence qui pourraient
faciliter la mise en place d’actions visant la
promotion des MAS auprès des enfants et
adolescents. 

Facteurs influençant les MAS

La distance domicile – établissement scolaire : un
facteur-clé influençant les MAS. Les études sont
unanimes sur le rôle de la distance et donc la durée
du trajet, quant à l’engagement et le maintien des
MAS chez les enfants et adolescents. La distance
limite identifiée se situe autour d’1 km pour les
enfants, soit environ 15 minutes en marchant, et
auto

Les MAS constituent un levier important pour
augmenter le niveau d’AP quotidien des enfants
et des adolescents et limiter leur sédentarité, ce
qui n’est pas négligeable, au regard des
constats alarmants quant à la sédentarité et au
manque d’AP des enfants et des adolescents. Il
est important de préciser ici que si les MAS
peuvent apporter une contribution pour atteindre
les recommandations en termes d’AP elles ne
suffisent pas à elles seules. Il est donc très
important de pratiquer d’autres AP en
complément, afin d’atteindre les
recommandations en termes de durée et
d’intensité de pratique. Ensuite, si les effets
directs des trajets actifs domicile-école sur la
santé physique semblent contradictoires,
plusieurs études suggèrent un intérêt des MAS
pour contribuer à lutter contre le surpoids et
l’obésité des enfants et des adolescents et pour
améliorer leurs capacités cardio-respiratoires.
Enfin, les MAS semblent également favoriser le
bien-être et la santé mentale des enfants et des
adolescents, et contribuer à leur développement,
à travers leur socialisation, leur autonomisation
et la connaissance de leur environnement
proche. Au regard de l’ensemble de ces
éléments, il semble donc important
d’encourager les MAS et de contribuer à
promouvoir leur développement. 

En résumé :

Comment développer les mobilités actives scolaires ?

voisinage, et un plus fort sentiment de sécurité dans
leur environnement proche (Chillón & Mandic, 2020).

autour d’1,5 km pour les adolescents (Dessing et al.,
2014 ; Panter et al., 2013 ; Rodríguez-López et al.,
2017). Au-delà, les mobilités passives sont souvent
privilégiées. Cette distance peut varier selon le
contexte d’habitation. Ainsi, l’utilisation des MAS est
plus fréquente en zones urbaines qu’en zones
rurales, ce qui peut s’expliquer en partie par la
distance des trajets à réaliser. En effet, les jeunes
vivant en milieu rural scolarisés dans une autre
commune que celle de leur domicile parcourent en
moyenne entre 9 et 14 km pour rejoindre leur école
ou leur collège, et jusqu’à 23 km pour leur lycée
(Insee, 2022) ce qui réduit considérablement la
possibilité de déplacements actifs pour s’y rendre.
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En pratique : Il n’est pas envisageable que chaque famille déménage pour se rapprocher de l’école de ses
enfants… Alors, afin de favoriser une mobilité active scolaire malgré une distance domicile-école importante,
les enfants peuvent être déposés à un endroit stratégique, se situant à 1 km environ, afin qu’ils terminent le
déplacement à pied (D’Haese et al., 2011). Les communes, communautés de communes ainsi que les
équipes pédagogiques des écoles peuvent être parties prenantes dans la définition de ces points de
rencontre afin qu’ils soient communs, pertinents, et qu’ils permettent un accompagnement par un adulte pour
les plus petits par exemple. 

Autres facteurs d’influence

De nombreux autres facteurs ont été identifiés dans
la littérature comme pouvant fortement impacter
l’engagement dans les MAS ou leur maintien (Ikeda
et al., 2018 ; Rothman et al., 2018 ; Savolainen et al.,
2024). Parmi eux, on retrouve : 

L’âge semble constituer un facteur d’influence
important pour expliquer les MAS. Ainsi, leur
utilisation augmenterait jusqu’à un pic situé
autour de 10 ans (Pabayo et al., 2011), puis
diminuerait lors de la transition entre le primaire
et le secondaire ou à l’adolescence. 

