Perceptions et enjeux
de mobilité durable

Rapport de recherche sur les déterminants
psychosociaux de I'attachement des
Montréalaises et Montréalais a la voiture

Janvier 2020

SOUS LA DIRECTION DE
Anne-Sophie Gousse-Lessard, Ph.D

REDIGE AVEC LA COLLABORATION DE
Jérdme Laviolette, M.Sc.A., Doctorant

Ville de Montréal



Mandaté par la Commission sur le transport et les travaux publics de la Ville de Montréal
Service de I’urbanisme et de la mobilité

Direction de la mobilité

Division de la planification des transports et de la mobilité

Autres membres de I'équipe de recherche :
Catherine Ayotte

Stéphanie Gladu

Félix Lebrun-Paré

Camille Marchand-Senécal

Emilie Pigeon-Gagné

Gousse-Lessard, A.-S. & Laviolette, J. (2020). Perceptions et enjeux de mobilité durable.
Rapport de recherche sur les déterminants psychosociaux de I'attachement des Montréalaises et
Montréalais a la voiture. Ville de Montréal, Montreéal.



RESUME

Pour tendre le plus possible vers une mobilité qui soit durable, plusieurs types de stratégies doivent
étre mises en ceuvre. Une meilleure planification de I’aménagement du territoire ainsi que la
bonification de 1’offre de transport collectif, des infrastructures cyclables et de I’offre de service
de mobilité alternatifs sont essentielles et doivent étre priorisées. Toutefois, la recherche démontre
qu’agir sur ces variables structurelles n'est pas suffisant. Il faut aussi travailler sur des stratégies
de gestion de la demande en encourageant la population a vouloir adopter des comportements de
mobilité plus durable et en 1’aidant dans ce processus de changement des habitudes de mobilité.
Etudier la mobilité depuis I'angle de la psychologie peut guider le développement de ces stratégies.
Mandatée par la Commission sur le transport et les services publiques de la Ville de Montréal,
I'équipe de recherche a mené des ateliers participatifs de consultation citoyenne afin de mieux
comprendre les freins et les leviers psychologiques au changement de comportement de mobilité.
Ainsi, les perceptions, les attitudes, et les besoins de la population en matiére de mobilité durable
ont été examinée. Le présent rapport présente le processus de consultation, les résultats, les
principaux constats et quelques pistes de réflexions.

Tour d'horizon de la problématique

Certains indicateurs montrent les défis auxquels Montréal fait face en matiére de mobilité durable.
La part modale nous indique d'abord que, malgré quelques avancements dans certains secteurs
centraux, une part non négligeable de la population choisit toujours Il'automobile pour ses
déplacements quotidiens, et ce, méme sans compter les déplacements en partance des banlieues a
destination de Montréal. De plus, le taux de motorisation est en croissance, le nombre de véhicules
par adulte ayant augmenté de 10 % entre 2000 et 2018. Cette hausse est toutefois moindre qu’a
I'échelle de la province (+18,8%). On observe également a Montréal une transformation du parc
automobile par I’augmentation marquée de la part de camions légers (VUS, pick-up, camionnette).
Finalement, les taux de possession de permis de conduire sont également faiblement a la hausse
sur I’ile de Montréal, mais ceux-ci demeurent largement inférieurs que dans I’ensemble de la
province.

Assises scientifiques

Etant donné ces constats, la Ville de Montréal s'interroge sur les déterminants psychologiques de
cet attrait envers l'auto solo. Certains scientifiques ont exploré la question. Ainsi, la recherche
montre que les attitudes (favorables ou non) envers l'auto, mais aussi envers les transports
alternatifs, les normes sociales ainsi que notre perception de contr6le ou de faisabilité du
comportement influencent nos choix de mobilité. D'autres recherches montrent que, contrairement
a ce que I'on croit, nos choix de modes de transport ne sont pas simplement motivés par les aspects
instrumentaux ou utilitaires de ceux-ci, mais aussi, beaucoup, sur les aspects affectifs (aimer
conduire), symboliques (statut social) et relatifs a I'indépendance (liberté). 1l serait donc important
de prendre cela en considération lorsqu'il est question de changer les habitudes de mobilite.
Finalement, certains chercheurs et chercheuses utilisent une démarche de segmentation afin



d'étudier divers profils (segments) d'utilisateurs et d'utilisatrices des réseaux de transport. Ces
profils se basent non seulement sur des variables socio-démographiques et les habitudes de
déplacement, mais aussi sur les caractéristiques psychologiques des individus. Une bonne
segmentation permet de mieux comprendre les attitudes des gens, de prédire leurs comportements
et, surtout, d'élaborer des messages de sensibilisation ciblés, et donc plus efficaces, selon les
segments.

Le présent projet : des ateliers de discussion

S’appuyant sur la recherche scientifique, le présent projet consistait a mener des ateliers de
discussion citoyens afin d'en connaitre davantage sur la perception des Montréalaises et
Montréalais quant a la mobilité durable ainsi que leur rapport a I'automobile. Les personnes
participant aux ateliers (46) étaient recrutées via un sondage en ligne piloté par la Chaire mobilité
de Polytechnique. Six ateliers ont eu lieu dans différents secteurs du territoire Montréalais. D'une
durée d'environ 2h15, les ateliers se déroulaient en deux parties, soit une seance de discussion en
groupe restreint suivi d'une présentation des résultats du sondage web et d'une pléniere. Les
discussions alternaient entre des questions ouvertes (données qualitatives) favorisant les échanges
entre les personnes présentes et des questions fermées (données quantitatives) qui devaient étre
répondues sur une feuille-réponse. Plusieurs mesures réparties en cing grand themes ont été prises,
notamment 1) I’appréciation des déplacements et I’attachement a l'auto, 2) la conscience
environnementale et I’importance des enjeux environnementaux dans les choix de mobilité, 3) la
difficulté du changement demandé des habitudes de mobilité, 4) la satisfaction des services (p.ex,
transports en commun et actifs), et 5) ’appui a des politiques contraignantes pour 1’automobile.

Résultats

Il est important de mentionner que les résultats concernent seulement les personnes ayant participé
aux ateliers. En effet, étant donné la nature de I'échantillon (non représentatif) et des analyses
(qualitatives), les résultats présentés dans ce rapport ne peuvent en aucun cas étre utilisés a
des fins de généralisation a la population générale.

Deux types d'analyses ont été effectuées : des analyses descriptives brossant un portrait global des
réponses des participantes et participants, ainsi que des analyses de segmentation basées sur leur
profil psychographique.

Les résultats descriptifs montrent que les personnes participantes étaient éduquées, issues de la
classe moyenne, et avaient déja un grand intérét pour les questions de mobilité durable. Toutes et
tous ont rapporté vivre difficilement leurs déplacements quotidiens sur le territoire Montréalais.
Seules les personnes utilisant les transports actifs ont révélé vivre des émotions positives (plaisir,
bien-étre). La congestion demeure un grand souci pour les automobilistes ainsi que pour les
personnes utilisatrices des transports en commun. Certains individus ont demontré un grand
attachement, voir une dépendance, face a leur automobile, alors que d'autres pouvaient plus
facilement s'en passer. Un sentiment d'attachement envers le vélo a aussi été trouvé pour les
personnes utilisant celui-ci comme moyen de transport principal. Globalement, I'échantillon

v



semble assez préoccupé par les enjeux environnementaux et reconnait genéralement I'impact
négatif de la voiture sur I'environnement. De facon intéressante toutefois, I'environnement ne
semble pas étre le moteur principal des choix de modes alternatifs. Plusieurs freins structuraux ou
externes rendant ardu le changement des habitudes de mobilité ont été mentionnés, notamment des
enjeux de proximité (résidence-travail-loisirs), de temps et de cofits, ainsi que la présence d’enfants
dans le ménage. Une mauvaise perception de contrdle, des conflits entre différentes aspirations de
vie, l'insatisfaction de besoins fondamentaux, ainsi que des croyances erronées figurent quant a
elles parmi les freins psychologiques retrouves. La majorité des participantes et participants ont
mentionné gu'il en était de la responsabilité de la municipalité et des gouvernements de faciliter la
transition vers une mobilité durable, hésitant davantage sur la responsabilité individuelle de
changer. Curieusement, personne n'a instinctivement songé a la responsabilité des entreprises.
Sans surprises, le taux de satisfaction face aux transports en commun était plut6t faible. Quant au
réseau cyclable, plusieurs ont mentionné des enjeux de sécurité et de morcellement des pistes
cyclables. Finalement, les résultats des analyses descriptives montrent que toutes et tous ne
s'entendent pas quant a la mise en place de politiques limitant I'acces a I'automobile ou proposant
des dissuasifs financiers.

Les analyses de segmentation ont quant a elle fait émerger trois profils ou segments distincts : 1)
les personnes auto-dépendantes (17,4%), 2) les personnes multimodales (43,5%) et 3) les
personnes convaincues mais non affranchies (39,1%). Chaque profil représente une combinaison
unique de variables attitudinales et d’étape de changement du comportement. Par exemple, les
personnes auto-dépendantes possedent une auto et aiment conduire et se montrent trés critiques
face au réseau des transports en commun. Elles ont une faible perception de contrdle quant aux
modes alternatifs, croient davantage que des technologies salvatrices régleront les problemes,
croient difficiles, voir impossible, le changement de leurs habitudes et n‘appuient pas les politiques
contraignantes. Les personnes convaincu-es, pour leur part, sont facilement capables de se passer
d'une auto, plusieurs n'en possédant méme pas. Elles démontrent une bonne conscience
environnementale quoique celle-ci ne détermine pas les choix de mobilité. Elles ont une forte
perception de contréle et considerent qu'il est plutét facile de changer leurs habitudes de mobilité.
Elles se montrent critiques face au réseau cyclable et soutiennent fortement les politiques
contraignantes. Ces résultats nous permettent de réfléchir a différents types de messages ou
d’intervention a effectuer basés sur les différents segments.

Constats

A la lumiére de ces résultats, quelques constats s’imposent, notamment quant a I’importance de
I’influence des aspects psychologiques dans les choix de mobilité. Les démarches entreprises dans
le cadre de ce mandat sont novatrices au Québec et méritent d’étre poursuivies afin de tester la
réplicabilité des résultats obtenus a plus grande échelle et via un devis quantitatif. Un autre constat
est a I’effet que, bien que I’environnement puisse faire partie des préoccupations, ces dernieres ne
semblent pas nécessairement mener a des comportements de mobilité plus sobres en carbone. Les
messages persuasifs doivent s’ajuster en conséquence. D’autres aspects comme la santé et le bien-



étre pourraient notamment étre plus porteur de changements pour certaines personnes. Comme
d’autres recherches I’ont démontré antérieurement, les motivations affectives, symboliques et
relatives a I’indépendance semblent jouer un réle important chez certaines personnes dans leurs
choix de modes de déplacement. De fagon intéressante, dans le présent projet, on constate aussi
ces aspects chez les adeptes des transports actifs. Miser sur ceux-ci serait donc une stratégie
intéressante pour convaincre certains citoyens et citoyennes. Un autre constat est a 1’effet que
I’auto semble combler, au moins en partie, certains besoins psychologiques fondamentaux comme
le sentiment d’autonomie et de compétence. Le développement de stratégies favorisant la
satisfaction de ces besoins via I’utilisation des transports alternatifs serait intéressant. Certains
enjeux d’inégalités ont également été soulevés. Il semble donc important d’intégrer les aspects
d’inégalités de mobilité en amont de toutes les réflexions et stratégies de mobilité durable afin que
la transition soit aussi équitable. On constate également que le style de vie plus global influence
les choix de mobilité. Une meilleure compréhension du style de vie des citoyennes et citoyens et
I’ajustement des options en conséquence nous apparait donc nécessaire. L’hiver et ses
désagréments semblent également modifier les choix de mobilité de certaines personnes,
notamment via une perception de controle amoindrie. S’intéresser a notre rapport a I’hiver et offrir
des services différenciés serait avantageux. Etant donné la quasi absence du réle des entreprises
dans les réflexions sur la transition vers une mobilité durable, il serait important d’en promouvoir
I’importance (auprés des entreprises) et I’intérét (auprés de la population). Finalement,
I’émergence de trois segments ou profils de participantes et participants laisse croire qu’il serait
nécessaire de mieux connaitre les divers profils au sein de la population montréalaise afin, entre
autres, de construire des campagnes de sensibilisation ciblées et efficace a amener un changement
des habitudes de mobilité.
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1 INTRODUCTION

Selon la Politique de mobilité durable 2030 du Gouvernement du Québec (2018), la mobilité doit
étre efficace, sécuritaire, pérenne, équitable, intégrée au milieu et compatible avec la santé
humaine et les écosystémes. Pour atteindre cette « durabilité », la Politique prévoit une approche
reconnue internationalement, I’approche « Eviter - Transférer — Améliorer » (GIZ-SUTP, 2019).
I1s’agit de 1) réduire ou éviter les déplacements motorisés ou les distances a parcourir, 2) transférer
les déplacements vers des moyens de transport moins énergivores et donc a plus faibles émissions
de gaz a effet de serre (GES) et 3) améliorer I’efficacité des véhicules ainsi que les déplacements
en termes de coQt, de qualité et de sécurité. On retrouve également la volonté de réduire de maniere
significative la dépendance a 1I’automobile dans le dernier plan de transport de Montréal (Ville de
Montréal, 2008). Pour y arriver, 1’approche préconise plusieurs types de stratégies qui doivent étre
mises en ceuvre en synergie pour en multiplier les effets bénéfiques. Ainsi, des changements
structuraux sont nécessaires afin d’augmenter [’offre de mobilité durable disponible aux
citoyennes et citoyens et rendre plus facile la réduction de I’utilisation de la voiture. Ces
changements sont biens connus et passent d’une part par une planification de I’aménagement du
territoire qui soit plus dense, plus mixte en terme d’usage et intégrer au développement du transport
collectif structurant. D’autre part, il faut améliorer et bonifier I’offre de transport collectif, les
infrastructures cyclables et 1’offre de service de mobilité alternatifs (autopartage, vélopartage,
etc.). Toutefois, la documentation scientifique en croissance depuis les années 90 démontre que
d’agir sur les variables structurelles (I’offre) n’est pas suffisant pour garantir 1’adoption de
comportements de mobilité durable par un maximum de gens. En effet, la recherche démontre
qu’il faut aussi travailler sur des stratégies de gestion de la demande. Il faut encourager les citoyens
et citoyennes a vouloir adopter des comportements de mobilité plus durables et il faut les aider
dans I’adoption de ces nouveaux comportements. Dans cette perspective, étudier la mobilité depuis
I’angle de la psychologie s’avere donc nécessaire afin d’expliquer et de comprendre les
déterminants des comportements de mobilité (attachement a la voiture, croyances, opposition au
changement, etc.) et faciliter le changement autant au niveau collectif qu’individuel (approbation
du public, favoriser un grand taux d’adoption des nouvelles infrastructures, etc.).

Ce rapport présente les résultats d’un projet de recherche portant sur les aspects psychosociaux de
la possession et de I'utilisation de ’auto solo. La premiére partie présente certains ¢léments de
contexte, la problématique ainsi que les objectifs généraux du projet de recherche (section 1). Par
la suite, une courte recension de la documentation scientifique est présentée afin de connaitre 1’état
de la recherche actuelle en psychologie de la mobilité et de mieux comprendre les assises
theoriques de la présente déemarche (section 2). Une troisieme section décrit en détail le projet ainsi
que la méthodologie utilisée (section 3). Les résultats sont ensuite présentes (section 4) suivis
d’une discussion générale exposant certains constats et offrant quelques pistes de réflexions
(section 5). Finalement, les limites du projet sont énoncées et quelques possibilités de démarches
futures sont proposées (section 6).



Certaines limites relatives a la nature exploratoire de notre démarche se doivent d’étre mentionnées
avant de débuter. Il est important de comprendre que les résultats présentés dans ce rapport ne
peuvent en aucun cas étre utilises a des fins de généralisation a la population dite « normale
» (ou générale). Les résultats concernent 1’échantillon seulement, ¢’est-a-dire les citoyennes et les
citoyens ayant participé aux ateliers. Ainsi, il est impossible d’affirmer qu’un méme patron de
résultats serait obtenu avec un échantillon représentatif ou un protocole différent. Les lectrices et
lecteurs de ce rapport doivent donc prendre en compte ces limites dans I'interprétation des résultats.

1.1 Rappel du contexte du mandat

Le mandat du présent projet a été donné par la Commission du transport et des travaux publics
(CTTP). Celle-ci est composée de 11 personnes €lues qui représentent différents arrondissements
et villes liées sur I'le de Montréal. Elle est une instance de consultation publique et sa mission
consiste a éeclairer la prise de décision du conseil de la ville et du conseil d'agglomération et a
encourager la participation citoyenne aux débats publics.

Consciente des problématiques entourant la mobilité a Montréal, la CTTP cherche a comprendre
les obstacles et les leviers (psychologiques) influencant les comportements de mobilité et la
possession et l'utilisation de l'automobile. Elle veut connaitre ce que les Montréalaises et
Montréalais sont préts a faire et ce dont elles et ils ont besoin pour adopter de nouvelles habitudes
qui permettraient de réduire I'utilisation et la possession de véhicules privés.

Afin de répondre a ces questions, la CTTP a mis en place une démarche de participation publique.
Les recommandations issues de la CTTP a la suite de cette démarche pourront servir d’intrant pour
I”¢laboration du plan de mobilité de la Ville de Montréal. La cueillette d’information s'est déroulée
en deux temps. En amont du présent projet, un questionnaire en ligne développé et administré par
la Chaire Mobilité de Polytechnique Montréal a été largement diffusé sur I'ensemble du territoire
montréalais. Ce questionnaire était une facon de complémenter les grandes enquétes Origine-
Destination réalisées aux cing ans dans la région de Montréal. Son objectif était de recueillir de
I’information sur les besoins hebdomadaires de mobilité de la population de 1’Ile de Montréal, sur
les raisons pour lesquelles les ménages possédent ou ne possedent pas de véhicules ainsi que sur
les raisons pour lesquelles certains ménages utilisent un véhicule privé pour se rendre a leurs
activités réguliéres. Le deuxiéme volet consistait en la réalisation d’ateliers de discussion avec
les citoyennes et citoyens de plusieurs secteurs de 1’1le de Montréal afin d'approfondir la réflexion
et de mieux connaitre les besoins ainsi que les attentes de la population en matiére de mobilité.
Notre équipe de recherche a été mandatée par la CTTP pour mener a bien ces ateliers. Le présent
rapport en présente la nature et les résultats.

1.2 Rappel de la problématique : Etat de la mobilité & Montréal

Il convient en premier lieu de rappeler certains faits et tendances récentes d’évolution de la
mobilité, notamment a ce qui a trait a la place de la voiture dans la vie des Montréalaises et
Montréalais. Trois indicateurs sont proposés pour brosser un portrait sommaire de la mobilité sur
1’Tle de Montréal
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1. La part des déplacements effectués en auto solo (part modale) et, la part des déplacements
effectués par les modes collectifs et actifs;

2. La motorisation, ¢’est-a-dire le taux de possession automobile;

3. Le taux de possession de permis de conduire, considéré comme un facteur déterminant
dans les choix de mobilité.

Indicateur 1 : Part modale

La part modale est I’un des indicateurs les plus couramment utilisés pour mesurer la mobilité. Les
grandes Enquétes Origine-Destination (OD) réalisées tous les cing ans dans la région de Montréal
permettent d’avoir un apercu précis des parts modales pour I’ensemble des déplacements réalisés
lors d’un jour moyen de semaine d’automne. La plus récente enquéte OD a été réalisée a I’automne
2018, mais les données ne sont pas encore disponibles. Les données publiquement disponibles de
I’enquéte OD 2013 sont donc utilisées ci-dessous et sont compareées a celles de 2003 (AMT, 2013).
La carte des régions de ’enquéte OD sont illustrées sur la Figure 1, et la Figure 2 illustre la
répartition modale des déplacements a 1’origine de chacune des quatre régions de 1’ile de Montréal
pour tous les motifs de déplacement (p.ex., travail, magasinage, reconduire quelqu’un, etc.) durant
24 h a ’exception du retour a domicile.
Régions EOD 2013

[0 1- Montreal CV

["] 2- Montreal centre

[0 3- Montreal est

[ 4- Montreal ouest

[ 5- Rive-Sud

6- Laval

B 7- Couronne Nord
[71 8- Couronne Sud

_d

V3 Montreal est:

Figure 1 : Carte des grandes régions de I'Enquéte Origine-Destination (2013).
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Figure 2 : Parts modales pour les régions OD de I’fle de Montréal en 2003 et 2013. Par région

2013

TOTAL TLE DE MTL

d’origine du déplacement et pour tous les motifs sauf le retour au domicile sur une période de 24 h.

Source des données : AMT (2013), traitement par les auteur-es.
A partir de la Figure 2, quelques constats intéressants sont & souligner :

On observe une augmentation de la part des modes actifs et collectifs pour les déplacements
a Dorigine du centre-ville de Montréal et un recul de la part de I’auto solo de 5,9 %. La
situation s’est aussi améliorée dans Montréal-centre ou la part des modes actifs a augmenté
de 4,5 % et la part de 1’auto solo a reculé de 2,5 %.

40% des déplacements dans Montréal-centre demeurent réalisés en automobile, comme
conductrice ou conducteur, alors que les résidentes et résidents de ce secteur possedent la
meilleure offre de transport collectif au Québec et parmi les conditions les plus favorables
pour la marche et le vélo.

