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Contexte 

La documentation sur la mobilité et les transports se penche de plus en plus sur les questions de 

satisfaction et de qualité de vie, en analysant notamment les interrelations entre les déplacements 

et la santé ou le bien-être, les politiques publiques s’étant emparées depuis peu de ces 

problématiques (Lowe et al., 2015; Rydin et al., 2012). Généralement, on observe que plus les 

temps de trajet effectués sont longs, plus ils peuvent impacter négativement le bien-être subjectif 

de la population (Hilbrecht et al., 2014; Zhu et al., 2017). Par ailleurs, les modes actifs (vélo, 

marche à pied) apportent a priori davantage de satisfaction que les autres modes (Chng et al. 

2016), d’autant que ces déplacements peuvent être généralement plus courts. D’autres études 

plus spécifiques visent plus particulièrement le lien entre la conduite automobile et le stress que 

cela peut engendrer, voire des risques physiologiques plus graves comme le cancer (Ding et al., 

2014; Guberan et al., 1992).  

Pour autant, nombre d’articles pointent le fait qu’il est toujours et encore difficile d’estimer les liens 

entre mobilité et bien-être, d’autant que se posent des questions de définition et de mesures de 

ce concept multi-dimensionnel que sont le bien-être, la qualité de vie ou la satisfaction. Cela se 

répercute également au niveau de la mesure de la satisfaction de l’utilisation des modes de 

transport elle-même, voire de la mobilité plus globalement, estimation dérivée des approches 

marketing et dépendant entre autres des attitudes de la personne, de sa personnalité et de ses 

conditions situationnelles (St-Louis et al., 2014). Ainsi, certains auteurs préconisent d’utiliser des 

techniques d’enquête différentes que les échelles de Lickert afin d’éviter certains biais (Crane et 

al., 2016), d’éprouver les échelles de mesure existantes en ce qui concerne la satisfaction des 

modes de déplacement (Singleton, 2019), d’autres enfin questionnent la méthodologie 

quantitative à utiliser dans le cadre des relations entre déplacements domicile-travail et bien-être 

(Dickerson et al., 2014). Ces considérations conceptuelles et méthodologiques apportent leur lot 

d’incertitude, et les résultats afférents peuvent parfois laisser apparaitre l’absence de corrélations 

entre déplacements et bien-être (Adam et al., 2018; Dickerson et al., 2014; Lorenz, 2018; Morris 



and Zhou, 2018). Ceci est d’autant plus vrai que les questionnements reliés aux méthodes de 

mesure des modes de transports et des déplacements sont eux aussi sujet à discussion, sans 

parler de leurs déterminants : entre les matrices origine-destination, les mesures GPS, les 

fragments de déplacements, ou encore les déplacements routiniers ou réguliers, nombre 

d’auteurs admettent que, devant la versatilité de la mobilité, les enquêtes destinées à recueillir 

ce type d’informations restent encore souvent difficiles à mettre en place car longues et coûteuses 

(les derniers travaux de la International Steering Committee for Transport Survey Conferences 

en témoignent, voir Bonnel et al., 2018). 

Objectif, cadres conceptuel et méthodologique 

Sans avoir la prétention de résoudre toutes les limites évoquées, l’objectif de cette présentation 

tente cependant d’aller plus loin en examinant l’influence de l’évolution de la satisfaction des 

déplacements domicile-travail sur la satisfaction de la vie en général, suite à une relocalisation 

du lieu de travail. Plus précisément, la mesure de cette évolution permettrait ainsi d’identifier (ou 

non) un cumul de satisfaction, déjà observé notamment chez (Bergstad et al., 2011), mais en y 

ajoutant certains effets rétrospectifs originaux liés notamment aux changements d’habitudes et 

de routines de déplacement occasionnés par la relocalisation du lieu de travail.  

Cette hypothèse peut être testée en se concentrant sur une population particulière dans un 

contexte socio-spatial particulier. Tout d’abord, la population ciblée concerne 11 000 employés 

du nouveau Centre Universitaire de Santé de McGill (CUSM) à Montréal. Ce complexe 

hospitalier, ouvert en 2015, a la particularité de rassembler en un seul lieu péricentral quatre 

anciens hôpitaux centraux. De plus, le CUSM dispose de différentes facilités d’accès, avec 

notamment la présence d’une gare régionale et d’une station de métro, toutes deux intégrées au 

complexe hospitalier, ainsi que d’un échangeur autoroutier très proche, améliorant ainsi a priori 

tous les modes de transport, mais tout particulièrement l’accessibilité des transports en commun. 

A l’aide d’une base de données issue d’une enquête rétrospective en ligne effectuée en mai 2018 

auprès de 1977 employés du CUSM, il est possible de confronter nos hypothèses grâce aux 

thématiques présentes dans l’enquête. Elles rejoignent en effet celles des enquêtes classiques 

de transport, tout en y ajoutant des particularités, telles que des questions d’ordre socio-

psychologique (Van Acker et al. 2010), ainsi que des échelles de Lickert simples relatives à la 

satisfaction, de sorte à ne pas alourdir la charge des participants, tout en sachant qu’il n’existe 

pas de mesure parfaite de la qualité de vie (Bowling, 2005). 

Outre les bases socio-économiques classiques liées à l’utilité, le cadre conceptuel s’appuie 

également sur les biographies de mobilité développées notamment par Lanzendorf (2003) et 

Scheiner (2007, 2018), ainsi que la life-oriented approach (Zhang, 2017) qui spécifie bien que les 

dynamiques et changements d’environnement urbain (comme la relocalisation du CUSM) 

peuvent influencer la qualité de vie. Comme le précisent Zarabi et Lord (2018), la problématique 

d’une relocalisation d’un lieu de travail et ses conséquences reste encore très peu abordée par 

la littérature, faisant de ce cadre une originalité supplémentaire.  La méthodologie employée, 

quant à elle, se veut « toute chose égale par ailleurs », où nous utiliserons notamment un logit 

ordonné afin d’essayer d’expliquer la variable ordonnée de satisfaction de la vie issue de 

l’enquête. Plus précisément, nous poserons l’hypothèse selon laquelle la satisfaction domicile-

travail avant et/ou après relocalisation joue (ou non) un rôle de médiateur (Baron and Kenny, 



1986) ou d’accumulateur dans la relation entre des facteurs explicatifs potentiels (attitudes de la 

personne, personnalité et contexte situationnel) et la satisfaction de la vie en général. 

Résultats escomptés 

Les premiers résultats descriptifs relèvent des relations entre les satisfactions, plus 

particulièrement celle liée aux déplacements domicile-travail après la relocalisation par rapport à 

la variable de satisfaction de la vie en général, ce qui est plus ou moins attendu. Néanmoins, 

selon les premiers tests de modélisation statistique en régression logistique ordonnée (Rabe-

Hesketh and Skrondal, 2012) pour expliquer la variable dépendante de satisfaction avec la vie en 

cinq positions, la satisfaction ayant trait au déplacement domicile-travail avant la relocalisation du 

complexe hospitalier n’est plus significative, la satisfaction après relocalisation l’étant par contre 

toujours. L’interprétation de ces résultats nécessite alors une investigation sans doute plus 

poussée au niveau d’autres déterminants, notamment par rapport à des facteurs psycho-sociaux 

(attitudes envers les modes de transport…) ou les changements d’accessibilité qu’il nous convient 

encore d’approfondir et de discuter. 
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