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Introduction 
 
Dans le cadre du programme écoMOBILITÉ, Transports Canada a élaboré le Recueil d’enquêtes canadiennes sur les attitudes des consommateurs et les facteurs d’influence du comportement qui ont une 
incidence sur les options de transport durable (le « Recueil »). 
 
Le Recueil vise à fournir aux spécialistes du transport durable et aux autres intervenants des secteurs connexes une liste à jour des résultats des enquêtes portant sur les attitudes et les 
perceptions, fondées ou non, des Canadiens à l’égard de différentes options de transport durable. Les résultats des programmes individuels ne figurent toutefois pas dans le document. 
 
Les chercheurs et les coordonnateurs de projets en matière de transport durable de même que les autres spécialistes du domaine pourront recourir à ces renseignements pour mettre en 
place de nouveaux programmes ou services de transport durable, pour améliorer les programmes ou services déjà offerts ou pour rédiger des rapports ou d’autres documents 
d’information. 
 
Le Recueil est structuré en fonction de différents thèmes (p. ex. le vélo, la marche et le télétravail), lesquels sont eux-mêmes fractionnés en mesures ou comportements bien précis. Pour 
chacune de ces mesures (ou séries de mesures), le Recueil donne : 
 

• une liste des principales motivations et des principaux obstacles associés à chaque groupe visé, classés par ordre de priorité; 
• les différences notées sur divers plans (région, facteurs socioéconomiques, milieu urbain ou rural, sexe, etc.); 
• une liste d’enquêtes connexes assorties d’un résumé (principales conclusions, région ou groupe à l’étude, taille de l’échantillon et méthode d’échantillonnage). 
 

Le Recueil se veut un document « évolutif », c.-à-d. qu’au fur et à mesure que de nouveaux renseignements seront accessibles, ils seront ajoutés au présent document. Si vous êtes au fait 
de l’existence d’autres enquêtes qui pourraient être ajoutées au Recueil, communiquez avec les responsables du programme écoMOBILITÉ à l’adresse ecomobility-ecomobilite@tc.gc.ca 
en prenant soin de faire mention du présent document dans votre courriel. 
 

Lacunes 

Le Recueil comporte des lacunes. Certains aspects n’ont pu être couverts, car, bien que des enquêtes aient bel et bien été réalisées en rapport avec ces sujets, les résultats n’étaient pas 
encore accessibles au moment où le Recueil a été élaboré. En outre, pour certains des groupes visés, les motivations et les obstacles n’ont pas été répertoriés. Bien que les motivations et 
les obstacles associés à un groupe puissent être semblables à ceux d’autres groupes, les cases ont été laissées vides si les résultats d’enquêtes n’étaient pas probants. 

http://www.ecoaction.gc.ca/ecotransport/ecomobility-ecomobilite-fra.cfm
mailto:ecomobility-ecomobilite@tc.gc.ca


Comment utiliser le Recueil 
 
Le Recueil est organisé de façon à ce que les utilisateurs puissent facilement repérer les renseignements voulus au sujet d’options de transport durable bien précises. Les utilisateurs 
peuvent également consulter l’index qui figure à la toute fin du document pour chercher de l’information par mot-clé ou par région. 
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Thème 

Chaque série de mesures liées au transport durable a été classée sous un grand thème. Ainsi, sous 
« Vélo » sont répertoriées beaucoup plus de mesures que sous 
« Télétravail ».  
 
 

Mesures encouragées 

Sous chaque thème sont répertoriées des mesures liées au transport durable 
qui sont encouragées au Canada. Il ne s’agit pas d’une liste exhaustive, mais 
plutôt d’une liste des actions auxquelles on accorde une grande importance 
ou des actions qui entraînent un changement de mode de transport, une 
amélioration de la qualité de l’air ou un changement de comportement. 
 

 

Groupe visé, motivations, différences et obstacles 

Sous chaque thème, les renseignements sont classés en fonction du groupe visé. Les motivations et les 
obstacles sont présentés selon l’ordre d’importance de leurs répercussions sur les changements de 
comportement, les motivations et obstacles qui ont une plus grande influence figurant en tête de liste. 
L’ordre de priorité est établi d’après les résultats des enquêtes citées dans les tableaux subséquents. La colonne « Différences » fait état des différences relevées (région, milieu urbain ou 
rural, facteurs socioéconomiques, sexe ou autres). 