Pour les régions est et ouest de 1’ile, la part de 1’auto solo a plutdt augmenté de presque 2
% en 10 ans.

Ainsi, malgré un accroissement de I’usage des modes actifs et collectif dans les quartiers
centraux de Montréal, la mobilité¢ a 1’échelle de la ville demeure encore aujourd’hui
dominée par I’automobile privée avec une part de 45,5 %.

Ce portrait sommaire ne tient pas compte de I’ensemble des deéplacements en auto solo a
destination de Montréal effectués par les personnes habitant les banlieues. Chaque jour, 530 000
déplacements sur I’ensemble des 5,34 millions de déplacements de la région (tous les motifs sauf
retour au domicile) partent des banlieues a destination de 1’ile de Montréal. De ce nombre, 61 %
sont effectués en auto conducteur, 8,2 % en auto passager, 29 % en transport collectif et 0,4 % en
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transports actifs selon I’enquéte OD 2013, ajoutant ainsi chaque jour des centaines de milliers de
voitures dans les rues de la ville.

Puisque les données de 1’enquéte OD datent de 2013, il est intéressant d’utiliser les données plus
récentes du recensement de 2016 correspondant & un échantillon de 25 % de la population
montréalaise (Statistique Canada, 2017). Ces données comprennent le principal mode de
déplacement déclaré étre utilisé pour le navettage (déplacement domicile-travail). La carte
présentée a la Figure 3 illustre la part des déplacements domicile-travail réalisés comme
conductrice ou conducteur d’une voiture dans la grande région de Montréal a 1’échelle du secteur
de recensement.

T —— Recensement 2016 - Mode principal deplacment domicile-travail

El5-10%
I 10-20 %
[ 20-30 %
[130-40%
[140-50 %
[150-60%
[160-70%
[ 70 - 80 %
[ 80 - 90 %
B 90-97 %

Figure 3 : Part des déplacements de navettage (domicile-travail) effectués en auto comme
conducteur par secteur de recensement de 2016. Source des données : Statistique Canada (2017).

En observant ces données, on constate facilement I’influence de 1’environnement bati sur les
comportements de mobilité des Montréalais. Il est en effet largement démontré dans la
documentation scientifique que les principales variables de I’environnement bati (densité, mixité,
design de I’environnement, distance au transport collectif, accessibilité a 1’emplois) ont une
influence importante sur les comportements de mobilité des individus (Ewing & Cervero, 2010).
Ainsi, dans les quartiers plus denses, plus proches du centre, avec une plus grande mixité des
usages (résidentiel, commercial, institutionnel, industriel, etc.) et un meilleur accés au transport
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collectif, 'usage de I’automobile est plus faible que dans les quartiers de banlieues
monofonctionnels de faible densité des extrémites de 1’ile.

Toutefois, il est nécessaire de rappeler dans le contexte du présent rapport que ces variables ne
déterminent pas directement le mode de transport des individus. Elles jouent un rdle dans les
options de mobilité auxquelles les gens ont acces. Modifier ces aspects permet d’augmenter les
choix offerts aux individus mais ne garantit pas que 1I’ensemble des individus choisira de changer
ses comportements (Handy, 2017). lIs choisiront plutét le mode de transport qui leur convient basé
sur leur caractéristiques propres (ressources, capacités physique et intellectuelles) mais aussi basé
sur un ensemble de facteurs psychologiques qui caractérisent leur préférence a 1’¢gard d’un mode
plutét qu’un autre. Dans un contexte ou lI’environnement bati permet la présence d’offres de
mobilité efficaces et compétitives face a I’automobile, il est donc normal qu’une part plus grande
d’individus se déplacent autrement qu’en voiture.

Il apparait toutefois que méme dans ces conditions tres favorables aux modes durables, comme
dans la région Montréal-centre (Figure 1 et Figure 2), une part non négligeable des individus
choisissent tout de méme 1’automobile. Il est donc pertinent de chercher a comprendre les raisons
derriéres ces choix.

Indicateur 2 : Motorisation

Pour mesurer cet indicateur, les données d’immatriculation de la SAAQ compilées par I’Institut
de la Statistique du Québec (ISQ) a I’échelle des régions administratives (SAAQ, 2018b) sont ici
combinées a celles des estimations de population de Statistique Canada (2018). Les données sont
recensées pour la région administrative de Montréal (soit I’ile au complet) pour les années allant
de 2000 a 2018. Seuls les véhicules immatriculés comme véhicules de promenade, c’est-a-dire
utilisés a des fins personnels et non destinés a un usage commercial, industriel ou institutionnel,
sont pris en compte. L’indicateur est présenté a la Figure 4 en véhicules par 1000 adultes (soit la
population de 16 ans et plus en age de conduire) et comprend la distinction entre la catégorie des
voitures et celles des camions Iégers (VUS, Pick-up, camionnettes).
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Figure 4 : Taux de motorisation en véhicule par 1000 adultes sur I'ile de Montréal, répartition selon
le type de véhicule (camions Iégers ou voitures) de 2000 a 2018. Source des données : SAAQ (2018b)
et Statistique Canada (2018), traitement par les auteur-es.

Quelques constats peuvent étre tirés :

Entre 2000 et 2018, 144 250 nouveaux véhicules de promenade ont été immatriculés a
Montréal, une augmentation de 23 %. Durant la méme période, la population adulte a
augmenté de 11,5 %. Cet accroissement plus rapide du nombre de véhicules que de la
population signifie une hausse du taux de motorisation des montréalais de 10 % pour cette
période.

On note aussi un accroissement du nombre de véhicules par adulte année apres année entre
2000 et 2018 a I’exception de 2018 ou, pour la premiére fois, on observe un recul de la
motorisation a Montréal. Cette tendance est encourageante et il sera important d’observer
1I’évolution dans les prochaines années pour voir si I’année 2018 margue un tournant dans
la place qu’occupe la voiture dans la mobilité des Montréalais.

Malgré cet accroissement global de la motorisation, Montréal se démarque de 1’ensemble
de la province ou durant la méme période, le nombre de véhicules de promenade a
augmenté de 38,6 % et la population adulte de 17,5 % pour un accroissement effectif du
taux de motorisation de 18,8 % (passant de 580 a 685 véhicules par 1000 adultes).

On constate une augmentation marquee de la part de camions légers (VUS, pick-up, camionnette)
dans le parc de véhicule. La préférence des Montréalais pour ce type de véhicules se transforme
en ventes records, faisant doubler leur part dans le parc de véhicule, de 17 % en 2000 a 36 % en

2018.

Cette transformation a des impacts négatifs sur I’environnement, la congestion, la santé

publique et méme 1’espace public disponible.
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La possession automobile, en plus d’étre reconnue comme déterminant important de son
utilisation, est un enjeu public majeur dans une ville de forte densité comme Montréal. Les
véhicules prives stationnés sur la voie publique représentent une entrave importante a un usage
plus efficaces des bords de rues qui pourrait bénéficier a davantage de citoyennes et citoyens. Que
ce soit pour faire passer une piste cyclable protégée de la circulation, une voie réservée aux
autobus, un élargissement et un verdissement de trottoir ou la conversion en espace public, chaque
retrait d’un ou plusieurs espaces de stationnement sur rue a le potentiel de générer une indignation
chez les propriétaires de vehicules, limitant ainsi les marges de manceuvre de la ville pour convertir
ces precieux espaces publics.

Indicateur 3 : Taux de possession de permis de conduire

Le troisiéme indicateur est I’évolution du taux de possession de permis de conduire parmi les 16
ans et plus, au Québec et a Montréal. Celui-ci est illustré a la Figure 5, séparé par genre.

QC - Total
MTL - Total

........ QC - Homme = = = QC- Femme
........ MTL - Homme = = = MTL-Femme

conduire

Taux de possession de permis de

1976
1978
1980
1982
1984
1986
1988
1990
1992
1994
1996
1998
2000
2002
2004
2006
2008
2010
2012
2014
2016

Figure 5 : Taux de possession de permis de conduire par sexe pour I'ensemble du Québec et pour
I'Tle de Montréal. Sources des données : SAAQ (2018b), SAAQ (2018a) et Statistique Canada
(2018), traitement par les auteurs.

= On observe ainsi un accroissement de la possession de permis de conduire pour I’ensemble
de la population qui est principalement attribuable au rattrapage des femmes.

= Les taux demeurent largement inférieurs a Montréal que dans 1’ensemble de la province,
pour les deux sexes.

= [’écart entre les hommes et les femmes se réduit, d’une part en raison d’un accés plus
grand au permis chez les femmes, mais aussi parce qu’on observe un recul chez les hommes
autant dans I’ensemble de la province qu’a Montréal. A Montréal, on note un recul de 3,2
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% chez les hommes entre 2000 et 2017 et un accroissement de 5,6 % chez les femmes.
L’écart entre les deux sexes demeure plus important a Montréal que dans I’ensemble de la
province.

Contrairement a ces tendances a la hausse, il est a noter qu'un déclin de la possession de permis de
conduire chez les jeunes a été observé dans de nombreux pays occidentaux (Delbosc & Currie,
2013) ainsi qu'au sein des quartiers centraux de Montréal (pour approfondir la question, voir
Morency, Verreault et Bourdeau (2016)). Considérant I’importance du permis de conduire dans
I’acces a I’automobile, 1’évolution de son taux de possession est un ¢lément important a prendre
en compte pour comprendre les tendances de mobilité a Montréal.

1.3 Objectifs généraux des ateliers

Ayant en téte les problématiques énumérés ci-haut, des ateliers participatifs se sont déroulés sur
I'ensemble du territoire montréalais. Ces ateliers avaient pour visée de connaitre I'opinion de la
population montréalaise quant a la mobilité durable et I'utilisation de I'auto solo, ainsi que de mieux
comprendre les barriéres et leviers au changement de comportements de mobilité. Les ateliers
avaient également pour objectif de présenter les résultats préliminaires du questionnaire en ligne
mené en amont du présent mandat, ainsi que d’offrir aux participantes et participants I’opportunité
de discuter avec plusieurs personnes élues sur les enjeux de mobilité vécus au quotidien.

Les objectifs des ateliers de discussion étaient donc de :

= Mieux comprendre les choix, les attitudes et les perceptions de la population par rapport
aux différents modes de transport ainsi que les habitudes de mobilité de celle-ci.

= Partager de l'information sur les enjeux de mobilité dans la grande région de Montréal,
notamment via les résultats de I’enquéte web, et connaitre les réflexions de la population
guant a ces enjeux

= Connaitre les aspirations et recueillir les suggestions de la population quant a la mobilité
durable afin d'identifier les besoins et les priorités.

Afin que les ateliers atteignent ces objectifs, I'équipe s'est basée sur la recherche scientifique
portant sur la psychologie des comportements de mobilité et les processus de changement de
comportement. La section suivante presente de fagcon sommaire I'état de ces recherches et les
modeles théoriques ayant inspiré les questions posees lors des ateliers.
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2 ASSISES SCIENTIFIQUES

2.1 Place de la psychologie dans I'étude des tendances de mobilité

L’étude des déterminants psychologiques de I’attractivité de la voiture et des comportements de
mobilité ne peut étre négligée puisque les recherches démontrent que les variables structurelles et
sociodemographiques sont insuffisantes pour bien comprendre les choix de mobilité des individus
(De Vos, Derudder, Van Acker, & Witlox, 2012; Hunecke, Haustein, Grischkat, & Bohler, 2007).
Certes, lorsque le contexte est trés contraignant (peu d’options), les facteurs psychologiques n’ont
que treés peu de pouvoir explicatif et prédictif sur le comportement. Toutefois, dans un contexte
plut6t neutre ou carrément favorable, les facteurs psychologiques jouent un réle important dans le
choix du comportement adopté (Guagnano, Stern, & Dietz, 1995; Stern, 2000). Il est aussi
démontré que des ménages comparables d’un méme groupe sociodémographique, habitant le
méme quartier, ne font pas tous les mémes choix de mobilité, ce qui justifie le besoin d’incorporer
des variables provenant d’autres disciplines comme la psychologie sociale (Van Acker, 2010; Van
Acker, Van Wee, & Witlox, 2010). Puisqu’il faut aussi convaincre les gens de moins utiliser leur
voiture et les accompagner dans leur démarche, il est nécessaire de travailler a changer les
perceptions et les attitudes envers la voiture et les alternatives a son utilisation. Les déterminants
psychologiques et sociaux des comportements de mobilité sont la plupart du temps étudiés a I’aide
de modéles théoriques généraux du comportement humain. Ces mod¢les sont utilisés dans 1’étude
d’un grand nombre de comportements liés a la santé, a la consommation ou a la protection de
I’environnement.

Le cadre théorique le plus fréquemment utilisé pour expliquer les aspects psychologiques sous-
tendant le choix du mode de déplacement est la théorie du comportement planifié (TCP) (« Theory
of Planned Behavior ») de Ajzen (1985, 1991). Cette théorie postule que ’humain est un étre
rationnel, prenant des décisions de facon consciente en sous-pesant le pour et le contre de toute
action. Selon ce modele, l'intention comportementale, et donc l'action qui en découle, dépendent
de trois éléments : I’attitude face au comportement a effectuer, les normes subjectives et la
perception de contrdle du comportement. Appliquées a 1’action d’utiliser la voiture pour un
déplacement donné, I’attitude fait référence a I’opinion, favorable ou défavorable, de la personne
sur I’utilisation de la voiture. Cette opinion provient généralement d’expériences vécues par
I’individu ou d’expériences racontées par d’autres alimentant certaines croyances concernant les
bénéfices et inconvénients liés au fait d’utiliser sa voiture. Les normes subjectives dépeignent les
pressions sociales percues liées au comportement a adopter. Par exemple, si un individu pense que
ses proches, collégues ou autres personnes susceptibles de I’influencer ont une attitude négative
face a I’utilisation du vélo pour aller travailler, il est possible qu’il tentera de se conformer a la
norme pergue en reconsidérant son intention de se rendre au travail a vélo. La peur de se faire
critiquer et désapprouver par des personnes significatives témoigne également de 1’influence des
normes sociales. Enfin, la perception de contrdle du comportement représente la perception de
faisabilité par la personne a effectuer son déplacement en voiture. Cette perception s’appuie, d une
part, sur son sentiment de compétence a réaliser son déplacement en voiture (je suis un conducteur

18



compétent) et d’autre part, sur sa perception de controlabilit¢é du comportement (je connais
I’itinéraire a prendre pour me rendre au travail et j’ai des choix en cas d’imprévu). Selon cette
théorie, ces perceptions sont issues de croyances quant a différents facteurs facilitant ou nuisant le
comportement. Le modéle théorique original est illustré a la Figure 6.

THEORIE DU COMPORTEMENT PLANIFIE

' ™

Attitudes

Normes

subjectives Comportement

Perception de
contréle

(sous certaines conditions)

Figure 6 : Représentation de la théorie originale du comportement planifiée de Ajzen (1985, 1991)

Le comportement de mobilité problématique que représente 1’utilisation de la voiture en solo ne
consiste pas simplement a choisir entre conduire ou ne pas conduire comme on choisirait de fumer
ou de ne pas fumer. Dans une majorité de contextes, 1’utilisation de la voiture est plutdt le résultat
d’un choix entre plusieurs modes de transport pour effectuer un déplacement. Dans cette
perspective, les résultats d’une méta-analyse réalisée par Gardner et Abraham (2008) indiquent
qu’il serait important de prendre en compte les construits de la TCP (normes sociales, attitudes et
perception de contréle) a 1’égard des autres modes de transport dans la modélisation des
comportements de mobilité. Par exemple, un individu peut avoir une attitude négative a I’égard du
transport en commun en raison d’une mauvaise expérience passée comme un retard important ou
encore un autobus bondé et malodorant. Parallelement, il peut aussi ressentir de 1’insécurité dans
ce type de transport, ne connaissant pas les horaires de passage, ou se trouvent les arréts, quels
sont les codts et méthodes de paiement, etc. Il pourrait alors choisir la voiture non pas pour ses
attitudes positives a son égard, mais plutot parce qu’il pergoit négativement 1’autobus et ne se sent
pas en contréle de son déplacement avec ce mode de transport.

Toutefois, puisque 1’étre humain est bien moins rationnel qu’il aime se le faire croire, les modéles
théoriques telle la TCP postulant la prise de décision consciente et réfléchie ont des limites. Ainsi,
une portion de la documentation scientifique, d’ailleurs en croissance, s’appuie sur d’autres bases
théoriques pour tenter de mieux comprendre les motivations derriére 1’utilisation de la voiture et
sa possession. En effet, la place de choix qu’occupe la voiture dans les sociétés occidentales, la
facon dont les gens en parlent et les stratégies de marketing employées pour vendre des vehicules
ne font pas uniquement appel a la raison (aspects fonctionnels et utilitaires de la voiture). Ce
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constat laisse supposer que d’autres ¢léments sont a considérer pour comprendre et expliquer le
comportement de mobilité et I’attachement a la voiture.

Dans 1’une des études les plus importante sur la question, Steg (2005) s’appuie sur la théorie des
possessions matérielles de Dittmar (1992) pour mesurer, a 1’aide de deux enquétes
complémentaires, les motivations a utiliser et a posséder une automobile. Elle classe ces
motivations dans trois grandes catégories : instrumentales (ou utilitaires), affectives (ou
émotionnelles) et symboliques. Les motivations instrumentales liées a 1’utilisation de la voiture
découlent du besoin de se déplacer pour réaliser des activités et dépendent donc en bonne partie
de facteurs structuraux (et externes a 1’individu) du choix modal. Ces motivations et I’attitude
positive envers la voiture qui en découle sont liées au coté pratique et utilitaire de la voiture, ¢’est-
a-dire au temps de déplacement, a la flexibilité, a ’accessibilité, au coit, a la sécurité et a la
stabilité.

Les motivations affectives représentent les sentiments et les émotions que les gens ressentent
lorsqu’ils ou elles sont au volant de leur véhicule. L’anticipation de ces sentiments pourrait
influencer leurs choix de mobilité. Dans les études réalisées par Steg et ses collégues (2005; 2001),
les motivations affectives comprennent trois dimensions : le plaisir, I’excitation (arousal) et la
dominance/soumission. Les motivations symboliques représentent le désir des individus
d’exprimer leur identité et leur statut a travers des possessions matérielles. En somme, encouragée
par des décennies de publicités favorables, la voiture permet de projeter une image d’assurance,
de richesse, de masculinité, de pouvoir et de compétence (Marsh & Collett, 1986; Stokes & Hallett,
1992). Finalement, une quatrieme dimension de motivations est suggérée par Steg. Celle-ci
regroupe les motivations liées aux concepts d’indépendance, d’autonomie, de controle et de liberte.
Les quatre dimensions sont illustrées sur la Figure 7.

S . Emotionelle

Utilitaire Symbolique o Sl e T
La voiture est : Elle représente : Elle procure :
pratique, flexible, un bien de prestige, du plaisir,

sécuritaire, stable,
rapide, abordable,
confortable, etc.

notre identité,
notre statut social,
notre richesse.

de I'excitation,
un sentiment
de dominance.

\ Indépendance /

Liberté, contréle,
autonomie

Figure 7 : Catégorisation des motivations qui caractérisent I'attitude a I'égard de I'automobile.
Dapres les travaux de Steg et ses collegues (2003, 2005; 2001).

En sommes, les études citées dans la présente section ont permis de démontrer qu’au-dela de ses
bénéfices utilitaires, I’attitude positive a 1’égard de 1’automobile repose aussi largement sur ses
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fonctions symboliques ainsi que sur les sentiments de plaisir, de contréle, d’indépendance et de
liberté qui lui sont associés. C’est pourquoi ces aspects ont été pris en compte dans 1’élaboration
du présent projet de recherche. Malheureusement, les autres modes de transport, particuliérement
les transports collectifs, n’ont pas le luxe de pouvoir s’appuyer sur ces autres aspects pour étre
jugés positivement. C’est la conclusion a laquelle arrive Steg (2003) en mesurant notamment que
les plus fervents utilisateurs de la voiture évaluent tres négativement les transports collectifs
justement parce que ceux-ci ne permettent pas de compétitionner la voiture. Pour eux, la voiture
est pergue comme beaucoup plus qu’un simple mode de transport. Ces résultats de recherche
soutiennent donc 1’idée qu’il est nécessaire d’identifier des stratégies et des politiques publiques
qui visent a limiter I’importance de la symbolique de I’automobile et des sentiments de liberté, de
plaisir et d’indépendance qui lui sont associés.

2.2 Segmentation

L’¢tude des facteurs explicatifs des comportements de mobilité est principalement motivée par un
désir de comprendre comment ceux-ci peuvent étre prédits et modifiés pour faciliter la réduction
de I'utilisation de la voiture solo. La segmentation de la population en groupes d’individus plutot
homogenes est une stratégie largement utilisée en marketing conventionnel ainsi qu’en marketing
social pour développer des campagnes publicitaires ciblées. Une telle stratégie serait plus efficace
que de s’adresser au consommateur « moyen », qui est en réalité peu représentatif. Une
segmentation dite « psychographique » s'appuie d’une part sur les attributs sociodémographiques
(age, genre, revenu ou possession de véhicules), mais aussi et surtout sur leurs préférences, leurs
valeurs et d’autres caractéristiques psychologiques, incluant 1’étape de changement de
comportement a laquelle se trouve les individus (Bamberg, 2013b). Partant de cette prémisse,
plusieurs chercheuses et chercheurs spécialisés dans 1’étude de la psychologie des comportements
de mobilité ont tenté de segmenter et de classifier les usagers de la route selon leurs différentes
caractéristiques psychologiques.