Le sexe apparaît quant à lui comme un facteur
d’influence plus controversé. En effet, si dans
certaines études il est associé aux MAS, parfois
au profit des garçons (Larouche et al., 2014),
moins souvent au profit des filles (Brindley et al.,
2023; Silva et al., 2024), d’autres études ne
montrent aucune différence entre filles et
garçons (Felez-Nobrega et al., 2023).

Des caractéristiques familiales, telles que les
statuts socio-économiques, les modes de
déplace

En pratique : Certains de ces facteurs ne sont pas contrôlables par les personnes concernées ou par les
acteurs souhaitant mettre en place des actions de promotion des MAS. L’important est de les connaître et de
les prendre en compte dans l’élaboration de l’action afin que cette dernière soit la plus adaptée et pertinente
possible pour la population à laquelle elle s’adresse. Par exemple, en prenant en compte : 

L’âge des enfants, en ciblant des actions adaptées à leur niveau de développement ou d’autonomie.

Le sexe des enfants, en étant attentif à ce que les actions proposées soient inclusives et s’adressent à
tous et toutes.
Les caractéristiques familiales, en proposant une sensibilisation des parents aux bienfaits de la mobilité
scolaire, ou en aménageant les abords de l’école afin qu’ils soient plus sécurisés.

Les caractéristiques environnementales, en choisissant des trajets plus végétalisés ou en passant par
des rues où le trafic est moins dense.

Les variables psycho-sociales, en organisant une rue scolaire ou une rue aux enfants, permettant aux
riverains de se rencontrer. 

Des caractéristiques environnementales, telles
que la taille et la typologie des quartiers, la
densité des croisements, l’accessibilité
piétonne, la présence d’infrastructures et
équipements pour la marche et le vélo, la
présence de zones vertes…

Des variables psychosociales, telles que le
sentiment d’auto-efficacité, le soutien social, les
interactions avec le voisinage, les relations avec
les pairs, ou encore les normes sociales.

La connaissance et la prise en compte de ces
facteurs peut améliorer la pertinence des
programmes et actions visant à promouvoir les
MAS.
 

déplacements habituels des parents et leurs
contraintes temporelles, le fait qu’ils possèdent
une voiture... Ainsi, le choix du mode de
transport des enfants est majoritairement fait
par les parents, et guidé principalement par des
critères liés à la sécurité de l’enfant (97 %), à la
rapidité du mode de transport (91 %) et à son
coût (84 %) (Report card Onaps ; 2022).
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stratégies, qui sont le plus souvent la préparation, la
promotion et les programmes (Chillón & Mandic,
2020). Aussi, pour être efficaces, les interventions
visant à développer les MAS devraient intégrer une
vision globale, mobilisant au moins trois de ces
stratégies. 

Un deuxième principe pour promouvoir
efficacement les MAS consiste à combiner
différentes échelles d’action, à savoir les échelles
de la société, de la ville ou de la collectivité
territoriale, de l’école, de la famille et de l’individu.
La cohérence globale entre les actions menées à
ces différentes échelles est primordiale pour une
intervention efficace, ainsi qu’une mobilisation et un
travail conjoint d’une pluralité d’acteurs. 

Enfin, l’acceptabilité de l’intervention aux yeux des
personnes impliquées constitue un élément
indispensable également, puisqu’en dépendront
l’efficacité et la durabilité de la mise en place des
MAS. Pour cela, l’implication des différents acteurs
concernés (enfants ou adolescents, école, parents,
riverains, communauté de l’environnement proche)
et l’instauration d’un dialogue entre ces différents
groupes d’acteurs sont nécessaires. En effet, la
prise en compte des besoins et des perceptions de
l’ensemble de ces acteurs ainsi que la connaissance
et la prise de conscience des perceptions des autres
constituent des éléments indispensables pour
proposer une action pertinente et adaptée aux yeux
des personnes concernées.

