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Mise en contexte

Ce rapport de recherche est le deuxiemeG TXQH V@ULH GH WURLV YLVDQW A PLHX][ F
HW OHV FRQV@TXHQFHV GH OD G@SHQ G®& dntikr AapPoFtD /W B WRE\. GHH D
OTD XWR PR E L Odonfdats, 4exdaickeisFet conséquencesD SHUPLV GH GRFXPHQWHU O
GH OD SODFH GH OTDXWRPRELOH DX 4XZJEHF B HWRQHFWYSIM RBEEH 8 B\6
conséguences de cette dépendance sociétalé/ XU OTHQYLURQQHPHQW OD VRFLOWQ ¢}

6 TLO HV \WuelcEtieXIEpendance repose en partie sur des facteurs structuraux complexes a

changer (la priorité donnée au développement du réseau routier, le développement urbanistiqude

faible densité et le manque de diversité et de qualité dans les alternatives disponies), il a été
GOPRQWUQZ TXH OD GOSHQGDQFH A OTDXWRPRELEKR ORGHVXHRP BRIV
rendenW OD PLVH HQ XYUH GH VROXWLRQV HW GH VWUDW@eLHV GH F
Il est donc nécessaire de chercher a comprendre quels roles joueneés facteurs psychologiques et

sociaux GDQV OTDWWUDFW L #tldivigdla Gkistantdaxi \6hRrigéhieht CeHcomment il est

possible de travailler pour changer ces facteurs etsoutenir le changement de comportement. En

effet, si les changementsA OTRIIUH GH AVODMFBSRDIWHPHMQW GX WHUULWRLUH
ceux-FL QH JDUDQWLVVH @Worsdien@mdde meiNté Bugable. Il faut amener les

citoyens a comprendre comment utiliser moins O T D X W RrRais LSS kbs amener a désirer des
comportements de mobilité et des modes de vie plus durable.

Le présent rapport a pour objectif de répondre a quatre TXHVWLRQV FRQFHUQDQW O-
FRPSRUWHPHQWY GH PRELOLW@ GHSXLV OTDQJOH GH OD SV\FKROF

1. Quels rf6lIHY MRXHQW OHV IDFWHXUV SV\FKRORJLTXHV HW VRF
comportements de mobilité ?

2. Quels sont les modéles, théories et facteurs qui ont été utilisés pour expliquer le
FRPSRUWHPHQW GH PRELOLWY HW OTDWWUDFWLYLW® GH OTD

3. Quelles sont les stratégies qui visent a modifier ces facteurs de fagon a soutenir le
changement de comportement ?

4, 4XHOOH HVW OTHIILFDFLW®W GH FH W\SH GH VWUDW@JLH

Méthodologie

/IHV UZSRQVHV IRUPXO@HV A FHV 0n¢Hevw InR@tive g @ SiseralukeQ WV X U
scientifique internationale des publications les plus importantes depuis les années 1990 sur &

facteurs psychologiques des comportements de mobilité (questions 1 et 2). En plus deelittérature

scientifique, la littérature grise a aussi été consultée pour recenser les stratégies visant a soutenir

le changement de comportement et les évaluations de ce type de stratégies (questions 3 et 4). Le
UDSSRUW VTDS S % dél136 RfgrEnteX o\ aaKt principalement des revues spécialisées

en transport, en environnement et en psychologie et de la littérature grise. Des exemples de
stratégies testées au Québec et ailleurs au Canada sont aussi recensées.

Constats : psychologie et mobilité

'"HX[ IDPLOOHY GH SURIHVVLRQQHOV A UHYHQXV VLPLODKQHY DYHF
A FW@ GH OTDXWUH GDQV XQ TXDUWLHU FHQWUDORGKIHR @W DD C
mémes offres de transport alternatif A OTDXWRPRELOH OTXQH HIIHFWXH OD PDMR



a pied, a vélo, en transport en commun et ses rares déplacements en voiture avec un vehicda
DXWRSDUWDJH OTDXWUH SRVVxGH GHX[ YRLWHM G AXO B BHRHH QW |
Camment expliquer cette différence dans les choix de mobilit¢ X HW H[HPSOH LOOXVWUH TXH
a une ofre GH PRELOLW@ DOWHUQDWLYH A OTDXWRPRELOHét@H KDXWH
adoptte SDU WRXV HW TXTLO HVW G RQiHexéterininavitc phlydtolGgiggesw/et GLHU D
VRFLDX[ SV\FKRVRFLDX[ GH OTDWWUDFWLYUW® ®X O@FHRLXWX O H \D
de mobilité des ménages.

Le premier constat est que @ champ de recherche ayant débuté en Europe dans les années 1990
gagne en importance et en reconnaissance avec davantage de revues scientifiques qui y sont
spécifiguement consacrées, mais demeure trés peu exploré en contexte québécois

ITOWXGH GHV IDFWHXUV SV\FKRORJLTXHV H[SOLFrEpasel&r GHV FRF
guelques théories clés, telle la théorie du comportement planifiée (TCPf XL SHUPHWWHQW GTH]|S
OHV OLHQV HQWUH OHV FUR\DQFHV OHV DWWLWXGHWR QOPMFUPROWP H
GTDJLU OTKDELW X Gadinpattdmet W.dd r@chetcResokbitint Qud I1dcompréhension de

FHVY IDFWHXUV HW GH OHXUV HIITHWV VXU OTXWLOLVDafhLdeQ GHV G/
développer des campagnes et interventions cibléesSRXU HQFRXUDJHU XQH U@MGXFWLRC
GH OTDXWRPRELOH HW IDYRULVHU OTDGRSWLRQ GH PRGHV GXUDE!

'T D X WrblcHevches ont permis de démontrer HPSLULTXHPHQW TXH OTLQIOXHQFF
symboliques (expression de soi, richesse, etc.)affectifs (plaisir de conduire, sentiment de
doPLQDQFH HW GTLQGOGHDGB@IHYRLWKXKUWXH HUDLW GT@JIJDOH LPSR
HQFRUH TXH OTLQI0O XH Q F HaGsHechbDix de dedéplackr\ehlvoitunaéADdi, gddiMune

part importante de citoyens, les transports collectifs et actifs ne peuvent compétionner avec la

voiture individuelle puisque justement ils ne procurant pas ces avantages symboliques et affectifs.

Bien que difficile a mesurer empiriquement, O T L P S R &tWoidé&@ B Ekes aspects proviendrait de la
SXEOLFLW@Y DXWRPRELOH HW GH OTLPDJH SRVLWLYHRIHVODOWRLW.
indépendance, etc.) véhiculée dans la culture populaire.

'H SOXV OTLQIOXHQFH GH FHV IDFWHXUV SRXUUDIZK IDRXXVOH HWS G K
quartier qui concordent avec le style de vie aspiré. Dans cette perspective, certaines études

suggérent TXTLO QTHVW S Ddhersh¥d BL Mrbpl@mMentGadbstituer la voiture pour les
GOSODFHPHQWY TXRWLGLHQV S X4&otenir Tels Chargemaht® daisMds dhébtiU FK H U
plus long terme comme la possession automobile, la localisation deOLH X[ UB@JXOLHUW GTDFWL
domicile. Les changements représentent des modifications majeures dans les modes de vie des

individus. Promouvoir des modes de vie moins centrésV XU O T D X W R Pé&s&eht@lHuigddie) D L W

sans la connaissance de ces modes de vie durables auxquels aspirer, les citoyens pem@ercevoir

OHV SROLWLTXHV OrhbliM ddimma\uh 2ftovit AleOr T2xéWwt a leur mode de vie actuel

dans lequel ils sont profondément investis.

Constats : psychologie et mobilité ] leviers au changement
/IHV FKDQJHPHQWY VWUXFWXUDX[ A OTDP@QDJHPH&NA qGXesWHUULWR
stratégies coercitives de gestions de la demandegx.: WDULILFDWLRQ GH OTXWdtOLVDWLF
du stationnement) sont essentiels pour un virage vers la mobilité durable. Toutefois, ces stratégies
sont insuffisantes, prennent du temps ou sont parfois trés difficiles politiquement a mettre en

XYUH &THVWGESBXWTUHRLW\SHY GH VWUDW@JLHV RaWG BDVIZ LH MSXOR U ¢
les déterminants psychologiques qui affectent les choix de mobilité dans le but de swenir le
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changement de comportement. Ces stratégies dites « douces de gestion de la demandese
regroupent en deux grandes catégories

f Les programmes de gestion personnalisés des déplacementsvisent a motiver les individus
a changer volontairement leur comportement de mobilité en leur fournissant une
FRPELQDLVRQ GTLQFLWDWLIV GTLQIRUPDWLRQV SHUVRQQDO
peuvent étre implantés au niveau des ménagdlV. - GHV OLHX[ GTHPSORLYVY HW GHYV |

f Les campagnes de mobilité durable grand public visent a changer les perceptions, les
DWWLWXGHV HW OHV QRUPHV VRFLDOHV A OT@JDUG GH OD YR
collectifs et actifs. Elles sont en quelque sorte le contrepoids des publicités et du arketing
automobile. Elles doivent étre développées en soutenA OD ERQLILFDWLRQ GH OTR
mesures de gestion de la demande.

Un recensement des revues de littérature et méta-analysesGO@PRQWUH TXTXQ QRPEUH LF
GTOWXGHY UGDOLVZHY HQ (XURSH HQ -BXsvdwlte&sGlewk typeX deDSRQ HV
VWUDW@JILHY RQW SHUPLY GTDPHQHU GHV FKDQJHPHQWYV VWDWLV'
de mobilité, permettant, lorsqu@lles sont bien implantées, de réduire la part modale des
déplacements effectués en voiture de quelques pourcents.

Plusieurs éléments sont a considérer dans le développement de stratégies douces effices de
FKDQJHPHQW GH FRPSRidrd ld ReEhexbtie rédeadémantre que le changement de
comportement de mobilité, tel le transfert modal, est un processus par étapes qui demande un
VRXWLHQ FRQWLQX HW XQ p& Gdd mdthbdestte@dninquhRRatiéhD persiri§ves

ciblées et DGDSW@HV A OT@WDSH GH FKDQJHPHQW GH FRPSRUWHPHC
individus.

(QVXLWH OTKD&EGWKXIKE HO TETXMVREDD\Mattevhent, estXun frein important au
FKDQJHPHQW /HV UHFKHUFKHV GOPRQWUHQW TXTLO VHUDLW HIIL
interventions de changement de comportement personnalisées a la suites Té@eynents qui forcent

naturellement les gens a repenser leurs habitudes (déménagement résidentiel, relocalisation
GTHQWUHSULVH IHUPHWXUH GH SRQW R Xor® pIDSXacBatfR AW H HWF
informations sur les alternatives a la suite de ces événements Qui plus est, les facteurs
SV\FKRVR FhflDex¢enQ pds les choix des individus de la méme fagon. En ce sens,
OTOWDEOLVVHPHQW GTXQH W\SRORJLH GH SURILOV SV\FKHRUUDSKL
des campagnes de marketing social ciblées et efficaces et de raffiner les stratégies de gestion
personnalisées des déplacements.

Finalement, les stratégies douces de changement de comportement ne doivent pas se substituer

DX[ DPZOLRUDWLRQV A OTRIIUH GH, WakDpQdtSarre) iévelopgesden Vv HW FR
synergie avec celleci DILQ GTHQ PD[LPLVHU OTD G RB8aueR Qrojets @idteés[ FHS W LR
UBDOLV@Y DX 4XBEHF HW GDQV CehypX e stidtegidsLaCi® Hes peDQdDeB LHQQHV
place a grande échelle au Québec et en Amérique du Nord.

En somme pour favoriser un changement de paradigme en mobilittLO HVW Q@FHVVDLUH GT
SOXVLHXUV IURQWY HQ MRXDQW A OD IRLV VXU O PDRZMHD BHP HQ V
transport /D JHVWLRQ GH OD GHPDQGH GRLW VH IDLiddionGdEXQH SDU
O T D X W RB&rRikdisedimesures de tarification et de contrble de la capacité routiere HW GTD XW U H
part, par des stratégies douces de changement volontaire de comportement visant a changkes



SHUFHSWLRQV DWWLWXGH YV tdiiabil® & terses\altdrnatived. Fhite G pRkiotdi D X
de facon systématique et soutenue des solutions de mobilité durable et de stylete vie plus durable
HVW XQ OPHQW HVVHQWLHO SRXU OTDWWHLQWH GHV REMHFWLI

Recommandations

Les consWbWV G@JDJYV GDQV FH UDSSRUW SHUPHWWHQW GTZQRQ
IDYRULVHU OH YLUDJH YHUV XQH PRELOLW@ SOXV GXUDB®H DX 4X
ces recommandations sont présentés en conclusion du rapport (0).

Recommandation 1 Recherche

Fédéral Soutenir la recherche interdisciplinaire pour mieux comprendre les

Provincial interactions entre les facteurs structurels, psychologiques et
sociologiques sur les choix de mobilit¢e OTDWWDFKHPHQW .
freins au changement de comportement en contexte québécois.

Recommandation 2 Planification des transports ] Stratégies de gestion de la demande

Provincial Recenser et identifier les meilleures pratiques de stratégies douces de

Municipal FKDQJHPHQW GH FRPSRUWHPHQW LQFOXDQ
OTOGXFDWLRQ HW OHV SURJUDPPHV SH
déplacements). Inclure ces stratégies dans les plans de mobilité durable
UBILRQDX[ HW PXQLFLSDX[ HW GDQV OD P
PRELOLW@ GXUDEOH GX JRXYHUQHPHQW GX
de la recherche interdisciplinaire suggérée a la recommandation 1 pour
bonifier les programmes H[LVWDQWV HW SRXU G
programmes sur mesure pour les différents contextes territoriaux du
Québec.

Recommandation 3 Planification des transports

Fédéral 'DQV OTREMHFWLI GH GOUJQRUPDOLVHU <0rH
Provincial O TD XW R PR E [fitxarte!SIE) dé/@dppement et la mise en place de
Municipal campagnes sociétales de promotion de modes de vie durables et de

FDPSDJQHV GH SURPRWLRQ GTLQIRUPDWL
mobilité durable.

Recommandation 4 Réglementation

Fédéral Former un comité de travail D IL Qxp®rEHles meilleures facons de
Provincial |égiférer (taxation, encadrement, restrictions, etc.) pourOLPLWHU O
Municipal la publicité automobile sur les choix de mobilité et de vie des Québécois.
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Context

This is the second in a series of three research reports aimed at better understanding the causes

and consequences of car dependency in the province of Québec. The first repoftie State of the

Automobile in Québec: Findings, Trends and Consequendesumented the evolution of the
DXWRPRELOHTV SODFH LQ 4XHEHF WKH FRQFHSWORGHRWREBGRQEGHYV
numerous consequences for the environment, society and economy.

Although this dependence is partly based on complex structural factors thatre difficult to change
(prioritization of road network development, along with low-density urban development anddck of
diversity and quality in the available alternatives), automobile dependence has cultural ah
psychological components that make implementing sustainable mobility solutions andtrategies
particularly difficult. It is therefore necessary to seek to understand what roles psytological and
VRFLDO IDFWRUV SOD\ LQ WKH DXWRPRELOHTYVY DWWUDFWLYHQHWV)
possible to work to modify these factors and support behavioural change. Irekd, if changes to the
transport supply and land-use planning are essential, these do not guarantee adoptiorof
sustainable mobility behaviours. It is thus important to make people understand how to use thcar
less, but also make them want to use sustainable modes of transportation and make them aspire t
sustainable lifestyles.

The aim of this report is to answer four questions regarding mobility behaviour fron a psychological
perspective:

1. What roles do psychological and social factors play in explaining mobility behavioa®

2. What models, theories and factors have been used to explain mobility behaviour and
automobile attraction?

3. What strategies exists to change these factors and support behavioural change?
4. How effective are these strategies?

Methodology

The answers are based on a narrative review of important articles found in internationapeer-
reviewed journals since the 1990s on the psychological factors of travel behasur (questions 1 and
2). In addition to the scientific literature, grey literature was also consulted tdadentify strategies to
support behavioural change and evaluations of these types of strategies (questions 3 and 4). The
report is therefore based on more than 130 references, mainly from journals specializig in
transport, the environment and psychology, and grey literature. Examples of strategies tested in
Quebec and elsewhere in Canada are also listed.

Findings: Psychology and mobility

Two families of professionals with similar income have two children of the same ag and live next
to each other in a central Montreal neighbourhood. Although these families have access to tsame
sustainable mobility alternatives to the automobile, one walks, cycles, uses public &nsit for most
trips and uses a car-sharing vehicle for occasional car trips. The other family &s two cars that it
uses for almost all trips. How can this difference in mobility choices be explained? Thisxample
illustrates that exposure to high-quality sustainable transportation options is not enough to be
adopted by all and that it is therefore necessary to also study the psychological and s@l
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(psychosocial) determinants of the attractiveness of the car to understand its influence on
household mobility choices.

The first observation is that this field of research, having started in Europe in the 1990s, is gaiimg
in importance and recognition with more scientific journals specifically devoted to itlt remains
barely explored in the Quebec and Canadian contexts.

The study of psychological factors explaining mobility behaviours is based on a fekey theories,
such as the theory of planned behaviour, that explain the links between beliefs, attitudes, siat
norms, perceptions, moral obligation to act, habit, intention and behaviour. Resean maintains that
understanding these factors and their effects on the use of different transport modes is seful to
develop targeted campaigns and personalized interventions to encourage a reductidn automobile
use and encourage adoption of sustainable transportation modes.

Other research has made it possible to demonstrate empirically that the influence of the symbolic
(self-expression, wealth, etc.), emotional (driving pleasure, feeling of dominance) and ingdendence
(freedom) aspects linked to the car would be equal to or more important than the infence of
utilitarian aspects in the choice to travel by car. Thus, for a large share of citizens, cattive and
active transport are perceived as unable to compete with the private car precisely because they do
not provide these symbolic and emotional advantages. Although difficult to measerempirically, the
importance attached to these aspects could come from car advertising and the positive imagd the
car conveyed in popular culture (masculinity, wealth, success, control, independence, etc.).

In addition, the influence of these factors could also explain the choice of a camodel and
neighbourhood that match the desired lifestyle. Some studies suggest that it is not enougb simply
seek to substitute the car for daily trips since it is also necessary to support changs in longer-term
choices such as car-ownership decisions, places of regular activities and home locatiorSuch
decisions represent major changes in people's lifestyles. Promoting sustainable andess car-
dependent lifestyles is essential because, without knowledge of sustainable lifestyleso aspire to,
citizens may perceive restrictive automobile policies as an attack on their freedom and their lifestyle
A one in which they are deeply invested.

Findings: Psychology and mobility » Behavioural change strategies

Structural changes to land-use planning and transport supply, as well as restigtive travel demand-
management strategies (e.g., congestion pricing, increased gas tax, higher parking fees) are
essential for a shift toward sustainable mobility. However, these strategies are insufficient, tak

time or are often difficult politically to implement. For theses reasons, other typesf strategies have

been explored, mostly in Europe, to act on the psychological determinants that affect molhj
choices and thus support behavioural change. These s-DOOHG UV RiWdnageeeini® D Q G
strategies fall into two main categories:

f Personalized travel management programs aim to motivate individuals to voluntarily
change their mobility behaviour by providing them with a combination of incentives,
personalized information and assistance. These programs can be implemented at the level
of households, workplaces and schools.

f Sustainable mobility campaigns aim to change perceptions, attitudes and social norms
toward the car while putting forward public transit and active modes. They are, in a way,
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the counterweight of advertising and car marketing. These must be developed in support of
improved supply and other demand-management measures.

Literature reviews and meta-analyses show that a significant number of studies carried out in
Europe, Australia, Japan and the United States on these two types of strategies have led to
statistically significant changes in mobility behaviour. When they are well designed, they can rede
the modal share of trips made by car by a few percentage points.

Several elements must be considered in the development of effective soft behavioural change

strategies. First, recent research shows that changing mobility behaviour, such as modahift, is a
sequence-ordered process that requires continuous support and framing ofinformation by

persuasvH WDUJHWHG FRPPXQLFDWLRQ PHWKRGY DGDSWHG WR HDFK |
find themselves.

Second, habit, which means the repetition of a behaviour in a stable context, is a major obstado
change. Research shows it would be effective and judicious to implement personalized behaviolrra
change interventions following events that naturally force people to rethink their habits (residential
relocation, company relocation, highway closures, etc.). It has been demonstrated thaepple are
more receptive to information about alternatives to the car following these eventsFurthermore,
psychosocial factors do not influence individuals' choices homogenously across thgopulation. In
this sense, establishing a typology of mobility psychographic profiles would make it gssible to
develop targeted and effective social-marketing campaigns and to refine personalizi travel-
management strategies.

Finally, soft behaviour change strategies should not replace improvements to active and public
transportation infrastructures, but should be developed in synergy with those in order to maximize
adoption of new infrastructures. Except for a few pilot projects carried out in Quebeand other
Canadian cities, this type of strategy has rarely been implemented on a large scale in Quebacd
North America.

In short, to promote a paradigm shift in mobility, it is necessary to act on several fronts by focusing
simultaneously on regional planning, transport supply and travel demand Demand management
must be done by limiting overuse of the automobile through various pricingand road-capacity
control measures, and by soft measures to promote voluntary behavioural dinge aimed at
changing perceptions, attitudes and norms toward the automobile and its alternativesThe
systematic and sustained promotion of sustainable mobility solutions and sustainableifestyles is
an essential element for achieving the objectives of sustainable mobility.

Recommendations

Based on the findings of this report, we offer four recommendations to encourage a shifio a
sustainable mobility paradigm in Quebec. Examples for each recommendation are presented at the
end of the report (p.60).

Recommendation 1 Research

Federal Support interdisciplinary research that aims to better understand the

Provincial interactions between structural, psychological and sociological factors on
mobility choices, attachment to the car and the obstacles to behavioura
change in a Canadian context.




Recommendation 2

Transportation planning ] Transportation demand management

Provincial
Municipal

Identify the best practices for soft behavioural change strategies (including
information, awareness and education and personalized travel-planning
programs). Include these strategies in regional and municipal sustainable
mobility plans and in implementation of the Quebec government's
Sustainable Mobility Policy. Use the results of the interdisciplinary
research suggested in recommendation 1 to improve existing programs
and develop other programs tailored to the different territorial contexts in
Quebec.

Recommendation 3

Transportation planning

Federal
Provincial
Municipal

To denormalizethe mobility model based on the private automobile, fund
the development and implementation of awareness and information
campaigns on sustainable mobility behaviour and sustainable lifestyles.

Recommendation 4

Regulations

Federal
Provincial
Municipal

Form a working committee to explore the best ways to legislate (taxation
supervision, restrictions, etc.) to limit the impact of automobile advertising
R Q F L WhobHitQand lifestyle choices.
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'"HYDQW OTXUJHQFH GTDJLU S Rautomolgli@sutleskhanhgevhebtd SiD&igueys,GH O T
PDLV DXVVL VXU OHV FRQVOYTXHQFHY Q@ZJIJDWLYHV GH SOXV HQ SOX
OD TXDOLW@ GH YLH OTQ@FR QIBsketles fi@ahtds dé Q DVQV/EB WreSed asR€Q Q H

de transformer rapidement notre systéme de mobilité vers un systéme plus durable et ainsi rédui

OD GOSHQGDQFH KeteT@nsMoR GeRENdOh changement important de paradigme

tant au niveau collectif TX T L Q G LEY lefieX ld<Opolitiques publiques (tarification kilométrique,

taxation des véhicules, réduction du stationnement et des voies de circulation, etc.) jugéefficaces

et méme nécessaires pour amener des changements marquants dans les comportements de
PRELOLW®@ VTDY xUH @Wn Ealdad HeHawr ¥ LIPLSECODHQAMWW D X [ aBpifrd SlBpUiE DW LR Q
(Schade & Schlag, 2003; Schuitema, Steg, & Rothengatter, 2010). Ainsi, les changements structorau
PDMHXUV UHTXLV SRXU U@GXLUH OTXWLOLVBWILHRWY HWO®P JSROW IH
XUEDLQHV TX@E@ZGFRLVHV QH SRXUURQW UWUH PLV HQ XYUH GH ID
soient apportés dans la perceptRQ TXTRQW OHV FLWR\HQV GH OD YRLWXUH HW
urbaine. Dans cette perspective, il apparait essentiel de mieux comprendre le role desaéteurs
psychologiques et sociaux dans les choix de mobilité.