L’une des premieres segmentations basées sur les préférences de mobilité des citoyennes et
citoyens a été réalisée par (Jensen, 1999). S’appuyant d’abord sur des entrevues qualitatives avec
30 adultes au Danemark, une démarche similaire a la n6tre, Jensen (1999) identifie six types de
mobilité qu’elle valide ensuite dans une enquéte quantitative aupres d’un échantillon représentatif
de 750 personnes. Elle distingue trois sous-types pour les automobilistes — les automobilistes
passionnés (6,3 %), les automobilistes de tous les jours (33 %) et les automobilistes occasionnels
(36,4 %), et trois pour les cyclistes et usagers du transport collectif — les cyclistes et usagers du
transport en commun de cceur (1,4 %), les cyclistes et usagers du transport en commun pratiques
(16,4 %) et les cyclistes et usagers du transport en commun captifs (6,5 %). Suivant cette
segmentation, Jensen explore notamment les aspects symboliques et identitaires de I’attractivité
de la voiture. Ainsi, environ 80 % des répondantes et réepondants classes dans les trois groupes
d’automobilistes percoivent la voiture comme un symbole d’indépendance et de liberté contre
environ 55 % pour les répondantes et répondants classés dans les trois groupes de cyclistes et
d’usagers du transport collectif. Si la proportion de 80 % était attendue pour les automobilistes, un
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taux aussi élevé que 55 % pour les non-automobilistes est plutdt surprenant. L’auteure attribue
cette proportion importante au phénomeéne culturel de la voiture. Un autre élément important
amené par Jensen (1999) est cette contradiction pour les automobilistes entre leur utilisation de la
voiture, méme pour de trés courts déplacements (moins de 2 km), et leur connaissance des impacts
négatifs de la voiture sur I’environnement et des bénéfices associés aux alternatives. Elle associe
cette contradiction a un dilemme social ou les bénéfices sont individuels et les conséquences
sociétales. Elle note aussi, tout comme Steg (2005), que les personnes interviewées rationalisent
leur utilisation de la voiture en donnant de multiples justifications pour éviter de se retrouver en
forte position de dissonance cognitive entre leurs valeurs et leur comportement.

A partir d’un échantillon de 666 personnes ayant visité des sites touristiques au Royaume-Uni
desservis par les transports collectifs, Anable (2005) a conduit une démarche de segmentation avec
son échantillon lui permettant d’identifier six groupes aux intentions et comportements de mobilité
distincts d’apres leurs scores sur des variables psychologiques et attitudinales. Les variables
comprenaient les trois construits de la TCP (perception de contrdle, normes subjectives et
attitudes) ainsi que des construits représentant les normes personnelles (sentiment d’obligation
morale d’agir d’une certaine fagon), les attitudes environnementales, la perception d’efficacité, les
normes descriptives et 1’habitude. De ces six groupes, quatre étaient composés de propriétaires
d’automobiles : les automobilistes mécontents (30 %), les automobilistes complaisants et
dépendants (26 %), les automobilistes purs et durs (19 %), et les aspirants environnementalistes
(18 %). Les deux autres groupes ne possédaient pas de véhicules : les militantes et militants sans
voiture (4 %) et les utilisatrices et utilisateurs réticents au transport en commun (3 %). Il est
intéressant de noter que pour les quatre groupes d’automobilistes, il n’y a pas de concordance
significative entre les construits psychologiques et les regroupements sociodémographiques, a
deux exceptions pres : les aspirantes et aspirants environnementalistes qui présentent un taux de
diplomation universitaire plus élevé et les automobilistes complaisants et dépendants dont le taux
de diplomation est plus faible. C’est donc dire que cette segmentation en quatre groupes est
uniforme sur le plan des variables socio-démographiques a travers la population échantillonnée,
d'ou l'importance de baser la segmentation sur des variables psychologiques. Anable (2005)
rappelle que I’objectif de cette segmentation est de mieux définir les stratégies et messages a
utiliser pour amener les groupes a choisir d’autres moyens de déplacement que la voiture. Ainsi,
les automobilistes mécontents, le groupe le plus important (30 %), sont, comme leur nom I’indique,
plutdt insatisfaits de leur utilisation générale de la voiture, notamment a cause de la congestion. Ils
expriment aussi un vif sentiment de culpabilité face a son utilisation, une forte conscience
environnementale et une ferme intention de réduire leur utilisation. Ce qui les retient de choisir le
transport collectif, ce sont les importantes barrieres percues (faible perception de contréle) a
Iutilisation de ce mode. A I’inverse, les automobilistes complaisants et dépendants (26 %)
percoivent moins de barrieres a 1’utilisation du transport collectif. Toutefois, ils sont plutdt a I’aise
avec l’utilisation de la voiture, ne semblent pas réaliser les impacts néfastes de celle-ci sur
I’environnement et ne ressentent pas de pression morale a en réduire 1’utilisation.
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Pour le groupe des automobilistes mécontents, Anable (2005) recommande de diffuser des
messages qui rappellent les aspects négatifs de la voiture (congestion, stress) tout en mettant de
I’avant les qualités du transport collectif. Les messages peuvent aussi faire appel a I’impératif
d’ordre moral et environnemental de choisir le transport collectif. Pour les automobilistes
complaisants et dépendants, faire appel a cet impératif moral ne serait pas efficace puisqu’ils n’en
sont pas a cette étape de réflexion. Il serait plus judicieux de promouvoir I’efficacité du transport
collectif tout en faisant un peu d’éducation sur les conséquences négatives de la voiture et en
rappelant les codts élevés de celle-ci. En somme, des exemples de stratégies de communication
peuvent étre élaborées de maniere a cibler chacun des six groupes en interprétant adéquatement
les principaux incitatifs au changement ainsi que les principaux freins a 1’utilisation des choix
disponibles.
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3 LEPRESENT PROJET

S’appuyant sur ces résultats scientifiques, le présent projet consistait a mener des ateliers de
discussion citoyens afin d'en connaitre davantage sur la perception des Montréalaises et
Montréalais quant a la mobilité durable ainsi que leur rapport a I'automobile.

La stratégie de collecte de données utilisées fut une stratégie mixte. D'abord, nous avons utilisé le
groupe de discussion (focus group). Cette stratégie est particulierement pertinente dans I'étude
approfondie des raisons de l'agir des individus puisqu’elle permet de sonder le pourquoi des
opinions. Il est ainsi possible d'obtenir des explications plus détaillées au sujet des réponses
fournies et élucider les émotions et sentiments sous-jacents a certains énoncés (Geoffrion, 2009).
La dynamique de groupe est également des plus intéressantes puisqu'elle favorise
I'approfondissement de la discussion et permet une ouverture sur les enjeux qui est difficile a
obtenir via d'autres techniques telles que des entrevues individuelles. Les discussions ayant
toutefois été trés balisées afin de répondre aux objectifs du mandat, la stratégie appliquée dans le
cadre du projet s'apparente au groupe nominal (Delbecq & Van de Ven, 1971). Celle-ci permet de
déboucher sur des informations précises tout en permettant la libre expression des opinions et en
évitant qu'un ou quelques individus ne monopolisent le debat.

Afin de maximiser les résultats, une stratégie de collecte de données quantitative a également été
utilisée pendant la séance de discussion. A chaque thématique abordée lors des échanges
correspondait une question écrite dans un questionnaire papier pour les participantes et les
participants (voir section 3.2.3 pour plus de détails sur les mesures utilisées). Ainsi, la participation
alternait entre les échanges verbaux et les réponses écrites. En plus de fournir de précieuses
données quantitatives, cette stratégie garantissait la confidentialité des réponses et minimisait donc
I’influence de la désirabilité sociale, ce biais qui consiste a vouloir se présenter sous un jour
favorable. En effet, si une personne était davantage timide, elle pouvait tout de méme partager son
opinion personnelle via ses réponses écrites dans le questionnaire.

Six (6) ateliers ont eu lieu sur le territoire montréalais, soit dans l'arrondissement Mercier-
Hochelaga-Maisonneuve, dans le secteur de Pierrefonds, dans I'arrondissement Rosemont-La-
Petite-Patrie, dans I'arrondissement du Sud-Ouest, dans le secteur de Pointe-aux-trembles ainsi que
sur le Plateau Mont-Royal. Chacun de ces secteurs ayant une réalité propre quant a l'offre et a
I'acces des différents services de transport, il était important de couvrir un maximum de contextes
territoriaux afin de récolter une grande diversité d'opinions.

La durée d'un atelier était d'environ 2h15. Celui-ci se déroulait en deux parties : 1) une séance de
discussion dirigée d'environ 1h15 menée par notre équipe de recherche suivie 2) d'une présentation
des résultats préliminaires du sondage en ligne ainsi qu’une plénicre incluant la participation des
commissaires.

La taille des ateliers variait entre 5 et 14 personnes participantes. Afin d'assurer le bon déroulement
des discussions, le dynamisme des échanges et le maintien de I'attention, des sous-groupes étaient
parfois crees. Le cas écheant, deux tables de discussion se déroulaient au méme moment. Les sous-
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groupes se rejoignaient alors par la suite pour la présentation des résultats du sondage en ligne
ainsi que pour la pléniére. A ce moment, les citoyennes et citoyens pouvaient questionner 1’équipe
de recherche de la Chaire mobilité de Polytechnique. C’était également le moment d’aborder
certains enjeux non traités lors de la discussion dirigée et d’échanger avec les commissaires.

3.1 Obijectifs spécifiques
La réalisation des ateliers, et plus particulierement les discussions dirigées, visaient a répondre
d’une part a six objectifs spécifiques :

1. Connaitre les opinions générales des personnes participantes a I'égard de la mobilité
durable;

2. En apprendre davantage sur leur expérience de mobilité, incluant les enjeux de
congestion;

3. Examiner la perception des enjeux environnementaux et leur role dans les choix de
mobilité;

4. Identifier ce qui rend le changement des habitudes de mobilité si ardu;

5. Examiner les perceptions et le degré de satisfaction des services de transport en commun
ainsi que des infrastructures cyclables (couverture du réseau, qualité des infrastructures,
stationnement pour Vvélo, etc.) sur I'fle de Montréal;

6. Examiner la perception quant au role de la municipalité et du gouvernement dans la
transition vers une mobilité plus durable, incluant le soutien a des politiques
contraignantes.

D'autre part, les ateliers de discussion avaient pour but le développement d'une segmentation
exploratoire des utilisateurs et des utilisatrices des réseaux de transport (routier et collectif) (voir
le cadre théorique a la section 2.2). Une telle segmentation se base sur le profil psychographique
des personnes participantes. Ainsi, les ateliers visaient a recueillir des informations précises
permettant la construction de tels profils telles que le degré d’attachement a 1’automobile ou au
veélo, les attitudes environnementales, la perception de contr6le, diverses aspirations ainsi que la
perception de responsabilité individuelle et municipale, notamment.

3.2 Méthodologie

3.2.1 Personnes participantes

En tout, 46 citoyennes et citoyens de Montréal ont participé aux ateliers (43,5% femmes, 54,3%
hommes). L’age moyen est de 42,9 ans (de 25 ans a 72 ans). La plupart possédent un permis de
conduire (91%) et 30,3% ne possédent pas de voiture. La majorité (74 %) habitent dans les
quartiers centraux (région de Montréal-centre a la Figure 1). La majorité travaille & temps plein
(72 %) ou a temps partiel (6,5 %), le reste est étudiant (6,5 %) ou retraité (11 %).
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3.2.2 Procédure

Le recrutement des personnes participant au projet s'est effectué a partir du bassin de gens ayant
complété le sondage en ligne. Plus de 2600 personnes I'ont complété et parmi celles-ci, 346 ont
signifié leur intérét a participer a des ateliers de discussion portant sur le theme de la mobilité
durable. Basé sur leur lieu de résidence, ces personnes ont été distribuées dans six (6) secteurs
couvrant la majorité de Ille de Montréal. Des courriels d'invitation ont été envoyés secteurs par
secteurs. Le message de sollicitation incluait des informations sur les objectifs de I'atelier et son
déroulement, la date et I'heure de celui-ci ainsi qu'un formulaire d'information et de consentement
a lire avant de se présenter a I'atelier ou il était alors signé. La participation était volontaire.

En début d'atelier, le déroulement de la séance, incluant le type de question poseé et un bref rappel
des objectifs du projet de recherche, était expliqué aux personnes présentes. Afin d'assurer la
qualité de la collecte de données, les discussions étaient enregistrées. 1l était expliqué aux
participantes et aux participants que leurs réponses allaient étre traitées de facon confidentielle et
anonyme.

La séance de discussion débutait par un tour de table visant a mieux se connaitre. Par la suite,
différentes thématiques étaient abordées suivant le guide d’entretien. Une alternance était faite
entre les échanges oraux et les réponses écrites dans le questionnaire des participantes et
participants. Suite aux discussions, suivaient la présentation des résultats du sondage en ligne et la
pléniére. A la toute fin de I’atelier, il était demandé aux participantes et aux participants de remplir
une courte évaluation anonyme de la soirée afin de sonder leur degré de satisfaction.

3.2.3 Mesures

Certaines données, telles les variables sociodémographiques, ont été collectées via le sondage en
ligne. Puisque nous avions acces a ces données pour fins d’appariement, celles-ci n’ont pas été
mesurées lors des ateliers. Les mesures regroupent a la fois les questions ouvertes ayant donné lieu
aux échanges ainsi que les questions fermées présentes sur la feuille-réponse des participantes et
participants. Elles sont séparées en cing themes 1) Mobilité durable en général, 2) Mobilité et
environnement, 3) Difficulté du changement, 4) Satisfaction des services de transport en commun
et du réseau cyclable et 5) Appui de politiques contraignantes pour la voiture. Finalement,
I’appréciation générale de I’atelier a également été mesurée. A moins d’avis contraire, les mesures
du questionnaire papier se basaient sur une échelle de type Likert a 5 points mesurant le degré
d’accord avec les énoncés présentés. L’échelle allait de 1 (Pas du tout d’accord) & 5 (Fortement
d’accord). L’option « ne s’applique pas » était également offerte. Le Tableau 1 présente les
mesures sous chaque theme. Pour une description détaillée des mesures utilisées, voir I'annexe A.
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Tableau 1 : Liste des mesures utilisées par théme.

Théme 1 : Mobilité en général = Représentation de la mobilité et de la mobilité
durable
= Expériences générales quant aux déplacements
quotidiens

= Attitudes concernant la congestion
= Importance pergue du principal moyen de
transport

Théme 2 : Mobilité et environnement » Croyance quant a I’impact de 1’utilisation de
I’automobile sur I’environnement
= Conscience environnementale
* Importance percue des enjeux
environnementaux en regard des choix de
mobilité

Théme 3 : Difficulté du changement = Difficulté de changer
= Normes sociales
= Perception de responsabilité

Théme 4 : Satisfaction des services = Satisfaction du service de transports en
de mobilité commun
= Satisfaction du réseau cyclable

Théme 5 : Solutions = Solutions
= Appui aux politiques contraignantes
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4 RESULTATSET DISCUSSION

De nombreuses questions ont été explorées lors des groupes de discussions, générant un nombre
important de données pouvant alimenter les analyses. La section qui suit tente de rapporter les
résultats les plus intéressants et pertinents dans le cadre de ce mandat. Une premiere sous-section
(4.1) expose les résultats issus d’analyses descriptives alors qu’une seconde sous-section (4.2)
présentent une segmentation qualitative exploratoire.

4.1 Analyses descriptives

L’objectif des analyses descriptives est de décrire les principales caractéristiques de 1’échantillon
et de résumer les réponses obtenues afin d’offrir un portrait global des données.

4.1.1 Personnes participantes

Le Tableau 2 présente les principales données concernant les personnes ayant participé aux
ateliers, celles ayant répondu aux sondages et celles ayant indiqué un intérét a participer aux
ateliers dans le sondage.

Tableau 2 : Variables socio-démographiques

Caractéristique des répondant-es Sondage Web Ateliers
et participant-es Complet Intérét pour ateliers Toutes et tous
Nombre d’observation n 2615 346 46
Age Moyenne 35 26.8 42.9
Genre % femmes 51.2% 50.8% 44.2%
Taille des ménages 1 28.1% 22.5% 20.9%
2 39.0% 42.4% 48.8%
3 15.1% 16.5% 11.6%
4 14.2% 14.7% 14.0%
5+ 3.6% 3.9% 4.7%
Ménage avec enfants % 24.7% 22.3% 23.3%
Permis de conduire % chez les 16+ 87.0% 68.5% 90.7%
Auto par ménage 0 39.7% 40.1% 30.2%
1 47.5% 45.4% 44.2%
2 11.3% 13.5% 23.3%
3+ 1.5% 0.9% 2.3%
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I1 est intéressant de comparer 1’échantillon de personnes ayant participé aux ateliers a celui du
sondage en ligne notamment a ce qui a trait a leurs habitudes de mobilité. Ainsi, la proportion des
personnes ayant déclareé utiliser les différents modes de transport pour se rendre a leur lieu principal
de travail ou d’étude est présenté au Tableau 3. La somme n’arrive pas a 100 % car plusieurs
modes pouvaient étre déclarés pour un méme déplacement (par exemple, 1’automobile jusqu’a la
station de métro puis le métro).

Tableau 3 : Modes de transport déclarés étre utilisés pour se rendre au lieu principal de travail ou
d'étude

Marche Condun_e Passage_r Vélo Meétro Autobus Autres
automobile  automobile
Sondage 44 % 44,4 % 8%  433% 49,6 % 38 % 6,1 %
(complet)
Ateliers 28 % 39,5% 2,3% 47 % 36 % 279% 9,3%

On constate donc que 1’échantillon ayant participé aux ateliers differe quelque peu de celui du
sondage en ligne en ce qui a trait aux modes de transport privilégiés. Il est possible de croire que
des caractéristiques (psychologiques) prédisposent certaines personnes a accepter de se déplacer
un soir de semaine pour des ateliers citoyens. Ces différences entre les échantillons constituent une
limite dans I’interprétation des résultats qui est discutée a la section 6.

Un autre constat s’impose quant a 1’échantillon des ateliers : celui-ci était composé en grande partie
de gens éduqués, issus de la classe moyenne et déja sensibilisés aux enjeux de mobilité. En début
de séance, certaines personnes ont affirmé travailler ou avoir déja travaillé pour Hydro-Québec,
pour le ministere de I’environnement, en urbanisme ou a la Ville de Montréal. De plus, trés peu
donnaient I’impression d’étre des automobilistes « purs et durs ». Cela introduit nécessairement
un biais dans les résultats, biais qu’il faut prendre en compte dans I’interprétation de ceux-Ci et qui
nous empéche de généraliser les résultats a la population normale.

4.1.2 Perception globale de la mobilité durable

Mobilité en mots-clés

L’activité d’énonciation de mots-clés concernant la mobilité en général et la mobilité durable nous
renseigne sur les schémas conceptuels associés a ces termes. La Figure 8 représente un exemple
de nuage de mots obtenus avec les mots-clés retenus par les participantes et participants.
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Figure 8 : Nuage de mots a partir des mots-clés retenus. Image générée grace au Word Cloud
Generator de Davies (2019)

Le mot le plus souvent choisi est « Fluidité » (10 occurrences), suivi des termes « Environnement
», « Transport actif » et « accessibilité/accessible » (7 occurrences chacun), ainsi que «
infrastructures » (6 occurrences). Globalement, nous pouvons constater que les mots les plus
populaires étaient a connotation plutét positive ou neutre. Les participantes et participants
semblent donc rattacher au concept de mobilité et de mobilité durable certains espoirs ou visions
de ce que devrait étre ou représenter la mobilité, plutdt que de se coller a leur réalité plus négative
(voir les expériences personnelles au point suivant).

Il semble aussi que les mots choisis par les participantes et participants avaient le plus souvent trait
aux aspects utilitaires de la mobilité, bien que certains jugement ou émotions aient aussi été
recensées. Cela est cohérent avec les travaux de Steg qui soulignent la difficulté de mesurer les
aspects symboliques ou le sentiment d’indépendance liés a la conduite automobile.

Expérience personnelle

En tout, 41 personnes sur les 46 ayant participe se sont prononcées sur leur expérience genérale de
déplacement sur I’ile de Montréal. 22 ont nommé seulement des désagréments, 9 avaient une
vision plus mitigée selon le type de transport utilisé et 10 ont rapporté une expérience plutdt neutre
ou positive. Globalement, les individus se déplagant en voiture étaient davantage mécontents :
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stress, peur des accidents, retards, frustration, probléemes de stationnement et congestion font partie
des témoignages. Certaines personnes nuancaient toutefois leur propos en rapportant que leur
expérience €tait plus positive la fin de semaine ou lorsqu’elles n’étaient pas pressées.