Interventions visant à promouvoir les MAS

Depuis le début des années 2000, de nombreuses
études scientifiques ont évalué des interventions
visant la promotion ou le développement des MAS.
À notre connaissance, aucune n’a été réalisée en
France : la majorité d’entre elles ont été réalisées en
Amérique du Nord (61 %) et un quart environ en
Europe (28 %) (Chillón & Mandic, 2020). Les
interventions proposées dans ces études peuvent
être de différents types (Portail national de
l’écomobilité scolaire ; 2023), tels que : 

Des aménagements de l’environnement
construit ; 
Le développement d’infrastructures afin de
sécuriser et/ou de faciliter les modes actifs ; 
Des actions d’éducation, de sensibilisation et de
communication ;
Le développement de modes de transports
collectifs alternatifs au véhicule individuel
motorisé. 

Par ailleurs, de ces différentes études émergent
quelques principes d’efficacité des interventions,
pouvant servir pour les acteurs ciblant les MAS. Le
premier principe concerne l’utilisation d’actions
multi-dimensionnelles (Chillón & Mandic, 2020). Ce
principe est notamment tiré du programme « Active
Living by Design », un réseau développé aux Etats-
Unis visant à promouvoir l’activité physique (Bors et
al., 2009), qui est souvent mobilisé dans le cadre
des MAS. D’après ce dernier, cinq stratégies peuvent
être mobilisées et peuvent être combinées pour
davantage d’efficacité : 

Préparation : planification et développement de
la stratégie ;
Promotion : éducation et encouragement de la
population ciblée ;
Programmes : activités organisées pour engager
les individus dans l’activité physique ;
Politiques : règles affectant l’activité physique ;
Changements physiques : changements dans
l’environnement construit pour créer des
opportunités et lever les freins à l’activité
physique.

Dans les faits, la plupart des interventions
concernant les MAS sont multi-dimensionnelles,
c’est-à-dire qu’elles intègrent déjà plusieurs de ces
stratégies. Plus concrètement, 90 % des
interventions mobilisent au moins trois de ces
stratégies
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Une évaluation de l’impact des différentes
interventions est également nécessaire afin
d’identifier les retombées, positives ou négatives
de ces dernières, et de les ajuster en fonction des
besoins. Différents indicateurs d’évaluation sont
détaillés dans les fiches actions publiées par
l’Onaps dans le cadre du projet Alliance mobilisant
différents partenaires autour de la promotion de
l’activité physique à l’école primaire (voir par
exemple les fiches actions pédibus / vélobus et rues
scolaires ; https://onaps.fr/productions/alliance/)

Conclusion
Les MAS semblent particulièrement intéressantes à développer, au regard de leur contribution à atteindre les
recommandations en termes d’activité physique, ainsi que des bienfaits sur la santé physique et mentale et
sur le développement des enfants et des adolescents. Plus encore, les MAS pourraient contribuer à créer les
citoyens actifs de demain puisque les habitudes prises durant l’enfance et l’adolescence sont susceptibles
de se maintenir à l’âge adulte. Ainsi, les enfants qui vont régulièrement à l’école de manière active ont
davantage de chances de se déplacer activement à l’âge adulte. Enfin, pour contribuer à la promotion des
MAS, différentes interventions peuvent être proposées. Pour être efficaces, ces interventions doivent
notamment tenir compte des multiples facteurs d’influence des mobilités actives et scolaires, intégrer une
vision globale intégrant différentes stratégies (au moins préparation, promotion et programmes) et mobiliser
l’ensemble des acteurs concernés, tout en favorisant leurs interactions. 
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Pédibus scolaire.
Crédit photo : Le Nez au Vent - Marolles-en-Brie.

Pédibus scolaire.
Source : Fiche “À l’école à pied ou à vélo”, Droit au vélo, ADAV.