Toutefois, I TAWXGH GHV FRBERRREHLFEOHGMIVQ TD Bdidé& VRHVSDVYVDAWOIH GH
psychologie au Québec3ARXUWDQW LO HVW GH SOXV HQ SOXV YLGHQW GDQ
QTHVW SDV VXITLQW@W Hag¥eud stiietfraux pour comprendre OTDWWUAODFWLYLW
OTDXWRPRELOH HW OD U @NV R E N e Emere sebrignest Ba-p@senter OTOWD W

de la littérature internationale sur les théories en psychologie sociale et environnementale utilisées

pour expliquer le comportement de mobilitt et RPSUHQGUH OTDWWDFKHIPéQW A OTI
GTDERUG Q@WFHVVDLU Howegdoi FE&sPfadietr GodtHimportants pour saisir les
comportements de mobilité des individus (section 1.1)A quoi fait-on référence O R U V P¢IE Be®

facteurs psychologiquesles comportements de mobilité (section 1.2) ? Quels sont les principales

théories utilisées et les facteurs associés a ces théories (sections 1.3tel.4) ? Par la suite, quels

sontles DXWUHY FRQFHSWY H[SORU@GY GDQV OD OLWWYJUDWXUH VFLH(
la voiture (section 1.5?Enfin, les approches de classification et de segmentation des automobilistes,

RX SOXV ODUJHPHQW GHV XVDJHUV GHV V\VWxPHV GH WUDQVSRU\
psychologiques sont exposés (section 1)6

La deuxiéeme section a pour objectif de présenter des approches de gestion de la demanda e

transport, précisément les stratégies douces de changement de comportement. Une bréve

description de ce en quoi consisteOD JHVWLRQ GH OD GHPDQGH HQ WUDQVSRU!
(section 2.1), suivi des programmes de gestion personnalisée des déplacements (section 2.2)i

du processus de changement de comportement par étape (section 2.8t de la relation entre
OTKDELWXGH HW OH FKDQJHPHQ2M).Gh I& SUReS ihe) dgddriptib@ oé cevgde- W L R Q
VRQW OHV FDPSDJQHV GH PRELOLW@ G X Wi Qudbét \SBLIN2BNVEAQW T H V
section se termine sur un exemple deG@SORLHPHQW A JUDQGH @FKHOOH GTXQ H
douces de changement de comportement (section 2.6).

Le rapport se termine sur les grands constats de cette revue de littérature et desecommandations
aux autorités publiques qui peuvent en étre dégagées.
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1.1 3RXUTXRL VTLQW@UHVVHU A FHV IDFWHXUV "

ITOWXGH GHVY GOWHUPLQDQWY SV\FKRORJLTKNVFEASKRTDIVWWHW H D AW L
mobilité ne peut étre négligée puisque les recherches démontrent que les variables stturelles et
sociodémographiques sontinsuffisantes pour expliquer la complexité des comportements des

usagers (De Vos, Derudder, Van Acker, & Witlox, 2012; Hunecke, Haustein, Grischkat, & Bohler,

2007). En effet, il est démontré que des ménages comparablesGTXQ PUPH JURXSH
sociodémographique, habitant le méme quartier, ne font pas tous les mémes choix de mobilitée

quijustifice OH EHVRLQ GTLQFRUSRUHU GHV YDULDEOHV SWRFKHRYXDRIW HG T L
sociale (Van Acker, 2010; Van Acker, Van Wee, & Witlox, 2010). En effet, si de nombreuses
UHFKHUFKHYV RQW GOPRQWUZ OTLQIOXHQFH GH OTHQYLURQQHPH!
OTDFFHVVLELOLW@ DX WUDQVSRUW F RaidéHdesnndividwsXwh romve FRP SR U
croissant de chercheurs croient TXH OD UZJGXFWLRQ GH O Tne\Weutpas/de WiteRQ GH O
uniguement par des changements structuraux. Ces changements augmentent les choix offerts aux

individus mais ne garantissenW SDV TXH OTHQVHPEOH GHV LQGLYLGXV FKI
comportements (Handy, 2017). Il faut aussi amener les citoyens a souhaiter voutanoins utiliser

leur voiture et les accompagner dans leur démarche. En ce sens, il est nécessaire de travailler a

changer les perceptions et les attitudes envers la voiture et les alternatives a son utilisabin. Les

déterminants psychologiques et sociaux des comportements de mobilité sont lplupart du temps
GWXGL@YV A OTDLGH GH PRGXxOHV WK@RULTXHV JZQABUDX[ GX FRF
XWLOLV@V GDQV OT@WXGH GTXQ JUDQG QRPEUH GH FRPSRUWHPHC
la protectionde OTHQYLURQQHPHQW /TOWXGH GHV GOWHUBpRBEQWYV SV\I
GH GOFLVLRQ SHUPHW OTJODERUDWLRQ GH FDPSDIJQHML&TGEIRUP |
changer les comportements liés a la mobilité (Gardner & Abraham, 2008). Le développement degel

outils ciblés serait trés efficace en termes de coltset HQ SOXV GH QH SDV VXVFLWHU
populaire cRPPH FTHVW OH mmBsureS ReXtelkxat®bhisVou des changements structuraux

importants visant a contraindre la voiture (e.g., Bamberg & Rees, 2017; Cairns, &.al., 2008; Steg,

2005).

En somme, il semble que les interventions et les messages visant a jouer sur ces variables doivent
DFFRPSDJQHU OH G @Y HO R SdeltahspQrikt IS palityue siduliliduys ley felvdrisant

(Gardner & Abraham, 2010) Heureusement, dans les deux derniéres décennies, un nombre

croissant de chercheurs se sont attardés a cet angle de recherche prometteur. Malgré cattérét

grandissant, FHUWDLQVY DGPHWWHQW TXH OTHQJRXHPHG@WoOr®&HW XHO SRX
faible considérant VRQ SRWHQWLHO HW OTLPSRUWDQFH GHV FRQVOTXHQ
WUDQVSRUW VXU éeTasaiéte (DRI, B6ope® & Conchie, 2014).

1.2 En quoi consistent les facteurs psychologiques et sociaux des comportements de

mobilité ?
$YDQW GH VTLQWHUURJHU VXU OHV IDFWHXUV SV\¥®RIOSRUWLD X H/HH
O T HQV H P Ea0telrsGidtetifiés dans la littérature scientifigue ayant une incidence sur les
comportements et les choix de mobilité. A cet égard, Martel-Poliquin (2012) rasselte et classifie
ces facteurs (Tableau 1.1
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Tableau 1.1 : Classification des facteurs d'influence du choix de mode de transport. Adafeé
Martel-Poliguin (2012).

Personne Age, genre, attitudes, limitations, permis de conduire, occupatior
principale, etc.

Ménage BUZVHQFH GTHQIDQWYV JWdYHQX PRWRULVD

Milieu bati Densité, mixité, connectivité, emplois, services, design urbain, etc.

Offre de transport Accessibilité, tarification, stationnement, nombre de lignes de transport en
commun, fréquence de passage, etc.

Déplacement Heure, origine, destination, colt, motif, distance, etc.

Autres Météo, topographie, culture, technologie, etc.

Cette fagon de catégoriser les déterminants influencant les comportements de mobilité des
individus est typique HVW W\SLTXHV GHV GRPDLQHV GX JOQLHLGsgveWUDQV S|
la catégorisation des déterminants est effectuée du point de vue de la psychologie
environnementale, ceux-ci sont classés un peu différemment. La Figure 1.1 illustre la catfrisation

décrite par Stern (2000) TXL VTDSSOLTXH A OTHQVHPE G¢hvi@khémeabxS RUWHP H
incluant les comportements de mobilité.

Les croyances, les valeurs, les normes personnelles,
Mais aussi: les émotions, I'affectifs, les besoins, I'identité

Les influences externes (ex:marketing, persuasion), les normes
sociales, les lois et réglements, les colits et incitatifs financiers, !
I'environnement bati, la qualité de l'offre de transport,etc.

Contextuels
ou externes

Connaissances, capacités physiques et intellectuelles, temps
disponible, argent disponible.
Proxy : variables socio-démographiques

Capacités
personnelles

Les comportements passés et I'automatisme du
comportement: celui-ci nest plus délibére.

L’habitude

Adapté de Stern (2000)

Figure 1.1 . Catégorisation des déterminants des comportements de mobilité basée sur la
catégorisation des comportements pro-environnementaux de Stern (2000).

De facon plus générale, ce que les chercheurs regroupent dans la catégorie des déterminants
psychologiques et sociaux regroupent les construits et les facteurs utilisés dans plusieurs théaes

en psychologie. Parmi ces facteurs, on retrouve les normes socialest personnelles, les valeurs,

les croyanceset les attitudes qui ont été utilisées par les chercheurs pour tenter expliquer le choix

GHV LQGLYLGXV GTXWLOLYV Hure® modeRdeWwahspbrt. DAnsumekrédc¢éntelrévieU G T
récentes des écrits, Chng, Abraham, White, Hoffmann et Skippon (2018) énumerent 15 théories en
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psychologie utilisées pour H{SOLTXHU OTXW L O L Sdnlés LR GndahEoed oY Radéles U H
les plus frequemment utilisés dans la littérature sont cités dans ce rapport (Tableau 1.2

Tableau 1.2 : Liste des théories les plus fréequemment utilisées pour expliquer le comportemete
mobilité. Liste créée depuis le recensement effectué par Chng et al. (2018).

Théorie Auteur(s)

1 | Théorie du comportement planifié| Ajzen (1991)
Theory of planned behavior

2| ORGxOH GTDFWLYDWLRQ GH Schwartz (1977), Schwartz et Howard (1981

Norm Activation Model

3 | Modéle valeurs-croyances-normes Stern, Dietz, Abel, Guagnano et Kalof (1999)

Value Belief Norm Theory

4 | Théorie des comportements interpersonnels | Triandis (1977, 1979)

Theory of Interpersonal Behavior

5| Modele par étape de changement d¢ Bamberg (2013b); Bamberg, Fujii, Friman e
comportement auto-déterminé Garling (2011)

Stage Model of Self-Regulated Behaviou
Changé

1.3 Les théories et modeles régulierement employés
1.3.1 Lathéorie du comportement planifie

Le cadre théorique le plus fréquemmen utilisé pour expliquer les aspects psychologiques derriere

le choix du mode de déplacement est la théorie du comportement planifié (TC&)Theory of Planned

Behavior ») de Ajzen (1985, 1991). Cette théorie postule uO TKXPDLQ HVW XQ UWUH UDWLE
des décisions de facon consciente en sous-pesant le pour et le contre de toute actioet, cette

intention dépend de trois éléments: O T D W YadeVAX Ghiportement a effectuer, lesnormes

subjectives et laperception de contrdle du comportement $SSOLTX@HV A OTDFWLRQ GTXW
pour un déplacement donné, @tlitude fait UG IGUHQFH A OTRSLQLRQ IDYRUDEOH R
personne sur OTXWLOLVDWLRQ GH OD YRLWXUH &HWW@iEhcBSAEQERQ SURY
SDU OTLQGLYLGX RX GTH[S@UL HalirrgntdntitErtRiRe® SYoigeddés Santeram D X W U H V
OHV EZQZILFHY HW LQFRQY@QLHQW.\ebrioghes Suljetivéséeiptent LOLVHU
les pressions sociales percues liées au comportement & adopter. Par exemple, si un indili pense

gue ses proches, collegues ou autres personnesV XVFHSWLEOHYVY GH OTLQIOXHQFHU
Q@ZJIJDWLYH IDFH A OTXWLOLVDW LIRS pGskibeé @ X RLORW H QWML GHJ B M DA
a la norme percue en reconsidérant son intention de se rendre au travail a vél&nfin, laperception

de contrdle du comportement représente la perception de faisabilité par la personne a effectuer

L A noter que ce dernier modele est davantage un modeéle utilisé pour le processus de changement de
comportement que pour expliquer le comportement de mobilité. Ce modeéle Il est abordé plus en détail au
chapitre 4.
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VRQ GOSODFHPHQW HQ YRLWXUH #oH $¥WnhtnSde Odrip&ance R (@aNse&rD SS XL H
son déplacement en voiture (je suis un conducteur compétentH W G T D X SMisal p&dptiov de

controlabilité du comportement MH FRQQDLYV OTLWLQ@UDLUH A SUHQGUH SRXU
des choix en casG T L P S.UWL&@théérie du comportement planifié est illustrée a la Figure 1.2.

THEORIE DU COMPORTEMENT PLANIFIE

—_——
Attitudes

Normes

S Comportement
subjectives

Perception de

contrdle
-~

(sous certaines conditions)

Figure 1.2 : Représentation de la théorie du comportement planifié de Ajzen (1985, 1991).

/IH FRPSRUWHPHQW GH PRELOLWY SUREOYJYPDWLTXH HQHVRIORU JMH
consiste pas simplement a choisir entre conduire ou ne pas conduire comme on chaiait de fumer

RX GH QH SDV IXPHU 'DQV XQH PDMRULW@LGWK BR GHW M V8 IBYX WOW XOH.
GTXQ FKRL[ HQWribdesSde XranspbK pdur effectuer un déplacement. Dans cette

perspective, IHV U @V X O WhigtdtdhalysEe Xé@lldée par Gardner et Abraham (2008) indiquent

TXTLO VHUDLW L P Sétipte/ BddnhstAuls e HBQTICP (normes sociales, attitudes et

perception de contrdle) A O T @deb d@res modes de transport dans la modélisation des
comportements de mobilité. Par exemple, un individu peut avoir un WWLWXGH Q@JDWLYH A C
WUDQVSRUW HQ FRPPXQ HQ UDLVRQ GTXdnhheRiDr&tsrdimgddtartpB@ @ ULHQF
HQFRUH XQ DXWREXV ERQG@ HW PDORGRUDQW 3RUDW® x®HPW OWM
transport collectif, ne connaissant pas les horaires de passage, ou se trouvent les arréts, quekont

les colits et méthodes de paiement, etc. |l pourrait alors choisir la voiture nonas pour ses attitudes
SRVLWLYHV A VRQ @JDUG PDLV SOXW W SDUFH TH§eanaa§thORLW Q
contréle de son déplacement avec ce mode de transpartf HVWD QW FHWWH K\SRWKxVH DXS
GTXQH YLOOH DQJOD L Wrtserdict) deltraigi@en Gamiud tHe Qualité etQum réseau

cyclable étendu, Gardner et Abraham (2010) concluentquelefaB TDMRXWHU OHV DWWLWXGH
subjectives et la perception de contrdle vers lanonXWLOLVDWLRQ GH OD YRLWXUH SHUF
significativement le pouvoir explicatif de la TCP.

Ces résultats indiquent que des interventions visant a changer les attitudes, la perception de

contréle et les normes subjectvesA OT@JDUG GHV DOWHUQDWLYHV A OD YRLWX
grand impact que celles visant & dépeindre la voiture négativement (Abrahamse, Steg, Giffor&

Vlek, 2009; Gardner & Abraham, 2008)

132 /HU OH GH OTKDELWXGH

Les méta-analyses réalisées par Gardner et Abraham (2008Hoffmann, Abraham, White, Ball et
Skippon (2017)et Lanzini et Khan (2017) démontrat TXH OTKDELWXGH HVphhco@® DXWUH |
GH OTH[SOLFDWLRQ GX FRPSRUWHPHQW GH PREL®DW®HMHHO BORM G
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comportement. Verplanken et ses collaborateurs ont été les premiers a inclur dans leur modele

la théorie des comportements interpersonnels de Triandis (1977, 1979) qui stipule quplus un
comportement est effectué a maintes reprises dans un objectif précis et un contexte skde (ex.:
DWWHLQGUH W& habitudIlé e@ Vdtlrdy, Iplus celui-ci devient un automatisme. Quand le
QLYHDX GTKDELWXGH GX FRPSRUWHPHQW HVW @ZGOHY®@ OTLQIOXE
diminue (Fujii & Garling, 2003; Fujii, Garling, & Kitamura, 2001; Verplanken, Aartsnidpenberg, &

Knippenberg, 1994; Verplanken, Aarts, van Knippenberg, & Moonen, 1998). Il est allsggner que

méme Ajzen (1985) OTDXWHXCP GHU@OVHQWH OTDFWLRQ GH FRQGXLUH MXV
H[HPSOH GTD F§vd Mabiivelle U bEl@ GeXdemande plus de consciente délibération. Les

travaux de Bamberg et Schmidt (2003V R XWLHQQHQW GTDLOOHXUY HPSLULTXHPHC
OTKDELWXGH FRPPH |DdiigvkeXdUla HCB @ X B DOVIHpddiGudRd@ se déplacer en

voiture. llsconcluent TXTLO QH VXIILW SDV GH FKDQJHU OTLQWHQWLRQ SRX
les interventions doivent donc étre préparées suivant ce constat. Dans cette perspective, des

stratégies de changement volontaire de comportement visantaV RXWHQLU XQ YLUDJH GH OT
un autre mode de transport VHUDLHQW SOXV HIILFDF Hint\Ee nieSuespduncieBerFFRP SD J
XQH GLVFRQWLQ X (Dbnaldetal. UK HEKsSX Gatvill, & Nordlund, 2008; Verplanken,

Walker, Davis, & Jurasek, 2008)RX SURILWDQW GTXQ PRPhR@leGHe GieVFR QWL C
relocalisation résidentielle (Bamberg, 2006; Thogersen, 2012; Thggersen, 2006; VerplankénRoy,

2016) 'HV H[HPSOHV GTLQWHUYHQWLRQV VTDSS XaDayetioneld. FHV SULC

1.3.3 Au-dela de la théorie du comportement planifié : autres déterminants
psychologiques

/IHV UHFKHUFKHY GOPRQWUHQW TXTHQ SO X \WesxH l2OTKIDEdoMeX GH HW (
GTLQFOXUH GTDXWUHV FDGUHV WK@RULTXHV GDQV OHWHYPR3EX*OHV
choix modal (Donald et al., 2014; Klockner & Blébaum, 2010). Parmi les varlab incluses et

rajoutées a la TCP, on retrouve: les normes descriptives, F T Fh\divé quels modes les autres

utilisent-ils pour effectuer leurs déplacements (e.g. Eriksson & Forward, 2011; Gardne& Abraham,

2010); les attitudes envers les alternatives de transport (e.g. Gardner & Abraham, 2010;

Verplanken et al., 1994); et lemormes personnelles VRLW OH VHQWLPHQW GTREOLJDYV
(d'aprés le modeéle d'activation de la norme de Schwartz, 1977) justifiant les intentionst les
comportements individuels (e.g. Bamberg & Schmidt, 2003; Harland, Staats, & Wilke, 1999).

,O LPSRUWH GH QRWHU TXH OTLPSDFW GH OTDMRXWUBH GHV YD
chercheurs. Par exemple, la méta-analyse de Armitage et Conner (2001) réalisée dans le domaine

de la santé évalue les normes subjectives comme le plus faible des déterminants de la PGt la

méta-analyse de Rivis et Sheeran (2003WV XJJxUH TXH OTDMRXW GHV QRUPHV GH\
augmenterait le pouvoir explicatif du modéle. Toutefois, appliquées spécguement a la
SUREOYPDWLTXH GH OTXWLOLVDWLRQ GH O DDomRldavaX (2614w GHYV DO
de Mann et Abraham (2012) concluent que les normes descriptive®Q T D M Ri¥n\ad @advoir

explicatif de la TCP alors que Gardner et Abraham (2010) observent plutét un effet imge. Dans

leur étude, les participants avaient une plus grande intention de conduireORUVTXTLOV DYDLHC
perception que les autres ne conduisaient pas, se disant que si moins de gens conduisent, il y aura

moins de congestion sur les routes.

I THITHW GHV QRUPHV SAHAGVBR @HOVHYWEPHQW GTREOLJDMWMLRQ PRUI
GH VH GOSODFHU HQ YRLWXUH HW VXU OTDFWLRQ GH OHOBLUH HV
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modéle de Schwartz (1977) OH FRPSRUWHPHQW G@SHQGUD GHV QRUPHV SHU
seront « activées » seulement si celui-ci est conscient des conséguencesawareness of
consequencesGH VRQ FRPSRUWHPHQW HW VTLO UHVVHQW XQH IRUPH G
conséquences @scription of responsability)Harland et al. (1999) FRQFOXHQW TXH OTDMRXW (
personnelles auxtroisvaULDEOHYV GH OD 7&3 SHUPHW GH PLHX[ H[SOLTXHU O
GH VH GOSODFHU SDU GTDXWUHV PRGHV TXH ODb O RL®YHWHYV SR T 05
des normes personnelles au pouvoir explicatif des variables de la TCP a touts$ été jugé peu
VLIJQLILFDWLI GDQV_OTH[SOLFDWLRQ GH OTXWL pat BdetgRe® HW GH
Schmidt (2003) 'TDXWUHV DXWHXUV LQGLTXHQGMH WRXW HURL® TIXMALOITVY D
voiture est affectée par les normes personnelles et les considérations environnementales

(Abrahamse et al., 2009; Nordlund & Garvill, 2003)nais pas le comportement (Abrahamseet al,

2009) &HWWH PL[LW@ GHV UBVXOWDWY GZPRQWUH OH EHVRLQ GTHI
SRXU PLHX[ FRPSUHQGUH OD FR P Se@phddtiav 8u copéridmieDtig\hdbilite. GDQV OT
A noter que certains auteurs tels Donald et ses collégues (2014) font une distinction entre les
QRUPHVY PRUDOHYV GHV LQGLYLGXV VSQ@FLILTXHPHQW QL&H OD TXH
auquel les individus se sentent concernés par les enjeux environnementaux (déterminéap des

guestions non liées au transport). Les deux éléments sont deux variables distinctes dangur

modeéle. Pour bien illustrer graphiquement un modéle de la TCP augmenté de ces difénts

facteurs, la Figure 1.3 est reprise et traduite de Donald et ses collegues (2014).

Théorie du comportement planifié
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1PBC : de l'anglais « perceived-behavioral control »

Figure 1.3 . Théorie du comportement planifié augmentée des facteurs de Schwartz (1977jandis
(1977). Adapté de Donald et al. (2014).

1.3.4 Avancement des modéeles : le changement de comportement comme un processus

Dans les modéles les plus récemment élaborés, les chercheurs ne se contentent plustdH[SOLTXHU OH
comportement, mais cherchent plutdt a comprendre le processus de changement de
FRPSRUWHPHQW OHTXHO VHUDLW SOXV XWLOH SR XD QD OPTLANM XHH
GHV FRPSRUWHPHQWY GH PRELOLW@ FTeHdpor@idenP RaG &t@pel GH FKD
(« Stage model of self-regulated behavioral changede Bamberg (2013a, 2013b) qui est le plus
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UHFRQQX PHQDQW PUPH A OD UZDOLVDWLRQ sGirlc@lWdi @af HQWLR Q)
exemple : Sunio, Schmoécker, & Kim, 2018). Le modele de Bamberg et ses applications sont
présentés plus en détail a la section 2.3

Dans une revue de 32 études et 15 modéles et théories utilisés pour expliquer le®mportements

de mobilité, Chng et ses collegues (2018) proposent de regrouper sous un modélerceptuel
OTHQVHPEOH GH FHV I|IDF WssbXiés du 6 ¥ DFKFRHPRHUIQWXENW FRPSRUWHPHQW
de ce modéle permet de bien comprendre la complexité des relations entre les nombreux facteurs

HW DQWO@FOGHQWY SV\FKRORJLTXHV SRXYDQW DYRLWXWA GQ XIXH
individu et sur le processus pour changer ce comportement. Le modéle est illustré a la Fige 1.4.