Plusieurs utilisatrices et utilisateurs des transports en commun de notre échantillon semblaient
également irrités et frustrés, notant a plusieurs reprises que le réseau ne comble pas leurs besoins
de mobilité. Plusieurs nous ont indiqué que I’offre durant la fin de semaine était loin d’étre
adéquate et que cela rendait les activités ardues (loisirs, courses, visites). Par exemple, un
participant explique que pour lui, prendre les transports en commun est « un parcours du
combattant ». Certains déplorent que les zones commerciales (rues commerciales ou grands
centres) sont difficilement accessibles en transport en commun (notamment la fin de semaine au
moment ou ils et elles en auraient besoin) considérant entre autre la faible fréquence de passage et
la longueur des trajets. Cet élément est d’ailleurs revenu plusieurs fois lors des discussions ainsi
qu’en pléniére. Considérer les occupations et les besoins des gens pendant la fin de semaine pour
offrir une offre différenciée semble donc étre important. En effet, certains ont dit souhaiter utiliser
les transports en commun la fin de semaine a condition que cela ne leur prenne pas deux heures
aller et revenir de I’épicerie. La question de la capacité de transporter des charges a également été
soulevee. Par exemple, une participante déplore la petite taille du panier sur les BIXI, ne lui
permettant pas de ramener son épicerie.

Ce sont les individus se déplacant la plupart du temps a vélo et a pied qui ont rapporté avoir des
expériences de déplacement plus positives, quoique les enjeux de sécurité et la difficile
cohabitation sur les routes ont également été soulevées. Plusieurs se disent heureux et heureuses
derriére leur guidon, appréciant la flexibilité et la facilité de ce mode de transport et relevant du
méme coup les contacts positifs et humains que cela leur apporte. Les questions de santé, de vitalité
et de bien-étre ont également été nommeées.

Le Tableau 4 résume ces derniers constats. Dans 1’ensemble, plus de sentiments négatifs semblent
étre vécus lorsque les individus utilisent 1’automobile ou les transports en commun, alors que
seules les personnes se déplacant en transport actif ont rapporté vivre des émotions
particuliérement positives. Ces résultats confirment ce qui a été observé lors d’autres études
réalisées sur les perceptions affectives a 1’égard des modes de transport utilisés pour les
déplacements quotidiens de navettage (p.ex., Gatersleben & Uzzell, 2007). De plus, il est aussi
démontreé que le stress et autres sentiments affectifs négatifs associés au déplacement vers le travail
et les lieux d'étude peuvent avoir une incidence sur la performance, le bien-étre, les relations
interpersonnelles et plus encore (p.ex., Wener, R., Evans, & Boately, 2005; Wener, R. E. & Evans,
2011). Bien qu’il ne soit pas possible pour toutes et tous de se déplacer a vélo ou a pied, une étude
réalisée par Morency, Verreault et Frappier (2019) a permis de montrer a partir des données de
I’enquéte Origine-Destination 2013 du grand Montréal que 6,1 % et 16,4 % des déplacements en
auto comme conductrice ou conducteur pouvaient raisonnablement étre effectués a pied et a vélo,
respectivement. Pour convaincre ces citoyennes et citoyens, les bénéfices de nature affective des
déplacements actifs pourraient davantage étre mis de 1’avant lors de la promotion de ceux-ci, par
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exemple lors de la mise en place de plan de gestion des déplacements en milieu de travail. Ce
constat est particulierement intéressant en regard des enjeux de santé publique en matiére de bien-
étre psychologique.

Tableau 4 : Emotions vécues en général lors des déplacements quotidiens

Emotions Fréquence* Pourcentage Exemple Mode de transport privilégié par
les individus

Connotation 31/46 67,4% Stress/ Surtout auto et transport en

négative frustration ~ commun

Connotation 19/46 41,3% Heureux/ Surtout transport actif

neutre ou positive calme

* L’addition des résultats n’arrive pas a 46 car certaines personnes ont inscrit 2 émotions selon qu’elles utilisent
I’auto ou les TC/TA.

Finalement, il est & noter qu’une personne a mobilité réduite a relaté avec beaucoup de frustration
les problémes de mobilité qu’elle vit au quotidien. Selon celle-ci, le transport adapté est tout
simplement inadéquat pour répondre aux besoins d’une vie active ainsi qu’aux exigences du milieu
du travail. Son témoignage est important. Rappelons que selon la Politique de mobilité durable du
Gouvernement du Québec (2018), la mobilité, en plus d’étre efficace, sécuritaire et pérenne, doit
étre équitable. Les questions de justice et d’inégalités socioécologiques étant au coeur de la crise
environnementale actuelle (Comby, 2015; Cornut, Bauler, & Zaccai, 2007; Emelianoff, 2008), il
semble crucial d’intégrer les aspects d’inégalités de mobilité dans les objectifs généraux du futur
plan de transport et d’urbanisme de la Ville de Montréal. Le rapport de la chaire In.SITU est
particulierement éclairant a cet effet (Paulhiac Scherrer, 2018). Parmi ces réflexions a avoir,
considérons la simple capacité de se déplacer et I’accessibilité au service, les impacts des chantiers
de construction sur les personnes a mobilité réduite et les piétons ainsi que les impacts des
changements climatiques sur les trottoirs et la chaussée qui constituent un probléme pour tout le
monde et encore plus les personnes a mobilite réduite.

La congestion

Rare sont les personnes affirmant ne pas vivre de congestion lors de leurs déplacements quotidiens.
Quelques participantes et participants ont témoigné accepter la congestion comme un état de fait.
On dénote donc un certain abandon, voir fatalisme, chez certaines personnes de 1’échantillon.
Quelques-unes rapportent plus positivement étre « dans leur bulle » et tenter d’accepter les
désagréments comme les retards. Cette « bulle » ou moment de pause a aussi été mentionnée par
certaines personnes utilisant les transports en commun. Elles profitent de ce moment pour se
divertir, relaxer ou travailler en attendant d’arriver a destination. Toutefois, les problémes de
congestion semblent également toucher les utilisatrices et utilisateurs des transports en commun.
Par exemple, une dame a dit : « Je suis supposee eviter le trafic en prenant le transport en commun,
mais je suis autant dans le trafic que si j'étais en voiture, ca me rend folle ». A leur tour les cyclistes
se sont egalement prononceés sur la congestion, notamment celle sur certaines pistes cyclables mal
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adaptées au flux grandissant de cyclistes les empruntant au quotidien. Ce probléeme semble
toutefois étre davantage de 1’ordre du désagrément plutdt qu’un réel frein a ’utilisation du vélo.
La « congestion » sur les pistes cyclables étant en effet peu probable de mener a des retards
significatifs des cyclistes, sans compter la possibilité de s’en échapper en choisissant une route
alternative. D’autres cyclistes ont partagé leur sentiment d’insécurité sur les routes lorsqu’il y a de
la congestion automobile, remarquant que les comportements des conductrices et conducteurs sont
plus agressifs et impulsifs. Un certain sentiment de fierté, voir de supériorité, est ressorti lors de
certaines discussions quant a la capacité des velos de se faufiler au travers des voitures et donc
d’éviter la congestion. Ceci témoigne d’une plus grande perception de controle dans le trafic pour
les cyclistes, alors que pour les automobilistes, la congestion est souvent source de grande
frustration due au sentiment de perte de liberté associé. Une situation paradoxale lorsqu’on
considere que la liberté et le sentiment de contréle sont fréquemment utilisé comme arguments de
marketing pour vendre 1’automobile, mais aussi réguliérement mentionnés pour justifier
I’utilisation de 1’automobile.

« J'aime ¢a avoir le contrdle, mais quand je suis pris dans le trafic en auto,
j'ai aucun contréle, je suis pris la »

Certains participants et participantes ont méme mentionné que les probléemes récurrents de
congestion les avaient amené a modifier leur trajets ou leur horaire, et méme a éviter d’utiliser
I’auto, confirmant 1’idée qu’a grande échelle, de telles réactions peuvent mener au principe
d’évaporation de la circulation automobile (Cairns, Atkins, & Goodwin, 2002). Sans surprise,
plusieurs s’accordaient pour dire que les travaux de réfection et le manque apparent de
planification associé était la cause des problémes de congestion sur le territoire Montréalais. Ceci
pourrait laisser supposer une mauvaise compréhension des principes d’équilibre de la circulation
automobile. En effet, les théories de la circulation laissent plutdt supposer qu’advenant une
libération compléte des entraves a la circulation dans les rues de Montréal, la capacité excédentaire
ainsi libérée serait rapidement remplies par la demande induite. En effet, la réduction des délais de
congestion générée par cette capacité excédentaire entrainerait rapidement un retour a la voiture
pour ceux qui I’avait délaissé, la réalisation de déplacements en heures de pointe qui étaient
auparavant effectués hors-pointe et méme la réalisation de déplacements « facultatifs » qui
n’étaient simplement plus effectués du tout (Litman, 2017). Toutefois, la congestion n’est pas une
« fatalité » comme certaines et certains semblent le penser. Si celle-ci est inévitables aux heures
de pointe, ses effets sur les individus peuvent étre drastiguement moins importants lorsque moins
de gens se déplacent en automobile. Ainsi, si seulement 20 % des déplacements sont effectués en
voiture plutét que 50 %, une part beaucoup plus faible de citoyennes et citoyens subiront les effets
de cette congestion.

Attachement et dépendance a ’auto

Alors que la majorité a révélé des raisons utilitaires pour posséder et utiliser une voiture (Steg,
2005; Steg et al., 2001) et que quelques individus souhaitaient méme un jour s’en départir (n =
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12), d'autres (tous des hommes) ont révelé bien aimer conduire et ne pas vouloir se départir de leur
automobile « méme si un autobus passait devant chez moi aux deux minutes ». Dans 1’ensemble
toutefois, les participantes et participants ayant inscrit que leur principal moyen de transport était
la voiture ne semblaient pas attachés outre mesure a celle-ci. En effet, pour ces personnes, la
moyenne (m) de la mesure de I’inclusion de I’auto dans le soi (voir pour plus d'informations sur
les mesures) n’est que de 2,75 sur 5, et la moyenne de la mesure de dépendance ou importance
accordée de 3,4 sur 5. Ce résultat est intéressant car nous aurions pu nous attendre a une
dépendance un peu plus forte chez les automobilistes. Deux interprétations des résultats
s’entrecroisent ici. D’une part, d’aprés I’ensemble des résultats, il semble que nous n’ayons pas
¢été capables d’aller chercher les « passionnées et passionnés » de la voiture, celles et ceux lui
accordant une grande valeur symbolique et affective. Une méthode d’échantillonnage plus
représentatif aurait probablement permis de rencontrer plus de ces personnes tres attachées a leur
automobile.

D’autre part, il est possible de se questionner sur le niveau de désirabilité sociale d’une mesure
telle celle de I’inclusion dans le soi. Est-ce que les participantes et participants auraient pu se sentir
génés de répondre étre fortement attachés a leur voiture? Une des tables de discussion a d’ailleurs
rigolé a I’idée qu’un individu puisse choisir le pictogramme « 5 » (trés fortement attaché) quant a
sa relation avec son automobile. Néanmoins, il demeure peu probable que les réponses soient
biaisées par la désirabilité sociale puisque celles-ci étaient inscrites sur la feuille-réponse, et donc
de fagon personnelle et a I’écart du jugement des autres. Notons que les personnes ayant indiqué
se déplacer en vélo pour la majorité de leurs déplacements semblent plutét attachées a leur moyen
de transport, elles. En effet, ces personnes ont obtenu un score moyen de 4,15 sur 5 a I’échelle
d’inclusion du moyen de transport dans le soi. Cela laisse donc croire que 1’attachement
symbolique n’est pas seulement I’apanage des automobilistes (Coleman, 2015).

Un dernier constat est a I’effet que la voiture semble étre pour plusieurs un outil d’acces a la nature.
Certains individus présents lors des ateliers ont méme affirmé garder leur automobile seulement
pour pouvoir sortir de 1’ile pour visiter la famille, aller dans un chalet ou faire des activités de
plein-air. Il semblerait donc important de réfléchir a des stratégies facilitant 1’abandon de la
possession de la voiture pour ces personnes, notamment via une offre efficace et accessible
d’autopartage et la modification des perceptions souvent erronées quant au cotit de la possession
et I’utilisation de la voiture.

4.1.3 Environnement

Les participantes et participants ont rapporté, sur leur feuille-réponse, étre grandement
conscientisés et préoccupés par les enjeux environnementaux. En effet, 93,5% de 1’échantillon est
assez ou fortement d’accord que « diminuer I’utilisation de I’automobile serait une bonne chose
pour I’environnement » et que celle-ci « a des impacts négatifs sur I’environnement, la qualité de
I’air et le climat ». Ainsi, la plupart reconnait I’impact de I’auto sur I’environnement (m = 4,79 /
5). De plus, 86,9% se considerent préoccupés par les enjeux environnementaux et climatiques (m
= 4,43 | 5). Toutefois, lors des discussions, seulement 12 sur 46 affirment que les questions
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environnementales influencent directement leurs choix de modes de transport au quotidien. Il
semble donc y avoir une incohérence entre leurs « connaissances » et préoccupations, et I’influence
(du moins rapportée) de celles-ci sur leur choix de mobilité. Rappelons que Jensen (1999) associe
cette contradiction a un dilemme social ou les bénéfices sont individuels et les conséquences
sociétales. De nombreux freins psychologiques peuvent expliquer cet écart entre les bonnes
intentions et 1’action (voir a ce propos Gifford (2011)). Quelques personnes avouent aussi se sentir
coupables de conduire une voiture & cause de leur conscientisation environnementale. Ceci fait
écho aux résultats obtenus par Anable (2005) ou le segment des « automobilistes mécontents »
(représentant 30% de son échantillon), indiquent une insatisfaction générale de la voiture ainsi
qu’un vif sentiment de culpabilité face a son utilisation. Ce qui les retiendrait de choisir le transport
collectif sont les importantes barrieres percues (faible perception de contrdle) a I’utilisation de ce
mode.

D’autres affirment utiliser majoritairement le vélo, non pas pour des raisons environnementales,
mais plutdt pour des raisons liées a la santé et au plaisir. Ainsi, malgré une conscientisation
rapportée plutdt forte quant aux enjeux environnementaux, il semble que ces derniers ne soient pas
la source premiére de motivation quant a leurs choix de modes de transport au quotidien, du moins
pour une partie de I’échantillon.

4.1.4 Le changement

La question du changement des habitudes de mobilité a été abordée de diverses fagons : via la
perception de la difficulté de changer et des barriéres associées, ainsi que sous 1’angle de la
responsabilité individuelle et collective quant a la transition souhaitée.

Perception de difficulté du changement

Sur leur feuille-réponse, les participantes et participants ont indiqué avoir suffisamment
d’information pour débuter un changement de comportement de mobilité (la moyenne du mangue
de connaissance percu étant seulement 1,57 sur 5) et rapportent globalement une forte perception
de contrdle quant a leur capacité a planifier un trajet en transport en commun (m = 4,02 /5).
Néanmoins, lors des échanges, le portrait général était différent. 18 participantes et participants
souhaiteraient, dans un monde idéal, se débarrasser de leur auto (ou d’au moins une de leurs autos)
contre 9 qui n’aimeraient pas s’en départir, méme si toutes les contraintes personnelles et relatives
aux transports en communs tombaient. Toutefois, 19 sur 46 ont partagé que ce changement serait
(trés) difficile, voir impossible. Parmi les freins percus, plusieurs ont nommeé la difficulté de sortir
hors Montréal sans auto puisque le réseau de transport en commun est déficient et que les services
d’autopartage deviennent trop chers, reflétant peut-étre une mauvaise connaissance de leurs codts
réels totaux de possession et d’utilisation de leur voiture personnelle. Apres tout, selon CAA
(2018), 67 % des Canadiennes et Canadiens ne savent pas combien leur colte leur véhicule
annuellement. Des enjeux de proximité (travail-maison-garderie) ont aussi été soulevés, ainsi
qu’une réflexion sur le difficile accés a la propriété dans les zones centrales. Plusieurs ont affirmé
par exemple que se rendre au travail en transport en commun leur prendrait trop de temps. Avoir
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des enfants est également une barriere importante pour les participantes et participants, ainsi que
les conditions météorologiques. En effet, il semble tout a fait inconcevable pour plusieurs de ne
pas prendre 1’auto I’hiver, surtout avec des enfants, surtout si le trajet est long. Les obstacles
rencontrés semblent donc s’inter-influencer, ce qui risque de rendre plus difficile le changement
demandé. Le confort, la liberté que procure 1’automobile, la vie sociale, le statut, ainsi que les
habitudes ont également été discutés. Pour une participante, se départir de son auto serait tout
simplement « un saut dans le vide ». 1l est a noter ici que quelques participantes et participants ont
fait ce saut, ou n’ont tout simplement jamais eu d’auto. Ces personnes jugent a présent que cette
transition a été plutot facile et affirment ne pas vouloir revenir en arriere. Elles se sentent plus
libres, maintenant débarrassées des inconvénients relatifs au stationnement, a 1’entretien et au
déneigement, mentionnent-elles. Certaines personnes ont également soulevé leurs privileges de
pouvoir choisir des modes de transport plus écologiques (proximité résidence-travail et mode de
vie facilitant, tel que la forme physique). Les personnes n’utilisant pas d’auto ont toutefois été
quelques-unes a souligner que les individus faisant ce choix ne sont pas encore assez avantages
par rapport aux automobilistes (aménagement, infrastructures, politiques publiques, etc).

Plusieurs choses émergent donc de ces discussions sur la difficulté de changer. Bien que le souhait
de se départir de I’auto semble présent chez plusieurs, du moins dans un monde idéal, la perception
de difficulté est élevée. Dans le discours des participantes et participants, nous retrouvons a la fois
des aspects utilitaires, affectifs et symboliques (Steg, 2005; Steg et al., 2001) bloquant le
changement vers des modes de transport plus durables. Il est d’ailleurs intéressant de noter que ces
aspects sont aussi mentionnés par les utilisatrices et utilisateurs des transports en commun ou
actifs. Ainsi, chacun a leur facon, les participantes et participants peuvent trouver plus pratique
leur mode de transport, I’aimer, s’y identifier et y rattacher certains aspects telle la liberté. Ce ne
serait donc pas ces aspects en soi qui influencent le choix de transport, mais bien le processus
d’attribution a I’un ou I’autre des modes. La question est donc de savoir quelle part de I’ attribution
de ces aspects a un mode provient de I’expérience vécue par chacune et chacun, et quelle part
provient de I’expérience rapportée par autrui ou par les normes sociales et le marketing.

Il semble également important de souligner la perception de satisfaction (ou non) des besoins
fondamentaux selon le mode de transport préféré. Selon la Théorie de 1’autodétermination (Deci
& Ryan, 2002), les humains agiraient afin de combler certains besoins psychologiques
fondamentaux « de premier ordre » dont le besoin d’autonomie (se sentir libre d’initier et de réguler
ses propres actions en plus d’agir en conformité avec ses valeurs) et le besoin de compétence
(comprendre comment atteindre certains buts et se sentir efficace dans I’atteinte de ces buts). Les
recherches en ce domaine démontrent que la satisfaction de ces besoins méne a une motivation de
grande qualité nommée motivation autodéterminee. Celle-ci est présente lorsque I’individu agit
parce qu’il trouve 1’action importante, parce que ¢a fait partie de lui, de son identité, de ses choix
de vie, ou encore parce que cela lui procure plaisir et satisfaction. Il est demontreé que la motivation
autodeterminée favorise un changement de comportement pérenne (Ryan & Deci, 2000). Or, ici,
certaines barrieres nommees lors des échanges font penser que ces besoins ne sont pas toujours
satisfaits. Ainsi, le « saut dans le vide » peut témoigner d’un sentiment d’incompétence. Le fait
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que les automobilistes mentionnent la plus grande liberté percue souligne que I’auto comble, du
moins en partie, leur besoin fondamental d’autonomie. Notons ici que la perception de liberté peut
étre qualifiee de paradoxale puisque ces mémes automobilistes se plaignent d’étre trop souvent «
prises » et « pris » dans le trafic. Le défi, dans une perspective de changement des habitudes de
mobilité, serait donc de faire prendre conscience aux automobilistes que la voiture ne comble pas
leurs besoins fondamentaux, tout en soulignant que les autres types de transport peuvent le faire.
En effet, dans le cas de I’automobile, la publicité est construite de fagon a éveiller en nous ce désir
de liberté¢, d’autonomie et de contréle. Aucun médium n’agit actuellement en ce sens pour
souligner que le vélo ou la marche, par exemple, peuvent aussi combler ces besoins, peut-étre
méme mieux que I’automobile. Pour « savoir » que le vélo en ville offre une liberté considérable,
il faut 1’avoir essayé, 1’avoir vécu ou encore avoir des proches qui peuvent en témoigner, ce qui
n’est pas le cas pour tout le monde.

Finalement, méme si ce sujet n’a pas été abordé en détail durant les ateliers, il importe de rappeler
que le « changement » de comportement en mobilité ne signifie pas uniquement de transférer les
déplacements actuels faits en auto vers un ou plusieurs autres modes de transport. Cela signifie
aussi repenser & moyen terme la localisation de nos lieux réguliers d’activité. Se rendre une fois
aux deux semaines au Costco peut paraitre impossible a faire sans voiture, mais s’arréter plusieurs
fois par semaine a pied en sortant du métro a I’épicerie de quartier est réalisable sans celle-ci. A
plus long terme, le changement peut signifier se débarrasser de sa voiture ou méme considérer la
mobilité durable lorsque vient le temps de choisir une localisation résidentielle. Ce dernier point a
d’ailleurs été soulevé par un participant lors des échanges en atelier. Cette nécessaire modification
plus en profondeur de notre rapport a la mobilité associé a notre style de vie doit étre investiguée.