Crédit photo : Droit au vélo, ADAV.

https://onaps.fr/productions/alliance/


2 - Le Point de vue de... mobiscol

1 https://www.moby-ecomobilite.fr/les-parents-et-les-transports-domicile-etablissement-scolaire-2023/

Les mobilités actives offrent une solution concrète
pour intégrer l’AP dans le quotidien des jeunes et
réduire l’usage de la voiture sur les trajets
domicile-établissement scolaire, contribuant ainsi à
une meilleure santé. Développer les mobilités
actives chez les enfants sous-entend
d’accompagner les familles à changer leurs
pratiques, faire évoluer leurs comportements, alors
qu’un sondage (IFOP, Eco CO2, 2023) montre que 31
% des trajets domicile – établissement scolaire sont
réalisés en voiture individuelle, bien que 37 % font
moins de 2 km. Actuellement, on dénombre 26
millions de trajets quotidiens en France, des élèves
et du personnel de l'école maternelle à l'université.
En 2002, l’Agence de l’environnement et de la
maîtrise de l’énergie (ADEME) initie la première
démarche d’écomobilité scolaire, avec l’opération
“marchons vers l’école”, organisée dans le cadre de
la Semaine européenne de la mobilité. Aujourd’hui,
l'écomobilité scolaire apporte des solutions en
matière d’éducation, d'infrastructures, de
déplacements collectifs participatifs, d’opérations
de communication. Le Plan de déplacement
d'écomobilité scolaire (PDES) (ou Plan de mobilité
scolaire - PMS) est un outil stratégique qui permet
de structurer une démarche autour de ces
différentes solutions.

Mobiscol - promouvoir l’écomobilité
scolaire au sein des territoires en France
La dynamique Mobiscol, née en 2018, est co-portée
par le Réseau vélo et marche (anciennement Club
des villes et territoires cyclables et marchables) et
l’association Vivacités Île-de-France, et soutenue par  
renforcer 

1

2 https://mobiscol.org/le-catalogue-des-amenagements-possibles-dans-le-cadre-dun-plan-de-deplacement-etablissement-scolaire/
3 https://mobiscol.org/lecomobilite-scolaire-en-territoires-peu-denses/
4 https://mobiscol.org/ressources/
5 https://ecomobilite-scolaire.gogocarto.fr/

l’ADEME. Son objectif est de structurer et de
renforcer les initiatives locales pour promouvoir
l’écomobilité scolaire. 

Son programme vise à fédérer les acteurs locaux -
collectivités, écoles, associations - pour créer un
cadre d’actions cohérent et efficace par le dialogue
et la concertation. Il facilite le partage d’expériences
et l’essor d’initiatives innovantes en matière de
mobilité scolaire. Il propose ainsi d’accompagner les
collectivités pour les préparer à agir, sensibiliser les
établissements scolaires aux enjeux de mobilité
active des élèves, former les acteurs de terrain
(associations d’éducation populaire, de transition
écologique, acteurs du vélo…) pour déployer des
projets adaptés. 

Le programme de Mobiscol propose des webinaires,
des rencontres nationales, une newsletter, des
conseils, une mise en coopération… Il s’appuie sur
les besoins identifiés auprès des 250 membres, et
anime des groupes de travail afin de produire des
publications :  le catalogue des aménagements dans
le PDES , le rapport sur l'écomobilité scolaire en
territoire peu dense , le financement de l’écomobilité
scolaire, la participation des jeunes aux
programmes de mobilité active … Une cartographie
nationale  permet également de valoriser des
retours d’expériences et des actions innovantes,
constituant ainsi une base de données
enrichissante.  

Les finalités de l’écomobilité scolaire (Figure 2) :
Réduire la sédentarité des enfants en
développant une culture des mobilités actives ;
Diminuer les nuisances et impacts liés à l’usage
de la voiture (pollution, accidentologie, bruit…) ;

3

2

4

5

Marianne Duffet - Directrice Vivacités Ile-de France 
Thibault Hardy - Chargé de projet au Réseau vélo et marche
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Figure 2 : Carte des enjeux de l'écomobilité scolaire. Source : Vivacités Ile-de-France, 2019.