Figure 1.4 : Modéle conceptuel intégré des construits influencant 'utilisation de la voitureegRoduit
directement G T D &lng\ét al. (2018, p. 29).

14 'TDXWUHV WKORULHV SRXU PLHX[ FRPSUHQGUH OTDWWDFI

/I TWUH KXPDLQ HVW ELHQ PRLQV UDW L ReDI€sknodéles heofques telld VH OH ||
la TCP postulant la prise de décision consciente et réfléchie ont des limites. Ainsi, une portion de la

GRFXPHQWDWLRQ VFLHQWLILTXMTBIPXIOH M XUVGH Q XFMURH V VEDQ/HH/ W
tenter de mieux comprendUH OHV PRWLYDWLRQV GHUULxUH OTXWLOLVDWLRQ
HITHW OD SODFH GH FKRL[ TXTRFFXSH OD YRLWQ@UWR QWQWHYHM QR F
parlent et les stratégies de marketing employées pour vendre des véhicules ne font pas uniguement

DSSHO DX[ DVSHFWV IRQFWLRQQHOV HW XWLOLWDLUHV WGHHVOD YRL
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éléments sont a considérer pour comprendre et expliquer le comportement de mobilité et
OTDWWDFKHPHQW A OD YRLWXUH

1.4.1 Les aspects symboOLTXHV HW DIIHFWLIV GH OTDXWRPRELOH

&HWWH TXHVWLRQ D GTDERUG @ W ZStok&@tRibllEttH1992) guDsOUREPN¥MK G R U L T X
gue les raisons psychologiques pour utiliser la voiture seraient pls importantes que les raisons
SUDWLTXHV A FDXVH GH @@IeicP B DH) \S WDRTM A V1A K) Beitdinirhert P& GiH F W L |
SXEOLFLW@ /TLPSRUWDQFH GHV DV SHFW \soMigRée QualgueX &hwiéds W DIIHF\
auparavant par Marsh et Collett (1986).

Plus récemment, des chercheurs onttenté de démontrer A OTDLGH GT@WXE&HalY delPSLULT X
OTDIIHFW @JPRWLRQV Q(dnsgiv, 1099; M&R & ARRGDZDOEP ORUV TXH GTDXWL
ont cherché a distinguer les motifs instrumentaux des motifs affectifs-symboliques pour tenter de
GOWHUPLQHU OHVTXHOV RANHHeCBHGRaDsMNGZDOSY BErgsta@ ¢t Hl., 2011;
Gatersleben, 2007; Steg, 2003b, 2005; Steg, Vlek, & Slotegraaf, 200D QV OTXQH GHYVY GWXGHYV |
importantes sur la question, Steg (2005)V T D S S X laHhédneWes possessions matérielles de

Dittmar (1992) pour mesurer A OTDLGH GH GHX[ HQTX U MsHndtivaioRsSxQuiliseH QW D L U H
et a posséder une automobile Son étude classe ces motivationsen trois grandes catégories:
instrumentales (ou utilitaires), affectives (ou émotionnelles) et symboliques.

Les motivations instrumentales OL@HV A OTXWLOLVDWLRQ GH OD YRLWXUH G@F
pour réaliser des activités (Garling and Garvill, 1993) et dépendent donc des facteurs structuraux

HW H[WHUQHV A OTLQGLYLGX GX F KtRid¢ postiGeleaver |l XoitBr& gMiL Y DW LR G
HQ GOFRXOH VRQW OL@OWHV DX F W@ SUDWL-BXire alWemdsVdeO LW DL UH
GOSODFHPHQW A OD IOH[LELOLW®@ A OTDFFHV\Y&Bhson\¥@7).DX FR W

Deux constda WLRQV VRXWLHQQHQW-GHWAVIG H\G X \GA DIQ BBIW LIRQV XWLO
ces justifications ne sont pas suffisantes pour expliquer les comportements de mobilité. Eeffet, il

semble que les interventions et mesures de changement de comportE HQWY TXL VTDSSXLE
uniquement sur celles-FL VTDYxUHQW (Steg( 2606t ISEeD EtHaV, 2001) 'TDXWUH SDUW O
modeéeles commelaTCPT XL DVVXPHQW TXH OTLQGLYLGX IDLW XQH @YDOXDW
a effectuerne SHUPHWWHQW SDV GTH[SOLTXHU DGOTXDWHPHQW FHUWL
influencées davantage par les sentiments et les émotions qui accompagnent l'utilisation des

différents modes de transport. En ce sens, Mann et Abraham (2006) soutiennent que méme lots

l'attitude est mesurée en termes d'émotions et de sentiments comme le stress, le plaisir et le

controle, celle-FL UHVWH EDV@WH VXU GHV FRQVLdkdgt @¥Wdcar@ywabd DWWHQ'
consideratons HW GRQF TXH OD FRPSOH[LW@ GHV VHQWLPHQWYV DIIH
adéquatement prise en compte. Ces auteurs illustrent leur propos en mentionnant qu'une

« mauvaise » expérience de transport collectif peut étre trés déplaisante, stressante et frustrante

SRXU XQ LQGLYLGX HW DYRLU XQ LPSDFW VXU VHVqu @eWdlaQWLRQV
pas adéquatement mesuré par une simple question portant surO T D Wabhhrifé X GeHransport en

commun est-il agréable ou désagréable . Ainsi, les sentiments positifs (plaisir, liberté, puissance,

dominance, relaxation, etc.) et les sentiments négatifs (stress, frustration, dépendance,
LPSXLVVDQFH DEVHQFH GH FRQWU OH HWF DOQWLFLSBRGH XQ FRI
GH WUDQVSRUW SRXUUDLHQW DYRLU XQ HIIHWWIQRIPESEMOHRG D QW V X
Bagozzi, 2001; Steg et al., 2001; Trafimow & Sheeran, 1998).
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Afin de mieux comprendre si la voiture est utilisée davantage que pour des motivatis utilitaires,
il apparait donc SHUWLQHQW GTLQFOXUH OHV FRPSRVDQWHV DIIHFWLYF
symbolique de la voituredanv . OTH[SOLFDWLRQ GX FRPSRUWHPHQW

Les motivations affectives représentent les sentiments et les émotions que les gens ressentent
ORUVTXTLOV VRQW DX YRODQW GH OHXU Y @surrkiXddencemlBugW LFLSDW
choix de mobilité. Ainsi, Steg et ses collegues (2005; 200 TDSSXLHQW VXU OHV WK@RULH
Mehrabian (1980) et de Russell (1980) comprenant trois dimensions OH SODLV L UarcOsaH[FLW D W |
et la dominance/soumission pour mesurer ces motivations.

Selon Schlenker (1982) et Dittmar (1992),| TDVSHFW V\Rpr&enteTlX d€sir des individus
GTH[SULPHU OHXU btGH@aWisdegipbssessionmatériglles. En somme, encouragée

SDU GHVY GOFHQQLHYV GH SXEOLFLW@YV IDYRUDEOHYV GODVWXINM XU H
de richesse, de masculinité, de pouvoir, de compétence (Marsh & Collett, 1986; Stokes & ki)l

1992).

Le défi réside toutefois dans les méthodes a utiliser pour démontrer empiriquement ces motations

symboliques et affectives GH OTXWLOLVDW LR eGal (20@) &t RdkhasbhH(2007)

avancent que cette difficulté provient de deux éléments : la tendance des répondants a justifier et

rationaliser leur comportement et le biais de désirabilité sociale dans les répases aux questions,
SDUWLFXOLxUHPHQW ORUV GTHRQWeds.rKCymnte\e soQliGriem MardhteGCollety R X G H
(1986), les aspects affectifs/émotionnels sont les plus difficiles a mesurer puisque les gens

répondent naturHOOHPHQW TXTLOV XWLOLVHQW OD YRLWXUH SRXU GHYV
FRQIRUW HW PUPH GTDSSDUHQFH 3RXU U@ZSRQGUGIXxAXESWWH SURI
suggerent que pour faire ressortir chez les participants les motivations affectives fus profondes

(et moins désirables), il faut que les objectifs de recherche soient ambigus en demdant aux
SDUWLFLSDQWY GT@YDOXHU GHV VFOQDULRYV SOXW W TXH GHV @
types de motivations. Par ailleurs, Gardner et Abraham (2007)et Mann et Abraham (2006)

suggeérent plutdét que la distinction entre les facteurs affectifs et instrumentaux pourrait nepas étre

ELHQ FRPSULVH GHV FRQGXFWHXUV HW FRQWHYV \tH (s\WoraehQ F OT X W |
en exemple que le stress et la frustration (motifs affectifs associés aux émotions) sontds au temps

de parcours et a la fiabilité du moyen de transport. En ce sens, ce sont des maditions basées sur
OTDIIHFW QH SDV Y&paQdteraps)) WaisHuMsonUjksifiges par les participantsen

termes GTHIILfD/BILW BRQQH OH VHQWLPHQW GTUWUH HQ FRQWU OH Gt

ID ITUBGTXHQFH GTXWLOLVDWLRQ GH OD YRLWXUH DXUDLWHKWY LPSD
maiV SHX GTLQIOXHQFH VXU OHV IDFWHXUV B X005Xen d@awankK|[ & THV\
qgue les conducteurs réguliers percoivent les aspects symboliques et affectifsle la voiture plus

positivement que les conducteurs occasionnels alors que cette différenceQ T has\Wwbservée pour

OHV PRWLYDWLRQV LQVWUXPHQWDOHY 3DUDGR[DOHPHQW PUPH
nécessairement la voiture comme le mode le plus positif sur tous les aspects des dimensis

affectives et instrumentales (Anable & Gatersleben, 2005).

8QH DXWUH REVHUYDWLRQ QRWDEOH HVW Ieshommés ddddpdetdieBtX JHQUH
GDYDQWDJH GTLPSRUWDQFH A OD V\PER O I(StegH2083) eOd> jduRdsW X UH T)
évalueraient la voiture plus positivement sur ses aspects symboliques (Steg, 2005) et affectifs

(Anable & Gatersleben, 2005; Steg, 2005), notamment le plaisir de conduire, que les autresgpes

GTCJH c Q ee¥dohhégsxodt plus de 15ansetOD UHODWLRQ TXTHQWUHWLHQQH
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voiture semble avoir évoluée depuis. En effet, depuis 2010, plusieurs études odémontré que les
comportements de mobilité des milléniaux sont différents des générations précédentes a pareil &g

(Davis, Dutzik, & Baxandall, 2012; Delbosc & Currie, 2013; Kuhnimhof, Buehler, Wirtz, &abska,

2012; Morency, Verreault, & Bourdeau, 2016HW TXTXQH SDUWLH GH QJan$[lSOLFDWLF
perception des milléniauxde la voiture, de sa symbolique et de son réle dans la mobilité quotidienne

(Delbosc & Currie, 2014; Ortar et al., 2016; Ortar, Vincent-Geslin, & Boudreau, 2018) relation des

MHXQHY DYHF OTDXWRPRELO Hail Hiahg/ laDigisidmne @artie SI© Xe/travd dé @ W
recherche (Rapport final ] Partie 1ll: Les jeunes et la mobilité : perceptions de la mobilité et

aspirations).

Finalement, unequatrieme dimension de motivations semble émerger dans les recherches citées
jusg XTA SUBVHQW GDQV FHWWH: UM FRQF BSIWOD OTLWQW BB QYEDEFH
contrble et de liberté . Bien que le rble de cesFRQFHSWY GDQV OTDWWUDFWLYLW@
évident, dans ses travaux Steg (2003b) suggére que cewi-forment une seule catégorie de
PRWLYDWLRQ 'TDXWUHV DXWHXUV GRXXQUG @ H M @GEhQuRaHfovieintl x UH QW -
une catégorie distincte du contrdle et de la libertéDe plus, selon Gatersleben (2007), les chercheurs
QH VTHQWH®%QWces Roncepts découlent davantage de motivations instrumentales

UWUH HQ FRQWU OH GH VRQ WHPSV GH VHV Bispott[e®. d&WVLQDBUDL
dimensions affectives (avoir un sentiment de contréle sur sa vie) ou méme de dimensions
VI\PEROLTXHV OH V\PEROH GTUWUH LQG@SHQGDQW ZHW\H &% HF R Q@ XIV(
récemment, Bergstad et al. (2011) UDWWDFKHQW OTLQGWYSHQGDQFH SULQFL
instrumentaux en tentant de les distinguer des aspects affectifs-symboliques. Les quatre catégories
GH PRWLYDWLRQ A OTXWLOLVDWésR@ FigdreQBDXWRPRELOH VRQW U@\

Figure 1.5 . Categorisation des motivations qui caracterisent l'attitude a l'égard de l'automobile.
'"TDSUxV OHV Seddr eboofleq@iks (2001, 2003, 2005).

/IHV FRQFHSWYV GTLQG @S HSGi¢&A FGIDHYWR GW XOILHE RQWZFHFL GH SDUWLF
un caractere paradoxal dans un contexte sociétal. Comme le résume Jensen (1999), la lib&r
LQGLYLGXHOOH GTDFKHWHU XQ YOKLFXOH HW GH OTXWio®dLVHU VD
FROOHFWLYH VRXV IRUPH GH FRQJHVWLRQ ORKRINTIXWQBHOBUARTS
de cette liberté. Similairement, FH G@VLU GTLQGZSHQGDQFH TXL DFFRPSDJQH O
se transforme rapidement en dépendance individuelle a la voiture comme unique mode de

transport, mais aussi en dépendance collective a ce mode dont découle un ensemble de
conséquences (codts élevés, congestion, probléemes environnementaux, soucis de santé, etc.).
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En somme, les études citées dans la présente section ont permis de démontrer quO TDWW LW XGH
SRVLWLYH A OT@JD W6 bierHaudld®d eV hEnEflc&sHitilitaires, elle repose aussi

largement sur ses fonctions symboliques ainsi que sur les sentiments de plaisir, de contréle,

G TL QG @ S et @eGilie@eFgHi lui sont associés. Malheureusement, les autres modes de transpaqrt
particulierement les transports collectifs, QTRQW SDV OH OX[H GH <SBsXadtREU VTDSS
aspects pour étre jugés positivement & THVW OD FRQF O X We Bt€ (R0@3&) Erxrke€ueaht DU U L
notamment que les plus fervents utilisateurs de la voiture évaluent trés négativement les tnsports

collectifs justement parce que ceux-ci ne permettent pas de compétitionner avec la voiter Pour

eux, la voiture est EHD XFR XS SOXV TXTXQ VLPSQCad conRt@dsoGtidnnantdvarV SRUW
OTLG@H Técadséare H& WopQser des stratégies et politiques publiques visant a limiter
OTLPSRUWDQFH GH &D OVNPEWBPREH OH HW GHV VHQWLPHQWYV G
GTLQGYSHQGDQFH TXL OXL VRQW DVVRFL@V

Il est nécessaire de mentionner que les travaux de Steg et ses collegues (2003b, 20@)01), de

Jensen (1999) et de Bergstackt al. (2011) ont été effectués avec des échantillons de populations

provenant des Pays-Bas, du Danemark et de la Suéde, donc, de pays ouxilsée une forte culture

GX YOOR HW GHV WUDQVSRUWYV FROO H Eeyirdsvdiffént&® du ©ddtediél ODW LR Q
nord-DPJULFDLQ /HXUV UHFKHUFKHV GDQV FHV FRQALIWHRMRXIHORAV
réle important, au-dela des limites structurelles. Par contre, les études de Mnn et Abraham (2006)

et Anable et Gatersleben (205) ont été menées au Royaume8 QL OTXQ GHV SD\V OHV SOXV

de la voiture en Europe occidentale.

1.5 Mode de vie et identité : deux concepts a explorer pour comprendre et agir sur
OTXWLOLVDWLRQ H&utambbiBsRVVHVVLRQ GH OT

1.5.1 Mode de vie

Dans un récent article, Van Acker, Goodwin et Witlox (2016) dressent un portrait deendances de

recherche en comportement de mobilité qui explorat le concept de mode de vielifestyle). Les
changements dans les habitudes de déplacement] changement de mode de transport ou

changement des lieux habituelsG T D F W Isdht Méd@sgaiyes pour effectuer une transition vers un

systéme de mobilité plus durable et introduisent donc nécessairement des changements importants

du mode devieFKH] OH FLWR\HQ ,0 WXdeéldé/vieurham Dens€edt tduldni@dal par
opposition aun modeGH YLH GH EDQOLHXH FHQWU® VXU OTXWLOLVDWLRQ
le passage de ITXQ A OTDXWUH HVW XQ SURFHVVXV TXL GHPDQGH WH
OTLPSRUWDQFHrétt YSORQMWMVMIXHNIBRUY GH OD PLVH HQ XYUH GH VWI
mobilité durable.

En tentant de définir le concept de mode de vie a partir des perspectives pratiquesn santé et en

marketing ainsi TXTA S D UappkodheS Hlivs théoriques en sociologieVan Ackeret al. (2016)

rapportent deux principales composanteV GH FH FRQFHSW TXL RQW XQ LQW@UU
comportements de mobilt¢é OTH[SUHVVLRQ GX PRGH GH YLH .FANsieERULHQW |
LQGLYLGXV SURMHWWHUDLHQW SDU OTHQVHPEOH @H HP4HMXQUW KDEI
G T D F¥\et @appsinance A GLYHUV JUR XS Hwode Té Qevd@uelilsoe ratt@chent et

aspirent. Cetteexpression du mode de vie par des modeles comportementaux reposerait sur des

notions intrinseques et propres a chacun. Ces notions sont les valeurs, les croyances, les attiles

etles préférences A O T @dIBfdrGille, des loisirs, du travail et autres éléments de la vie en société

TXL G@IL QtievitdtieiQdy node GH YLH &HWWH VHFRQGH FRPSRMIEQWH VHU
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TXTHOOH QH r&tddan newitéd] GBtte distinction entreexpressionet orientation du mode

GH YLH HVW FUXFLDOH ORUVTXTRQ FRQVLGHddteViE gebticibgerH WHP SR

A ce propos, Van Ackeet al. (2016) citent notamment les travaux de Salomon (1980) et de Salomon

et Ben-Akiva (1983) sur la hiérarchisation des décisions affectant les comportements daobilité.

Ainsi, les décisions a court terme comme le choix du mode de transport pour les dégcements

quotidiens, UHSRVHQW VXU GHV G@FLVLRQV A PR\HQ WHUPH FRPPH O
DFKDW GTX@H XY@ YV &iiBhheférX &un service de mobilité, etc.) et le choix des lieux

G T D F W L Yllews @eslgcikions a moyen terme reposent sur des décisions a long terme de

choix de localisation résidentielle et du lieu de travail, lesquelles reposent sudesorientationsa tres

long terme dTX Q P®RGE®IDXTXHO OHV JHQV DVS Lud miwde VieDepSerdienW LRQ A

sur les attitudes, préférences et croyances des individus. Il y aurait donc intérét agir sur ces

RULHQWDWLRQV SXLVcrgud decbientesGlétisiorstadadg/ moyen et court terme

affectant les choix de mobilité.

'"TDXWUHV UHFKHUFKHYV U 2VRah AckéH2018)I9u B VelAtidrHevitr& 1B dode de vie,
OTHQYLURQQHPHQW ECWL OHV GWDSHV GH YLH HW GHHW FRWV SSRHU W
confirmer que certains modes de vie ont une influence marquée sur le choix du mode de trapert.

Au-dela de la recherche visant a comprendreO T L Q | QX iHagd-d¢ vie sur les comportements de

mobilité, Van Acker et ses collégues (2016) posent la question dans une perspectige changement

de comportement : dans quelle mesure les gens sont-ils préts &hanger leur mode de vie pour

réduire leur utilisation de la voiture et comment les attitudes, les valeurset les préférences qui

caractérisent un mode de vie centré sur la voiture peuvent-elles étre modifiées pour étre mux

alignées sur une mobilité plus durable et ainsiVTDVVEUKQH SOUHQQLVDWLRQ GHV F
comportementaux ? Vu sous cetangle LO LPSRUWH GTDYRLU OHV RXWLO®V HW OD
pour bien définir et classifier les modes de vie En identifiant bien les caractéristiques propres a

chaque catégorie de mode de vie, il devient alors plus facile de démontrer comment cesades de

vie peuvent étre transformés pour étre plus durables. La promotion de modes de vie durables peut

se farea OTDLGH GH FDPSDJQHV GHXIPDINUWDIBWXDHQWR MWL GHYV PHVVDJ
taillées sur mesure pour chaque catégorie de mode de vie(Q SHUPHWWDQW DX[ JHQV GTD\
modes de vie differents PRLQV FHQWU@V V X est@hédis€\yur PeRiBpouDr&lt favoriser

O TDFFHSW D E HeOdoliq@ies/RiIfligu2 O dii viset & limiter OH UHFRXUV A OADXWRPRI
soutenir le développement de modes de transport durables. Par exemple, les travaux deélia

(2010) ont identifié et caractérisé quels types de citoyens seraient intéressés par un mode de vie

sans voiture dans des quartiers résidentiels aménagés spécifiquement dans cet objectif. En

définissant les caractéristiques de ces citoyens, il devient alors plus facile de faire la ppmotion

ciblée de ce type de quartiers durables.

En conclusion, Van Ackeet al. (2016) mentionnent que les modes de vie doivent étre considérés
FRPPH G\QDPL T-X-tiré vaRableéd/d&ins le temps, et que ce dynamisme doit étre exploité
aux bons moments de fagcon a amener des changements marqués et durables dans les
comportements de mobilité.

152 /TLGHQWLW®J

I TLGHQWEWWHSXIXWDFWHXU LOQWQ@UHVVDQW SRXU H[SOLTXHU XQH ¢S
comportement (Bamberg, Ajzen, & Schmidt, 2003) /H U OH GH OTLGHQWLW@ VXU OHV
PRELOLWY HVW XQ FRQFHSW HQFRUH HQ YPHUJHTHH RO LAD HRW
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Q@FHVVDLUH SRXU UWUH HQ PHVXUH GTHVWLPHU OiunaBliSRUWDQF
Gatersleben et Uzzell (2012a)V TDSSXLHQW VXU OD WK@R UStrdke® (980, D7V RFLROR
pour analyser la question des identités multiples sur des déplacements réguliers. En mesant sept

identités (quatre liées aux modes de transport et trois liées au rdle sociaF T Fa\dVé PHPEUH GTXQH
communauté, travailleur, parent), ils avancent que plusieurs identités auxquelles les gens
VIDVVRFLHQW DIIHFWHQW OH FRHASRUW®HPHID¥F WG H DRARLHL /IHVO®& QH
GOSODFHPHQW /TDGGLWLRQ GH OTLGHQWLWY DX|[ FOIGRIHNVU QWD E
pouvoir prédictif (Murtagh et al, 2012a).