Influence des autres

Les normes sociales ont été mesurées de diverses fagons. Lors des discussions, les normes
descriptives ont été discutées. Ainsi, il semble que ’entourage des participantes et participants
possede souvent une auto (19 / 32). Les collegues semblent souvent tendre vers la multimodalité
alors gque la famille se déplacerait davantage en auto. Une distinction a été soulevée entre les trajets
de semaine (souvent multimodaux) et la fin de semaine (auto). Seulement deux personnes
participantes ont affirmé que leurs proches se déplacaient majoritairement a vélo.

Responsabilité percue des pouvoirs publics

Les résultats montrent une forte homogénéité quant a la perception de responsabilité des
municipalités et des gouvernements dans la transition vers une mobilité plus durable. En effet,
91,3% sont assez ou fortement en accord avec le fait que « la municipalité et le gouvernement
devraient faciliter le changement des habitudes de mobilité s’ils ont vraiment a ceeur notre bien-
étre et celui de ’environnement » (m = 4,82 / 5). Plusieurs ont émis 1’opinion que la Ville de
Montréal n’en faisait pas assez pour faciliter le transfert vers des modes de transport plus durables,
alors que quelques personnes ont avoue ne pas savoir ce que la municipalité faisait dans ce domaine
pour améliorer les choses. La question des connaissances et de ’incertitude a d’ailleurs été
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soulevee a quelques reprises lors des échanges, notamment quant a la planification des travaux de
réfection ou des grands chantiers de construction. Plusieurs se sont plaint de ne pas connaitre les
raisons pour lesquelles il y avait tant de travaux. Les propos étaient généeralement frustres et
pessimistes quant aux aptitudes de la Ville a planifier la construction. Pourtant, la Ville fait un
effort important pour communiquer aux citoyennes et citoyens le plus d’informations possible sur
son site Info-Travaux. Il pourrait étre intéressant pour la Ville de chercher a savoir qui connait
I’existence de cette plateforme et comment la faire connaitre davantage. Davantage de
communications pourraient aussi étre réalisées sur le site méme des chantiers. Si ¢’est déja fait
pour les chantiers majeurs, de 1’opinion des citoyennes et citoyens, ce sont les multiples petits
chantiers rencontreés lors de leur itinéraire quotidien qui semblaient les plus frustrants, les obligeant
a passer d’un détour a un autre constamment dans certains secteurs de la ville. Le Réseau express
métropolitain (REM) est I’'un des exemples souvent mentionnés pour souligner I’incertitude et le
manque percu d’information entourant ces chantiers, méme si celui-Ci ne releve pas uniquement
de la Ville de Montréal.

Dans certains cas, la question sur la responsabilité municipale a été assez approfondie, amenant
les participantes et les participants a pointer le mode de financement municipal (essentiellement
venant des taxes foncieres) comme contrainte majeure a I’action publique municipale. Certaines
personnes ont toutefois noté que plusieurs choses pourraient étre réalisées quand méme,
notamment en matiére d’adaptation a la mobilité réduite. Quelques personnes ajoutent comprendre
que le gouvernement provincial peut constituer un frein a la volonté des municipalités.

D’apres quelques participantes et participants, la Ville devrait non seulement en faire davantage
quant aux transports en commun et actifs, mais aussi pour décourager 1’auto solo. Toutefois,
quelques personnes croient que les élections aux quatre ans forcent les élues et élus a prendre des
décisions de courte vue.

« Pour le REV, ils ont enleveé des places de stationnement. Ca prend du leadership,
mais tu dois te faire élire... »

A quelques reprises, le manque de vision globale et systémique a été soulevé par les personnes
présentes qui déploraient que les décisions soient prises « a la piéce », arrondissement par
arrondissement, sans apparence de vue d’ensemble. Dans cette perspective, il sera important pour
la Ville de se doter d’un plan de communication ambitieux et efficace lors du dévoilement du futur
plan de mobilité et d’urbanisme. La vision de ce plan et les multiples stratégies et objectifs qui y
figureront devront étre présentés de fagon positive afin de faire réver les citoyennes et citoyens
d’un Montréal meilleur ou il fait bon vivre. L'acceptabilité sociale est un élément essentiel et trop
souvent négligé du paradigme de planification durable de la mobilit¢ et de I’aménagement
(Banister, 2008). Dans la méme veine, quelques participantes et participants demandaient plus de
concertation entre les differents paliers decisionnels et les villes des couronnes.

« La Ville ne devrait pas faire cavalier seul. C'est une responsabilité qui revient
a toute la région de Montreal et ses agglomérations, et c'est le gouvernement qui a I'argent »

38



Responsabilité percue des entreprises

Lors des échanges, aucune personne n’a spontanément parlé du réle que pouvaient avoir les
entreprises dans la facilitation de la transition vers une mobilité plus durable. Toutefois, 78,2 %
des participantes et participants ont répondu sur leur feuille-réponse étre assez ou fortement
d’accord que « les entreprises comme celle ou [elles ou ils travaillent] devraient mettre en place
des installations/mesures pour [les] encourager a utiliser les transports en commun et actifs » (m =
4,58 / 5). Sachant que les entreprises peuvent avoir une influence positive sur les comportements
de leur personnel, une sensibilisation aux enjeux de mobilité, via une stratégie communicationnelle
positive, doit étre effectuée auprés d’elles. Dans la méme veine, les centres de gestion de
déplacement (CGD) gagneraient grandement a étre mieux connus des entreprises ainsi que du
public

Responsabilité percue des individus

Bien que certaines personnes aient mentionné pendant les discussions que les individus avaient
également une part de responsabilité, les opinions semblent plus mitigées que dans le cas des
pouvoirs publics et des entreprises. Sur leur feuille-réponse, a la question « si chaque individu
faisait sa part en utilisant moins 1’auto, il n’y aurait plus de probléme de congestion », seulement
34,8% étaient assez ou fortement d’accord (m = 3,18/5), 10,9% était tout simplement pas d’accord
et 52,1% était peu ou moyennement d’accord.

4.1.5 Satisfaction quant aux solutions de mobilité durable ?

Le réseau des transports en commun a été critiqué lors des échanges précédents. En plus des
facteurs utilitaires et structuraux courants (fréquence, nombre de transferts, rapidité, fiabilité,
é¢tendue du réseau, trajets, manque d’accessibilit¢), plusieurs ont souligné I’inefficacité des
transports la fin de semaine et pendant I’hiver, surtout en ce qui concerne les autobus.
L’insatisfaction quant aux travaux du REM a de nouveau été soulignée dans ces échanges. Selon
les réponses provenant de la feuille-réponse, le taux de satisfaction quant au réseau de transport en
commun est assez faible. En effet, seulement 28,3% ont indiqué étre assez ou fortement d’accord
que « les services de transport en commun de la Ville de Montréal comblent [leurs]
attentes/exigences » et qu’en général « [elles et ils sont satisfaits] des transports en commun de la
Ville de Montréal » (m = 2,5/ 5), laissant donc 71,7% de 1’échantillon insatisfait.

Un patron de résultats semblable a été obtenu quant a la satisfaction du reseau cyclable. Ainsi,
seulement 32,7% des participantes et participants ont indiqué €tre assez ou fortement d’accord que
« le réseau cyclable de la Ville de Montréal comble [leurs] attentes/exigences » et qu’en général «
[elles et ils sont satisfaits] du réseau cyclable de la Ville de Montréal » (m = 2,5/ 5), laissant donc
67,3% de I’échantillon insatisfait. Parmi les thémes soulevés a cette question lors des discussions,
le sentiment d’insécurité en vélo, renforcé lorsqu’il est question d’enfants, était un enjeu récurrent.
30 personnes sur les 40 s’étant prononcé sur la question ont nommé a un moment ou a un autre
des enjeux de sécurité. Certaines personnes s’empéchent par exemple de faire du vélo avec les
enfants jugeant que ce serait trop dangereux, d’autres affirment que les marquages au sol ne sont
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pas efficaces I’hiver et que cela rend la cohabitation sur les routes difficile, et quelques personnes
ont dit avoir peur pour la sécurité des cyclistes lorsqu’elles roulent en auto.

« Terrifiant de conduire avec les cyclistes a proximite.
J'ai peur de frapper ou tuer quelqu'un. »

La sécurité a vélo est un frein réel a la pratique du vélo en ville qui n’est pas percue de la méme
facon par toutes et tous. En ce sens, il est largement reconnu que le développement d’un réseau
cyclable pour tous les &ges et toutes les habiletés est crucial pour permettre aux personnes les plus
sensibles aux enjeux de sécurité de se sentir a I’aise en vélo. La perception de sécurité n’est
toutefois pas toujours fondée sur une expérience personnelle vécue. Dans cette perspective, la mise
en place de programmes d’essai, d’accompagnement et d’éducation a la pratique du vélo en ville
pourrait permettre de démystifier et dédramatiser la premiere expérience cyclable.

Encore une fois, le manque de connaissances a émergé lors des discussions. Certaines personnes
déplorent le manque de communication et d’explication, notamment quant a la signification du
marquage au sol. D’autres ont avoué ne pas avoir assez de connaissances sur 1’entretien d’un vélo
ou sur I’équipement nécessaire, notamment pour le vélo d’hiver. D’autres éléments qui confirment
I’importance d’informer les citoyennes et citoyens pour les encourager, les accompagner et les
soutenir dans leurs choix durables de mobilité.

Parmi les autres thématiques soulevées, certains aspects structuraux ont été critiqués, notamment
le réseau « morcelé », les pistes « de loisir » comprenant courbes et détours qui sont jugées non
pratiques pour les trajets de semaine, le manque d’indication et de panneaux, notamment lorsqu’il
y a des travaux de construction (« tout est pensé pour les voitures ») et le manque d’endroit ou
barrer les vélos de fagcon sécuritaire. Finalement, quelques personnes souhaitaient davantage de
possibilités pour transporter un vélo dans les transports en commun.

4.1.6 Solutions et politiques publiques

Cette section a malheureusement été peu approfondie lors des échanges par manque de temps.
Toutefois, lorsque des échanges ont eu lieu, les réponses des participantes et participants étaient
souvent vagues (p.ex., limiter la place de I’auto pour une ville a 1’échelle humaine, augmenter
I’accessibilité aux transports en commun ou améliorer les infrastructures pour les cyclistes) ou tres
axées sur les aspects utilitaires et structuraux (p.ex., ajouter des stationnements pres des gares de
trains, ajouter des voies réservées pour les autobus et augmenter leur fréquence de passage, mieux
déneiger les pistes cyclables). Parmi les autres idées mentionnées, notons la volonté de réduction
de la vitesse de I’auto a 1’aide de saillies végétalisées, améliorer le service de navettes fluviales,
ajouter des bancs d’enfants dans les services d’autopartage, supprimer des stationnements pour
faire des voies réservées ou élargir les trottoirs, installer plus de dos d’ane, avoir des stations BIXI
avec de gros paniers pres des épiceries et centres d’achats de style Costco, faciliter le paiement
dans les transports en commun (utiliser directement la carte de crédit comme a Londres), ajouter
des trajets de transport en commun et des pistes cyclables en ligne droite d’est en ouest, ¢’est-a-

40



dire n’allant pas tous au centre-ville (notamment au nord de la Ville sur le boulevard Henri-
Bourassa), prioriser les trajets d’autobus courts et directs (express), mieux planifier les travaux
(vue d’ensemble), ajouter plus de lumiere pour la sécurité des vélos, ajouter plus d’aménagements
verts pour que ce soit plus plaisant et sécuritaire de rouler en vélo, synchroniser les lumiéres a la
vitesse des vélos et ajouter des stationnements a vélo.

Une personne a méme suggéré de mettre en place des mesures plus drastiques comme limiter le
nombre de stationnements et imposer un colit aux automobilistes pour rentrer sur I’ile « Sinon les
gens vont juste acheter des autos électriques et ¢a ne réglera pas le probléeme [...]. L’auto est encore
un symbole fort ». Il faut toutefois dire que cette proposition ne faisait pas I’unanimité au sein de
la table de discussion. Finalement, la gratuité des transports en commun n'a été nommé
spontanément qu’une seule fois.

Les résultats issus de la feuille-réponse montrent une plus grande variabilité relativement a d’autres
mesures. Ceci laisse a penser que le soutien a certaines politiques soit une variable discriminante,
¢’est-a-dire que I’accord ou le désaccord face a des politiques contraignantes peut dépendre de
I’appartenance a un certain profil de personne (voir section 4.2). Dans I’ensemble, 1’appui a la
restriction du taux de circulation automobile semble relativement fort, alors que 73,9% des
participantes et participants ont inscrit étre assez ou fortement en accord quant a des « politiques,
reglements et aménagement qui restreignent le taux de circulation automobile sur nos routes »
(m=3,89/5). Le soutien a des dissuasifs financiers pour les automobilistes semble plus mitigé
alors que 58,7% de I’échantillon a inscrit étre assez ou fortement en accord avec la proposition
selon laquelle « les automobilistes devraient payer davantage (en stationnement, en taxes, etc.) en
raison des impacts collectifs de 1’utilisation de 1’auto (environnement, congestion, cofits de sant¢,
etc.) » (m=3,58/5).

On constate donc que, bien que les participantes et participants aient des solutions intéressantes a
présenter, plusieurs possibilités ne semblent pas leur effleurer I’esprit (p.ex., implication des
entreprises, tarification sociale, accompagnement personnalisé). Dans une démarche d’innovation
sociale en matiere de mobilité, il semble donc nécessaire pour les personnes en position de prendre
des décisions de considérer les propositions de solutions des citoyennes et citoyens, mais de ne pas
s’en limiter.

4.1.7 Appréciation générale des ateliers

Les participantes et participants ont grandement apprécié les ateliers, la moyenne de satisfaction
étant 3,66 / 4. Dans I’ensemble, elles et ils ont aimé donner leur opinion, une personne ayant écrit
qu’elle se sentait méme privilégiée de le faire. Un autre individu a inscrit ressentir qu’il faisait
parti d’un mouvement citoyen collectif. La possibilité de discuter avec des personnes élues
représente également un aspect fort positif des ateliers. Certaines personnes auraient aimé avoir
plus de temps pour discuter, un individu proposant méme de faire des ateliers sur une journée
entiere. Plusieurs esperent que I’exercice ne soit pas vain et que des améliorations concretes
verront le jour, avec « du courage politique pour la suite ».
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4.1.8 Discussion

Certaines tendances dominantes caractérisent donc notre échantillon, notamment 1’évaluation
généralement défavorable de leur expérience de déplacement au quotidien, I’importance globale
accordée a I’environnement, la perception de responsabilité de la municipalité quant a la transition
vers un paradigme de mobilit¢ durable ainsi que I’insatisfaction générale ressentie face aux
transports en commun et aux réseaux cyclables. Cependant, des divergences et désaccords entre
les personnes participantes portent a croire que des profils distincts d’utilisatrices et utilisateurs
des réseaux des transports puissent exister. Cela nous a donc poussé a conduire des analyses
exploratoires de segmentation.

4.2 Segmentation exploratoire

La création de profils d’usagers des résecaux de transport basés sur des caractéristiques
psychologiques permet, dans le cadre de ce mandat, de mieux comprendre les individus via la
création de segments distincts et ainsi affiner les resultats descriptifs globaux précédemment
rapportés (section 4.1). Selon la documentation scientifique, une démarche de segmentation
permet également de prédire les comportements en offrant un apercu des processus décisionnels
specifiques a chaque segment. De plus, cela permet ultimement de guider les stratégies
d’intervention afin de créer des messages ciblés efficaces pouvant faciliter la réduction de
I’utilisation de la voiture solo.

L’importance d’élaborer des interventions ciblées pour amener un changement de comportement,
notamment dans le domaine des comportements pro-environnementaux, est de plus en plus
acceptée et reconnue (Maio et al., 2007; Reynolds, 2010; Stern, 2011). Plusieurs modeles
théoriques portant sur les processus de changement de comportement suggerent en effet d’élaborer
des stratégies de communication plus ciblées prenant en compte les barrieres véritables et percues,
la motivation ainsi que les étapes de changement de comportement afin d’augmenter I’efficacité
du message. Les procédures de segmentation qui minimisent les différences intra-groupes et
maximisent les différences inter-groupes facilitent ce ciblage en regroupant en différents segments
des individus ayant un profil psychographique semblable (barriéres, facilitateurs, motivation, etc.).
Les analyses par segmentation sont de plus en plus utilisées non seulement en marketing, mais
aussi dans la recherche concernant la santé (p.ex., Maibach, Weber, Massett, Hancock, & Price,
2006; Weir et al., 2000) les changements climatiques (voir Hine et al., 2014 pour une revue de
littérature) et la mobilité (Anable, 2005; Jensen, 1999; Kandt, Rode, Hoffmann, Graff, & Smith,
2015). La segmentation représente donc un outil prometteur pour les personnes en position de
décision et désireuses d’avoir un impact réel sur les comportements de mobilité de la population.

4.2.1 Meéthode d’analyse

Etant donné la méthode de collecte de données qualitative et la petite taille de 1’échantillon, la
segmentation présentée ne peut €tre qu’exploratoire. Ainsi, il n’était pas possible, dans les
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circonstances, de conduire des analyses avancées par classes latentes® (latent class analysis) ou
des analyses de grappes? (cluster analysis). Ce type d’analyses pourrait se conduire dans un projet
de recherche de suivi, via une méthode de collecte de données quantitative a 1’aide d’un
questionnaire comprenant des échelles de mesures, afin de confirmer les résultats de la présente
recherche.

Les résultats issus des ateliers de discussion demeurent malgré tout des plus intéressants. La
premiere étape d’analyse consistait a explorer les corrélations entre les différentes variables
mesurées via la feuille-réponse (p.ex., connaissances sur les impacts de 1’auto sur I’environnement
et le soutien de politiques contraignantes) afin d’avoir une idée globale des liens entre celles-Ci.
Cela nous a permis de conduire par la suite quelques tests statistiques exploratoires. Ceux-ci ont
révélé I’existence de trois grands profils de réponses. Bien que les résultats de ces tests ne puissent
étre considérés comme étant statistiquement valides étant donné la petite taille de I’échantillon, ils
nous ont servi de cadre réflexif afin de conduire ’analyse qualitative. Celle-ci consistait d’une part
a comparer « a la main » les données quantitatives de chaque individu afin de voir si celles-ci
correspondaient effectivement aux trois profils. D’autre part, les réponses qualitatives issues des
échanges entre les participantes et participants ont également été comparée entre elles ainsi qu’aux
résultats des tests statistiques afin de confirmer les profils et de les enrichir, le cas échéant.

4.2.2 Trois segments

Trois segments ou profils ont donc émergé des analyses : 1) Les individus auto-dépendants, 2) les
individus multimodaux propriétaires d’auto et 3) les convaincus mais non affranchis. Ci-dessous,
une courte description des profils. Le Tableau 5 présente les moyennes obtenues pour chaque
segment sur certaines mesures intéressantes. Des précautions doivent toutefois étre prises dans
I’interprétation de ces moyennes. Le but du tableau est de donner une vision d’ensemble des
résultats. D’autres recherches devront toutefois étre conduites pour tester le niveau de signification
de ces différences de moyennes. La Figure 9 quant a elle, illustre la division des profils en
pourcentage.

Les auto-dépendant-es (n=8)

Autant d’hommes (4) et de femmes (4) se retrouvent dans ce groupe. La moiti¢ d’entre elles et eux
ont des enfants. La voiture est le mode principal de ce groupe. Ces personnes sont les plus
psychologiquement dépendantes a 1’auto. Par exemple, leur score moyen a 1’échelle d’importance
est de m = 4,56, comparativement aux multimodaux (m = 2,44) et aux convaincu-es (m = 1,30).
Ces personnes seraient donc grandement découragées et en colére si elles étaient forcées de ne
plus conduire leur automobile.

1 1 analyse par classes latentes est une méthode statistique pour identifier des segments (ou classe) qui ne sont pas
mesurés directement a partir de variables mesurées catégorielles ou continues.

2 Méthode de fouille de données exploratoire visant a identifier des grappes d’observation afin de minimiser les
différences a I’intérieur d’une grappe tout en maximisant les différences entre les grappes.
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« Je ne me verrais jamais me débarrasser de mon vehicule ».

La congestion est un probléme quotidien et est percue comme une source de stress et de
désagrément. Ce groupe est globalement moins préoccupé par les enjeux environnementaux et ne
percoit pas bien les liens entre la voiture et ses impacts sur I’environnement. Toutefois, quelques
personnes affirment avoir a cceur les enjeux environnementaux et avouent culpabiliser fortement
d’étre dépendantes a 1’auto, soulignant du méme coup I’impossibilité de se départir de celle-ci.
Certaines incohérences entre les attitudes et les comportements peuvent donc étre soulevées. Il est
possible de croire que ces quelques personnes soient dans la premiere phase du changement de
comportement (appelé précontemplation ou détection), et plus précisément sous sa forme «
inhibition ». En d’autres mots, ces personnes utilisent le plus fréquemment 1’auto, aimeraient
possiblement réduire leur utilisation, mais cela semble tout a fait impossible pour elles dans leur
situation actuelle (voir Bamberg, 2013b).