Créer les conditions favorables à
l’autonomie des déplacements
des élèves ;
Accompagner les changements
de comportements, en particulier
des familles, également du
personnel des établissements
scolaires. 

https://www.moby-ecomobilite.fr/les-parents-et-les-transports-domicile-etablissement-scolaire-2023/
https://mobiscol.org/le-catalogue-des-amenagements-possibles-dans-le-cadre-dun-plan-de-deplacement-etablissement-scolaire/
https://mobiscol.org/lecomobilite-scolaire-en-territoires-peu-denses/
https://mobiscol.org/ressources/
https://mobiscol.org/ressources/


Les différents champs, outils et actions
du réseau Mobiscol

L’enjeu pour une démarche efficiente d’écomobilité
scolaire est de pouvoir travailler sur toute la chaîne
de déplacements et non pas sur la seule mobilité
des jeunes. L’exemple significatif est celui des
parents qui déposent leurs enfants en voiture à
l’école avant d’aller travailler. L’écomobilité implique
de pouvoir agir en transversalité sur les champs
d’actions éducatifs et infrastructurels, et de façon
systémique sur trois leviers (voir Infographie, p.11) : 

L’éducation à la mobilité, via des programmes
pédagogiques (Savoir Rouler à Vélo…), des
actions de sensibilisation, des événementiels
(challenge mobilité, vélo…) pour développer une
culture de la mobilité dès le plus jeune âge et
sensibiliser l'ensemble de la communauté
éducative ;
La réalisation d’infrastructures et
d’aménagements, pour apaiser les abords
d’établissements scolaires et favoriser la
pratique des modes actifs (réseau marchable et
cyclable vers l’école, rues scolaires…)  ;
L’organisation des modes de déplacements
collectifs et alternatifs (pédibus, vélobus, co-
piétonnage, rosalie bus…).

6 https://mobiscol.org/pdes-definition-et-enjeux/
7 https://www.ecomobilite.org/La-Mission-de-deploiement-des-Plans-de-deplacement
8 https://developpementdurable.grandlyon.com/en-actions/dispositifs-partenariaux/club-dd/archives-du-club-transition-et-resilience/
9 https://infogram.com/chiffres-clefs-transports-v2-1hdw2jpm0lmgp2l

10

10 https://www.lillemetropole.fr/mode-doux
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Vélobus scolaire. 
Source : Fiche “À l’école à pied ou à vélo”, Droit au vélo, ADAV.

Crédit photo : Droit au vélo, ADAV.

Exemples d’infrastructures : parc à vélos
et piste cyclable / marchable.

Crédit photo parc à vélos : Labo photo
Ville d’Aix-en-Provence.

La démarche implique donc de réaliser un
diagnostic des pratiques de déplacements et des
modes de transports existants sur le territoire
autour de l’établissement avant d’initier des actions
à impact. La démarche de concertation est cruciale,
voire indispensable pour garantir et pérenniser les
actions en impliquant chaque partie prenante : élus
et techniciens des collectivités, établissements
scolaires, familles, associations et bien sûr, les
jeunes, en favorisant le plus possible leur
participation à la mise en œuvre des actions. De
plus, une méthodologie, à adapter aux besoins,
spécificités du territoire et moyens alloués, permet
de structurer une stratégie d’écomobilité scolaire,
appelée Plan de déplacement en écomobilité
scolaire  (PDES) . Des territoires, comme les Hauts-
de-France, ont généralisé le PDES dans l’ensemble
des collèges des départements du Nord et du Pas
de Calais , inscrits dans le Plan de protection
d’atmosphère (PPA). D’autres collectivités, telles
que le Grand Lyon , la Métropole de Nantes  ou
encore la Métropole de Lille  , ont arbitré la création
de postes de chargés de missions dédiés à
l’écomobilité scolaire, qui pilotent et animent une
stratégie en direction de ces communes.