Dans une deuxiéme étude, Murtagh, Gatersleben et Uzzell (2012b) se sont aussi intéress&s O T-D X W R
identification etalarésistanceaucKDQJHPHQW /HV SHUVRQQHVaAVOLBXVWRARIED QW
ressentent comme une menace a leur identité tout message critiquant la voiture ou sesffets sur

O THQY L URDEQPHS teQiéssages augmenteraient leur résistance au changement. Un autre

élément déterminant mentionné par cette étudleHVW OTLPSRUWDQFH GTXWLOLVHU GT
voiture, ne seraittFH TXTA OTRFFDVLRQ 3DU Bd HéPIS® BecaFidnHeleméemX Q T XL
pied sera plus réceptif aux messagesisant a encourager un transfert de certains déplacements de

OD YRLWXUH YHUV OD P DOprBdgtadsigereny UXWTWLID BREXQ@ DA VTLGHQWLILHL
(Murtaghet al, 2012b) &H SULQFLSH R OHV LQGLYLGXV VTIDVVRFLHQW A G
WK@RULH GH OT LSGdaQdurtity ThebriRle Ca)fe 1981) 6 TDSSX\DQW VXU FHWWH \
Gardner et Abraham (2007) avancentqueOH IDLW GOIMXAVWHQUWIHWZ SOXV LQFOXVLYH
quartier plutét quee FHOOH GTDXWRPRELOLVWH VRXOxYHUDHRRQRQVD®HRE M
GTDSDLVHPHQW GH$RDNHIDBEBEO®WOR QP S D F WntRéRsQr\ek pe@épiioBEOH GH OT
des mesures et politiques contraignantes sur la voiture, il importe de comprendre amment amener

OHV DXWRPRELOLVWHV A VTLGHQWLILHU A D xGartndr & KiRaViain, TXTA OT
2007).

1.6 Classification et segmentation de la population selon leurs attitudes face aux
modes de transport

1.6.1 Pourquoi segmenter ?

I TOWXGH GHV IDFWHXUV H[SOLFDWLIV GHV FRPSRUWHBBQWWY GH P|
désir de comprendre comment ceux-ci peuvent étre modifiés pour faciliter la rédction de
OTXWLOLVDWLRQ GH OD YRLWXUH VROR /B 8HUIRBQWIDBXVROXN @ X
homogeénes est une stratégie largement utilisée en marketing pour développer des campags
SXEOLFLWDLUHYVY FLEOYUHV 8QH WHOOH VWUDW@JILHRYRD W/IHX U O XV
« moyen», qui est en réalité peu représentatif. De plus, ces segmentations ne sont pas uniqguement

basées sur des attributs sociodémographiques (age, genre, revenu ou possession \étlaire des

individus), mais aussi sur leurs préférences, leurs valeurs et Galitres caractéristigues
SVA\FKRORJLTXHV 3DUWDQW GH FHWWH SU@GPLVVH SOXVNIODXUV FK
psychologie des comportements de mobilité ont tenté de segmenter et de classifier les usagers de

la route selon leurs différentes caractéristiques psychologiques. Cette segmentation serait tile,

G T X Q Hp&ubrdidMx comprendre les raisons, parfois trés différentes, de choisir la voiture plutét

TXH VHVY DOWHUQDWLYHV HW GTDXWUH SDUW SRXU G@nNesBlORSSHU
de promotion de la PRELOLW@ GXUDEOH FLEO@GHYV HQ VTDSSX\DQW VXU O
segment de population identifié. Malgré le potentiel de ce type de recherche, glgues études

seulement ont été réalisées sur le sujet Et celles-ci sont rapportées a la prochaine section.
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1.6.2 Quelques exemplesde segmentation

LTXQH GHV SUHPLxUHV VHIJPHQWDWLRQV EDV@OHV VXU OHV SUQIQ
réalisée par Jensen (1999) 6 TDSSX\DQW GTDERUG VXU GHV HQWUHYXHV TXD
Danemark, Jensen (1999) identifie sSixW\SHVY GH PRELOLW@ TXAsLWOe ¥igq@teGH HQV X
TXDQWLWDWLYH DXSUxV GTXQ O F iKédsQnivds OIOdngueHISI8ItZhedHHQUV DW LI Gt
les automobilistes? ] les conducteurs passionnés (6%Y, les conducteurs de tous les jours (33 %) et

les conducteurs occasionnels (36%) et trois pour les cyclistes et usagers du transport collectif ]

les cyclistes et usagers du transport en commun deuwr (1,4 %), les cyclistes et usagers du transport

en commun pratiques (16,4 %) et les cyclistes et usagers du transportannmun captifs (6,5 %

Suivant cette segmentation, Jensen explore notamment les aspects symboliques et identitaires de
OTDWWUDFWLY L@k dedtit<ala Se8ianNL 4. AldsiVehiiton 80 % des répondants classés

GDQV OHV WURLYV JURXSHVY GTDXWRFREBPBLXYQ' MV ER 06 RATVIHRGN SBQ
de liberté contre environ 55 % pour les répondants classés dans ktrois groupes de cyclisteset

G T X V Ddil iHdunsport collectif. Si la proportion de 80 % était attendue pour les automobstes, un

taux aussi élevé que 55 % pourlesnol D XWRPRELOLVWHY HVW SOXW W VXUSUHQDC
proportion importante au phénomeéne culturel de la voiture. Un autre élément impdant amené par

Jensen (1999) est cette contradiction pour les automobilistes entre leur utilisation de la \viture,

méme pour de trés courts déplacements (moins de 2 km), et leur connaissance des impacts négatifs

GH OD YRLWXitdiherettet @dsHénéfices associés aux alternatives. Il associe cette
contradiction a un dilemme social ot les bénéfices sont individuels et les conségnces sociétales.

Il note aussi, tout comme Steg (2005), que les personnes interviewées rationaliseleur utilisation

de la voiture en donnant de multiples justifications pour éviter de se retrouver en forte psition de

dissonance cognitive entre leurs valeurs et leur comportement.

c SDUWLU GTXQ JFKDQWLOORQ GH visitdu® SR HESOapNstMueS R YHQD QW
Royaume-Uni desservis par les transports collectifs, Anable (2005 segmenté son échantillon en

SiX groupes aux intentions et comportements de mobilité distinctfsGTDSUxV OHXUV VFRUHV
variables psychologiques et attitudinales. Les variables comprenaient les trois construits deal TCP

(perception de contréle, normes subjectives et attitudes) ainsi que des construits représentares

QRUPHV SHUVRQQHOOHVY OHV DWWLWXGHV HQYLURQQHPHQWDOH
O T KD E D® X5 Hix groupes, quatre étaient composés de detQWHXUV GTDXYWRPRELO|
automobilistes mécontents(30 %), les automobilistes complaisants et dépendan{®6 %), les
automobilistes purs et durq19 %),et les aspirants environnementaliste$18 %). Les deux autres

groupes étaient des non-détenteurs de véhicules les militants sans voiture(4 %) etles utilisateurs

réticents au transport en commun 'H SOXV SRXU OHV TXDWUH JURXSHV GTLC
pas de concordance significative entre les construits psychologiques et les regroupemest
sociodémographiques, a deux exceptions pres : les aspirants environnementalistes qui présgent

un taux de diplomation universitaire plus élevé et les automobilistes complaisants et dégndants

dont le taux de diplomation est plus faible & THV W G R QditeGdghéhtatixrtn quatre groupes

est uniforme a travers la population échantillonnée. Anable (2005)UJDSSHOOH TXH OTREMHFW
segmentation est de mieux définir les stratégieset messages a utiliser pour amener les groupes a

2 Traduction libre des six types.

3/HV SRXUFHQWDJHV VRQW FDOFXO@V VXU OHV UJSRQGDQWY GH OTHQ
4 Voir les travaux de Nordlund et Garvill (2003) pour une analyse détaillée du dilemme social que pokse
UJGXFWLRQ GH OTXWLOLVDWLRQ GH OD YRLWXUH
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choisr GTDXWUHYVY PR\HQV Qtk @ @8ueD AihbRlésiitomobilistes mécontentde

groupe le plus important (30 %), sont, commel&r QRP OTLQGLTXH SOXW W LQVDWLVIDL
générale de la voiture, notamment a cause de la congestion. lls expriment aussi wif sentiment de

culpabilité face a son utilisation, une forte conscience environnementale et une ferme intentiode

réduire cette utilisation. Ce qui les retient de choisir le transport collectif,ce sont les importantes
EDUULXxUHV SHUOXHV IDLEOH SHUFHSWLRQ GH FRQWUGHV A oOT
automobilistes complaisants et dépendant®@6 %) SHUORLYHQW PRLQV GH EDUULXxUHYV
transport collectif. Toutefois, ils sont plutét A O T D Y VAligatibn de la voiture, ne semblent pas

réaliser les impacts néfastes de celle-FL VXU OTHQYLURQQHPHQW HW QH UHVVH
PRUDOH A HQ UZGXLUH OTXWLOLVDWLRQ

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
OTDYDQW OHV TXDOLW@V GX WUDQVSRUW FROOHFWLI /HV PHVVEL
G TR UttaHet environnemental de choisir le transport collectif. Pour les automobilistes
complaisants et dépendants IDLUH DSSHO A FHW LPS@UDWLI PRUDO QH VHUDL
sont pas a cette étape de réflexionlO VHUDLW SOXV MXGLFL daXifé GuHraBsp&rtP R XY RL U
FROOHFWLI WRXW HQ IDLVDQW XQ SHX GTUGXFDWLRQHVHW @BV F
rappelant les codts élevés de celleei. En somme, des exemples de stratégies de communication

peuvent étre ciblés pour chacun des six groupes en interprétant bien les principaux incitdt au
FKDQJHPHQW DLQVL TXH OHV SULQFLSDX[ IUHLQV A OTXWLOLVDWL

Utilisant la méthodologie développée par Anable (2005) sur un échantillon représeatif GTXQH
population adulte, Stradling (2007) rapporte que les automobilistes écossais se catégeent aussi

en parts presque égales (variant entre 24 et 28 %) parmi ces quatre groupes. LD XWHXU @YDO X|
notamment leur UGDFWLRQ A GHV SROLWLTXHV GH Wel¢maml4RQIeEH OTD X\
automobilistes purs et dursont favorablesaO TLG@H TXH OHV DXWRPRELOLVWHY GHY
de taxes en raison des impacts environnementaux contre 39 % desspirants environnementalistes

Il est a noter que pour ce groupe dont 89 % indiquent que « étre environnementalement
responsables est important pour eux », ce résultat de 39 % est plutét faible, inguant un décalage

notable entre la conscience environnementale et les actions concreted PHWWUH HQ XYUH SRX
réduire la dégradation. Inversement, 72 % deautomobilistes purs et durgroient que la construction

de nouvelles routes permet de réduire la congestion, contre 30 %es$ aspirants environnementalistes

et seulement 23 % as automobilistes complaisants et dépendants.

Allant plus loin encore, Stradling (2007) XWLOLVH OT BrechaskarFe( BiClerhente (1983),
ODTXHOOH HVW mbdéeTdR Bhahgetent @e<comportement de Bamberg introduit & la
section 1.3.4, pour identifier dans quelle phase du processus de changement de compement se
trouvent les automobilistes de chaque groupe identifié par la méthode de Anable et Gaterdlen
(2005). Les résultats sont rapportés au Tableau 1.3
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Tableau 1.3 : Tableau du stade de changement de comportement des quatre groupes
d'automobilistes écossai. Traduit de Stradling (2007, p. 198).

SRXUFHQWDJH GTDFFRU( Auto- Auto-mobilistes  Auto- Aspirants
mobilistes complaisants et mobilistes environne-
purs et dépendants mécontents  mentalistes
durs

Pré-contemplation

-H QTDL SDV HVVD\@ GH

utilisation de la voiture au cours des 12 88 % 57 % 40 % 15%
derniers mois et je ne pense pas le faire

au cours des 6 prochains mois.

Contemplation

-H QTDL SDV HVVD\@ GH

utilisation de la voiture au cours des 12 6 % 18 % 13 % 20 %
derniers mois, mais je pense le faire
dans les 6 prochains mois.

Action

-TDL G@MA HVVD\@ GH U
utilisation de la voiture au cours des 12
derniers mois et je planifie utiliser

moins ma voiture au cours des 6
prochains mois.

Action

-TDL HVVD\@ GH PRLQV X
au cours des 12 derniers mois et je vais
HVVD\HU GTHQ UZGXLUH
davantage au cours des 6 prochains
mois.

Maintenance

-TDL GOMA UBGXLW OH ¢
XWLOLVDWLRQ GH OD YR 3% 6 % 14 % 15%
maintenant de la garder la plus basse

possible.

3% 14 % 20% 33 %

1% 5% 13 % 17 %

Par la suite, Hunecke, Haustein, Bohler et Grischkat (2010) se sont basés, comme Anable (2005), sur

des facteurs psychologiques et attitudinaux pour segmenter un échantillon de populain de 1991

personnes provenant de trois grandes villes allemandes en cing types de profils de mdlié et
GTDWWLWXGHY GLVWLQFWHY 3RXU FKDTXH Y Hpé&ters @fe@HK DQWLOO
DILQ GTDYRLU XQH MXVWH UHSUOVHQWDWLYLW@ GHV HQYLURQQ
quartiers centraux, périphériques et suburbains. Les cing types de profils d mobilité identifiés
UHSUGVHQWDQW FKDFXQ HQWhtllbin sont : HaY anti-trarGport @M éhmikihles
automobilistes individualistes, les cyclistes endurcis, les utilisateurs du transpottectif (TC) éco-

sensibilisés et les multimodaux auto-déterminés'DQV XQ SUHPLHU WHPSVY OHV UGQVX
démontrent que lesanti-transport en commuret les automobilistes individualistegénéraient plus de

2 tonnes équivalentes de C@Opar année contre moins de 0,9 tonne pour les trois autres groupes.

I TREMHFWLI GH FHWWH GWXGH SGWDLW WRWWHGR X\Q & H/ HF RFPFE@W B W L
sur les attitudes par rapport & une segmentation basée sur le cycle de vie(attributs
sociodémographiques et composition du ménage) & une segmentation géographique par type de

quartier pour expliquer le comportement de mobilité /D FRPSDUDLVRQ GH WDLOOH GTHIIF
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GH VHIPHQWDWLRQ D SldsegrhéhtaBon@an MtEiOd permeX de mieux prédire le
choix du mode de transport que la segmentation géographique etla segmentation par cycle de
vie. La différence est toutefois moindre pour la prédiction du nombre de kilométres parcotus en
YRLWXUH HW OD SUJGLFWLRQ GH QéquileteDtesdmBésRORJILTXH WRQQH)

Finalement, dans une étude plus récente, Kandt, Rode, Hoffmann, Graff et Smith (2015) réalisent

une segmentation comparative entre les régions métropolitaines de Berlin et de Londres agptir
GTOFKDQWLOORQV UHSUGVHQWDWLIV GHV GHX[ UGJLROQMV/HXU
attitudinaux et les préférences pour la conduite automobilele vélo, le transport collectif et les

nouveaux services de mobilité (autopartage, vélopartage, etc.), ainsiqu@ TLQW@ZUUW HW OD FRP
pourles QRXYHOOHYV WHFKQRORJLHY HW OD PRELOLW@ OTHQYLURQQ!
aussi les préférences de RFDOLVDWLRQ UBVLGHQWLHOOH HQ UDLVRQ GH OT
sur le lien entre les préférences de localisation résidentielle et les comportements de robilité (De

Vos et al., 2012).Pour les deux villes, cette segmentation est réalisée séparément selon 17 factsu

retenus. Six profils de mobilité sont identifiés et sont équivalents entre les deux réigns
métropolitaines, a quelques différences pres. Les résultats sont rapportés au Tableau 1.4.

Tableau 1.4 . Les six profils de mobilite et leur proportion a Londres et Berlin. Traduit depuis Kandt
etal (2015, p. 38).

Profils de mobilité et courte description ° Fréquence

Berlin Londres
(1) les traditionnels, orientés voiture: OTDXWR VROR HVW OH PRG 16,0% 12,8 %
GTLQFOLQDLVRQ A XWLOLVHU GTDXWUHV PRGHV
(2) les pragmatiques, sceptiquesdu TCOTDXWR VROR HVW JZQOJU 19,1 % 17,9 %
préféré, mais les autres modes ne sont pas complétement exclus

(3) les verts, orientés mobilité : le TC est le mode préféré et la conscience 17,2 % 15,5 %
environnementale est trés élevée
(4) les pragmatiques, orientés TC le TC est le mode préféréles modes individuels 8,7 % 9,9%

sont rejetés et faible inclinaison a utiliser la technologie

(5) les individualistes, orientés technologie: OTDXWR VROR HW OH Y243 % 28,8 %
préférés et forte inclinaison a utiliser la technologie

(6) les innovateurs, orientés accessibilité: ouverts a tous les modes, incluant les 14,7 % 15,0 %
services de mobilité. ) DLEOH LQFOLQDLVRQ A OTXWLOLVDV

confiance et de compétence pour se déplacer

Toutefois, contrairement a F H O Artdbl& (R005), cette segmentation par profil psychologique de
PRELOLW@ QTH Vdans®pop&dian &hbRtonnée et présente, dans les deux villes, des

différences significatives entre les groupements par age, genre, revenu, statuGTHPSORL HW QLYH
GTOGXFDWLRQ

Aprés avoir identifié ces profils de mobilité, Kandt et ses collégues (2015) précisentour chacun les

freins et incitatifs quant aux choix de mobilité au potentiel de changement et suggérent des
interventions psychologiques et structurelles pour amener un changement de comportemenou

pour mitiger les impacts dH OTDEVHQFH GH FKDQJHPHQW 6DQV UHSURGXLI
OTDUWLFOH OHV JOOPHQWY OHV SOXV SHUWLGRQWWABIEaXU FKDTX
1.5.

S7UDGXFWLRQ OLEUH SDU OTDXWHXU GHV W\SHYV
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Tableau 1.5 : Caractéristiques, potentiel de changement et exemple d’intervention pour chaque type

de mobilité. Adapté de Kandt et al. (2015, p. 44).

Profil de mobilité

Préférences de mobilité

Potentiel de changement

Exemple GTLQWHU

(2) les traditionnels,
orientés voiture

- Voiture percue comme
essentielle et sentiment
d'aimer conduire.

- 3HX GTREOLJD
morale a réduire
OTXWLOLVDWLR

- Choix de vivre dans un
environnement auto-
dépendant.

- Faible potentiel, mais
ouvert aux véhicules
électriques.

- Politiques publiques et
interventions
structurelles pour
DPZOLRUHU OT
véhicules électriques.

- Politiques de taxation
pour que les
automobilistes payent
les externalités de leurs
choix de mobilité.

(2) les pragmatiques,
sceptiques du TC

- Conduire est plus
pratique et trés habituel.

- Peu enclin a tester
GTDXWUHYVY FKRI
mobilité.

- Choix de vivre dans un
environnement auto-
dépendant.

- Faible potentiel, mais plus
enclin aux autres choix
(transport collectif/vélo)
que le groupe (1).

- Possible ouverture aux
véhicules électriques.

-%HVRLQ GTUW
convaincu par
pragmatisme. ]
Développement de
programmes pour
essais gratuits
GTDOWHUQDWL
(autopartage, TC, VE).

- Promotion des gains
sociaux et de la santé
par le vélo/TC.

(3) les verts, orientés
mobilité

- Déja tres enclin aux
autres modes de
transport, en raison
GTXQH IRUWEH F
environnementale.

- Préférence pour centre
urbain OU campagne.

- Potentiel important de
réduire davantage
OTXWLOLVDWLRQ
privée.

- Fort potentiel de transfert
vers la marche, le vélo, le
transport collectif.

- Intervention pour les
garder informés de
OTH[LVWHQFH ¢
SRVVLELOLW@YV
du maintien de leurs
bons comportements.

- Intervention pour
IDYRULVHU OTX
la technologie en

mobilité.
(4)les pragmatiques,| - Rejet des modes de - Potentiel de maintenir et | - Maintien du TC
orientés TC transport individuel. GTHQFRXUDJHU (Q accessible
. . vélo et du TC. financierement.
- Faible possession de - Promotion des choix
SHUPLV HW GTD| - Potentiel de réduire
. par des moyens plus
. g davantage la possession de o
- Faible utilisation des traditionnels que les
. O T DndbNER
technologies. TIC.
. o - Potentiel de transfertvers | - 6RXWLHQ GH C
- Choix de localisation ) .
TC, stationnements des technologies et du
centrale, prochedu TC. | . ~' " . .
incitatifs et autopartage. cOté pratique de
OTDXWRSDUWD
(5)les - Forte préférence pour - Potentiel de changement | - Promotion par les TIC

individualistes,
orientés technologie

OTLQGYSHQGDQ(

moyen a éleve.

et leurs applications.
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OTDXWRQRPLH | -3RWHQWLHO GTI - Promotion des aspects

privés. rapide des nouvelles agréables et autonomes
technologies de mobilité. des autres moyens de
transport.

Véo/autopartage/véhicules | - Promotion du vélo
électriques pour ses bénéfices
individuels sur la santé,
le plaisir et la forme

physique.
(6)les innovateurs, | - Utilisation de différents | - Fort potentiel de - Promotion des
orientés modes de transport et changement et curieux de | services de mobilité
accessibilité forte compétence de nouveaux modes. utilisant les TIC.
mobilité. -3RWHQWLHO GT>

- Importance de les
informer rapidement
des nouveaux choix.

OTHQVHPEOH GH
LQFOXDQW OTDX
véhicules électriques.

- Forte conscience
sociale et
environnementale.

- Choix de localisation
centrale.

En somme, la segmentation, en plus de permettre de déterminer des politiques efficaces et des
VWUDW@JILHV GTLQWIHHUAHYW GRQAR RIVBNOOIDMWU TXH OH FKDQJHPHQW
tous les groupes. En effet, Kandt et ses collégues (20150 QGLTXHQW TXTA PRLQV GTH[SRV}
(Det(2Q) A GHV FRQWUDLQWHYV ILQDQFL xUIH \bitBrB, M ésXod HovobAbl® JuE WL O LV D'
ceux-FL OD GQODLVVHQW $LQVL SRXU FHV JUReSdohtioBsOd¢YV UGIUD
remplacement a la voiture (profils (1)et (2), soit 30-35 % de la population), potentiellement en raison

de liens symboliques et affectifs plus forts avec celle-ci, il est plus judicieuxie les orienter vers des

mesures de mitigation telle O T DékettiBue.

Il faut également souligner TXH OTXWLOLVDWLRQ GTDUJXPHQWY HQYLURQQ
FHUWDLQHY FUR\DQFHV QTHVW SDV A HIFOXUH FRPSOXxWHPHQW G
durable. En effet, la conscience environnementale est fortement présente chez les (8¢rts, orientés

mobilité et les (6) innovateurs, orientés accessibilitéeprésentant 30-32 % de la population, et

influence leurs choix de mobilité.

Finalement, la comparaison entre Londreset % HUOLQ D SHUPLVY GTREVHUYHU TXH OF
déterminant. En effet,lapréeVHQFH GTLQIUDVWUXFWXUHYVY F\FODEOHYV DGO@TXD!
individus aux profils plutét individualistes et centrés sur la voiture que sat les (2) pragmatiques,

sceptiques du T@t (5)individualistes, orientés technologj@ choisir le vélo comme mode principal

de transport. A Londres, ces deux groupes optent & 1 % et 5 % respectivement pour le vélimme

mode principal. Cette différence peut étre vue comme un potentiel de transfert intéressant qui
pourrait étre atteint par la mise en placeetlaSURPRWLRQ GTLQIUDVWUXFWXUHV F\FO

1.6.3 Comparaison des segmentations

En raison du choix des facteurs psychologiques utilisés pour réaliser la segmentatioril,est normal

gue les six profils obtenus par Kantet al(2015) soient différents des six types GAhable (2005) et
des cing de Huneckeet al.(2010) Toutefois, en comparant les profils de mobilité des trois approches
de segmentation, plusieurs similitudes peuvent étre observées entre certains profils. Par exemple,
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les trois segmentations présentent un groupe trés attaché a la voituregutomobilistes purs et durs,
automobilistes individualistes et traditionnels, orientés voityyein groupe A O TdahsMebsystéme de
mobilité auto-centrique actuel et peu enclin au transport collectif @utomobilistes complaisants et
dépendants anti-transports en communet pragmatiques, sceptiques du JGt un groupe pro-
environnement beaucoup plus enclin au transport collectif §spirants environnementalistes, usagers
du TC éco-sensibilisést verts, orientés mobilitg.