Selon les individus appartenant a ce segment, il est injuste de leur demander de changer leurs
habitudes de mobilité et plusieurs semblent croire en des solutions technologiques salvatrices. Le
changement est donc percu par ce groupe comme étant grandement difficile. Celui-ci interférerait
trop avec les autres buts qu’elles et ils ont dans la vie et leur prendrait trop de temps. Ces personnes
sentent également qu’elles sont trop investies dans leur mode de vie actuelle pour pouvoir changer
leurs habitudes de mobilité. La moitié croient que leurs proches les critiqueraient ou
désapprouveraient leur choix de se débarrasser de I’auto. Ces personnes semblent donc plus
sensibles a la norme sociale. Parmi les barriéres au changement nommées par ce groupe, on
retrouve entre autres la météo défavorable (hiver), I’absence d’alternatives efficaces, les enjeux de
proximité (habitent loin du travail), les habitudes, le confort et le sentiment de liberté que procure
I’auto. Ce groupe tendrait donc a justifier son utilisation de la voiture, a tort ou a raison, a 1’aide
de facteurs externes. De facon intéressante, ceci fait écho aux résultats de Steg (2005) et Jensen
(1999) qui notaient que ces multiples justifications servent a éviter de se retrouver en forte position
de dissonance cognitive entre leurs valeurs et leur comportement. Il est a noter que trois d’entre
elles et eux habitent a moins de 10 minutes de marche d’une station de métro alors que les autres
habitent des quartiers moins bien desservis par les transports collectifs (Pointe-aux-Trembles,
Pierrefonds, Anjou et I’est de Rosemont). De plus, un peu plus que la moitié¢ (5) du groupe a une
faible perception de contrle, c’est-a-dire qu’elles et ils ne croient pas étre capables de facilement
planifier un trajet en transport en commun ou en vélo. Le groupe semble aussi plus partagé quant
a la responsabilité individuelle a « faire sa part » pour réduire les problémes de congestion, la
plupart rejetant le blame sur I’inaction de la Ville. L’offre de transport en commun ne semble pas
du tout leur convenir. Elles et ils en sont grandement insatisfaits. Certaines personnes croient
toutefois qu’une amélioration de I’offre de service les feraient changer de comportement.

« Si la ligne rose se concrétise, mon auto, je la donne ! »

Bien qu’il soit possible de douter de la concrétisation de ces intentions, cela nous renseigne sur la
volonté de certaines personnes a changer ainsi que sur le manque de contrdle pergu associé.
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Contrairement aux deux autres segments, les personnes auto-dépendantes sont opposées aux
mesures restrictives a 1’automobile, mais certaines (3) seraient d’accord de taxer davantage
I’automobile de diverses fagons. Six (6) d’entre elles et eux sont satisfaits avec le nombre de
véhicule possedé actuellement. Cela laisse croire que ces individus en sont encore a la premiere
étape de changement de comportement selon Bamberg (2013b), soit la précontemplation ou
détection, mais dans sa forme la moins progressive soit celle du déni. Ces personnes choisissent
donc pratiquement toujours I’auto pour leurs déplacements, elles se satisfont de cela et ne voient
aucune raison de réduire leur utilisation de 1’auto.

Globalement, nous croyons qu’il soit possible que deux sous-types de profils puissent étre inclus
ici. En effet, les résultats suggerent que pour une fraction des individus appartenant a ce groupe,
I’obstacle premier puisse étre le manque de sensibilisation quant a I’impact de la voiture sur
I’environnement ainsi qu’un manque de sentiment de responsabilité personnelle ou d’obligation
morale a réduire 'utilisation de la voiture (groupe déni). Pour d’autres, il semble qu’un certain
éveil ait déja pris place puisqu’elles et ils aimeraient possiblement « faire mieux » pour
I’environnement ou éviter la congestion, mais qu’elles et ils sont retenus par une forte perception
de difficulté de changer et par une faible perception de contrdle (groupe inhibition). Evidemment,
la petite taille du groupe ne nous permet pas de vérifier ces hypotheéses. D’autres recherches
devront étre effectuées afin de les confirmer ou infirmer. Il est toutefois a noter que les résultats
de recherches scientifiques (p.ex., Anable, 2005) démontrent différents sous-types de conductrices
et conducteurs dépendants comme nous le postulons ici a la lumiere de nos résultats.

Les multimodaux (n = 18)

Ce groupe est composé en majorité d’hommes (12/18). Les individus appartenant a ce groupe
possédent et utilisent 1’automobile (17/18), mais celle-ci n’est pas le mode principal pour la
majorité d’entre eux (10/18). Plusieurs affirment avoir une conscience environnementale et
reconnaissent 1’impact négatif de I’automobile sur 1’environnement (17/18), mais au quotidien,
leurs choix de modes de transport reposent davantage sur une réflexion codts-bénéfices et sur la
facilité percue. Ils semblent accorder une certaine importance a leur auto, mais de fagcon moindre
que pour le premier segment. lls semblent plus mitigés sur le degré de difficulté percue quant au
changement de comportement demandé. Ils considérent que de changer interférerait un peu avec
leurs buts et leur demanderait du temps, mais pas de facon disproportionnée. Ce groupe semble
moins influencé par les normes sociales que le groupe précédent puisque seulement 4 croient que
leurs proches critiqueraient et désapprouveraient leur choix de se débarrasser de I’auto. Leur
perception de controle est assez bonne puisque la majorité de ces personnes sont confiantes
qu’elles sauraient comment s’y prendre pour planifier un déplacement en transport en commun ou
en vélo (13/18). Elles et ils sont critiques quant a I'offre de transport en commun et les
aménagements cyclables et expriment un degré de satisfaction plutét modéré. Selon ces personnes,
les entreprises devraient davantage encourager la mobilité durable et elles ne sont pas convaincues
qu’il y aurait moins de trafic si chacun faisait sa part. Leur perception de responsabilité individuelle
est donc plutét faible. Aucune de ces personnes ne s’oppose a restreindre 1’automobile bien que
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trois individus ne semblent pas chauds a 1’idée, mais la taxation de celle-ci ne fait pas I’unanimitg,
certains exprimant leur faible accord avec cette proposition (9/18). La moitié (9/18) souhaitent
réduire leur nombre de voitures. Pour ces personnes, on dénote donc clairement une intention en
faveur de la réduction de I'utilisation de 1’auto, et méme de la démotorisation.

Les résultats de ce groupe suggerent donc une approche utilitariste ou les aspects affectifs et
symboliques de 1’automobile jouent un moins grand réle dans I’explication de 1’utilisation de
I’auto. Bien que ceux-ci soient préoccupés par les impacts négatifs de 1’auto, ils ne semblent pas
vouloir tout sacrifier pour I’environnement. Si leurs choix ont des impacts positifs pour
I’environnement, tant mieux, sinon, elles et ils ne se culpabilisent pas avec cela. Les contraintes
percues semblent limiter leurs choix, mais plusieurs seraient possiblement en mesure d’améliorer
leurs comportements. Tout comme le premier groupe, il se peut fort bien que certains sous-profils
existent. D’autres recherches devront étre conduites afin de s'en assurer.

Les convaincu-es mais non affranchi-es (n = 20)

Ce groupe est légerement composé de plus de femmes (11). Tres peu ont des enfants (3/18) et pres
des deux tiers (12) ne possédent pas d’auto. Trois (3) n’ont pas de permis de conduire. La
congestion est percue comme étant un probleme mais pas aussi fortement que pour le premier
segment. Ceci est possiblement di au fait qu’une partie des participantes et participants de ce
groupe se sentent dans leur bulle en transport en commun ou parce qu’elles et ils peuvent
contourner la congestion a vélo. Tous les individus composant le groupe seraient d’accord de ne
plus conduire leur auto et personne ne serait en colére de ne plus le faire. L’attachement et leur
dépendance psychologique a ’auto sont donc trés faibles, voir absents. Toutes et tous sont
fortement d’accord que la voiture a un impact négatif important sur I’environnement et qu’en
diminuer son utilisation a 1’échelle globale serait grandement bénéfique. Toutefois, le segment est
plutot mitigé quant a I’influence de leurs préoccupations sur leurs comportements de mobilité, la
moitié affirmant que leurs choix ne découlent pas de leurs opinions sur les enjeux
environnementaux mais plutdt du plaisir (surtout pour le vélo) et de I’efficacité associés aux
moyens de transport choisis. Méme si, visiblement, ces personnes font déja beaucoup d’efforts
pour préserver I’environnement, la majorité croient qu’il ne serait pas injuste de leur demander
d’en faire plus. De plus, personne de ce groupe ne croit que les problémes environnementaux se
regleront pas les innovations technologiques. Tout comme le groupe de multimodaux, les normes
sociales ne semblent pas les influencer puisque seulement 2, parmi les individus possédant une
voiture, croient que des proches critiqueraient ou désapprouveraient leur choix de s'en débarrasser.
Toutes et tous considerent étre en mesure de facilement planifier un trajet sans auto, dénotant une
grande perception de contrdle. Les personnes possédant une auto ne vivent pas ou trés peu de
conflit entre leurs aspirations, ce qui suggere que le changement de comportement ne serait pas
difficile pour elles. Globalement, ce groupe croit en la responsabilité individuelle ainsi qu’a celle
des entreprises quant a la nécessaire transition vers une mobilité plus durable. L’offre en transport
en commun semble modérément combler leurs attentes. Toutefois, elles et ils semblent plus
mitigés quant a leur satisfaction du réseau cyclable. Il est possible que ces personnes soient plus
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exigeantes puisqu’elles 1’utilisent davantage. Finalement, le groupe appui fortement les politiques
restrictives a 1’égard de I’automobile, autant quant a la diminution de ’accessibilit¢ de 1’auto
qu’aux dissuasifs financiers.

Il est possible de croire qu’une partie des individus composant ce groupe puissent étre considérés
a I’étape quatre du processus de changement de comportement, soit la phase de maintien
(Bamberg, 2013b). Ces individus possedent une auto mais sont conscients des problémes associés
a son utilisation, et tendent a utiliser d’autres modes de transport au quotidien. Poursuivre cette
diminution de I'utilisation de 1’auto, voir se départir de leur auto, ne semble pas étre un grand
probleme pour eux. Plusieurs ont d’ailleurs émis le souhait de s’en débarrasser. Il semble donc
important de développer des stratégies d’accompagnement ou des incitatifs a la démotorisation
pour ce type de profil. D’autres, toutefois, tiennent a garder leur auto pour les loisirs et I’acces a
la nature qu’elle permet. Parmi les personnes n’ayant pas d’autos, certaines nomment les
désagréments et contraintes qui viennent avec la possession automobile pour justifier leur choix.
D’autres mettent plut6t ’accent sur le plaisir ressenti a conduire le vélo ou la liberté que cela
procure. Les résultats suggerent encore une fois que le groupe contient différents sous-profils. De
futures recherches permettront d’explorer cette possibilité.

Tableau 5 : Moyennes (sur 5) pour différentes variables selon les trois segments.

1. Auto-dépendant- 2. Multimodaux 3. Convaincu-es non
es afranchi-es
n=8 n=18 n=20
Importance de I’auto
(dépendance psychologique) 4,56 2,44 1,3
Congestion 3,50 3,11 3,03
Préoccupations
environnementales 4,00 4,39 4,65
Perception des impacts de la
voiture sur I’environnement 4,25 4,83 4,98
Croyance en des technologies
salvatrices 1,75 1,28 1
Perception de contrble* 2,63 3,89 4,93
Conflits entre buts/aspirations* 3,58 2,44 1,78
Normes sociales 2,57 2,41 2,21
Satisfaction vis-a-vis les
transports en commun 1,69 2,42 2,90
Satisfaction vis-a-vis le réseau
cyclable** 2,71 2,42 2,56
Soutien de politiques
contraignantes 1,50 3,78 453

* Certaines personnes ont répondu « ne s’applique pas ». Celles-Ci correspondent a des personnes ayant déja changé
leur comportement de mobilité ou n’ayant pas de voiture. ** Les personnes ayant répondu « ne s’applique »
correspondent ici a celles n’utilisant jamais le vélo.
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Auto-dépendant-es

Convaincu-es

Multimodaux

Figure 9 : Répartition des participants et participantes selon les segments

4.2.3 Discussion

D’apres nos connaissances, une telle démarche de segmentation n’a jamais été fait au Québec.
Etant donné la nature qualitative et exploratoire de la démarche, plusieurs précautions doivent étre
prises quant a I’interprétation et 1’utilisation des résultats a des fins de généralisation. De plus, la
segmentation n’est certes pas exhaustive, étant donné, notamment, la non-représentativité de
I’échantillon. En effet, les passionnées et passionnés de l'auto ne semblent pas faire partie de
I’échantillon. D’autres recherches s’imposent donc afin de ratisser plus large et d’examiner
différents types de conductrices et conducteurs. Malgré tout, la présente segmentation nous
apparait des plus intéressantes, notamment parce qu’elle est cohérente avec ce que 1’on retrouve
dans la documentation scientifique. Celle-ci pourra aussi étre d’une grande aide dans 1’élaboration
de futurs questionnaires afin de tester la réplicabilit¢ des résultats a 1’aide d’une démarche
quantitative. En effet, il nous apparait essentiel de valider cette segmentation afin d’en évaluer,
d’abord, les pouvoirs prédicteurs. Par exemple, il serait intéressant de mesurer I’intensité des
intentions comportementales quant a la démotorisation ou encore le choix d’utiliser I’auto pour de
courtes distances (1 a 2 km) selon les profils.

Les présents résultats ne nous permettent pas de recommander hors de tout doute des voies
d’intervention. Toutefois, nous croyons que de réfléchir sur I’applicabilité d’une telle segmentation
puisse €tre un exercice intéressant afin d’alimenter la réflexion. Inspiré des travaux de Anable
(2005), le Tableau 6 suivant présente les différents segments avec le potentiel de changement y
étant associé. Par exemple, les groupes 2 et 3 semblent plus avances dans les etapes de changement
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de comportement que le premier groupe, et donc il serait plus facile de les convaincre a apporter
des changements dans leurs habitudes de mobilité. Certains facteurs distinctifs sont également
présentés et pourraient étre considérés comme des leviers de changement sur lesquels des stratégies
de communication pourraient possiblement mettre 1’accent. Par exemple, I’environnement et
I’appel a la moralité pour certains individus et les problémes associés a I’auto pour d’autres. Ainsi,
chaque segment représente une combinaison unique de croyances et perceptions, démontrant
qu’une approche ciblée est essentielle afin d’optimiser le processus de changement. En effet, tel
qu’expliqué par Anable (2005), un méme comportement peut étre effectué pour différentes raisons
et une méme attitude (p.ex., une attitude favorable a la protection de I’environnement) peut mener
a différents comportements (p.ex., une réduction de ’utilisation de la voiture comme principal
moyen de transport, ou non).
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Tableau 6 : Résumé du potentiel de changement de chaque segment.

Segment Potentiel de | Leviers Obstacles Interventions possibles Prochain
changement mode possible

Auto- Tres Faible * Congestion (attitudes * Forte dépendance * Education quant aux impacts négatifs de | * Marche pour
dépendant-es négatives) psychologique et la voiture et aux limites des technologies de courts

attachement a I’auto * Mettre ’accent sur les désagréments déplacements.
- Déni (raisons affectives) associés a la congestion

* Mangue de * Rappeler les avantages indirects des * Choix de

connaissance quant a projets de transport collectif : eux-aussi voitures moins

I’impact négatif de I’auto | peuvent en profiter sans les utiliser via une | polluantes.

* Manque d’obligation réduction du nombre de voitures sur les

morale / sentiment de routes.

responsabilité * Changer les croyances quant aux normes

personnelle sociales en diminuant les stéréotypes

* Croyance en des associés a la possession automobile

solutions technologiques | * Mise en place de politique diminuant

salvatrices I’accessibilité de I’auto a certains endroits.

* Fortes normes sociales | * Utiliser des messagers provenant de

* Attitude défavorable groupes sociaux similaires a elles et eux.

quant a I’offre de TC

* Fortement défavorable

quant aux politiques

contraignantes
Auto- Faible a * Culpabilité (notamment face a | * Trés faible perception * Message renfor¢ant I’importance des Possiblement
dépendant-es modéré I’environnement) / dissonance de contréle / forte enjeux et valeurs environnementaux transport en

- Inhibition

* Changement souhaité

(reconnaissance de 1’état de

dépendance)
* Quvert a changer si plus
d’offres

perception de difficulté
* Mangue de réel
contrdle (faible service a
proximité)

* Attitudes défavorables
quant a I’offre actuelle
de TC

* Plutdt défavorable
quant aux politiques
contraignantes

(obligation morale)

* Augmenter perception de contrdle ->
Soutien dans la prise de connaissance des
possibilités de modes alternatifs (guide,
outils de planification de trajets, etc.)

* Promotion des aspects positifs quant aux
TCetTA

* Essai gratuit du TC, du BIXI, de
Commauntuo/Car2Go.

* Changer le contexte objectif (Ajout de
’offre d’autobus dans certains secteurs)

commun
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Segment Potentiel de | Leviers Obstacles Interventions possibles Prochain
changement mode possible
Multimodaux | Modéré a * Comportements passés / plus * Vision utilitariste * Promotion des aspects positifs des TC et Transport en
élevé habitué-es d’utiliser d’autres colt-bénéfices / vise la | TA (étre dans sa bulle, plaisir, santé) commun, vélo,
modes que 1’auto facilité * Augmenter la dissonance cognitive marche, vélo-
* Perception modérée du niveau * Dépendance (souligner les incohérences) cargo,
de difficulté de changer et de psychologique modérée | * Offrir de I’information quant aux autopartage,
conflits entre les aspirations * Vision critique de alternatives (pour et contres)
* Bonne perception de contréle I’offre TC et duréseau | * Renforcer le sentiment d’obligation moral
* Faible normes sociales cyclable * Offrir des stratégies de mise en oeuvre
* Plut6t favorable aux contraintes | * Faible obligation (Donner des conseils personnalisés et
d’accessibilité de I’auto morale / sentiment de concrets sur le « comment faire » / aide a
* Changement souhaité responsabilité I’élaboration d’un plan d’action
personnelle * Renforcer 1’appartenance au groupe
(mouvement collectif)
* Offrir des rétroactions personnalisées
* Offrir des subventions favorisant le
transfert vers le vélo (vélo cargo)
* Eduquer sur I’influence des choix de vie
* Rappeler les cofits réels de 1’automobile
afin de les faire considérer une vie sans
voiture.
Convaincu- Elevé * Attitudes parfois négatives * Perception de I’auto * Mettre en place des incitatifs a ’abandon Transport en
es mais non envers 1’auto comme outil pour de I’auto commun et
affranchi-es * Forte perception de controle rejoindre la nature * Prévenir les rechutes (aide a la vélo, vélo-
* Faible attachement et * Critique en partie visualisation des obstacles et des stratégies cargo,
dépendance psychologique a I’efficacité des TC et pour les contourner) autopartage.
I’auto ou absence de possession les infrastructures * Offrir de ’information sur les alternatives
d’auto (controle véritable) cyclables hors Montréal et les co(ts associés Se départir de
* Présence de sentiment de * Faible lien entre * Offrir des subventions favorisant le I’auto
supériorité dans la congestion attitudes transfert vers le vélo (vélo cargo)

(vélo) ou appréciation du temps
libre (TC)

* Aspects affectifs et symboliques
quant au vélo et aux TC

* Attitudes environnementale
favorables et prét-es a faire des
efforts supplémentaires

* Fort appui aux politiques
contraignantes

environnementales et
choix du mode de
transport

* Valoriser le mode de vie sans voiture
(sentiment d’appartenance, bien-étre,
environnement, résistance face aux
tentations)

* Faciliter la planification des étapes de vie
(notamment I’arrivée d’un enfant)

* Soutenir ces familles dans leur désir de
rester dans des quartiers accessibles et
marchables.
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5 CONSTATS GENERAUX ET PISTES DE REFLEXION

Les résultats issus du présent projet de recherche sont nombreux et variés. Certains constats
géneraux peuvent en étre tirés et quelques pistes de réflexion proposées.

Constat 1: Importance des aspects psychologiques de la mobilité

Le cadre bati et I'offre de transport n’expliquent pas tout, particuliérement dans les quartiers
centraux. Ce n’est pas parce qu’il est possible de faire ses déplacements sans voiture que toutes et
tous choisissent de le faire. Le present projet démontre clairement 1’influence de variables
psychologiques dans les choix de mobilité telles 1’attachement a 1’auto ou la perception de
contrdle. Ces facteurs doivent étre pris en compte dans 1’élaboration de stratégies de modification
de comportements (Bamberg, Fujii, Friman, & Garling, 2011; Gardner & Abraham, 2008). Ces
stratégies doivent étre développées de facon a amener les citoyennes et citoyens a vouloir se
déplacer autrement qu’en voiture, mais aussi de fagon a les aider dans I’apprivoisement des modes
durables (Handy, 2017).