Rue scolaire dans la Ville d’Aix-en-Provence.
Crédit photo : Labo photo Ville d’Aix-en-Provence.

https://mobiscol.org/pdes-definition-et-enjeux/
https://www.ecomobilite.org/La-Mission-de-deploiement-des-Plans-de-deplacement
https://developpementdurable.grandlyon.com/en-actions/dispositifs-partenariaux/club-dd/archives-du-club-transition-et-resilience/
https://infogram.com/chiffres-clefs-transports-v2-1hdw2jpm0lmgp2l
https://www.lillemetropole.fr/mode-doux


          Pour contacter le réseau Mobiscol, vous pouvez écrire à l’adresse : contact@mobiscol.org

        Pour intégrer la dynamique Mobiscol et entrer dans la communauté (gratuitement), vous pouvez faire
une demande par écrit, en motivant cette dernière. La contrepartie est de participer à la dynamique de
promotion et de réflexion sur les démarches (groupe de travail, enquête, coopération entre acteurs...). 
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Infographie de l'écomobilité scolaire. Source : Mobiscol. Crédit : e-pigramme.



Depuis 2017, dans le cadre de son Plan Global
Déplacement (PGD)  , la Communauté de
communes Erdre & Gesvres (CCEG) a défini une
stratégie de mobilité durable avec trois grandes
ambitions : 

Donner envie de marcher et faire du vélo ;
Soutenir les transports en commun ;
Changer la culture mobilité.

Cette politique, déclinée dans un plan d’actions
composé de 6 enjeux et 15 actions majeures, a
permis de fixer des objectifs en termes de
modification des comportements liés à la mobilité
pour un territoire de 12 communes en milieu
périurbain et rural de 70 000 habitants, limitrophe de
l’agglomération nantaise. La voiture a une place
prépondérante sur ce territoire. Les objectifs sont
donc de réduire la part de déplacements en véhicule
motorisé individuel malgré la croissance
démographique du territoire et d’augmenter la part
de mobilités actives ou collectives (Figure 3). 

l’aide de nombreux partenaires institutionnels,
associatifs et professionnels, la CCEG travaille sur
des réalisations concrètes : 

La planification des mobilités actives ;
Les services Vélo ;
Le stationnement Vélo ;
Le développement de la filière Vélo ;
La sensibilisation Vélo ;
Les infrastructures cyclables.

L’écomobilité scolaire sur le territoire de
la CCEG
Les déplacements pour le motif étude / formation
représentent 15 % de l’ensemble des déplacements
du territoire. 39 % de ces déplacements sont
réalisés en voiture passager, contre 33 % en
transports en commun et seulement 1 % à vélo. De
plus, 40 % de ces déplacements font moins de 3 km,
offrant un potentiel de report important vers des
modalités actives. Pour garantir ce report,
l’acquisitionl’acquisition de nouvelles compétences

est primordiale auprès des publics
scolaires et de leurs familles afin
d’encourager le recours aux mobilités
alternatives.

Premières initiatives en 2019

Pour lancer la dynamique d’écomobilité
scolaire, la première action a consisté à
mettre en place une semaine marche et
vélo à l’école (Cf. Affiche 2019). Un
parcours d’activités et d’animations
autour de l’écomobilité scolaire a été
propo  

La politique Vélo de la CCEG est quant à elle définie
dans un Plan Vélo adopté en 2019, fixant l’objectif
d’agir sur l’ensemble des composantes de
l’écosystème vélo afin de créer les conditions
favorables à la pratique du vélo au quotidien
(infrastructures, sécurité, services,
accompagnement au changement…). Ainsi, grâce à  
des 

1
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3 - l’action du trimestre... 
Camille Boceno - Conseillère en mobilité de la Communauté de communes Erdres & Gesvres
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Cursus pédagogique d’écomobilité scolaire sur le territoire de 

la Communauté de communes Erdre & Gesvres
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Figure 3 : Objectifs de répartition modale pour la CCEG à l'horizon 2030.
Source : Enquête ménage/Plan Vélo 2019.

https://www.cceg.fr/fileadmin/documents/CCEG/Mobilites/PGD-CCEG_strategie_vfinale_2017_v3__1_.pdf

proposé aux écoles
volontaires : parcours
maniabilité, permis vélo,
ateliers de réparation ou
d’autoréparation, vélobus,
parcours draisiennes,
ateliers qualité de l’air,
quiz, prêt de mallette
péda
Affiche semaine défi scolaire 2019.