35



La section précédente a permis de voirTXTXQ QRPEUH JUDQGLVVDQW GH FKHUFKF
étudient les comportements de mobilité des individus dans une perspective différente de del
généralement associée au transport, ou les comportements de mobilité sont modélisés
SULQFLSDOHPHQ@WH A'DOQTDE®HY VRFLRG QPSR dé&) Drakdoi Xédi\le GTRIIUF
OTHQYLURQQHPHQW ECWL &HV FKHUFKHXUV XWLOLVHQW SOXW
SHUFHSWLRQV FUR\DQFHV QRUPHV YDOHXUV HW Rtilis&deddYHQDQW
psychologie sociale et environnementale.

La section précédente a aussi démontré queOTLQIOXHQFH GH FHV IDFWHXUV QH SHX
LTOWDSH VXLYDQWH Hdwhett H est Re3SHIEH3T®U H tkuX-2i Your soutenir les

changements de comportement. /®bjectif de cette section est donc de brosser un portrait

sommaire de OT@WDW GH OD OLWW @uUd &ite XjlebtioA et@ld teCensét 1£QtPPEsI0R Q D O
stratégies et de programmes qui ont été élaborés et testés pour soutenir les changements de
comportement.

2.1 Mesures de gestion de la demande de transport

3RXU VRXWHQLU OHV FKDQJHPHQWYV GH FRPSRUWHPHQW GH PRELO
A OD IRLV DJLU VXU OTR Id&Jtranspavt. MeX pro@rddnnies Biat@diesl et politiques

publiques visant a soutenir OD UG@GXFWLRQ GH OTXWLOLVDWLR@v&ErOD YRLW
O T D G R SmbHés @e Garsport actifs, collectifs et alternatifs font partie de la grande catégorie

des mesures de gestion de la demande de transportTransportation Demand ManagemehtTDM)

Cette catégorie de mesures est vaste et inclut toutes les stratégies qui visent a réduire la demande

de déplacement en automobile ou la distriber SOXV HIILFDFHPHQW GDQV OH WHPSV
VDQV DYRLU A FKDQJHU OTRIIUH GH WUDQVSRUW HHVSDFEWZ UR X\
Rye, 2008). On y retrouve des instruments économiques de gestion de la demandomme la

tarificatonde OTXWLOLVDWLR @ GADOLTEIHX @ RPRE VMDBH[H NLORPZWWLTXH Gt
de péages urbains ainsi que la tarification et la gestion du stationnement. On y inclut ssi les

mesures comme le télétravailet O T @ QX & dsvdince afin de réduire le besoin de se déplacer.

Les stratégies de gestion de la demande de transport discutées dans la présente section sont ted

qui sont regroupées dans la littérature scientifigue sous la nomenclature des méthodes dites

« douces » §0ft), « intelligentes » 6mart) ou encore « psychologiquess SXLVTXTHOOHYV YLVHQW /
les individus a changer volontairement leur comportement de mobilité par la persuasion et
OTLQIRUPDWLRQ SOXW W TX lparGles @éthdddsRdtbresU» IfardD ¢omindeLddsH

changements aux infrastructuresou des politiques coercitives.

Les avantages réegulierement mentionnés de ce type de mesures sont leur faible co(t
FRPSDUDWLYHPHQW DX[ JUDQGV SURMHWY GTLQItédDsdaele XFWXUH'
contrairement aux mesures coercitives de tarification de la congestionR X G T J F R MoMéfdsO L W I

les critiques de ces stratégies soutiennent que les impacts sont modestes et ne perdurent pas dans

le temps. La littérature scientifique sur ces programmes, interventions et stratégies mis en place

ailleurs dans le monde est étendue et comprend déja un nombre important de méta-analyses et

revues des écrits visant a évaluer de facon plus objective leur efficacité. Un suol a permis

Gobserver deux grandes catégories :
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(1) Les programmes de changements volontaires de comportement visent a motiver les
individus & changer délibérément leur comportement de mobilité en leur fournissant une
FRPELQDLVRQ GTLQFLWDWLIV GTLQIRUg$td WésRptpyramdiiés GTDV V L\
peuvent étre implantés au niveau des ménages, mais aussi par des plans de gestion des
déplacements en milieu de travail et en milieu scolaire.

(2) Les campagnes de mobilité durable grand public visent a changer les perceptions, les
DWWLWXGHV HW OHV QRUPHV VRFLDOHV A OT@JDUG GH OD YR
collectifs et actifs. Ces campagnes peuvent cibler spécifiquement certains modes pour en
faire la promotion, ou plus largement, viser a sensibiliser et informer les citogns sur la
mobilité durable et aux modes de vie qui y sont associés

La synthese présentée ici repose sur les principales conclusions des méta-analyses et reeg de
littérature réalisées sur les stratégies regroupées dans ces deux catégories. Des exemplede
VWUDW@JILHV G T d&aampHgries Qpedifiguesd/lagement cités dans la littérature sont
aussi présentés. Finalement, un cas probant a plus grande échelle mené entre 2004 et 2008 a
Royaume-Uni dans trois villes de taille moyenne illustre le potentiel que représente le déplement
VLPXOWDQY GTLQWH U \eblde gestRidés 8épldoéRept DeOchrpgagnes de mobilité
GXUDEOH HW GH FKDQJHPHQWV A OTRIIUH GH WUDQVSRUW

2.2 Les programmes de gestion personnalisée des déplacements

La premiere catégorie de stratégies dites « douces » regroupe les stratégies quiisent a soutenir

directement le changement volontaire de comportement\{oluntary travel behavior change Parmi

ces stratégies, on retrouve les programmes de gestion personnalisée des déplacements, qui gent

plusieurs noms dans la littérature anglophone: Personalized travel planning, Individualized travel

marketing ou encore Travel feedback programslis ont pour objectif «GTRIGH WTLQIRUPDWLRQ
OTDVVLVWDQFH RX GHV LQFLWDWLIV SHUVRQQDOLV@YV DILQ GH PR
leurs choix de mobilité.» (Chatterjee, 2009, p. 293, traduction libre). Ces stratégies peuvent cibler

les individus (ou les ménages) a leur domicilea leur lieu de traval o u GT@W X GH YV

'DQV OTXQ GHV SUHPLHUV U D,98tRI&Ssrtek Choid2€) Gndnging kel Way Mve

Travel: The Influence of Soft Factor Intervention on Travel Demaindéalisé pour le compte du
Département des Transports du Royaume-Uni, Cairns, Salt al.(2004) ont dressé un état exhaustif

de la littérature internationale portant sur une dizaine de mesures douces de changement de
comportement de mobilité, HQ SOXV GH GRFXPHQWHU XQHs &BcKijiies.Qés GH FDV
dix mesures étudiées sont:

1) Des plans de gestion des déplacements en milieu de travail

2) Des plans de gestion des déplacements dans les écoles

3) Des plans de gestion personnalisés des déplacements personalized travel planning ] PTH

4) 'HV FDPSDJQHY GTLQIRUPDW L Ritavel ¥aGeHesg Eapaighd OLVDWLRQ
5) Des campagnes de promotion et de marketing du transport collectif

6) /I TDXWRSDUWDJH

7) Des programmes de covoiturage
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8) Le télétravall
9) Latéléconférence
10) Le commerce en ligne

Les cing premieres mesures sont les plus couramment mises HQ XY U H |ué&y. @\sant les
méta-évaluations de ce type de mesures qui sont rapportés dans la présente section afin de

déterminer si oui ou non ce type de mesures est efficace pour changer les comportementde

mobilité.

2.2.1 Revue de littérature : évaluationde O THIILFDFLW®@ GH FHV SURJUDPPHYV

Lorsque plusieurs études empiriques sont publiées sur un sujet précis, il esimportant de les
UHFHQVHU DILQ GTHQ WLUHU GHV FRQFOXVLRQV SHUWL@HQWHV
aussi, dans certains domaines comme le transport ou la santé, pour guider le développemede

politiques publiques. Malgré le grand nombre de méthodes de recensement da littérature (14

G T D SAdaxtvet Booth (2009)), seulement trois ont été utilisées pour recenser les interventions et

stratégies douces de changement de comportement de mobilité. La premiére méthode est tavue

narrative ou le recensement des écrits comme celle réalisée par Cairns, Sallgt al. (2004) Cette

méthode vise a rapporter, de fagon narrative ou descriptive, les conclusionsG T X Q -&hBexhlle
GTOWXGHYV ¥gparHds \autdri® dn des critéres arbitraires. La deuxieme méthode, la

revue systématique, est plus robuste et utilise une méthodologie claire de recherche dans les bases

GH GRQQYHV GH OD OLWW@UDWXUH VFLHQWLILT X¥rhseddle @sGH UHFH
publications sur le sujet. La derniere méthode, laméta-analyse, utilise des mesures statistiques

pour combiner les résultats de plusieurs études empiriques indépendantes surd méme sujet afin

de pouvoir en tirer des tendances. Elles sont généralement réalisées a partir des résultatsle
UHFKHUFKH GH UHYXHV VA\VWZPDWLTXHY SRXU VTIDVVXXHBWEBTDYR
sujet.

3RXU OHV ILQV GX SUZBVHQW GRFXPHQW LO VTDJLWUDSWRUWLGHS}H
déterminer si oui ou non les interventions et stratégies douces de changement de comportement

GH PRELOLW@ VRQW HIILFDFHV SRXWR IWXpa¢HlleldmedtT20uvhe@dr Y ADW LR Q G
SDUW GTXWLOLVDWLRQ GHV DXWUHV P RIErhtYt le& e Ddrr@tideg) GH FHV |
RQW SRXU REMHFWLI VHFRQGDLUH GTLGHQWLILHU TXHQHYUWRQW C
recensées.Les réponses a ces questions sont essentielles pour le dévdoppement des politiques

publiqgues en mobilité. Les paragraphes qui suivent résument sommairement ces revues en ordre
chronologique depuis celle de Cairns et ses collégues en 2004. CetttKURQRORJLH SHUPHW GTF
TXTXQ GOEDW D HX OLHX GDQV OD FRPPXQDXW@ VFDL HYWHH BRI G X
environnementale. Chaque nouvelle revue systématigue ou méta-analyse publiée critiquant
généralement les précédentes sur la base de la méthode utilisée, des interventions réévales et

des données utilisées. La section se termine par un tableau résumant les principaux résultats et
conclusions de ces études.

Dans la premiere revue a grande échelleCairns, Sally et al. (2004) concluent que malgré les
limitations liées aux données existantes analyseées, il y a suffisamment de preuves pour affirmer
gue la mise en place de mesures douces de changement de comportement de mobilité,
SDUWLF XOL x U ellesssentimplddidas BiX dynergie les unes avec les autres, peut avoir un
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impact significatif sur les choix de mobilité des individus. Les études recensées ont été réaliséesia
Royaume-Uni, en Allemagne, au Japon, en Australie et aux Etats-Unis.

CH UDSSRUW SUZGVHQWH DXVVL OHV UBGVXOWDWY GTXQ WKBH)DULR
de mesures de changement GH FRPSRUWHPHQW A WUDYHUVU®SHQ¥HPEOH G
périodede dixDQV /HV DXWH X Ul tél sSc@nharie ldu@aivleoistantiel de réduire de 21 % la

circulation automobile en milieu urbain en heure de pointe (13 % hors pointe) et de 24 en milieu

non urbain en pointe (7 % horsSRLQWH DYHF XQH UJGXFWLRQ SRX&®d OTHQVF
I'échelle nationale GH OTRUGUH GH 'DQV XQ VFZ@QDULR A IDLEOH LQWHC
estimés seraient considérablement moindres avec une réduction de seulement 5 % de la ciration

en pointe en milieu urbainetde2 SRXU OTHQVHPEOH GH OD FLUFXGUWLRQ A O
Les impacts de ces mesures varieragnt grandement selon le contexte territorial et ne seraent pas

applicables VXU OTHQVHPEOH GX W HodtUoutéfdtsLudeHmisieHeN gardeW esXddudial

de tenir comptH GH OTHIIHW GH GHPDQGH LQGXLWH 6L XQH FHUWDL!
volontairement son utilisation de la voiture grace a ces mesures douces, la capacité exdéntaire

ainsi libérée sur les routes, particuliérement en heure de pointe, peut rapidemententrtQHU GTDXWUHYV
LQGLYLGXV A DXJPHQWHU OHXU XWLOLVDWLRQ Glélced MBsXrdsRPRELOH
Des mécanismes de gestion de la demande doivent donc étre utilisés comme un « effet de
verrouillage » (ock-in) pour préserver ces acquis Une intégration des mesures douces dans les

plans locaux ou régionaux de mobilité est donc essentielle afin que celles-ci soient déployées
SDUDOOXOHPHQW A GHV PHVXUHYV GTDSIDRY HGAHH Q IV IEIXSWE/IDWIZF UB M W
GTDXWUHV PRGHV GTXQH JHVWLRQ SO %0 X\H U @@Edreiai, s WOWLRQQF
scénarios VTIDSSXLHQW VXU OH G@SORLH P EQiséeS HaGertivQ2/ZCRIBOH GHV P
Sallyet al.(2004) indiguent TXH OD PLVH HQ XY U btratépiesio¥ geBtidpérs@hblisée

des déplacements Personal Travel Planning PTBa SHUPLV GHV UOJGXFWLRQV GH OTX
YRLWXUH HQ QRPEUH GH G@SODFH P miewrbai6 ¢t d® TRV hhilieuH A

rural.

Dans une revue subséquente des évidencesdMoser et Bamberg (2008) FULWLTXHQW OTDSSL
G T@Y D O X D WdriatiYe & é&llidde [par Cairns, Sallyet al. (2004). lIs utilisent plutot la méta-
DQDO\WH SRXU FRPELQHU VWDWLVWLTXHPHQW OHV GRQQWHYV SUF
SLORWHYV HWs entégedrosal® magurés @ouces réalisés dans plusieurs pays. Les auteurs
incluentdans leurméta-DQDO\VH WURLV W\SHi&s @ans d@ Yestionvdes@igpladeQevits

en milieu de travail (44 projets), des plans de gestion des déplacements en milieu saire (25

projets) et des plans de gestion personnalisée des déplacements (72 projets) pour uatal de 141

études. La limitation importante de cette étudeestH IDLW TXH OTHQVHPEOH GHV SUFR
XWLOLVHQW GHV P@W KR CekpériBenialsDaibh e D(W greupe/avEXdey/tests avant

HW DSUxV OTLQWHUYHQWLRQ SOXW W TXTX €tktlesP gatvesgacH SO XV
randomisés avec groupe de contrble. Néanmoins, les méthodes rigoureuses de métaralyses

utilisées par les auteurs permettenttoutde PUPH GH FDOFXOHU XQH SHWLWH WDLOO
de Cohen de 0.15) correspondant a une augmentation de la part modale des déplawents qui ne

sont pas faits en auto soloG H A SRXU OTHQVHPEOH SRQGUQJUY GHYV
WDLOOH GTHIIHW D DXVVL W@ FDOFXO@WH SRXU WKHDOMMOISID\WS H G TLC
et Bamberg (2008) sont rapportés au Tableau 2.1.

Tableau21 7DLOOHV G HIIHW GHV WUR L-8ndlY3$Sidar MBdet € BambediH Q WL RQV |
(2008).
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Nombre | 1 ijie
7\SH GTLQWHUYHQWLRH de G_I_I_”Changementmodaux
projets
Plans_, _de gesho_n des déplacements o5 ) Non concluant.
en milieu scolaire
Plans de gestion des déplacements SRLQWY GH GH OD
. . 44 0.24 .
en milieu de travalil ne venant pasau travail en auto.
Plans de gestion personnalisée des +5 points de % des déplacements
déplacements/campagnes de 72 011 | IDLWV SDV GTDXWUHV
SURPRWLRQV HW GTL( OTDXWRPRELOH
46 a 39 % de la part des
Lestroistypes GTLQWHUYH({ 141 0.15 | déplacements sans auto
=-7 point de %.

'‘DQV XQH QRXYHOOH WHQWDWLYH GTOYDOXHU DYH¥ OW UDONKAJ GHHV
douces de changement de comportementi-ujii, Bamberg, Friman et Garling (2009) ont pour leur

part utilisé la méta-analyse pour combiner les résultats de 15 programmes de gestion

personnalisée des déplacements menés au Japon (appelé&avel feedback program Contrairement

aux méthodes quasi expérimentales des programmes évalués dans la méta-analyse de Mdser et

Bamberg (2008) Fujii et al. (2009) ont utilisé uniquement des programmes dont le devis de

recherche utilisait la méthode de prétest et post-test avec groupe de contrble, ol les participants

étaient assignés de facon aléatoire au groupe de contréle ou au groupe expérimentaCe type
GTOAYDOKDWEGR@F EHDXFRXS SOXV UREXVWH /HV DRAWEBRHY FDOFXC
correspondant a une réduction de 17 % du nombre de déplacements effectués en antobile pour

une semaine. Malheureusement, les données en part modale ne sont pas disponibles pour ces 15
SURJUDPPHVY /HV DXWHXUV FRQFOXHQW DXVVL A GHVGWDLOOHYV
GTOYDOXDWLRQ HW UHFRPPDQGHQW IRUW H RPtesQet\VpoStiesvende/ VX UHU C
les groupes de contrbles et les groupes expérimentaux.

Pour sa part, Chatterjee (2009) évalue huit projets de gestion personnalisée des déplacements

(Personal Travel PlanningPTP)) a grande échelle (entre 2 000 et 30 000 ménages ciblés) au
Royaume-8QL PHQ@V HQWUH HWSDV GOXQHQMEBDHN PDLYV ELHQ G
évaluation narrative des impacts et des processus de ces projets. Les mesures mises en place dans

ces projets sont rapportées au Tableau 2.2.
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Tableau 2.2 : Informations et incitatifs distribués dans les huit projets évalués par Chatterje09).

Type de mesure Liste des mesures offertes aux participants

Informations Pamphlet des horaires de passage des autobus et des trains
Informations sur le vélo
Informations sur la marche
$XWUHV LQIRUPDWLRQV VXU OHV VHUYLFH\
Cartes des pistes cyclables
Cartes locales de mobilité
SDPSKOHW GTLQIRUPDWLRQ VXU OTOFRFRQ
&DUWH GTHQJDJHP H@aWspdit XutabRRGH GH
Information sur la Oystercard(équivalent britannique de la carte OPUS)
Plans personnalisés des déplacements (pour tous les modes)
Visite au domicile par des agents de la mobilité

Incitatifs/cadeaux Sac de magasinage
Coupons rabais
Billet de transport collectif gratuit
Divers biens (horloges, radios, crayons, tasses, podometre, cyclometre)

0ODOJU@ OHV OLPLWDWLRQV DV VR F lOfatafjied cantl@ Y B DXQ M UG XGHW L RRX
nombre de déplacements en auto solo moyenne de 11 % par projet est obser/é&e qui correspond

A XQH UBGXFWLRQ PR\HQQH GH SRLQWYV GH SRXUFHQWWJH GH (
principalement vers la marche et dans une moindre mesure vers le vélo et le buse qui est cohérent

DY H F tesTévafuations de ce type de projets au Royaume-Uni. Malgré ces résultats cohérents,

des limitations méthodologiques sont soulevées indiguant de potentiels biais systémiques dans les

résultats. Par exemple, une partie des projets évalués ne contenait paG TLQIRUPDWLRQV DG@T
sur la significativité statistique des résultats présentés dans les rapports.

Graham-Rowe, Skippon, Gardner et Abraham (2011)posent la question: « Peut-on réduire
OTXWLOLVDWLRQ GH OD YRLMWRduHceHaNe, \il& ok XptocédeRaP el @eWie "
systématique de la littérature depuis O TD Q HW LGHQWLIL® DYDBaADWLRQV
VSBFLILTXHPHQW A UBGXLUH OTXWLOLVDWLRQ GH OYDRWRWRE R
étaient méthodologL TXHPH QW U R E-X-8ir¢/ BMéc uR Tgkblp@/ de contrdle par sélection

aléatoire) et de celles-ci, seulement la moitié avaient permis de réduire de fago statistiquement
VLIQLILFDWLYH OTXWLOLVDWLRQ GH OD Yuserpal teld int&rextidh&g HU F K H X |
personnalisées des automobilistes ayant une grande habitude de conduire, un fort diésmoral de

réduire leur utilisatonde OTDXWRPRELOH gukviehQeRrtRIie) déntehrbydrest plus efficace.

&HWWH LGYOH GH SURILWHU GTXQH RPIPH RORWVQRBIWEQ GaatP @ QKO H P
discutée plus en profondeur a la section 2.4.

Plus récemment, Arnott et al. (2014) ont réévalué méta-analytiquement 13 évaluations
GTLQWHUYHQWLRQV GRXFHV GH FKDQJHPHQW GH FRPSRUWHPHQW
changements structuraux). Les auteurs se sont concentrés uniquement sur les évaluatis les plus

robustes, soit celles avec groupes de contrble. Suivant les meilleures pratiquesalméta-analyses

utilisées dans le domaine médical, LOV FRQFOXHQW TXTLO QT\ D SDV GH SUH.
LOQWHUYHQWLRQV GH FKDQJHPHQW FRPSRUWHPHQWDO YLVDQW A
DXJPHQWHU OTXWLOLVDWLRQ GTD>XéabnhhoMs, PSBIAMH @iX, GHaind UDQV SR

41



combinaisons de mesures sontSO XV HIILFDFHYV AinkiHe Git GRKIWWIHN GH OTLQIRUPDW|
TXDQG HW FRPPHQW XWLOLVHU OHV PRGHV GH WsrQadSRUW G
conséquencesQJ@IDWLYHYVY GH OTDXWRPRELOH HW G bbaitBErgs@fiddc&E HY GHV

lorsque combinerades mesuresdH UJJXODWLRQ GX FRPSRUWHPHQW FRPPH OD

SODQLILFDWLRQ HW OTLGHQWLILFDWLRQ GHV EDUQMRIBIW A OTX
soulignent aussi que le fatGH SURILWHU GTXQH FHUWDLQH GU¥FEREEWLQXLWI
par différentes stratégies rendrait les individus plus disposés a recevoir de TLQIRUPDWLRQV V)
G T D XW U H We RaBspdrtpauifavoriser leur adoption.

Scheepers et al. (2014) ont fait une revue systémat L TXH GHV OYDOXDWLRQV GTLQWHU
DPHQHU XQ WUDQVIHUW PRGDO GH OTDXWRPRELOH YHUV OHV PRGI|
O T HI I L Ed3 intewedtions utilisaient des méthodes de communication (matériel informatif, outil

de changement de comportement), des méthodes économiques (incitatifs financigrsystémes de
récompenses, pénalités) et des changements physiques mineurs (offre de vélos, de douchessde
stationnements a vélos sécurisés sur les lieux de travail). Malgré la qualité méthodologique
généralement faible, 16 des 19 études empiriques recensées présentaient des résultats positifs de
WUDQVIHUWY PRGDX[ GH OTDXWR YHUV OHV PRGHV DFWLIV

Dans une revue systénatique des évidences Petrunoff, Rissel et Wen (2016) se sont concentrés

VXU OHV LQWHUYHQWLRQV HQ PLOLHX GH WUDYD Latify, ISSl3QW A DX
utiliser la méta-analyse, les auteurs concluent que 10 des 12 études recensées et analyséesito
UDSSRUW@ GHV UGVXOWDWY SRVLWLIV SRXDFWALIRHBRBWHX QXK
OTXWLOLVDWLRQSé¢us s @xive Réhparta® Hne méthode de recherche robuste

comme les évaluations avec groupes de contrdle par sélection aléatoirdR@ndomized Control Trials

] RCJYont été considérées.