Constat 2 : L’environnement oui, mais pas pour tout le monde

Les préoccupations en matiére d’environnement peuvent constituer une motivation a modifier les
comportements de mobilité, mais pas pour tout le monde. Par exemple, certaines personnes
semblent ne pas accorder d’importance particuliere aux enjeux environnementaux. Il serait
intéressant de faire un peu d’éducation sur la question, mais de tenter de jouer sur la culpabilité et
I’obligation morale d’agir ne serait pas productif pour ces personnes. D’autres ont des attitudes
environnementales tres favorables, mais un décalage entre celles-ci et les comportements peut étre
observé. Rappeler ’existence des enjeux environnementaux afin de renforcer le sentiment
d’obligation morale et la perception de responsabilité personnelle serait possiblement une avenue
intéressante pour ces personnes. D’autres encore ont déja modifi¢ leurs comportements pour des
raisons environnementales. Il serait intéressant de leur donner des rétroactions en rapport a
I’environnement (p.ex., empreinte écologique) et de leur fournir des informations quant a diverses
alternatives « plus vertes » pour alimenter leur réflexion et leur processus de changement.
Finalement, certaines personnes de 1’échantillon ont choisi de ne pratiquement pas utiliser I’auto
ou de tout simplement ne pas en avoir. Ces comportements « écoresponsables » ne semblent
toutefois pas motivés par les questions environnementales. Des élements affectifs tels le plaisir et
le bien-&tre, ainsi que des éléments relatifs au sentiment d’indépendance et de liberté semblent étre
plus porteurs pour ces personnes, particulierement pour celles choisissant les transports actifs. En
résumé, les arguments relatifs a I’environnement peuvent étre utilisés dans une perspective de
communication persuasive, mais pas avec tout le monde. Certains pourraient en effet étre plus
sensibles a des informations d’ordre économique ou social (Bojanowski et al., Soumis pour
publication en 2018).
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Constat 3 : Aspects affectifs, symboliques et relatifs a I’indépendance

Bien que les aspects utilitaires de 1’automobile viennent en téte dans les réponses des participantes
et participants, on retrouve aussi les aspects symboliques, affectifs et relatifs au sentiment
d’indépendance de 1’automobile, et ce, méme si nous n’avons pas été¢ en mesure d’aller sonder les
« passionné-es » de 1’automobile. De maniére intéressante, les cyclistes ont, elles et eux aussi,
mentionné ces aspects en regard du vélo. Ceci suggere qu’il serait non seulement important de
limiter I’importance de la symbolique de I’automobile et des sentiments de liberté, de plaisir et
d’indépendance qui lui sont associés via différentes politiques publiques, mais aussi de réfléchir a
des stratégies permettant le transfert de cet attrait a celui des transports collectifs et actifs (Steg,
2003). Pour convaincre les citoyennes et citoyens, les bénéfices de nature affective (plaisir, bien-
étre, diminution du stress, santé) et relatifs au sentiment de liberté des déplacements actifs pourrait
davantage étre mis de I’avant lors de la promotion de ceux-ci, par exemple lors de la mise en place
de plans de gestion des déplacements en milieu de travail.

Constat 4 : Les besoins psychologiques fondamentaux

L’automobile semble combler, au moins en partie, certains besoins psychologiques fondamentaux
comme le sentiment d’autonomie et de compétence (théorie de I'autodétermination; Deci & Ryan,
2002), alors que les moyens de transport alternatifs les brimeraient, du moins selon certaines
personnes. Il est important de noter que ceci reléve de perceptions parfois erronées ou biaisées.
Ainsi, on pourrait se questionner sur le controle et 1’autonomie réels lorsque les automobilistes
sont coincés dans le trafic. En effet, les gens sont de bien piétres juges des contraintes et de la
durée des trajets, les automobilistes ayant tendance a sous-évaluer les aspects négatifs de
I’automobile et a surévaluer ceux des transports en commun (p.ex., Eriksson, Svensson, &
Eriksson, 2013). Selon la recherche scientifique, la satisfaction des besoins fondamentaux amene
une motivation autodéterminée de meilleure qualité. Ainsi, le comportement est plus intégré car la
personne agit « parce que c’est important pour elle », « parce que ¢a fait partie de ses valeurs », «
parce que ca fait partie d’elle » ou tout simplement « parce que cela lui procure plaisir et
satisfaction » (Ryan & Deci, 2000). La motivation autodéterminée est notamment liée a la
pérennité du changement de comportement. Il serait donc souhaitable d’¢laborer des stratégies
permettant le développement de cette motivation de qualité via la satisfaction des besoins
fondamentaux. Ce qui revient a amener les citoyennes et citoyens a aspirer et vouloir se déplacer
autrement qu’en voiture, tel que mentionné précédemment. Dans cette perspective, il serait entre
autres intéressant de déconstruire les perceptions erronées, par exemple en amenant les individus
a lister les inconvénients de I’automobile et en notant dans un journal de bord le temps réel des
trajets (comprenant des €léments fréquemment oubliés dans 1’estimation de la durée des trajets
comme le déneigement, la congestion, le stationnement, la marche jusqu’au véhicule, etc.). Des
stratégies de communication pourraient aussi étre développées, par exemple en partenariat avec
CAA-Québec, pour faire realiser aux gens les colts reels de la possession automobile. Cela
permettrait de prendre conscience que 1’automobile, contrairement a nos croyances, ne comblent
pas nécessairement nos besoins.
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Les présents résultats montrent un manque de contréle percu et un faible sentiment de compétence
chez plusieurs participantes et participants en regard des transports en commun et actifs. Les
stratégies de modification de comportements devraient donc étre élaborées de maniére a soutenir
le sentiment de compétence et la perception de contrdle en vue de développer une motivation
autodéterminée a utiliser des modes de transport alternatifs. Pour ce faire, il est important que
I’individu comprenne comment atteindre certains buts (p.ex., utiliser les transports en commun
pour les trajets de semaine) et qu’il se sente confiant a le faire. Informer sur différentes applications
facilitant les déplacements en transports en commun, accueillir les nouvelles familles dans un
arrondissement avec une trousse d'accueil comprenant une liste des possibilités de transports
alternatifs et les facons de les utiliser, offrir des ateliers et formations sur la pratique du vélo en
ville, notamment, mais pas exclusivement, pour le vélo d’hiver (ou soutenir financiérement les
organismes offrant déja ce type de services) et aider a 1’¢laboration d’un plan d’action personnalisé
incluant ’anticipation des obstacles a venir, sont quelques exemples de stratégies permettant le
soutien du besoin de compétence. Ce faisant, le sentiment d’insécurité maintes fois mentionné par
les participantes et participants, surtout en regard aux transports actifs, pourraient étre atténué.
Cela devrait évidemment se faire en paralléle de travaux d’amélioration des infrastructures
cyclables et d’apaisement de la circulation assurant une amélioration réelle de la sécurité.

Il est aussi a noter que quelques participantes et participants ont témoigné sentir qu’elles et ils, en
participant aux ateliers, faisaient partie d’un mouvement collectif. Les stratégies de
communication et d’intervention soulignant les bienfaits collectifs, I’appartenance a un groupe et
les contacts sociaux enrichissants associés a un mode de vie sans voiture aurait fort possiblement
pour effet de soutenir le troisiéme besoin psychologique fondamental qu’est ’affiliation sociale.
L’inclusion des citoyennes et citoyens dans un processus participatif et démocratique, notamment
via des assemblées citoyennes et des budgets participatifs, pourraient possiblement soutenir ce
besoin fondamental. Des projets citoyens soutenus par la ville et les arrondissements comme le
partage de veéhicules entre voisins ou encore des projets de réaménagement d’espace public
peuvent aussi contribuer a soutenir ce besoin fondamental.

Constat 5 : Des inéqgalités de mobilité

Les enjeux d’équité et d’inégalités, notamment, mais pas seulement, en regard de ’accés a divers
moyens de transport alternatif, ont été soulevé lors de certains échanges. Dans une visée de
construction d’une ville durable, a 1I’échelle humaine, et résiliente face a la crise socioécologique
qui s’amplifie, il nous apparait des plus importants d’intégrer les aspects d’inégalités de mobilité
dans les objectifs généraux du futur plan de transport et d’urbanisme de la Ville de Montréal (pour
une reflexion en profondeur, (Paulhiac Scherrer, 2018). Parmi les chantiers possibles de réflexion,
pensons entre autres a la tarification sociale ainsi qu’a 1’accessibilité universelle aux stations de
métro et nouvelles infrastructures comme le REM.
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Constat 6 : Besoin de solutions cohérentes avec le style de vie

Les aspects psychologiques jouent certes un role important dans les questions de mobilité, mais de
réels freins subsistent toujours et pas nécessairement ou on les imagine. Lorsque qu’il est question
de freins structuraux, on pense souvent a 1’offre de service. Toutefois, en examinant les échanges
entre les participantes et participants, on constate que certains besoins semblent oubliés dans
I’¢laboration de solutions simples et innovantes. Une meilleure compréhension du style de vie des
citoyennes et citoyens et I’ajustement des options en conséquence nous apparait donc nécessaire
(voir p.ex. Van Acker, Goodwin, & Witlox, 2016). Par exemple, la fin de semaine, les gens font
leurs courses. L’implantation d’une offre différenciée (trajets, fréquence, express) les fins de
semaine, notamment vers les épiceries et grands centres, pourraient rendre plus attrayantes les
services de transport collectif. Une meilleure prise en compte des besoins de chargement est
¢galement nécessaire, pensons notamment a la possibilité d’avoir des BIXI a grands paniers ou
certains BIXI cargo en essai. Des campagnes d’information pourraient également porter sur
I’existence d’alternatives comme le partage de remorques a vélo, les vélos cargos ou 1’autopartage.
Le besoin d’activité en plein-air a été maintes fois mentionné comme une raison de posseder un
véhicule. Dans cette perspective, le développement et la promotion d’une offre de transport
collectif bonifiée les fins de semaine vers les parcs nature de 1’ile de Montréal (ex: Cap-Saint-
Jacques) combinée a I’instauration d’un tarif familial pourraient permettre a davantage de familles
d’accéder a la nature a proximité de la ville. Des partenariats pour I’acces a des espaces naturels
situés ailleurs sur le territoire de la CMM pourraient aussi étre envisagés. Finalement, d’apres les
échanges ayant eu lieu en pléniére, une réflexion nous semble importante quant au rdle des grands
centres d’achats (p.ex., Costco et RoyalMount) dans I’accroissement du flux automobile. Il
importe aussi de chercher a comprendre quels types de besoins ce type de centres d’achats
permettent de combler et comment ces besoins pourraient étre comblés autrement. Les choix de
consommation des citoyennes et citoyens sont reliés de trés pres a leur choix de mobilité et en ce
sens, la réflexion doit étre poussée de fagon a repenser non pas seulement les options d’accés aux
commerces, mais aussi le besoin méme de les fréquenter.

Constat 7 : Des habitudes différentes selon la saison

Les résultats obtenus montrent que certaines personnes adoptent des comportements de mobilité
différents selon la saison. Ainsi, bien que quelques participantes et participants se déplacent en
vélo pendant 1’été, plusieurs choisissent I’auto en hiver, critiquant la pictre performance des
transports en commun pendant la saison froide. Il semble donc important de réfléchir a la
perception qu’ont les gens de I’hiver ainsi qu’au freins psychologiques associés tels une faible
perception de contrdle, la présence de conflits entre certains buts dont le temps, I’influence des
normes sociales et les croyances erronées dont celles associées a la sécurité.

Constat 8 : Quasi absence du role des entreprises dans les réflexions sur la mobilité

La quasi absence de discussions autour du rdle que peuvent avoir les entreprises dans la facilitation
de comportements de mobilit¢é durable souligne I’importance de chercher a questionner

55



differemment les citoyennes et citoyens sur ce qui pourrait les aider dans leur processus de
changement. Le role et les services offerts par les Centres de gestion des déplacements (CGD)
demeurent encore méconnus de la population et sont un bon exemple de stratégies qui peuvent
avoir un impact important sur les comportements de mobilité individuels (Petrunoff, Rissel, &
Wen, 2016), mais dont les citoyennes et citoyens ignorent avoir besoin. L’absence de mention lors
des discussions soulignent que les gens ne proposeront pas naturellement ce type de solutions
lorsqu’on le leur demande directement. Cependant, cela ne signifie pas qu’elles doivent étre
rejetées. Le plan de Transport de 2008 de la Ville de Montréal demandait d’ailleurs au
Gouvernement du Québec d’obliger les entreprises de plus de 100 employé-es sur le territoire de
la CMM a développer des plans de gestion des déplacements (Ville de Montréal, 2008, p. 125).
L’Arrondissement de Saint-Laurent a d’ailleurs déja adopté une réglementation en ce sens,
démontrant la capacité des arrondissements a agir. L’actualisation de cette demande est donc
suggérée dans le cadre du futur plan de mobilité et d’urbanisme. Ce type de stratégies de gestion
de la demande peuvent de plus étre bonifiées par une meilleure compréhension du role des facteurs
psychologiques tels qu’explorés lors des ateliers, mais aussi par I’intégration de stratégies basées
sur les étapes de changement de comportement (Bamberg, 2013a).

Constat 9 : Il existe différents profils d’usagers

La démarche de segmentation a permis de voir émerger chez les participantes et participants trois
profils psychographiques différents. Ainsi, une combinaison unique de facteurs psychologiques
influencerait leur choix de mobilité. Ce résultat en soi est déja intéressant puisqu’il réplique les
résultats obtenus dans des recherches antérieures. Bien qu’issus d’une démarche exploratoire, les
résultats soulignent I’importance de s’intéresser a ce type de démarche dans une perspective de
transformation sociale tel le renouvellement de notre rapport a la mobilité. Dans 1’avenir,
différentes stratégies de communication pourraient étre ¢laborées afin d’optimiser leur efficacité a
amener différents segments de la population a vouloir apporter des changements dans leurs
comportements de mobilité. Pour ce faire, toutefois, d’autres recherches devront s’effectuer afin
de catégoriser convenablement les différents segments et d’élaborer des messages adéquats.

56



6 LIMITES DU PROJET ET DEMARCHES FUTURES

Le présent projet de recherche est issu de la volonté de la Commission sur le transport et les travaux
publics (CTTP) d’examiner les enjeux montréalais de mobilit¢ sous 1’angle novateur de la
psychologie, en explorant donc au-dela des facteurs connus de I’environnement bati et de 1’offre
de service. Il s’agit d’un premier pas permettant 1’acquisition de nouvelles connaissances relatives
a l’attachement de la population montréalaise envers la voiture et 1’amélioration de notre
compréhension des déterminants psychologiques des choix de mobilité. Puisqu’il s’agit 1a d’une
démarche exploratoire, quelques lacunes ou limites nécessitent d’étre discutées. Diverses idées
quant a de futures recherches, d’une part, et certaines orientations prometteuses, d’autre part, sont
également présentées.

6.1 Limites et futures recherches

Certaines limites relatives a I’interprétation et la généralisation des résultats se doivent d’étre
rappelées. Tel que mentionné précédemment, en aucun cas les résultats présentés dans ce rapport
ne peuvent étre utilisés a des fins de généralisation a la population dite « normale » (ou générale).
Les résultats concernent 1’échantillon seulement, c’est-a-dire les citoyennes et les citoyens ayant
participé aux ateliers. Ainsi, il est impossible d’affirmer qu’un méme patron de résultats serait
obtenu avec un échantillon représentatif ou un protocole différent.

La nature et la taille de I’échantillon expliquent en partie cela. Ainsi, le recrutement pour les
ateliers a été réalises aupres de personnes ayant répondu a un sondage en ligne distribué via divers
canaux par la Ville de Montréal. 1l nous est donc impossible de savoir si les personnes ayant
participé aux ateliers sont représentatives de la population générale. En fait, tel que soulevé
précédemment dans le rapport, nous avons constaté, sans grande surprise, que les participantes et
participants étaient déja sensibilisés aux enjeux de mobilité durable, ou du moins, s’y intéressaient
fortement. De plus, il a été constaté a posteriori que le titre du sondage en ligne — « La mobilité
durable, ou en étes-vous ? » - pouvait induire un biais systématique de sélection. Il est en effet
possible que des gens ne se sentant pas concernés par la mobilité durable aient davantage ignoré
le sondage. Une fagon de pallier cette limitation aurait pu étre de varier le titre du sondage en
publicisant deux versions de celui-ci afin d’augmenter I’intérét d’une certaine frange de la
population, soit les personnes fortement attachées a 1’automobile, dans ce cas-ci. En effet, la
recherche démontre que les mots utilisés, méme dans un seul titre, ont de I’importance, car ils
influencent ce sur quoi nous portons attention, le processus de traitement de 1’information ainsi
que nos choix (de compléter le sondage ou non par exemple). En variant le titre, il aurait été peut-
étre possible de s’assurer d’une plus grande représentativité de 1’échantillon. Une diffusion plus
importante par les villes li€es aurait aussi pu permettre d’aller chercher un plus grand échantillon
parmi les ménages résidents dans ces villes.

De plus, il semble qu’une grande partie de 1’échantillon utilisait déja les transports en commun et
actifs. Ainsi, nous n’avons pas discuté avec des automobilistes passionnés. Il est possible de croire
que le portrait global des résultats serait quelque peu différent.
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Malgré les efforts de 1’équipe afin de visiter différents secteurs de 1’ile, davantage de personnes
provenaient des quartiers centraux. Celles-ci n’ayant pas les conditions des autres secteurs,
notamment quant a I’environnement bati et a 1’offre, il est encore possible de questionner la
représentativité de 1’échantillon. Toutefois, rappelons que les recherches antérieures démontrent
que malgré les conditions favorables aux modes durables dans les quartiers centraux, une part non
négligeable des individus choisit tout de méme 1’automobile. Contrairement a d’autres secteurs ou
les conditions sont objectivement moins favorables et ou, donc, le r6le des attitudes et intentions
est amenuise, il devient fort pertinent de sonder les freins psychologiques de cette population
vivant dans un contexte facilitant.

Tel qu’expliqué dans I’introduction de ce rapport, des centaines de milliers de voitures provenant
des banlieues s’ajoutent dans les rues de la ville a tous les jours. Or, le présent projet de recherche
s’est seulement penché sur les résidentes et résidents de I’Tle. L absence de la prise en compte des
banlieues constituent nécessairement une lacune a laquelle il faudra pallier dans de futures
démarches afin d’avoir un portrait global et réaliste de la situation. En effet, il est possible de croire
que les facteurs déterminants les choix de mobilité des personnes résidentes différent de ceux des
personnes vivant en banlieues.

La petite taille d'échantillon (46 individus) nous empéche également de généraliser les résultats a
la population normale. Cela était prévisible avec la méthodologie choisie (les groupes de
discussion). Celle-ci n’a pas comme objectif la généralisation des résultats mais bien la
compréhension approfondie et détaillée d’un phénomene. Ce que nous n’avons pas eu en quantité,
nous avons toutefois pu le retrouver en qualité et en richesse d’informations. Il est souvent d’usage
d’utiliser une telle méthode qualitative comme premiére étape avant de tenter de répliquer les
résultats avec une démarche quantitative qui permettrait une meilleure représentativité des
données.

Des précautions doivent donc étre prises quant a D’interprétation des résultats ainsi que dans
I’¢élaboration de recommandations qui seraient basees sur les résultats présentes.

6.2 Futures recherches

Il serait appropri¢ de conduire d’autres projets de recherche afin de confirmer ou infirmer les
constats tirés du présent projet et pallier ses limitations. Ces recherches pourraient par exemple
utiliser un plan d’échantillonnage représentatif, sonder les banlieues et porter une attention
particuliere au cadrage de I’information constituant les messages de sollicitation afin d’aller
chercher les automobilistes « purs et durs ».

Il serait en outre pertinent, et franchement intéressant, de conduire un projet de recherche de
segmentation basée sur des données quantitatives. Ainsi, a I’instar de Jensen (1999), il serait
possible de batir un questionnaire inspiré des résultats du présent projet de recherche afin de sonder
plusieurs centaines de personnes. Cela permettrait de faire des analyses statistiques poussées,
amenant possiblement un nouvel éclairage sur les profils psychographiques. En outre, il est
possible de croire que plus de trois segments seraient trouvés. 1l serait aussi nécessaire de tester le
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pouvoir prédictif de cette segmentation quant au choix de mobilité. De cette fagon, I’appartenance
a un segment spécifique nous permettrait de prédire les intentions et les comportements des
individus. Comme le rappelle Anable (2005), I’objectif ultime d’une démarche de segmentation
est de mieux définir les stratégies et messages a utiliser pour amener les groupes a choisir d’autres
moyens de déplacement que la voiture. Il serait donc des plus pertinents de tester, a I’aide d’un
design expérimental, 1’efficacité de divers messages de persuasion selon les segments. Ces
précieuses données permettraient notamment de formuler des recommandations et d’outiller les
personnes en position de décision afin d’élaborer des politiques et des campagnes de sensibilisation
efficaces pour soutenir les changements de comportements et promouvoir la mobilité durable.

6.3 Orientations futures

D’un coté pratique, il serait important de viser a mettre en place des interventions systémiques en
milieu de travail, lorsque les gens emmeénagent dans un nouveau quartier, dans les ecoles, lors de
I’ouverture d’un nouvel axe structurant de transport collectif ou cyclable. Il importe également de
se rappeler qu’il ne faut pas seulement promouvoir les transports en commun, mais il faut aussi
réduire ’attractivité de 1’auto solo (voir Garling & Schuitema, 2007). Pour ce faire des approches
individualisées et de I’accompagnement personnalisé doivent étre considérées. Dans les années a
venir, il serait également important de favoriser la collaboration des entreprises dans la transition
vers une mobilité durable. Identifier les meilleures fagons de travailler a I’acceptabilité sociale de
mesures restrictives ou de tarification de I’automobile est un autre chantier important. Dans cette
perspective, une démarche de segmentation peut étre un outil intéressant afin de maximiser
I’acceptabilité de la population via des messages ciblés.
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Movyen(s) de transport utilisé(s) pour se rendre a 1’atelier

Sur leur feuille-réponse, les participantes et participants devaient entourer le ou les moyen(s) de
transport utilisé(s) pour venir a 1’atelier parmi cinq pictogrammes illustrant la marche, 1’autobus,
I’auto, le vélo ainsi que le métro. Elles et ils devaient par la suite spécifier leur réponse. Par
exemple, si leur réponse était I’auto, il était possible d’inscrire « auto personnelle » ou «
covoiturage » ou « communauto ». Cette mesure servait surtout a se familiariser avec la feuille-
réponse.