 Source : CCEG/service mobilité

Stabilisation du nombre de
déplacements en voiture solo

Nombre de déplacements en
deux-roues motorisés en très
légère augmentation 

Amélioration de l’offre / charge du
réseau optimisée

Passage à 3% de la part modale
vélo

Passage à 18% de la part
modale de la marche

Passage d’un taux de
remplissage des voitures de
1.24 à 1.37



Sur 28 écoles de la CCEG, 5 ont participé au
challenge mobilité et 9 ont sollicité des animations
de sensibilisation. 

Ecole Charles Perrault Vigneux de Bretagne. 
Crédits photos : CCEG / Service mobilité

Forts d’une première expérience et pour aller plus
loin dans la démarche auprès des établissements
scolaires, un catalogue regroupant les animations
scolaires a été élaboré et structuré, en collaboration
avec les services de la collectivité portant eux aussi
des actions et animations à destination des
scolaires et avec l’aide d’une conseillère
pédagogique. Au fil des années, un envoi commun
aux différentes écoles de la CCEG et un formulaire
d’inscription identique pour les différentes
thématiques ont été mis en place. En ce qui
concerne l’écomobilité scolaire, il est proposé un
panel d’actions de sensibilisation, d’animation et de
formation. Le catalogue s’est étoffé au fil des
années notamment avec le SRAV (Savoir rouler à
vélo) et le programme de financement Génération
vélo. En 2023/2024, 16 écoles ont ainsi bénéficié de
parcours maniabilité vélo et du SRAV. 
 

Après le challenge mobilité scolaire organisé en
interne en 2019, l’ADEME a missionné l’association
Alisée pour mettre en place un défi mobilité à
l’échelle des Pays de la Loire. Aussi, le coordinateur
de projet d’Alisée a profité du contexte sanitaire de
2020 pour prendre le temps de coopérer avec les
EPCi (Etablissement public de coopération
intercommunale) qui avaient déjà une expérience.
La CARENE (Saint-Nazaire Agglomération) avait
mené un défi mobilité entreprise en 2019 et la CCEG
avait son expérience scolaire. Un partage de ces
différentes expériences a permis de nourrir le défi
mobilité. Depuis, la CCEG soutient le défi mobilité
Pays de la Loire auprès de scolaires. Le défi est clef
en main avec de nombreux outils de communication 

d’animation et de suivi fournis. Chaque année, trois
écoles sont récompensées pour leur implication et
leur engagement. La commune de Fay de Bretagne
est régulièrement lauréate, ayant des équipes
enseignantes et de direction motivées. Les parents
d’élèves constituent également un acteur majeur de
la réussite des actions car ils portent les actions du
quotidien pour transformer les comportements liés
à la mobilité. L’ensemble des acteurs de
l’écomobilité s’implique pour que ce temps fort
mette en lumière les possibilités de changement de
comportements durant une semaine ludique ! 

Catalogue d’animations scolaires et parcours pédagogique écocitoyen
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Sensibilisation sécurité routière à vélo,
école Jean Monnet à Héric. 

Crédit photo : CCEG.

Sortie bloc 3 SRAV, école St Martin Fay
de Bretagne. 

Crédit photo : Noën Cudennec.

Parcours maniabilité vélo, école
Sacré Coeur Les Touches. 

Crédit photo : CCEG.

pédagogique patacaisse, ramassage scolaire à vélo
collectif et défi mobilité sur une semaine  .12

12 https://www.youtube.com/watch?v=bAfsC7DqCw8

https://www.youtube.com/watch?v=bAfsC7DqCw8


Programme Moby 

Le programme Moby est un programme financé par
des aides Certificat d’économie d’énergie (CEE) pour
des établissements proposant un PDES (plan
déplacement établissement scolaire) et une
animation de sensibilisation par classe. Le
programme s’est déroulé sur deux ans permettant
de réaliser un état des lieux des trajets vers l’école,
un plan d’action et un calendrier de mise en œuvre.
La démarche s’est organisée en concertation avec
les acteurs de l’écomobilité (lancement, réunion de
co-construction, création d’un groupe de travail,
partage des étapes du projet).