Finalement, une récente méta-analyse réalisée paBamberg et Rees (2017)visait a répondre

directement au scepticisme soulevé par des chercheurs du domaine de la santé, Graham-Re et

al. (2011)et Arnott et al. (2014), selon lesquelsLO QT\ DXUDLW SDV RX WUxV SHX GT@Y
gue les interventions douces de changement de comportement de mobilité seraient efficaces pour
UJGXLUH OTXWLOLVDWLRQ GH OTDXWRPRELOH

Pour ce faire, ils ont réévalué méta-analytiquement 10 évaluations quasi expérimentales robustes,

DYHF JURXSHV GH FRQWU OH GT LD Vpeiddonhbligew dés Qi¥plaBamhets\SH JHV
(personalized travel planning rapportées par Parkeret al. (2007) pour le compte du Département

des Transports au Royaume-Uni. lls ont ensuite comparé les résultats avec une étudemportant

un RCT réalisée a Munich en Allemagne. Leur objectif est de déternaén si, dans le cas de
changements de comportement de mobilité, il est nécessaire, comme dans le domaine des
interventions médicales, de réaliser des études avec la plus haute robustesse méthoda@mue en

utilisant le test de référence Gold Standardl VRLW SDU 5&7 SRXU FRQFOXUH TXTXQ
fonctionne. En s'appuyant sur leurs deux analyses, les auteurs concluent que les programmes de

gestion personnaliséce GHV GOSODFHPHQWY VRQW EHO HW HUMHganesILFDFHYV C
De tels programmes peuvent produire un effet significatif, qu oique petit, soit une diminution de 5

points de pourcentage de la part modale de la voiture parmi les participants ciblés. 6L OTHIILFDFL W/
de ces mesures parait faible OHXU FR W compakativVenieit\aVdes investissements &

plusieurs centaines de millions ou de quelques milliards de dollars nécessairegpour développer

des infrastructures de transport collectif.
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Un résumé des conclusions de ces neuf revues et méta-analyses est présenté au Tableau 2.3.

Tableau 2.3 : Résumé des revues systématiques, narratives et des méta-analyses des interventions deute changement de
comportement de mobilité.

Référence | Type Nombre et types de mesures Résultats Conclusions
analysées
Cairns, Revue « narrativ| 10 types de mesures (voir liste de | Scénario haute intensité Les évidences sont
Sally et al. e » :revue des | la section 2.2) G TLP SO D:@duetighldR T % de la | suffisantes pour que ce type
(2004) revues + 12 cas circulation au Royaume-Uni en 10 ans | de stratégies soit déployé a
GTOWXGH)\ et réduction de 21 % en pointe en milieu| grande échelle.
urbain
Mdoser et Méta-analyse. 141 études : 44 plans de SHWLWH WDLOOH GTHIIH| Malgré la rigueur de leur
Bamberg Evaluation de déplacements au travail, 25 plans | augmentation de 7 points de % de la méta-analyse, les auteurs
(2008) type « quasi de déplacements scolaires et 72 | part des déplacements en modes autres| concluent que les évidences
expérimentale» | 373 FDPSDJQHY GTLQ TXH OTDXWRPRELOH sont insuffisantes pour
sans groupes de | sensibilisation et de promotion du GOWHUPLQHU OTHI
contrble. TC type de mesure pour amener
XQH UBGXFWLRQ G
de la voiture.
Fujii et al. Méta-analyse 15 projets de TFP (Travel Réduction du nombre de déplacements | /I TAYDOXDWLRQ SD
(2009) Feedback Program, équivalent par semaine en automobile de 17 %. contrdle aléatoire devrait
japonais du PTP) avecundesign | 3DV GTLQIRUPDWLRQ V X| faire partie des futures
pré-post-test par groupe de évaluations de TFP.
contréle aléatoire (RCT)
Chatterjee | Analyse 8 projets de PTP résidentiels a Réduction des déplacements auto solo | Malgré leur efficacité, il est
(2009) comparative. grande échelle de 11 % en moyenne par projet et de 4 | nécessaire de clarifier les

Evaluation de
type « quasi
expérimentale »
sans groupes de
contréle.

points de % de part modale.

objectifs des PTP. Ceux-Ci
peuvent, par exemple, étre
utilisés pour soutenir la mise
HQ XYUH GTDXWUL
mesure de changements de
comportement.
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Graham- Revue des 77 évaluations de projets Sur 12 études méthodologiquement Les résultats démontrent que
Roweet al. | évidences rigoureuses, 6/12 ont permis de réduire | GDYDQWDJH GTOQYI
(2011) OTXWLOLVDWLRQ GH OTI rigoureuses doivent étre
menées.
Arnott et al. | Méta-analyses YDOXDWLRQV GTUY Les évidences sont insuffisantes pour | Les résultats revus ne
(2014) GT@Y DO XD comportementales visant a LOOXVWUHU OTHIILFDFL) permettent pas de conclure a
avec groupede | UOGXLUH OTXVDJH G OTHIILFDF IsWxe®s@ td Vv
contrdle (RCT) DXJPHQWHU OTXWLO UBGXFWLRQ GH OT
modes de transport. OTDXWRPRELOH [/}
études devraient considérer
GTDXWUHV W\SHV
comportementales.
Scheepers | Revue 19 interventions visant a 16 des 19 études recenseées rapportent | La qualité des études
et al.(2014) | systématique promouvoir un transfert modal de | des résultats positifs de transfert de rapportées est généralement
OTDXW RegRl&madie et le OTDXWR YHUV OHV PRGH faible et doit étre améliorée.
vélo.
Petrunoff et | Revue OYDOXDWLRQV GTLU 10 des 12 études ont rapporté des Ce type de mesures est
al. (2016) systématique milieu de travail pour promouvoir | augmentations statistiquement prometteur.
la mobilité active. significatives des déplacements
effectués en mode actif ou une
UJGXFWLRQ GH OTXWLO
Bamberg et | Méta-analyse 10 évaluations quasi Une réduction de la part modale de la | Les PTP fonctionnent et ne

Rees (2017)

+ une « vraie»
étude par RCT

expérimentales de projets avec
devis.
+ 1 projet avec devis par RCT.

voiture de 5 points de % en milieu
XUEDLQ GTDSUxV OTQW X
méta-analyse permet de conclure que
les PTP réalisés au Royaume-Uni ont
été efficaces pour réduire la part
PRGDOH GTXWLOLVDWLR
6 points de %.

VRQW SDV XQH SHI
pour les organismes publics
voulant les implanter.
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2.2.2 Exemples de programmes de gestion personnalisés des déplacements

Au Québec, des programmes de gestion des déplacements existent ou ont déja été testés en milieu
de travail, en milieu scolaire et méme en ciblant les citoyens directement par des activités
promotionnelles, sur une plateforme Web ou directement a leur domicile.

Mon PLAN ] Mon alternative transport

Le plus important SURJUDPPH GTD FF RpgeSdndalidd ReH @bilité recensé dans la

province est le projetMon PLAN] Mon alternative transportiéveloppé et mené parO TRUJDQLVPH $FF x’
transports viables (ATV) dans T H Q V H P E @égiod¢ @uEbec de 2010 a 2012 et dans la Ville de

Lévis et la MRC de Lotbiniére de 2012 a 2014 (Acces transports viables, 2019@8haque citoyen qui

V TLQYV RU Eénixe Wuvait recevoir un accompagnement personnalisé par un conseiller en

mobilité. , O V T D Jumplab dewransport sur mesure pour effectuer ses déplacements quotidiens

en autobus ou a vélo. Le plan personnalisé@ WDLW DFFRPSDJQ@ GTXQ LQ&lwWDWLI IL
OTDFWLRQ VRLW XQ WLWUH G HinwroiseQy RtUjvitufeRdD @étbFekér unJU D W X L\
détaillant spécialisé. / TDFFRPSDJQHPHQW LQFOXDLW DXVVL XQH HVWLPDV
économisés si le plan était respecté. Une bréve synthése du projetfigur& DQV OHVY UDSSRUWYV GT
GT$FFxV WUD Q Vie RU1IWA\20YAL(BJEES Hawvisports viables, 2019b).

Pour joindre les citoyens, quatre méthodes ont été utiliséesun volet Web, un volet Quartiers ciblés

un volet Evénementieét un voletAu boulotLe voletWebétait un site Internet vers lequel les citoyens

étaient dirigés par XQ HQVHPEOH GH VWUDW@JLHYVY SURPRWLRQQEOOHV HQ
volet a permis de joindre le plus grand nombre de citoyens. Le voleQuartier ciblésconsistait a

identifier les quartiers au plus grand potentiel de déploiement de mon PLAN basé sur un samble

G T L Q G L ABswitdyehk\Etaient contactés par des envois postaux et des appels téléphoniques

puis un conseiller se rendait sur place pour remettre le PLAN a ceux qun avaient fait la demande.

Le volet Evénementiekonsistait & avoir une escouade sur le terrain lorsG T @ Y @ Q HubktQafinV
GTDXJPHQWHU OD YLVLELO&WDFGW FB\UHRN HAV XD RN it Xds At

le volet Au boulot a été réalisé en collaboration avec le Centre de gestion des déplacements (CGD)

de la Capitale-Nationale, Mobili-TMon PLAN était donc inclus dans les services offerts aux clients

du GGD Plusieurs grands employeurs de la région ont été ciblés, leuSHUPHWWDQW S TRITULU
employés OTDVVLVWDQFH SHUVR@EOUAN.LVZH TXTRIIUDLW

Résultats

'DQV OD SUHPLxUH SKDVH GX SURMHW TXL FLEODLWROTLMDPWLIOMHEGH
Québec de septembre 2010 a juin 2012, 1 504 demandes de Mon PLAN ont été recuesqdeties

1 125 étaient admissibles (selon des criteres définis intérét a changer, étre un auto solisteet

habiter la région de Québec). En tout, 738 PLANS ont été réalisésoit 66 % des demandes

admissibles, les autres demandes ayant été jugées impossibles réaliser, car les itinéraires

possibles en autobus ou a vélo étant peu compétitifs DY HF O T D XoW pe & $€Euiit@ites Pour
GYDOXHU OHV LPSDFWV GH OTDFF RprGdDd Q&A@ Meut@is\aRE&DJH SRV
réception des PLANS et 50 % des 738 personnes participantes y ont répondLe sondage a permis

G T @Y D O X08 persaoxihes (29,7 %) ont adopté le mode proposé au moins une fois par semaine.

Au niveau des processus, le voleQuartiers ciblésa été le plus colteux en termes de temps et de
ressources déployées, mais ATV soulignegdl FTHV W D XV V & plDdpers@rinaisReztHofftant
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le grand potentiel de changement de comportement. Le contact humain avec un condell en
mobilité semble avoir été déterminant. Le voletAu boulotest arrivé plus tard dans le projet, mais a
été évalué comme tres prometteur, car il permettait de joindre un grand nombre de pdicipants
potentiels. La collaboration des entreprises, nhotamment pour la communicatio auprés des
employés, et leur localisation géographique ont été des facteurs déterminantsahs la réussite du
projet. Finalement le voletWebpermettait une diffusion a plus faible codt via les médias sociawa
travers un réseau de partenaires mais la proportion de PLANS réalisés pour chaque demande recue
était plus faible.

Constats et recommandations pour déploiement futur

4XHOTXHY DSSUHQWLVVDJHVY SHUWLQHQWY SRXU OBXGC@SO®RHHPHQ
doivent étre soulignés. Ainsi, 34 % des demandes admissible® TtR&® pu aboutir & un PLAN en

UDLVRQ GX PDQTXH GTD O Wdd guQiiliuie Yue dedpedstimswnBivédr @ hanger

ne peuvent tout simplement pas le faire dans leur situation actuelle. De plus, un deuxiéme sondage

postt SURMHW D S He&s gueV76@d & YalIesXqui ont essayé leur PLAN le trouveit utile,

soulignant O TL P S RieV@mefation GDQV OTDFFRPSDJQHPHQW DX FKDQJHPHQW
En effet, les deux principales raisonsVRXOHY@HYV GH OTXWLOLW@ GX 3/$1 GWDLHC
et de GES pouvant étre réalisées par le changement de mode et la découverte des serviaies

transport collectif de la région.

(Q VRPPH OTDSSURFKH D W@ MXJZH H[FHOOHQWH BTRKWLMRLQGU
dont les déplacements par les alternatives (vélo ou transport collectif) peuvent étre compétis.

&THVW DXVVL XQH H[FHOOHQWH IDORQ GH IDFLOLWGKMF®WHI SHUHPL
dédramatisant le processus de SUHQGUH OTDXWREXV SRnaldménh ASVYsbdaligneUH IRLV
que GHV PLOOLHUV GTDXWUHV FLWR\HQV RQW DXVVL SX UWUH VHQV
les différentes approches de recrutement sans que ces contacts se transformet nécessairement

en PLAN personnalisé.

Les centres de gestion des déplacements (CGD)

Pour ce qui est des programmes de gestion de déplacements en milieu de trai, il existe au Québec

sept Centres de gestion des déplacements desservant chacun un territoire défini et regroupés au

VHLQ GH OT$VVRFLDW L RIgn@reyed200GaMdtréasAHEDUW LU GTLQLWLDWLY
les CGD sont des organismes a but non lucratif (OBNL) soutenus par le ministere des Trandgayui

ontpour PLV VLR Q uaddrpeitidetdonseil aux employeurs, aux institutions et aux municipalités

pour accompagner des projets de mobilité durable, pour développer un plan de gestion des
déplacements ou encore pour mener des activités de sensibilisation (Association des CGD du

Québec, 2019) /T$VVRFLDW lorRjgnise Hugside* Défi panquébécois annuel sans auto solo :

une compétition amicale entre entreprises et institutions pour favoriser la mobilité durable et
UBGXLUH OTXYV D J H(DBfHsaDsTabtX $6IR RGREL O H

A ce jour, plus de 350 organisations au Québec ont collaboré avec les CGBir(Paradis (2017) pour

un historique des CGD au Québec). MalheureusemertO Q@dtdelment SDV GTREOLJDWLRQ SR
entreprises, et ce peu importe leur taille,deVH GRWHU GTXQ SODQ GH JHVWLRQ GHYV (
FTHVW OH F DpMouHIEs gritr@p@sEdHde plus de 100 employés (Poulin-Chartrand, 2013).a

seule exception est OTDUURQG LV V H PUdu@ewt aGMontBRILAWTDUURQGLVVHPHQW
comprend sur son territoire, OH GHX[LxPH SOXV LPSRUWGaWMent@dlolBigeHPSORLYV
les projets institutionnels, commerciaux ou industriels générant plus de 100 places de
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VWDWLRQQHPHQW A VH GRWHU GTXQ Secd BidanGaffaileHavay MREA, @HYV G 3T S (
CGD G Houest du Montréal Métropolitain. Les CGD ne bénéficierit actuellement que de trés peu

de soutien financier de la part des municipalitésou ils opérent (Paradis, 2017) et demandent & étre
LQW@JIJUBV GH IDORQ SOXV VI\VW@PLTXH GDQV ODWMPIQMIed XYUH
métropolitain que provincial. Le PlandetUDQV SR UW GH OD 9LOOH GH ORQWU@DO
augRXYHUQHPHQW GX 4XOJEHF GTREOLJHU OHV HQWUHRUWIUWHEBHsH S
la Communauté métropolitaine de Montréal a développer des plans de gestion des déplacements

(Ville de Montréal, 2008, p. 125).

Programme Cycliste averti de Vélo Québec

Devant quelques constats accablants relatifsA OTXWLOLVDWLRQ G Xowu@deRt, BieH] OHV M
GLPLQXWLRQ LPSRUWDQWH GH OTXVDiht EBILNN HP R @ @ SBBIRXQWHD®KD DT >
vélo HW GH OTDFWEtYA SWZR ERBPULIOXMZ SOXV @ GHYE R @GBEQUSDEd aY LFWLP L
lancé en 2014FH SURJUDPPH GT@GXeEdWeRQ2¢:198YOH WRJIUDPPH VTLQVSLU
PRGxOHV GTOGXFDWLRQ DX Y OGHs btXattiv@iétdriend Nu nivdele DEJe/

« Brevet du Cycliste » (voir Pro Velo, 20190ux Pays-Bas, Bruntlett et Bruntlett (2018) soulignat

que si la formation a la pratique du véloSRXU OHV MHXQHV QTHVW SDV REOLIJDWR
travers le pays.

Le programme a débuté avec 150 éléves de®®et 6° année dans quatre écoles primaires de Montréal

et a grandi de facon exponentielle depuis. En 2018-2019, 3 660 jeunes dans 60 écoles, aées

dans 40 municipalités ou arrondissements dans 11 régions administratives du Québec, opti suivre

la formation donnée par Vélo Québec ou par des mandataires locaux (Vélo Québ2a19b) Plus de

OD PRLWLY GHV GFROHV HW Qdléldée MoRté®.HY VRQW VLWX@GV VXU OT

/H SURJUDPPH &\F QristrgVdanDlasHéSMres A gestion de la demande en visant a

outiller les jeunes (F T H\Meé les futurs usagers de la route) a se déplacer a vélo de facon
VOFXULWDLUH HQ HQFRXUDJHDQW Ole ds la EawilleTeXdd ddniuiPlésR SR XU C
VHQWLPHQWY GTLQV@FXULW®@ SHUO X Wr®pawisQWés iplent@sdgesM HX QH V
renforcent OHV VHQWLPHQWY GH FRPS@WHQFHVahkéy b dobtieRtQ RPLH A
FKDQJHU OHV S H e idBwild diitgve Ael@-Ti@alt réellement percu comme un mode de

transport urbain. & THVW G TDL O Cchinfiroh®y ukeH étddx Téalisée par Vélo Québec en
FROODERUDWLRQ DYHF GHV FKHU&pkes M prémdre ainée dulprobramimeW @ 0 F * L (
(Van Lierop, Bebronne, & El-Geneidy, 2015)7RXWHIRLV CGT&XW XG&H FFRRQIKADP PH QTD S
GTLPSDFWcdpit teichE W XU OTXWLOLVDWLRQ GX Y JEReSiReX pardhits UHQGUH
et les enfants souhaitaient utiliser le vélo davantageUne infrastructure cyclable de qualitéest donc

une condition importarte au changement de comportement a court terme pouvant découler de ce

type de projet. Des résultats similaires ont été obtenus@ii programme du méme type au Royaume-

Uni (Goodman, van Sluijs, & Ogilvie, 2016). Van Lierepal. (2015) soulignent que des programmes
VSBFLILTXHVY GTDFFRPSDJQH P H Q@WinD-%-s¢Hd@ R paridditeht OTDHERIO H - |

un transfert modal pour les enfants, notamment en complément avec des améliorations aux
infrastructures. Ce que confirme une évaluation rigoureuse (avec groupde contréle) de plus de

800 écoles ayant bénéficié du programme fédéral américairafe Route to SchogMcDonaldet al,
2014).DTDSUxV FHWW H BRELGHDAliM&RIGhs@UXx infrastructures physiques avec des
SURJUDPPHV GTHQFRXUDJ Herhé& \@ THOX JETHRG\(IFRS@dB @centage la

part modale de la marche et du vélo aprés cing ans (augmentation relative de 31 %). Dtanald et
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al. (2014) calculent queOHV SURJUDPPHV GT@GXFDW L R @uxH®ulsGoetvéenF R XUD JH
augmenter de 4,5 points de pourcentage la part modale de la marche et du vélo aprés cing ans.

JLQDOHPHQW XQ SURJUDPPH QDWLRd D& &birés @os aduiés Repé AnOD SUD\
Australie de 2010 42013 seraitOL@ A XQH DXJPHQWDWLRQ GH OD IUGTXHQFH G
diminution statistiquement significatve de OTLQGLFH GH PDVVH FRUSRURBG®LIH FKH] O
& Watkins, 2014) .

2.3 Le changement de comportement, un processus par étape

Parmi les mesures et stratégies douces de changement de comportement de mobilité, un grand

nombre utilisent des méthodes de communication pour jouer sur les déterminants psycholdgues
DIIHFWDQW OHV FKRL[ GH PRELOLW@ GHV LQGLYLGXV ¢ WLWUH G
dans les méthodes de gestion personnalisée des déplacements TDSSXLH VXU XQ PRGxC
changement de comportement de mobilié spécifiguement développé par Bamberg (2013b)

I TDXWHXU VTHVW DSSX\@ VXU OHV WK@RULHV H[LVWDQWHYV GH FKI
modéle transthéorique du changement de comportement développé par Prochaska et DiClemente

(1983) et largement appliqué au domaine de la santé, pour établir son propre modélees premieres

interventons XWLOLVDQW FH PRGxOH SRXU U®@G X LddtHétéOtEstésd/ pa® LV D W L R (
Bamberg (2013a) Bamberg et al. (2015)et Sunioet al. (2018¥.

Une illustration simplifiée du modéle de changement de comportement de mobilité par étape est
présentée a la Figure 2.1.

Figure 2.1 . lllustration simplifiée du processus de changement de comportement par étape. Basée
sur les travaux de Bamberg (2013b).

58Q JXLGH VXU OD PLVH HQ XYUH G Trhagééld dugsil @adiaio@ dats e\calie duv XU FH
projet MAX-SEMen Europe et peut étre trouvé sur la plateforme EPOMM (s.d.) (European Plateform on
Mobility Management).
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I T@W X Barhbérgf (2013a) décrit la procédure générale. Dans la premiére évaluation de faise
HQ XYUH GH VIBpaRi&pant<oht été contactés par la poste, puis par téléphone. Dans la
mise en pratique plus récente, un outil web a été utilisé (Bamberg et al., 2015; Sunio et,a2018).

La premiére étape FRQVLVWH A LGHQWLILHU A OTDLGH GHe{flB&&QVHV A X
(1 & 4 sur la Figure 2.1ci-dessus) ou se situent les participants dans leur processus de réduction de
OTXWLOLVDWLRQ GH OTDXWRPRELOH

La deuxiéme étapevise A XWLOLVHU OTXQ GHV TXDWUH PRGXOHV GTLQWHUY
pour chacune des quatre étapes (Bamberget al, 2015). Les informations sont transmises aux
participants par une application ou (traditionnellement) par téléphone.

Si le participant se situe a la phase 1:

Il serait prématuré de lui demander de se fixer un objectif de réduction de so utilisation de la
voiture. Cela peut uiiSDUDéWUH HQFRUH WURS LPSRVVLEOH ,0 VTDJLW GRC

1. ITXWLOLVDWLRQ GH OD YRLWXUH H Yakors (piRiteh@WaDenekd XH SRXU
2. OTL Q @ savphrede responsabilité ;

3. les autres aussi essayent de changer (rendre les normes sociales saillantes) ;

4. LO QTHVW SDV VL LPSRVVLEOH GH UGXLUH OTXWLOLVDWLRQ
5. ¢a peut méme étre personnellementbér @ ILTXH @GFRQRPLH GTDUJHQW VDQWUY
6

capeutfDLUH HQ VRUWH TXTXQ SUHPLHU REMHFW kd$s&etdeFRQWUD
prendre le transport en commun au moins une fois pour se rendre au travail).