Théme 1 : Mobilité en général

Représentation de la mobilité et de la mobilité durable

Afin d’avoir un apercu des représentations de la mobilité et de la mobilité durable, une activité
d’énonciation de mots-clés était proposée. Les participantes et participants devaient dire a voix
haute tous les mots (noms communs, adjectifs, émotions) qui leur venaient spontanément en téte
lorsqu’elles et ils pensaient a la mobilité. Une assistante de recherche prenait alors en note sur un
tableau les mots énoncés de maniere a ce que tout le monde puisse voir les réponses. Apres
quelques instants, le méme exercice était propose, mais cette fois avec le terme mobilité durable.
Il était donc demandé aux personnes présentes si de nouveaux mots leur venaient en téte. Par la
suite, chaque personne devait inscrire sur sa feuille-réponse les trois mots, parmi I’ensemble des
mots listés, auxquels elle s’identifiait le plus et qui représentaient le mieux son expérience de
mobilite.

Expériences générales guant aux déplacements quotidiens

En discussion de groupe, les participantes et participants devaient témoigner de leur expérience
générale quant a leurs déplacements quotidiens sur le territoire montréalais afin de savoir si leurs
attitudes étaient globalement positives ou négatives. Pour bien comprendre leur expérience, des
questions de relance pouvaient leur étre demandées concernant le type de transport ou le moment
du trajet (semaine ou fin de semaine) par exemple. Par la suite, les personnes participantes devaient
inscrire sur la feuille-réponse un seul sentiment (émotions) qui représentait le mieux leur état
d’esprit lors de leurs déplacements quotidiens a Montréal.

Attitudes concernant la congestion

En discussion de groupe, il était demandé aux participantes et participants de témoigner de leur
expérience face a la congestion. Le but était de savoir si les gens y étaient souvent confrontés,
d’une part, et de savoir comment ils la vivaient (de fagon positive ou non), d'autre part. Par la suite,
les participantes et participants devaient indiquer leur degré d’accord quant a deux énoncés
concernant la congestion sur leur feuille-réponse. Un exemple d’énoncé est « La congestion est
pour moi une opportunité pour étre dans ma bulle/réfléchir/écouter de la musique que j’aime ».
Les énoncés étaient inspirés de 1’étude de Jensen (1999) présentée a la section 2.2.
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Importance percue du principal moyen de transport

L’importance percue du principal moyen de transport a ét€¢ mesurée a 1’aide de deux questions sur
la feuille-réponse. Dans un premier temps, 1’échelle d’« Inclusion des autres dans le soi » élaborée
par Aron, Aron et Smollan (1992) a été adaptée pour les fins de notre recherche. A 1’origine, cette
échelle est une mesure du degré de proximité et d’intériorisation d’une autre personne dans notre
identité, ¢’est-a-dire a quel point on ressent qu’une autre personne fait partie de nous. L’échelle a
un seul énoncé a souvent été adaptée a différents contextes, notamment pour mesurer le degré
d’intériorisation d’une activité dans 1’identité (p.ex., Vallerand et al., 2003). Dans la présente
recherche, il s’agissait donc de mesurer a quel point I’individu percoit une proximité et un
attachement a son principal moyen de transport. Les participantes et participants devaient dans un
premier temps inscrire leur principal moyen de transport (par exemple 1’auto, le vélo ou les
transports collectifs) puis encercler le pictogramme qui décrivait le mieux la relation qu’elles ou
ils ont avec lui, celui qui correspondait au degré auquel le principal moyen de transport fait partie
d’elles et eux, de leur identité. Les pictogrammes présentés dans cette échelle de mesure étaient en
fait une série de cing diagrammes de VVenn ou les cercles « moi » et « moyen de transport principal
(T) » se chevauchent de plus en plus. Plus le chevauchement est grand, plus grande est donc la
perception de proximité (Voir Annexe B)

La deuxieme échelle de mesures utilisée est inspirée de 1’échelle de mesure de dépendance a la
viande utilisée par Graca, Calheiros et Oliveira (2015) dans leur étude des facteurs psychologiques
associees a la consommation de viande. Ici, les participantes et participants devaient indiquer leur
degré d’accord quant & deux énoncés mesurant le degré d’attachement a leur voiture. Un exemple
d’énoncé est : « Sij’étais forcé-e, pour X raison, de ne plus conduire mon auto, je serais découragé-
e et en colere. ».

Théme 2 : Mobilité et environnement

Crovance quant a I’impact de ’utilisation de I’automobile sur 1’environnement

Afin de mesurer les croyances quant a I’impact négatif de 1’utilisation de 1’automobile sur
I’environnement, une échelle inspirée des travaux de Jensen (1999) a été utilisée. Celle-ci était
composée de deux énoncés pour lesquels les participantes et participants devaient indiquer leur
degré d’accord : « En général, diminuer I'utilisation de I’auto serait une bonne chose pour
I’environnement » et « En général, I’auto a des impacts négatifs sur I’environnement, la qualité de
I’air et le climat »

Conscience environnementale

Un seul énoncé a été utilisé afin de mesurer la conscience environnementale. Les participantes et
participants devaient indiquer leur degré d’accord a 1’énoncé « Je me considére préoccuppé-€ par
les enjeux environnementaux et climatiques ».
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Importance percue des enjeux environnementaux en regard des choix de mobilité

Afin de bien saisir I’importance personnelle des enjeux environnementaux sur les choix de
mobilité, il a d’abord été demand¢ aux participantes et participants de discuter a voix haute du réle
de leurs préoccupations environnementales dans le choix de leurs modes de transport au quotidien.
Plus précisément, il leur était demandé de nous partager si elles et ils pensaient a 1’environnement
le matin avant de choisir leur mode de transport. Une question de relance pouvait étre formulée
afin de savoir si I’environnement avait pesé dans la balance lors de I’achat de la voiture ou du vélo.

Sur leur feuille-réponse, les participantes et participants devaient par la suite remplir deux sous-
¢chelles issues de 1’échelle des barriéres psychologiques des Dragons de I’inaction (Dragons of
Inaction Psychological Barriers) élaborée par Lacroix, Gifford et Chen (2019). Cette échelle
mesure cing grandes familles d’obstacles psychologiques au changement de comportement et a
I’action écologique. La premiére sous-échelle utilisée dans la présente recherche est la perception
qu’un changement de comportement n’est pas nécessaire. Plus précisément, les participantes et
participants devaient indiquer leur degré d’accord a deux énoncés soit « Les changements
climatiques sont si lointains dans 1’avenir qu’il n’est pas nécessaire d’agir et changer notre mode
de vie » et « Je ne vois pas trop pourguoi je changerais mes habitudes alors que de nouvelles
technologies comme 1’auto électrique régleront les problémes environnementaux ».

La deuxiéme sous-échelle utilisée mesure le tokénisme, ¢’est-a-dire la préférence pour les gestes
faciles mais plutot symboliques. Il y a tokénisme lorsqu’un individu en vient a se déculpabiliser et
croire que ses actions sont suffisantes alors qu’elles sont en réalité a portée limitée ou peu
significatives. Dans la présente recherche, le tokénisme a été mesuré a I’aide de deux énoncés issus
de I’échelle de Lacroix et al. (2019). Ces deux énoncés étaient « Puisque je fais déja beaucoup
d’efforts/sacrifices pour préserver I’environnement, je ne ressens pas le besoin d’en faire plus. »
et « C’est injuste de me demander de changer mon style de vie pour I’environnement alors que les
grosses industries sont responsables de la majorité des problémes environnementaux. ».

Théme 3 : Changement demandé quant aux habitudes de mobilité

Difficulté de changer

Une transition vers un paradigme de mobilité durable implique des changements a grande échelle
de nos habitudes de mobilité. Dans cette section, les participantes et participants devaient réfléchir
a ce changement qui nous est collectivement demande, un changement qui nous demande souvent
de diminuer I’utilisation de 1’automobile, mais aussi le nombre d’autos possédé collectivement.
Ainsi, dans un premier temps, les personnes présentes devaient discuter de la difficulté percue a
changer. Il était donc demandé aux automobilistes s’il serait difficile pour elles et eux,
personnellement, de diminuer leur utilisation de ’auto, voire s’en débarrasser totalement, et
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pourquoi cela serait difficile le cas échéant. Les personnes n’ayant pas d’auto devaient, quant a
elles, nous indiquer si elles trouvaient difficile au quotidien de vivre sans voiture et si elles
aspiraient a en posseder une un jour et pourquoi. Les personnes ayant déja eu une auto mais n’en
possédant plus ont également partagé leur perception de difficulté de cette transition. Pour terminer
I’échange, il a ét¢ demandé aux personnes possédant une auto si, dans un monde idéal ou les
infrastructures le permettaient et ou les contraintes personnelles n’existaient plus, elles
souhaiteraient diminuer leur utilisation de 1’auto, voire s’en départir.

Sur leur feuille-réponse, les participantes et participants devaient par la suite répondre a deux sous-
¢échelles issues de 1’échelle des barriéres psychologiques des Dragons de 1’inaction (Lacroix et al.,
2019). La premiere sous-échelle mesurait le manque de connaissances per¢u a I’aide de deux
énoncés tels « J’aimerais changer mais je ne sais pas par ou commencer ». Un troisiéme énoncé
inverse a également été ajouté. Celui-ci mesurait plus spécifiquement la perception de contrdle
(faisabilité) quant a un comportement précis. L’énoncé était « J’ai confiance que je serais capable
de facilement planifier un trajet en transport en commun/vélo si on me le demandait ». La
perception de contrdle est une variable trés importante dans 1’étude de la motivation humaine. Tel
qu’énoncé plus haut, cette variable est d’ailleurs au cceur de la théorie du comportement planifié
(Ajzen, 1985, 1991). Des concepts fortement liés tels le sentiment d’efficacité personnelle (théorie
sociocognitive, Bandura, 1986) et le sentiment de compétence (théorie de I'autodétermination,
Deci & Ryan, 2002) sont également grandement étudiés dans les recherches psychologiques sur
I’agir humain.

La seconde sous-échelle, aussi inspirée des travaux de Lacroix et ses collégues (2019), mesurait la
perception de conflit entre certains buts ou aspirations. Ces items couvraient la limitation de temps,
les objectifs de vie ainsi que I’investissement dans un style de vie souhaité, par exemple « Faire ce
changement interférerait trop avec les autres buts que j’ai dans ma vie ». Les résultats de recherche
de Lacroix et ses collegues ont démontré que, parmi les différentes barrieres a I’action, la
perception de conflit entre plusieurs aspirations limitait particulierement la volonté de faire des
efforts en matiere de diminution de I’utilisation de I’auto (comparativement a d’autres barriéres
psychologiques).

Normes sociales

Les normes sociales descriptives (c’est-a-dire I’observation de comment se comportent les autres
autour de nous) ont été mesurées de facon qualitative lors des discussions. Il était alors demandé
aux personnes participantes de nous dire de quelle fagcon se déplace la majorité de leurs proches,
amies et amis, ou collegues. Sur la feuille-réponse, les participantes et participants devaient ensuite
répondre a deux énoncés mesurant les normes sociales subjectives telle que « D’aprés moi,
certaines personnes proches de moi critiqueraient ou désapprouveraient mon choix de me
débarrasser de 1’auto ».

Perception de responsabilité
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En discussion de groupe, il a d’abord été demandé de se prononcer sur le réle de la municipalité
face aux enjeux de mobilité durable. Les participantes et participants devaient nous dire si, d’apres
elles et eux, la municipalité facilite la transition vers une mobilité plus durable, si elle en fait assez.
Des questions de relance sur la perception de la responsabilité municipale par rapport a la
responsabilité individuelle ou gouvernementale ont également été posées. Sur la feuille-réponse,
les individus étaient amenés a répondre a trois énoncés mesurant la perception de responsabilité
de la municipalité et du gouvernement, des individus, ainsi que des entreprises, respectivement.
Par exemple : « Les entreprises, comme celle ou je travaille, devraient mettre en place des
installations et des mesures pour nous encourager a utiliser les transports en commun et actifs ».

Théme 4 : Satisfaction des services

Satisfaction du service de transports en commun

L’opinion des personnes participantes concernant les transports en commun sur 1’ile de Montréal
a d’abord été partagée en groupe. Le but de cet échange était de savoir si leurs opinions étaient
plutét favorables ou défavorables, et pourquoi. Une question de relance concernant I’influence de
la saison (météo) pouvait également étre demandée. Par la suite, sur la feuille-réponse, les
participantes et participants devaient répondre a deux énoncés concernant leur degré de satisfaction
en regard au réseau de transports en commun. Les énoncés étaient : « Les services de transport en
commun de la Ville de Montréal comblent mes attentes et exigences » et « En général, je suis
satisfait-e des transports en commun de la Ville de Montréal ».

Satisfaction du réseau cyclable

La satisfaction du réseau cyclable sur le territoire montréalais a été mesuré de la méme fagon que
pour le transport en commun : un échange entre les personnes présentes a d’abord eu lieu
concernant leurs opinions et leur familiarité avec les transports actifs, suivi de deux énoncés
similaires a la question précédente sur leur feuille-réponse, mais cette fois concernant le réseau
cyclable.

Theme 5 : Solutions
Solutions

En groupe, les participantes et participants étaient amené a réfléchir sur ce que Montréal devrait
faire pour faciliter la transition vers une ville plus durable en termes de mobilité. Elles et ils
pouvaient alors suggérer des solutions qui combleraient leurs besoins et leurs attentes.

Appui aux politiques

Cette question est en continuité avec la proposition de solutions. Sur leur feuille-réponse, les
citoyennes et citoyens devaient indiquer le degré d’accord a deux énoncés mesurant leur appui aux
politiques, réglementations et aménagement qui restreignent la circulation automobile sur les
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routes ainsi que leur approbation face a I’augmentation de certains dissuasifs financiers (via des
taxes ou le colt des stationnements par exemple) en raison des impacts collectifs de 1’utilisation
de I’auto (environnement, congestion, cotits de santé).

Hors théme : Appréciation de atelier

A la toute fin de I’atelier, un court sondage d’appréciation était distribué aux participantes et
participants afin d’évaluer le degré de satisfaction de la soirée. Cette évaluation était anonyme.
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ANNEXE B -
FEUILLE-REPONSE
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Questionnaire de la participante et du participant

Nom complet :

Courriel donné dans le sondage :

Numéro assigné

1. Encerclez le(les) moyen(s) de transport utilisé(s) pour venir a 'atelier

AR @ 3D (g7

Spécifiez :

THEME 1 : PERCEPTIONS GENERALES DE LA MOBILITE

2. Suite a l'activité, inscrivez les trois mot-clés qui résonnent le plus pour vous; qui, selon vous,
représentent le mieux la mobilité pour vous.

3. Inscrivez le sentiment qui représente le mieux votre état d’esprit quand vous devez vous déplacer sur
le territoire Montréalais (p.ex., heureux-se, calme, stressé-e, enjoué-e, neutre)

4. Répondez en utilisant I'échelle de désaccord/accord suivante :

1 2 3 4 5 X
Pa:s du tout l,Jn peu Moyfannement Assez d'accord qutement Ne s’applique
d'accord d’accord d’accord d’accord pas

La congestion est pour moi....

a. ... une source de stress et de désagréments 1 2 3 4 5 X
b. ... une opportunité pour étre dans ma bulle /réfléchir/écouter
la musique que jaime. 1 2 3 4 5 X
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5. Encerclez le chiffre du pictogramme qui correspond le mieux a la relation que vous avez avec votre

principal moyen de transport (T) qui est

O R @@

6. Répondez en utilisant I'échelle d’accord suivante.

1 2 3 4 5 X
Pa's du tout L,Jn peu Moy,ennement Assez d'accord qutement Ne s’applique
d'accord d’accord d’accord d’accord pas
Si j’étais forcé-e, pour X raison, de ne plus conduire mon auto :
a. ce ne serait pas facile mais je serais ok avec cela 1 2 4 5
b. je serais découragé-e et en colére 1 2 4 5

THEME 2 : MOBILITE ET ENVIRONNEMENT

7. Répondez en utilisant I'échelle d’accord suivante concernant les liens entre I'auto et I'environnement.

1 2 3 4 5 X
Pa's du tout lan peu Moy,ennement Assez d'accord qutement Ne s’applique
d'accord d’accord d’accord d’accord pas
En général...

a. ... diminuer I'utilisation de I'auto serait une bonne
chose pour I'environnement 1 2 3 4 5 X

b. ... lauto a des impacts négatifs sur 'environnement,
la qualité de l'air et le climat 1 2 3 4 5 X

c. Les changements climatiques sont si lointains dans I'avenir
qu'’il n’est pas nécessaire d’agir et changer notre mode de vie. 1 2 4 5 X
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8. Répondez en utilisant I'échelle d’accord suivante concernant votre vision des enjeux

environnementaux

1 2 3 4 5 X
Pa's du tout l,Jn peu Moy,ennement Assez d'accord qutement Ne s’applique
d'accord d’accord d’accord d’accord pas
a. Je me considéere préoccupé-e par les enjeux
environnementaux et climatiques 1 2 4 5 x
b. Puisque je fais déja beaucoup d’efforts/sacrifices pour préserver
'environnement, je ne ressens pas le besoin d’en faire plus. 1 2 4 5 X
c. C’estinjuste de me demander de changer mon style de vie
« pour 'environnement » alors que les grosses industries sont
responsables de la majorité des problémes environnementaux. 1 2 4 5 X
d. Je ne vois pas trop pourquoi je changerais mes habitudes alors
gue de nouvelles technologies comme I'auto électrique régleront
les problemes environnementaux 1 2 4 5 X
THEME 3 : LE CHANGEMENT
Répondez aux questions 9 & 12 en utilisant I'échelle d’accord suivante.
1 2 3 4 5 X
Pa's du tout l,Jn peu Moy’ennement Assez d'accord qutement Ne s’applique
d'accord d’accord d’accord d’accord pas
9. Difficulté du changement
a. Jaimerais changer mais je ne sais pas par ol commencer. 1 2 4 5 X
b. Iy atellement d’informations que je me sens un peu
confus-e quant a la fagon dont je devrais m’y prendre
pour changer mes habitudes de mobilité. 1 2 4 5 X
c. Jai confiance que je serais capable de facilement planifier
un trajet en transport en commun/vélo (p.ex.: domicile-travail)
si on me le demandait. 1 2 4 5 X
10. Mes choix de vie
a. Faire ce changement interférerait trop avec les autres buts
gue j'ai dans ma vie 1 2 4 5 x
b. Changer mes habitudes de mobilité prendrait trop de mon
temps 1 2 4 5 x
c. Je ne peux pas changer mes habitudes parce que je me suis
beaucoup investi-e dans mon mode de vie actuel. 1 2 4 5 X
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5 X
Pa's du tout l,Jn peu Moy,ennement Assez d'accord qutement Ne s’applique
d'accord d’accord d’accord d’accord pas
11. D’aprés moi...
a. ... posséder une auto est socialement bien vu. 1 2 4 5 X
b. ... certaines personnes proches de moi critiqueraient ou
désapprouveraient mon choix de me débarrasser de 'auto 1 2 4 5 X
12. Responsabilité
a. La municipalité et le gouvernement devraient faciliter le
changement des habitudes de mobilité s’ils ont vraiment &
coeur notre bien-étre et celui de I'environnement. 1 2 4 5 X
b. Sichaque individu faisait sa part en utilisant moins I'auto
il N’y aurait plus de probléme de congestion 1 2 4 5 X
c. Les entreprises, comme celle ou je travaille, devraient mettre
en place des installations/mesures pour nous encourager a
utiliser les transports en commun et actifs. 1 2 4 5 X
THEME 4 : PERCEPTION DES TRANSPORTS EN COMMUN / RESEAU CYCLABLE
1 2 3 4 5 X
Pa's du tout L,Jn peu Moy’ennement e e qutement Ne s’applique
d'accord d’accord d’accord d’accord pas

13. A l'aide de I'échelle 1 & 5 ci-dessus, indiquez votre opinion quant aux TRANSPORT EN COMMUN

a. Les services de transport en commun de la Ville de Montréal
comblent mes attentes/exigences

b. En général, je suis satisfait-e des transports en commun de
la Ville de Montréal

14. A l'aide de I'échelle 1 & 5 ci-dessus, indiquez votre opinion quant au RESEAU CYCLABLE

a. Leréseau cyclable de la Ville de Montréal comble mes
attentes/exigences

b. En général, je suis satisfait-e du réseau cyclable de la
Ville de Montréal
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THEME 5 : SOUTIEN DE CERTAINES POLITIQUES

1 2 3 4 5 X
Pa's du tout l,Jn peu Moy,ennement Assez d'accord qutement Ne s’applique
d'accord d’accord d’accord d’accord pas

15. A l'aide de I'échelle 1 & 5 ci-dessus, indiquez votre opinion concernant certaines politiques encadrant
la mobilité.

a. Engénéral, je suis favorable aux politiques, réglementations et
aménagement qui restreignent le taux de circulation automobile
sur nos routes. 1 2 3 4 5 x

b. Les automobilistes devraient payer davantage (en
stationnement, en taxes, etc.) en raison des impacts collectifs
de l'utilisation de I'auto (environnement, congestion, colts de
santé, etc.) 1 2 3 4 5 X

MERCI !
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