Au printemps 2021, la CCEG a proposé aux
communes et aux établissements scolaires de
développer ce programme combiné. Quatre
établissements scolaires se sont positionnés : une
école située sur la commune de Treillières et les
trois écoles de la commune de Grandchamp des
Fontaines. Sur cette commune, la mobilisation de
l’ensemble des écoles a décuplé les énergies des
acteurs de l’écomobilité scolaire et a renforcé la
qualité de l’accompagnement : parents, enfants,
enseignants, agents territoriaux et élus. Le dispositif
Moby était porté par un binôme incluant un chargé
de mission de la collectivité et un chargé de mission
recruté dans une structure locale, en l’occurrence
Alisée. 

Quatre écoles sur deux communes se sont lancées
dans la même démarche de PDES et de
sensibilisation des élèves. Le programme s’est
déroulé sur 18 mois avec une présentation en
réunion de conseil municipal en mars 2025. Les
deux communes ont, à l’issue du programme,
engagé une réflexion pour mettre en œuvre des
actions concrètes favorisant l’écomobilité scolaire.
Les plans d’actions des quatre écoles ont été
présentés en réunion de conseil municipal dans les
deux communes concernées. La commune de
Grandchamp des Fontaines a déposé un dossier
auprès de l’ADEME dans le cadre d’un programme
de soutien de la pratique vélo. Aussi, le 7 janvier
2025, le projet de plan de circulation autour des trois
écoles a été présenté en réunion publique. Une
programmation financière des travaux engage
désormais la commune pour 5 ans. Le plan de
circulation vise à apaiser les vitesses et redonner de
la place aux scolaires dans les trajets à pied et à
vélo. La commune de Treillères a lancé une étude de
faisabilité d’une reprise des abords de l’école
(parvis)
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(parvis, parking et sens de circulation des cars
scolaires). Cette étude a conduit à un projet global
de restructuration de tout l’espace desservant
l’établissement scolaire. 

Animations grand public

Afin de toucher plus largement les enfants et
adolescents qui sont dépendants des choix de
déplacements de leurs parents, depuis trois ans, la
CCEG propose à l’ensemble des communes
volontaires des temps forts de sensibilisation à
destination des jeunes et de leurs familles : 

Ateliers « objectif sans roulettes » d’une heure, à
partir de 3 ans pour apprendre à faire du vélo ;
Sorties vélo parents-enfants avec découverte de
la voie verte et de la botanique ;
Chevauchées cyclables : week-end à vélo par et
pour les habitants pour découvrir le territoire à
vélo et ponctué d’animations sportives et
culturelles.

Atelier "Objectif sans roulettes". 
Crédit photo : Noën Cudennec, mai 2024. 

Conclusion

Pour conclure, l’écomobilité scolaire est au cœur de
la stratégie cyclable de la CCEG. Au-delà du
déploiement des aménagements cyclables, des
stationnements sécurisés ou encore des services de
location, ces actions s’inscrivent dans
l’accompagnement au changement et participent
pleinement à former et à donner envie de se former
pour devenir les cyclistes de demain ! 
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1. Participation à un
challenge mobilité

Semaine marche et vélo
à l’école “Je vais à
l’école autrement”

2. Diversification des
actions

Création d’un catalogue
d’animations scolaires et d’un

parcours pédagogique écocitoyen

3. Identification partenariats
& financements

Partenaires pour co-construire les
actions et programmes de

financements pour les soutenir

4. Collaboration avec
l’ensemble des acteurs

concernés
Parents d’élèves, élèves, équipes

éducatives et de direction,
chargés de mission...

5. Formalisation et
pérennisation des actions

Plans d’actions, plans de
circulation ; programmation de

travaux communaux...

6. Sensibilisation
Auprès du grand
public, parents,

enfants et
adolescents

À RETENIR : LES PRINCIPALES ÉTAPES DE MISE EN PLACE DU CURSUS 
PÉDAGOGIQUE D’ÉCOMOBILITÉ SCOLAIRE DE LA CCEG
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