En somme, il est important que la formulation des messages soit faite avec finesse de faconree
pas provoquer de blocage ou de rejet chez le participant dans cette phase.

Si le participant se situe a la phase 2 :

A cette étape, la personne a déja un objectif vague de réduire SOKWLOLVDWLRQ GH OTDXWRH
WRXWHIRLVY VDYRLU FRPPHQW VT\ SUHQGUH ,0 FRQWYLOIQWRARQXUA!
et les aspects positifs des autres modes de transport, toutH Qan@iant a prendre conscience qurl L O

lui est possible de changer son comportement de mobilité. De plus, il fautactompagner dans

O T L G H Q Wurhhdeidtdams@ort qui lui convient (transport en commun, vélacovoiturage, etc.).

&THVW OD SKDVH R LO HVW HVVHQWLHO G tie nd&etldonHar®pay ED U U L x
exemple un titre hebdomadaire de transport en commurou de BIXI a Montréal.

Si le participant se situe a la phase 3 :

Normalement, la personne a cette étape aXQH IRUWH LQWHQWLRQ Q& anspadtLVHU XQ
que la voiture et sait aussi lequel, & quel momentWHQWHU O TeH{&{8 YdnHIEsRidjets
SRVVLEOHV /TREMH Fa\derl aHlanifierGaRdgirate@éht G@oh premier déplacement
(domicile-WUDYDLO SDU H[HP S @lid a®adi ll@dt égar@dnt jLickcleux de lui rappeler

les avantages personnels dece mode de transport potentiel.

Si le participant se situe a la phase 4:

Logiquement, cette personne a déja essayé ou adopté un autre mode de transporteyla voiture. Il
VTDJLW GRQF G Hlee R keshXte)Has EXIAIGOLFLWDQW GTDYRetgnWwig XvVVvL A
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donnant méme un petit cadeau de réussite (lors de projets pilotes en Allemagne, les parti@pts
peuvent recevoir un billet de train régional) et surtout en lii offrant un soutien (moral et technique)
pour | @ncourager a poursuivre sa démarche. Pour pérenniser son comportement, on peutap
exemple lifciter a acheter un titre de TC mensuel ou annuel ou encore a se procurer son e
vélo (plutét que G T X WRIKIL. VH U

Les stratégies de communication pour les quatre phases sont résumées a la Figure 2.2.

Figure 2.2 : Stratégies d'intervention par phase. Adaptée de Bamberg par Gousse-Lessard (2018).

/HV UBGVXOWDWYV GH O T2 WBaahergP(2DORE) Hhdikjuentuedeés@aGidpants ayant

UHOX OTLQWHUYHQWLRQ G,Hased suNdproteSsiis pat BtapR QeQimyervedt de
comportement, RQW U@ZGXLW GH IDORQ QRWDEOH HW VLIQHLFDWLYH C
rapport au groupe de contrdle, mais aussi par rapport au groupe @j a recu une procédure standard

de marketing personnalisé (largement utilisé en Allemagne pour soutenir la réduction d
OTXWLOLVDWLRQ GH OTDXWRPRELOH I TDXWHXU BVY@ \FR@ W HQD WV |
lesmesuUHV GH SDUW PR G nésdres &lWw- &a BXMMUGHNYV GSTHKW T O XWIRW REQ O H
changements aux parts modales ne sont pas rapportés.

Dans leur expérimentation récente du modéle de changement de comportement par étape, Saret

al. (2018) ont utilisé une application web nomméeBlaze D X S U gtddi&ghiE universitaires. Cette
expérimentation a permis de confirmer que le changement de comportement est bel et bien un

processus par étape /HXUV UBVXOWDWY GOPRQWUHQW DwWeb\phur@ifeH | ILFDFLV
avancer les participants dans les étapes de changement et soutenirleu 3G XFWLRQ GH OTXWLOI
OTDXWRPREWOWHH UHQGUH Lks @uifexi® conelugint g @ HYV LQWHUYHQWLRQV |
GTRXWLOV WHFKQRORJLTXHV SHUPHWWHQW GH VROXWBREQWHYV L
OTDFWLRQ
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24 | TKDELWXGH HW OH FKDQJHPHQW GH FRPSRUWHPHQW

I TKDELWXGH NRPBEWIODQGL IDFWHXU SV\FKRORJLTXH GOQFULYDQW OH
FRPSRUWHPHQW 8Q FRPSRUWHPHQW GHYLHQWskeprEasWaxsi@ ORUVTX
contexte stable et dans un but précis. Quand le comportement est habituel, IEKRL[ GH OTHIIHFW XH
GOFRXOH GRQF SOXV GTXQH GFLVLRQ UDLVRQQYWH FRPPHIOH VRX
(Aarts, Verplanken, & Knippenberg, 1998; Verplanken et al., 1998)a section 1.3.2 du premier

chapitre décrit plus en détail ce concept etFRPPHQW LO D W@ OWXGLG GDQV OH F
O T D X W ResAaOxHle Verplanken et ses collégues soutiennent que puisque le comportement
KDELWXHO QTHVW SOXV GYJOLEOUZ WHQWHU GTLQIOXHYFHU Fi
LQIRUPDWLRQV VRXV IRUPH GTDUJXPHQWY UDWLRQQHOWVDEWR WV |
pas suffisant pour changer le comportement. Dans cette perspective, la théorie de discontinuité de
OTKDELWXGH VWLSXOH TXH ORUVTXTXQ LQGLYVRR YKIDVE LX\MX @H x@®F
PRELOLW@ LO H[LVWHUDLW piu® idsuffieQpiLgfaciien@it RS @ganienQde W @
comportement en jouant sur les perceptions OHV DWWLW XG (VerpldnkenCGei al.QMo8,Q WLR Q
Verplanken & Roy, 2016; Verplanken et al., 2008). Cette hypothése a été test€eeDQV OH FDV GTXQ
relocalisation résidentielle par plusieurs chercheurs (Bamberg, 2006; Thogrsen, 2012; Verplanken

& Roy, 2016; Verplanken et al., 2008) GTXQH UHORFDOLYV DMWVkd&R,Qrh@nbs] GWUHSU L'
Verplanken, 2014) ou encoreGTXQH IHUPHW X UYRjiiétTaD X00AR UR X W H

c WLWUH GHamber® & Réks (2017) ont testé spécifiguement une intervention de gestion
personnalisée GHV G@SODFHPHQWY GDQV XQ FRQWH[WH GHesGdeVFRQWLC
référence (gold standarg des méthoGHV G T @ Y:Bd ARd\gkdrggs de contrdle par sélection

aléatoire des participants /H SURJUDPPH GTL Qlavi¢é BtYikbQré/daR&Ville d& Wudich

et par le département de marketing de sa société de transport.

ITLQWHUYHQWL ReQx ¥tépesD LVDLW HQ

f Etapel:/HV SDUWLFLSDQWYV GX JahRrXr6H0 Galticifaws)l des Fegdaritsk Q
récemment déménagés a Munich en Allemagne, ont ainsi recu par la poste une pochette
contenant une lettre de bienvenue, une brochure informative sur les services de transport
en commun, le vélo et la marche, une carte du réseau de transport collectif ETha carte leur
SHUPHWW D Q Wtitée pEUEUNEHEMaldedeQVUD QVSRUW HQ FRPPX6&t YDOHXLU
environ 30 $). Pour obtenir le titre de transport, les participants devaient fournir lea numéro
de téléphone.

f Etape 2 :Les participants étaient contactés par téléphoné et on leur demandait de décrire
leur expérience avec le transport en communA OXQLFK VTLOV SHGWNVNAQ®NOT
avaiHQW EHVRLQ GTDAatWdek @hDeQriehvogdr dlbts le titre de transport.

3XLV FRPPH LO VTDJLVVDLW GTXQH @WXGH YLVDQW A gYDOXHU O
des deux groupes (expérimental et contrble) étaient passés en entrevue et devaient compléter un

journal de bord de leurs déplacements pendant deux jours. Les résultats de cettétude démontrent

TXH OD SDUW PRGDOH GH OTDXWRPR E 200/ei3 5808 foll€gvélhe) Y HQW LR
FRQWU OH QTD\DQW SDV UHOX OTLQWHUYHQWLRQ

7 Une firme spécialisée en programme de gestion personnalisée des déplacements était mandatée pour
contacter les participants.
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%LHQ TXTD Xanalpde ok gWdsysténatique portant spécifiquement sur les interventions
SURILWDQW GH GLVFRQUQTB&XWWEeR dahs |©ITt&&kEd hieqtigue, un grand

QRPEUH GTOWXGHYV RQW GOPRQWUY OTHIILFDFLW @ougaineh&efRILWHU (
XQ FKDQJHPHQW GH FRPSRUWHPHQW HW U@rpX Wurtdk®) & Rtephed L VD W LR
2006; Bamberg, 2006; Eriksson et al., 2008; Fujii et al., 2001; Thogersen, 2012; Thggersen, 2006;
Verplanken & Roy, 2016; Verplanken et al., 2008; Walker et al., 2014).

2.4.1 Exemples au Québec

Il existe au Québec n programme spécifiquement développé pour favoriser la mobilité durable

aupres des ménages ou s entreprises ayant recemment déménagéLe Passeport mobilité est un

produit clés en main con¢u par le CGD Voyagez-Futé (Centre-ville, Est derttéal, Montérégie et

Lanaudiére) A O T L Q W Hpipowidtdud irBntbbiliers et des entreprises qui SHXYHQW OTRIIULU
futurs acheteurs ou locataires. Le Passeport mobilité GTXQH YDOHXU GH un FRPSL
DER QQH P Hx &BI%l,T1R fires mensuels de la STM et le forfait annukiberté de Communauto
GRQQDQW DFFxV DX[ YOKLFXOHYV HQ U@VHU YdeMdeR®@rvibd R L TXTDX]|
(Voyagez-Futé, 2019). Un programme similaire appelé Forfait Transport est aussi offiepar le CGD

Mobili-T dans la région de Québec depuis le printemps 2018 (FAQDD, 2019).

'TDSUxV OHV LQIRUPDWLR@ogra@rhes e GanE Pad \des services complets
GTDFFRPSDJQHPHQW DX FKDQJHPHQW GH FRPSRUWHPHQW SRXU
déménagé comme ceux recensés dans la littérature scientifique.

2.5 Campagnes de mobilité durable

Cette deuxiéme catégorie regroupe les stratégies qui prennent la forme de campagnes
GTLQIRUPDWLRQY HW GH VHQVLELOLVDWLRQ VXU OD PRELOLW®
régionale, municipale et méme institutionnelle). Ces campagnes peuvent donné GH OTLQIRUPDWL
sur les avantages de la mobilité durable, les conséquences de se déplacer en automitibou encore

VXU OHV IDORQV GTXWLOLVHU OHV DOWHUQDWLBHVGEHHVWWUD@NZSIR
Cairns, Sallyet al. (2004, p. 161) concluentTXH OTLGWYH GHUULxUH FH W\SH GH FDP?S
succes de campagnes passées sur la sécurité routiere (promotion de la ceintarde sécurité, lutte

FRQWUH OTDOFRRO DX YRODQW OD OXWWH FRQAL DK [O HeMvVOBDLL VF
guelque sorte de contrebalancer les grandes campagnes de publicité et de marketingutomobile.

Il est en effet tout a fait raisonnable de penser que si la publicité automobile a perim au fil des
GOFHQQLHYVY GH VRXWHQLU XQH L PRRJIpgHesSIB \alpapulatidn (Biég, RUBXWRPRE
Stokes & Hallett, 1992) et ainsi encourager et normaliser son utilisation, des campagse

« inverses » faisant la promotion de la mobilité durable pourraient favoriser & développement de
meilleurescoQQDLVVDQFHY HW GTDWWLWXGHV SOXV SRVLWLYHV A OT®@.

Dans sa proposition largement reconnue du paradigme de la mobilité durable,d@ister (2008, p. 79)

rappelle que [ /I TDFFHSWDELOLW@ HVW XQ @ O @ehtthegigéHaeé VaHh@biliteHO T XRL
durable» (Q FH VHQV LO H[SOLTXH TXH OHV F DiRs&tdd € de\praznbide X FDW LR
sont un point de départ essentiel pour soutenir les changements de comportements individuels,

mais aussi les changements dans les approches de planification et dans les projets de transport

priorisé. En ce sens, expliquer les besoins et les nombreux avantages de la mobilité durable paet

de faciliter OTDFFHSWDELOLW @uwRént B QI GHLYWRVMH WP S HIRSDQFH A OTD
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2.5.1 Impacts et potentiel de ces campagnes

Les chercheurs reconnaissent que le potentelHY FDPSDJQHYVY GH PRELOLW@ GXUDEOH
VHXOHV OHV LQGLYLGXV A UZBGXLUH YRORQWD LdJaddpteQdds OH XU X\
comportements de mobilité plus durable HVW SOXW W IDLEOH ELHQ TXTLO VRLW S
empiriquement leurs effets (Brown et al.,, 2012; Cairns, Sally et al.,, 2004). Dans une revukl

potentiel de ce type de stratégies, Hiselius et Rosqvist (2016) notent que le changement de
comportement de mobilité est un processus a long terme et que le rble de ces campaes doit

davantage étre percu comme complémentaire aux autres stratégies. En effet, les campagnes

peuvent étre utiles pour changer les perceptoQV OHV DWWLWXGHYV HW OHV QRUPHYV
la voiture et de ses alternatives, ces facteurs étant des précurseurs du changement de
comportement. Waygood (2012)LOOXVWUH SDU H[HPSOH FRPPmWwnGHY FDP
FLEOGHYVY TXL VTDSSXLHQW VXU OD FRQQDLVVDQFH GHGOGI SKDVH
individus (voir section 2.3) leur permettraient de passer plus facilement a la phase suivante.

Ces campagnes peuvent donc soutenir des mesures douces de changement de comportement

comme des plans de gestion personnaliséeGHY G@SODFHPHQWY RX OD PLVH HQ X
gestion des déplacements en milieude travail ou en milieu scolaire. Cairns, Sallyet al. (2004)

rapportent que ces campagnes semblent avoir le plus grand succes lorsqgf HOOHYV DFFRPSDJQHQ\
changements aux infrastructures physiques de transport, comme la bonification de services
GTDXWREXV OTRXYHUWXUH GH QRXYHOOHV OLJ® erédatichleWUDQV S|
nouvelles voies cyclables. Dans ces exemples, ces campagnes, comme le souligne lewsm en

anglais Travel Awarness Campaign SHUPHWWHQW GTLQIRUPHU OH SXEOLF V>
DOWHUQDWLYHV A OTDXWRPRE L O Hsodtevir leMraddptdQ W GRQF OH SRWHQ

Parallelement, ces campagnes peuvent aussi étre utilisées pour expliquer et changer les attities
concernant certaines mesures moins populaires comme le retrait de places de stationnement,ed
voies de circulation ou toutes autresPHVXUHV FRHUFLWLYHYV VTLQVFULYDQW GDQV
mobilité durable, telles que lesPHVXUHYVY GH WD[DWLRQ A OTXWLOLVDWLRQ GH C

2.5.2 Recommandations pour le développement de campagnes efficaces

(Q VIDSSX\DQW VXU XQH UHYXH GH OD OLWWJUDWEHW W KELOQ W
durable réalisées en Suéde entre 2007 et 2013, Hiselius et Rosqvist (2016, p. 39) formulent les
recommandations suivantes pour développer des campagnes plus efficaces :

x Construire les campagnes dans une perspective de changement de normes sociales ;

x Utiliser des personnalités publiques connues et appréciées pour augmenter la motivation
VRFLDOH A OT@JDUG GH OD PRELOLW@ GXUDEOH

X ,QFOXUH GH OTLQIRUPDWLRQ FRKO@UHQWH V Xdd nizsbages PSDFW YV
DILQ GH UHQIRUFHU OH OLHQ HQWUH OHV FRPSRUWHPHQWYV G
du public ;

x Considérer les campagnes de mobilité durable au sein de plans plus larges deobilité
GXUDEOH DILQ GTHQ PD[LPLVHU ©OaldTDIXFDWH W & Vi QD OVHM LHR\P E LY
de changement de comportement, incluant des changements aux infrastructures ;

X )DLUH DSSHO DX[ VHQWLPHQWY HW DX[ GPRWLRQV SOXW W TX
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x Miser sur les bénéfices individuels a utiliser OHV DOWHUQDWLYHV A OTDXWRPRE
santé et le plaisir ;

X Ne pas trop se concentrer sur le comportement a proscrire, SOtOTXWLOLVDWLRQ GH OI
carcela SRXUUDLW UHQIRUFHU OHV QRUPHV VRFLDOHV A OT@JDU
CRQFHQWUHU VXU OH GOYHORSSHPHQW GTXQH QRUPH GTXWLO

(Q VRPPH OHXU PLVH HQ XYUHBowBPPX] DWXWLDWYIRHVEHHY GRLW V-
facon plus systématique dans les plans de mobilité durable et le développement du trangpt actif
HW FROOHFWLI FRPPH FTHVW OH FDV HQ (XURSH

2.5.3 Exemples de campagnes de mobilité durable

La Commission européenne a financé de 2006 a 2009 le projet de recherche MAX : SuccessfalVel
Awareness Campaigns and Mobility Management Strategy, visant a documenter et identifier ce qui
fonctionne en matiere de gestion de la mobilité et de promotion des changements de compontent
de mobilité. Le rapport complet est accessibleen ligne (Posch, 2009). Le projet a permis de
développer des guides de meilleures pratiquesSRXU OD PLVH Heéhsekblddd sGafegi€s
douces de changement de comportement et de soutenir le développement de politiques puhlies
HIILFDFHV ¢ WUDYHUV OTH Q-prbié HIAXHT ABXisaiUsRédititjeémedt-h rédencdt
OHV PHLOOHXUHYV SUDWLTXHV HXURSZJHQQHY HQ PDWEBWLRKMH GOY
et de sensibilisation sur la mobilité durable. Le guide MAX-TAG développéteaccessible en ligneet
VTIDGUHVVH GLUHFWHP H Q AuxbiganisatiQrs\ehhrigda <D dévetoppeant et de la
PLVH HQ XYUH GH FH W\SH GH FDPSDJQH

Au Québec, depuis quelques années, les organismes de promotion de la mobilité dutal{Accés
WUDQVSRUWY YLDEOHV OH &RQVHLO U@JLRQM@tréal \WeH®@ YLURQQ
Ville, le Centre alternatif de déplacement urbain du Saguenay et Roulons Vemganisent les

semaines de la mobilité dans les villes de Québec, Gatineau, Saguenay, Trois-Riviéres enkiéal.

Depuis 2019, les Semaines de la mobilité sont unifiées pda campagne panquébécoises THPEDU T XH

I Les Rendez-vous de la mobilité durable ont lieu au cours du mois de septemhr€ette campagne

comprend une importante programmation (ateliers, conférences, événementsG DQV OTHVSDFH SXE
défis et concours en tout genre) visant & promouvoir la mobilité durableA Montréal, la campagne

menée par le CRE-Montréal visait spécifiguement a valoriser les interventions publiques,
communautaires et citoyennes contribuant a la mobilité durable, a célébrer les ch& quotidiens

durables, a valoriser les espaces publics propices aux transports actifs et collectifs efinalement,

afaire de la sensibilisation, de la promotion, deO T @ G Xdt @e\W Eor@tion sur les comportements

de mobilité durable (CRE-Montréal, 2019).

Cette campagne québécoise est un événement annuel ponctuelq@H YLVH SDV A VRXWHQLU C
GTXQ PRGH VS @ Ednpagnetest soutenue par les sociétés de transporelle QTHVW SDV XQ
programme gouvernemental intégré aux objectifs de planification durable de la mbilité. Ses
LPSDFWV VXU OHV FRPSRUWHPHQWY GH PRELOLW® RX WXBQ@HV F|
demeurent difficilement évaluables. ,O VTDJLW QODQPRLQV GTXQ SDV GDQV OD EI
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2.6 Un exemple de déploiement a grande échelle de stratégies de changement de
comportement : les Sustainable Travel Townsu Royaume-Uni

6TDSSX\DQW VXU OHV FRQF @xiv4, F5ally etGlX (2000)SI€ Répavteraert des

Transports du Royaume-Uni a commandé un projet pilote & grande échelle swing ans (2004 a

2009) pour évaluer la mise en place simultanée de plusieurs stratégies douces de chgament de
comportement (Sloman et al.2010). Le projet intitulé Smarter Choice Program in Sustainable Travel

Town ciblait trois villes de taille moyenne (~100 000 habitants) au Royaume-Uni : Darlington,
SBHWHUERURXJK HW :RUFHVWHU /D YLOOH GH 3HW I DUDPRGRXRU B WH.V
et la promotiondu WUDQVSRUW FROOHFWLI 'DUOLQJWRQ Vdebho@eHleY POR HW
transport particulier. Le programme comportait six types de mesures :

1. Plans de gestion des déplacements en milieu de travail

Les programmes dans les trois villes consistaient a accompagner financiérement et techniguement

les employeurs dans la mise en place de plans de gestion des déplacements domicileatvail de

leurs employés, incluant des subventions pour des rabais sur le transport codictif, des programmes

de UUFRPSHQVHY SRXU OHV ERQV FRPSRUWHPHQWYV GHV SURJUDPP

2. Plans de gestion des déplacements en milieu scolaire

Accompagnement dans la mise en place de plans de mobilité en milieu scolaire, financement pour
programmes de promotion du vélo, de stationnement a vélos, de réparation de vélode prét pour
achat de vélos, de mise en place de pédibus, etc.

3. Plans de gestion personnalisée des déplacements ciblant les ménages)

Entre 41 et 69 % des ménages ont été contactés avec succes (variation selon la ville) et ontuetes

pochettes FRQWHQDQW GH OTLQIRUPDWLRQ VXU OHV VHUYLFHV GH WUL
sur la marche (carte des sentiers, bénéfices pour la santé, etc.) et sur le vélo (carte dgsstes

cyclables, information sur des programmes pour apprendre a faire du vélo, pour latenir un prét

SRXU OTDFKDW GTXQ YZJOR GH OTLQIRUPDWRRQ  YSWRWLHWHAR VMKW
OTLQIRUPD Wbt &&-UHYBRQVDEOH HW VXU OHV SURJUDPPHV GTDX!
ont aussi recu des éléments de gamification tels des programmes de fidélité et des défiss TD XW U H V

ont recu des titres de transport collectif pour une courte période otencore des accessoires de vélos

comme des lumieres.

4. 6WUDWGJILHYVY GTLQIRUPDWLRQ HW GH PDUNHWLQJ SRXU OH WL

Certaines des mesures proposées étaient des mesures structurelles Iégéres telles qualmise en

SODFH GH VWDWLRQQHPHQWY LQFLWDW L d¢s n@3utep @éeteRti¢ledV LR Q G H\
SRXU DXWREXYV G éh terips GERAUPHaNAgE ) une intégration tarifaire, une refonte

GHV UBVHDX[ GH EXV RX HQFRUH XQ FHQWUH GTLQIRUPDWLRQ VXU
ceschangHPHQWY GHV PHVXUHV GRXFHV RQW DXVVL GWJ LQWURGXLYV
PDUTXH GHV VHUYLFHVY GTDXWREXV HW OD PLVH HQ SOBPGHFGW @ UD (
SRXU SURPRXYRLU OHV DPZOLRUDWLRQV D Xrformaiohsl PeXfes 7TRXW Ol
directement par les ménages.

5. Promotion du transport actif (marche et vélo)
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Des améliorations aux infrastructures cyclables (incluant des stationnements vélos) et piétonnes

SRXU IDFLOLWHU HW UHQGUH SO X\Wode&s kX tyan¥pgdtlodtHetéOrdalsdes,O LV D W LF
notamment a Darlington puisque les deux autres villes avaient déja des infrastructes jugées

adéquates. Ces changements ont été accompagnés par des campagnes de promotiontdansport

actif, par des événements de maFKH HW GH YJOR GHV SURJUDPPHV GTDSSUHQ
enfants et les adultes ainsi que des programmes de prét pour@chat de vélos. Une image de marque

a aussi été développée pour certains liens cyclables.

6. Campagnes de sensibilisation sur la mobilité (Travel awareness campaigny

/IHV WURLYVY YLOOHV RQW PLV HQ SODFH GHV VWUD®®@UDIDWH GH MH C
SURPRXYRLU OTHQVHPEOH GHV PHVXUHYV PLVHV HQ\B5\WDEHW HQSROXXU
OTHQVHPEOH GHV LQLWLDWLYHV GH PRELOLW@ GXUDBXH O/THW IR U
(bibliothéques, centres communautaires, écoles, etc.) et les lieux commerciaux (commerces, cafés,

etc.). Les trois villes ont aussi investi dans de la publicité soutenue tout au long duggramme dans

les médias locaux et dans les lieux publics.

2.6.1 Codt

/IH FR W SRXU OTHQVH P KO 2006 &2008i NouP [ESMrEi&UI®S combinées était de 15
millions de livres sterling (soit environ 30 millions de dollars).

2.6.2 Reésultats obtenus

Il HVW SDUWLFXOLxUHPHQW GLIILFLOH GH PH\WXYpeddOMmds®¥&D FW LQG
implémentées /TLPSDFW JOREDO HVW GRQF PHVXU®Z A OT@FKHOOH GH C
VXU OHV HQTXUWHYV GH PRELOLW®@ nup ED pmplEnehtxdés Bdnped defr X THQ F
FRPSWDJH DXWRPDWLTXH YOORV DXWRV SLOWRDYVIFRUMW HVQGF
commun ont aussi été utilisées. Les changements dans les déplacements effectués selon les quatre

principaux modes de transport ontété évalués fin 2008 pour éviter que les impacts de la crise

financiére ne viennent influencer les résultats. Les changements dans le nombre de déplacements

par personnes par mode et agrégés pour les trois villes sont rapportés au Tableau 2.4.

Tableau 2.4 : Changements dans le nombre de déplacements par personne entre 2004 et 2008.
Tous les motifs. Tiré de Sloman et al. (2010).

" @mbre de déplacements par personne (%)

Entre 2004-2008 (solo)

Darlington -7 % -6 % +89 % -9%
Peterborough -8 % + 36 % +10%| +11%
Worcester -8 % +30 % +11 % +9%
Moyenne nationale pour la méme période -1,2 % -0,5 % -9% +9%

Note : Tous les résultats sont statistiquement significatifs avec un intervalle de confiance de 90 %. Les
résultats sont pondérés veighted SRXU WHQLU FRPSWH GHV ELDLV GH OTH
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Au niveau desparts modales OD PHVXUH TXTRQ XWLOLVH kegd@adsendld® HQW DX
moins flamboyants, mais sont tout de méme significatifs (Tableau 2.5).

Tableau 2.5 : Parts modales pondérées pour tous les déplacements < 100 km en 2004 et 2008. Tiré
de Sloman et al. (2010).

Parts modales
(ensolo) (et train)

Darlington 2004:41% | 2004:12% |2004:1% | 2004:25%
2008:37% | 2008:129% | 2008:3% | 2008:29 %
" -4% "1 0% TI+2% i+ 4%

Peterborough 2004 :43 % 2004 :6 % 2004:5% | 2004 :22%
2008:39% | 2008:8% |2008:69% | 2008: 25%
" 1-4% " +2% " +1% "1+3%

Worcester 2004:45% | 2004:6% |2004:3% |2004:25%
2008:32% | 2008:7% |2008:3% | 2008:28 %
" 1-3% I+l % 0% "1 +3 %

Dans leur rapport de recherche indépendant du projetSloman et al. (2010) concluent que le projet

de démonstration « a contribué de fagon positive a atteindre les objectifs de soutenir la croissae

économique, a réduire les émissions de gaz a effet de serre, a améliorer la santé plique, a
SURPRXYRLU OT@JDOLW@ GHV R S5 RéJps( l@dateting sblMienDeDt UE RO LW D G+
SUHXYHV GH OTHIILFDFLW@ €stpuurJudtiiev ld AéploierRedt\& ghaddel Ech@I® W

des Smarter Choice Programmes.

2.6.3 Exemple au Canada

Au Canada, le programme Smart Commute de Metrolinx OTDXWRULW@ TXL SODQLILH HW
dans la grande région de Toronto, est un exemple de stratégie intégrée de gestion dee demande.
En se basant sur les principes du TDM, ce programme vise a encouragles citoyens a changer de
mode de transport, a réduire les distances et le nombre de déplacements en voiture et a modifier
leurs trajets ou @éure de leurs déplacements. Le programme est administré localement pail3
agences spécialiséescomme Smart Commute Hamiltonexploité et financé par la Ville de Hamilton
en collaboration avec Metrolinx Le programme existe depuis 2005 et comprend trois volets un
programme de gestion personnalisée de la demande en milieu de travail (similagr au travail
effectué par les CGD au Québec), un programme au sein des communautés et ungseanme dans
les écoles. En 2018,GDQV OTHQ VHP E OtdgicnHleT @ortd) BAD €mployeurs et 7300
navetteurs ont bénéficié directement du programme Smart Commute en milieu de travail (City of
Hamilton, 2019). Les stratégies pour chaque volet sont rapportées au Tableau 2.6 T D Siésx V
rapports officiels du programme (City of Hamilton, 2018, 2019).
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Tableau 2.6: Ensemble des stratégies du Smart Commute Program dans la grande région de
Toronto et Hamilton.

Volet Mesure
Gestion de la demande aupres des travailleurs :
f Outil de planification des déplacementsSmart Commute Tool
f Ouitil de planification et de jumelage pour le covoiturage
f 6HUYLFH GH UDFFRPSDJQHPHQW GTX
f Evénements promotionnels (ex. : Bike to Work Day)
Programme en milieu séminaires et ateliers
de travail f Education et formation pour tous les modes
f Organisation des horaires et télétravail
f 3URJUDPPH GTHQFRXUDJHPHQW DX W
2XWLOV GTDLGH DX[ HQWUHSULVHV SRXd
employés
Financement de stationnements spécifiques pour vélo et covoiturage
f Amélioration des stationnements a vélo
f Ateliers organisés par Mobility Lab

Programme au sein des f VYOQHPHQW GH SURPRWLRQ HW GTH(
communautés GX YOOR ORUV GTRXYHUWXUH GH SL

f Systéme de vélopartage

f Marketing social et campagnes promotionnelles

f Plans de gestion des déplacements en milieu scolaire

f Programme de certificationet G THQFRXUDJHPHQV
Programme en milieu des modes durables pour jeunes et adultes se rendant aux
scolaire OLHX] GTHQWHLJQHPH

f Evénements promotionnels (ex: Bike to School Wek, Wear
Yellow and Walk to School)

'TDSUxV XQH @GYDOXDWLRQ SDSm&tDCotnmOt® Han@ittn aubeit Lperiik Q
GTDXJPHQAWHW GMHULDEOH VHORQ O H parOdesideplaGemdmsSedartuds par
GHV PRGHV DXWUHV TXH OTD X\(CRy & Ranittohl QOABY Faralleleméft, au sein
des 27 employeurs ou institutions faisant partie du programme dans la villede Hamilton, &
proportion de déplacements effectués en auto solo a diminué de 4 % (City of Haruilt 2019).
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Ce deuxiéme rapport de rechercheGTXQH V @tid ttaliséd GDQV OH FDGUH GTXQ FK
iQWHUGLVFLS O L Qdbl(ChantiéiXduto@dld) Xt\affectués grace au programme de bourses

de la Fondation David Suzuki, visait a répondre a plusieurs questionsiées aux facteurs
psychologiques et sociaux de la dépendancd O TDXWRPRELOH

Dansun premier temps, il a été démontré que les variables structurelles et sociodémographiques

sont insuffisantes pour expliquer la complexité des comportements de mobilité justifiant donc le

EHVRLQ GrérldesRiari8sRie la psychologie sociale et environnementald_es méta-analyses

revues ont permis de conclure TXH OTKDELWXGH OHV DWWLWXGHYV OTLQWHQW
sont les déterminants psychologiques qui prédisent le mieux le comportement denobilité. Des

recherches empiriques ont montré quT HQ #&3a8pects utilitaires de la voiture, lesaspects

affectifs et symboliques ont un réle important a jouer dans son attractivit¢ SXLVTXTld&V VRQW
avantages pergus trés peu associés aux autres modes de transpar€Considérer ces aspects serait

donc crucial pour soutenir le changement de comportementPar la suite, des recherches ont révélé

que la transition vers la mobilité durable demande nécessairement un changement dans Imode

de viepuisgXTLO QTHVW SDV VXIILVDQ VinplemeviRsbdtRugrUa/vaaire/pa EOH G H
G T D XW UH Vpotr RI&sHdéplacements quotidiens. En effet, G T D X Wiadifidations dans
OTRUJDQLVDWLRQ G ldt dams l¥slnibd@sxde WelaSpirésQapthhécessaires. Ce qui inclut
aPR\HQ WHUPH GHV FKDQJHPHQWY GDQV OHV OLHX[ GTDFWLYLW@V
OTOSLFHULH GH T X Ddinwidrétde SeDtX § gvds TexId i@gion) et a plus long terme, une
relocalisation résidentielle pour se rapprocher du lieu de travail ou du réseau de transport co#ctif.

De plus, il serait nécessaire de promouvoir efficacement cemodes de vie durables. En effet, si les

gens ne peuvent entrevoir de modes de vie différents de ceuF HQWUZYV VXU OTDXWRPRELO
par la publicité et la culture populaire, lesSROLWLTXHV UHV W U LfeWwénY éir¥ pdrc@®e$ DX WRPR
comme un affront a leur liberté et aux choix de vie dans lesquels ilse sont profondément investis.

Le concept de O T L G H Quésiéw ekploré pour tenter de comprendre les choix de mobilité etd
formulation des messages pour soutenir le changement de comportement. Finalement, la
segmentation de la population basée sur des profils psychographiques a été utilisée pour raffiner

la compréhension des choix de mobilité des individusG T D S U % Val€uks Xctbyances attitudes et

autres facteurs psychologiques. Cesapproches SHU P HW W H Q WesGagmérts@a\phpldiidh

ayant le plus grand potentiel de changement, ceux pour lesquels les bons cgrortements sont a
maintenir et a encourager et ceux ayantSHX GTHVSRLU G,ipolrKinsp déddtoidpendes
stratégies personnalisées pour chaque segment./H FURLVHPHQW g TdX QrbfilswieSRO R
mobilité avec le stade de changement de comportement selon le modéle de Bamberg (20)3b
devrait étre exploré davantage pour UHQIRUFHU OT KBtrateF&SRHTWBFEASDIQHPHQW D
changement de comportement

Dans un deuxieme temps, cette recherche a permis de recenser lesstratégies « douces » de

gestion de la demande de transport (par opposition aux stratégies « dures » de changement aux
infrastructures ou de politiques coercitives) retrouvées dans la littérature. Ces stréégies,

largement testées en Europe, VT D S $ 3uk He® méthodes GH FRPPXQLFDWLRQ GTLQIRU
persuasion et sur des incitatifs pour amener les individus a changervolontairement leur
comportement de mobilité. Elles jouent donc sur les facteurs psychologiques présentés a la

secionl HW FKHUFKHQW A FKDQJHU OHV DWWLWXGHV OHV SHUFHSWL|

59



de OTDXWRPRELOH HW GHV PRG 8eé sBatddiBsEsonit iécabridied ¢dmin© dtaltd
moins colteuses que les changements aux infrastructures et moins impopulaires que les mesures
coercitives, mais les décideurs publics sont généralement plus sceptiques quant a leur efficacité.

Pour convaincre les décideursGTLQYHVWLU GDQV O Hst@at@giks Rrididad@mbr&s H FHV
derevues de littérature et de méta-analyses ont été effectuées sur le sujet dans les quinzernieres

années. Malgré un important débat dans la communauté scientifigue sur des aspects
méthodologiques, le recensement de ces revues et méta-analyses indique que celles-ci peuvent
VIDYOUHU HIILFDFHV QRWDPPHQW ORUVTXTHOOHYV VRQWUIHRSO @ P}
et en souten A GHV DP@OLRUDWLRQV A OTR WiksH d& HntaiehbBoRsVIBERUW G X U |
construites de type « gestion personnalisée des déplacements »pérsonnalized travel planning
permettraienW XQH UOGXFWLRQ GH OD SDUW PRGDOdA 5Gidint® e YRLW XU
pourcentage. Ce type de stratégieFRQVLVWH A RIIULU GH OTLQIRUPDWLRQ SHUYV
aux citoyens afindelesDLGHU A UZGXLUH OTXWLOLVDWLRQ GH OTDXWRPREL
de transport durables. Les participants peuvent étre ciblés a leur lieu de résidenceleur lieu de

travalou OHXU OLHX GTOWXGH RX HQFRUH YL Dn okt tewe ¢ OHV U QD
GH VWUDW@JLH D GTDLOOHXUV GW@ WHVW@ A 4vasspoHsvigblds A

avec des résultats encourageants. De plus, les études recensées ont permis de démontrer que ces
VWUDW@JILHV GTDF Fébagé@neqH/AHPW HRQXV SOXV HIILFDFHV ORUVTXT
SURILWHU GTXQH GLVFRQWLQXLW@ GDQV OTKDELWXGH GHOPRELOL)
RX GTHQWHUb al8dJtipé lde stratégie regroupe les campagnes de mobilité durable a grande
JFKHOOH GRQW G@Gdutertirh HbRgMdrineHea/aNan@dment de comportement en visant a

changer les modes de vie auxquels les gens aspirent ainsi que les attitudesd perceptions et les

QRUPHV VRFLDOHV A OT@JDUG GH GecinatXey RuRaBIELCesldéuMMtyfes@d 2IDUG
stratégies sont plus efficaces lorsque le changement de comportement est considéré come un

processus par étape, car les messages peuvent mieux ciet les individus aux différentes étapes.

3.1 Recommandations

Pour amener le changement de paradigme en mobilité, réduire cG@SHQGDQFH A OTDXWRPRE
multiples conséquences de cette dépendance, une part importante des solutiongquises sont déja

bien connues et mises en place, a divers degrés, au niveau fédéral, proviat et municipal. Celles-

FL VRQW OL@HV A OTranS&dy RAMEkbrerY LWH U ]

1. Aménager notre territoire de facon intégrée afin de réduire les distances de déplacements,
favoriser les transports actifs et collectifs et restreindre la place octroyéeH A OTDXWRPRELOH

2. Améliorer les infrastructures cyclables, les infrastructures et les services de transport
FROOHFWLI HW GLYHUVLILHU OTRIIUH GH VHUWHWH GBHIPRELOL
rendre plus sécuritaires et plus compétitifs ces modes de transport et réduire les lesoins
en possession automobile ;

3. OHWWUH HQ SODFH GHV SROLWLTXHVY GH WD[DWLRIQVBWL®RK WD
GH OTDXW R BeRé&ptéSarteDddn@odt réel SR XU O T X \idlu@uht \eB étetxalités
QIIDWLYHV DFWXHOOHPHQW DVYV XP @tpdr sobd erifbrh@ertP EOH G H

4. Miser sur les solutions technologiques et Iégislatives qui permettent de maximiser
OTHIILFDFLW@ GHV YOKLFXOHYV PDLV DXVVL IDYRULVHU OD P
OTXWLOLVDWLRQ HW OH SDLHPHQW GHV PRGHV GXUDEOHYV
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Toutefois, il apparait clair que les solutions les plus efficaces pourUZdGXLUH OTXWLOLVD\
OTDXWRPRELOH VRQW DXVVL OHV SOXV GLIILFLOH TARBBRW.WH RQ
populaire forte. La perception que les politiques restrictives sont une atteinte au droit fondmental
delaOLEHUW®@ GHV DXWRPRELOLVWHY HVW XQ IUHLQ PDMHXU A OHX

'‘DQV FHWWH SHUVSHFWLYH FH UDSSRUW D SHUPAQHGGHGQERQHNVL
catégorie de stratégies, peu connue et tres peu explorée au Québec et, plus largement,Amérique
du Nord. Cette catégorie est fondamentale pour réussir le changement de paradigme en mobilité.

5. Promouvoir la mobilité durable et les modes de vie durables qui y @t associés a travers
un ensemble de stratégies de gestion personnalisée des déplacements, de marketing social
HW GH FDPSDJQHV JUDQG SXEOLF GTLQIRUPDWLRQQMWAGH VH
soutenir le changement de comportement, mais, plus fondamentalement, a soutenir les
changemeQWY GTDWWLWXGHY HW OHV QRUPHV VRFLDOHV A OT@JD
A OTDFFHSWDELOLW®@ VRFLDOH GHV DXWUHV PHVXUHYV

Pour développer cet aspect essentiel des solutions de mobilité, quatre recomnmalations précises
sont énoncées A O TLQ \des @avideRr® des différents paliers de gouvernement et de la
communauté du transport et de la mobilité au Québec.

Recommandation 1 Recherche

Fédéral Soutenir la recherche interdisciplinaire pour mieux comprendre les

Provincial interactions entre les facteurs structurels, psychologiques et
sociologiques sur les choix de mobilté¢ OTDWWDFKHPHQW .
freins au changement de comportement en contexte québécaois.

Exemples f Les organismes subventionnaires spécialisés tant au provincial (les

GTDSSOLFDYV Fonds de recherche du Québed FRQ TXTD X 1@ GodsdiDde
recherche en sciences naturelles et en génie] CRSNG et le Conseil d
recherche en sciences humaines | CRSH), doivent financer Iz
UHFKHUFKH LQWHUGLVFLSOLQDLUH UHJU
GRPDLQHV GH OTLQJYQLHULH GX WUD
territoire, de la psychologie, de la sociologie, H OTOFRQRPLF
du marketing et de la transformation des systémes. En ce sens, I
FUZDWLRQ GTXQH FKDLUH GH UHFKHUFK
pourrait fournir un travail complémentaire aux chaires de recherche
existantes en mobilité durable.

Recommandation 2 Planification des transports ] Stratégies de gestion de la demande

Provincial Recenser et identifier les meilleures pratiques de stratégies douces de

Municipal changement de comportement (incluant@fbrmation, la sensibilisation et
@ducation et les programmes personnalisés de gestion des
déplacements) Inclure ces stratégies dans les plans de mobilité durable
UBJLRQDX[ HW PXQLFLSDX[ HW GDQV OD P
mobilité durable du gouvernement du Québec6 T D S S X \ H Uréguitdts (
de la recherche interdisciplinaire suggérée a la recommandation 1 pour
bonifier les SURJUDPPHV H[LVWDQWV HW SR:
programmes sur mesure pour les différents contextes territoriaux du
Québec.
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Exemples
GTDSSOLFDV

En milieu scolaire :

f Etendre le programme Cycliste avertiGT@GXFDWLRQ A OI
utilitaire aupres des jeunes développé par Vélo Québec (voir sectio
2.2.2) en ciblant en priorité les écoles et les quartiers au plus grand
potentiel G T X W L O L WBlw LBR@er GaX possibilité de rendre
REOLJDWRLUH FH SURJUDPPH SRXU OTH
'"OYHORSSHU GHV PZFDQLVPHYV WEdihpaxts
programmesur OTXWLOLVDWLRQ GX YZJOR SRXI

En milieu de travail :

f c OTLQVWDU GH OTD SamRlQ@dny étHtelHqpav le
demandait la Ville de Montréal au gouvernement du Québec dans sc
Plan de transport 2008 : obliger les entreprises a se doter de plans de
gestion des déplacements pour leurs employés. Développer de
programmes de financement pour soutenir les entreprises souhaitant
utiliser les services des Centres de gestion des déplacements (CGI
(voir section 2.2.2).

Aupres des citoyens

f Reproduire etadaper OTLQLWLDWLYH GH PRQ 3/%$1
Québec par Acces transports viables (voir section2.2.2) aux autre
régions du Québec ou le transport collectif est offert.

f Mettre en place, au niveau municipal, des stratégies
G TDFFRP S D alxHange@ént de comportement de mobilité a la
suite d T Xxd®ménagement (voir section 2.4.1).

Recommandation 3

Planification des transports

Fédéral
Provincial
Municipal

'DQV OTREMHFWLI erGld nedi@ RIg Pnibkilitéy basé sur
O TD XW R PR E [fitxarte!SIE) dé/@dppement et la mise en place de
campagnes sociétales de promotion de modes de vie durables et de
FDPSDJQHV GH SURPRWLRQ GTLQIRUPDWL
mobilité durable.

Exemples
GTDSSOLFDV

f Inclure le développementHW OD PLVH HES catnpadhes@lahs
les plans de mobilité durable régionaux et municipaux et dans les
VWUDW@JILHV GTL P & QadlitRteQie/ mobilitdr ddraGied duC
gouvernement du Québec.

f Accompagner et promouvoir la mise en service de nouvelles
infrastructures de transport collectif, de transport actif et autres
solutions alternatives (autopartage, vélopartage, etc.) par des
campagnes de marketing ciblé et le développement de signature:s
visuelles distinctes. Par exemple, un pourcentage du budget de ce
infrastructures pourrait étre consacré spécifiguement a leur
promotion et &1 T D L Gadogtio@par les citoyens.

f Etablir des plans de communication clairs et efficacesDILQ G T @
débat sur les politiques publiques de gestion de la demande de
transport (tarification kilométrique, tarification du stationnement,
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etc.) qui devront a moyen terme étre implémentées au Québec. L
FRPPXQLFDWLRQ HW O Ta8ahx Hdd \ban&ices \eXla
nécessité de ce type de mesure sont essentitds pour soutenir leur

acceptabilité sociale.

Recommandation 4 Reglementation

Fédéral
Provincial
Municipal

Former un comité de travail D IL QxprEHles meilleures facons de
légiférer (taxation, encadrement, restrictions, etc.) pourOLPLWHU O
la publicité automobile sur les choix de mobilité et de vie des Québécois.

Exemples
GTDSSOLFDYV
a étudier

f &RQWU OHU OT RallbwéHa @& pHbVcE® &itbmobile (durée

GTH[SRVLWLRQ HVSDFH RFFXS@ VXU OHV
interdiction des publicités automobiles dans les transports collectifs,
etc.).

Interdire les publicités télévisuelles automobiles autour des heures
de grande écoute des enfants.

Mieux encadrer le contenu publicitaire autorisé a étre diffusé en
limitant la possibilité de présenter une vision trompeuse ou
simplement fausse de laréalite. S HVWUHLQGUH OTXW4&
qui font appel aux émotions, aux sentimentsaux valeurs et autres
éléments subjectifs DVVRFL@V A OTDXWRPRELOH

Obliger OD GLYXOJDWLRQ GTLQIRUPDWLRC(
caractéristigues des véhicules et de leurs impacts sur la sante,
OTHQYLURQQHP H Qale H'W FOLTV/RR@R® H H* ( 6 sS
parcourus en villeetsuU OTDXWRURXWH

Recenser les meilleures pratiques de législation de la publicité
ailleurs dans le monde. Par exemple, en France, un jugement de |
cour en 2012 a rendu illégaks les publicités montrant des véhicules
hors de la voie publique (par exemple, dans une forét, en plein
nature, etc.) (Le Monde, 2012).
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