Employeurs

Étudiants de niveau 
postsecondaire (18 ans et 
plus)

Jeunes (de 12 à 17 ans)

Enfants (de 4 à 11 ans)

Parents

Adultes handicapés

Retraités

Travailleurs adultes

Principaux obstaclesDifférences
(régionales, socioéconomiques, etc.)

Principales motivationsGroupe visé

Mesures encouragées :
F1 Faire du télétravail régulièrement (de un à cinq jours par semaine)
F2 Opter pour les vidéoconférences ou les conférences téléphoniques pour réduire le nombre de voyages
F3 Comprimer la semaine de travail ou travailler selon un horaire variable (diminuer la fréquence des déplacements domicile-travail, etc.)

F. Télétravail et régimes de travail non conventionnels (horaire variable, semaine de travail comprimée, etc.)

Tel qu’il a été mentionné ci-dessus, pour certains des groupes visés, les motivations et les obstacles n’ont pas été répertoriés. Bien que les motivations et les obstacles associés à un groupe 
puissent être semblables à ceux d’autres groupes, les cases ont été laissées vides si les résultats d’enquêtes n’étaient pas probants.
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Enquêtes connexes 
 
Sous chaque grand thème, les enquêtes connexes ont été répertoriées. Les renseignements contenus dans le Recueil ne sont pas exhaustifs; le Recueil présente plutôt les résultats des 
enquêtes canadiennes les plus pertinentes liées à chacune des mesures de transport durable. Si vous êtes au fait de l’existence d’autres enquêtes qui pourraient être ajoutées au Recueil, 
communiquez avec les responsables du programme écoMOBILITÉ à l’adresse ecomobility-ecomobilite@tc.gc.ca en prenant soin de faire mention du présent document dans votre 
courriel. 
 
 
Pour chaque enquête, les renseignements suivants sont donnés : 

Titre de l’enquête : Le point sur le travail à domicile, juin 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire constitué de 25 000 répondants âgés de 15 ans et plus provenant de toutes 
les provinces. 

Statistique Canada 

Principales conclusions 

Contrairement aux attentes, la croissance phénoménale du télétravail observée durant les années 1990 ne s’est pas poursuivie au cours des années 2000. Selon l’enquête, cette stagnation pourrait 
s’expliquer en partie par le fait que les employés et les employeurs aient réévalué les avantages, les désavantages et l’efficacité de ce mode de travail. En outre, le développement continuel des technologies 
de l’information et des télécommunications permet maintenant à bon nombre d’employés de travailler efficacement dans de nombreux endroits autres que leur domicile.  

En 2005, 25 % des employés ont déclaré que le télétravail était une exigence de leur poste et 20 %, que les conditions de travail étaient meilleures à leur domicile. Un sixième ont répondu que cet 
arrangement contribuait à leur faire économiser de l’argent, et un douzième d’entre eux ont dit que le télétravail leur permettait de s’occuper des enfants et d’autres membres de la famille en plus de 
remplir leurs obligations personnelles. 

 
1. Le titre et la date de l’enquête, de même que la région ou le groupe à l’étude, la méthode d’échantillonnage, la taille de l’échantillon et la source de l’enquête. Si l’enquête est 

accessible en ligne, un hyperlien a été ajouté. La taille de l’échantillon détermine l’ordre de présentation des enquêtes (de l’échantillon le plus vaste à l’échantillon le plus restreint).  
 
2. Un résumé des principales conclusions de l’enquête, notamment les différences observées (région, facteurs socioéconomiques, sexe, milieu urbain ou rural, autres) figure dans le 

tableau. Cette section ne présente pas les résultats des programmes. 
 

mailto:ecomobility-ecomobilite@tc.gc.ca
http://www.statcan.gc.ca/pub/75-001-x/10607/9973-fra.pdf
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Sources des renseignements et méthodologie 

Les enquêtes et autres sondages d’opinion publique cités dans le Recueil ont été réalisés par différents organismes spécialisés dans les domaines du transport durable, de la santé et de 
l’environnement. D’autres renseignements proviennent du Web ou de bases de données. La plupart des enquêtes ont été menées dans les dix dernières années.  
 
Pour obtenir l’information requise, Transports Canada a soumis une première demande à plus de 20 organismes des quatre coins du pays, dont des organismes fédéraux ou provinciaux, 
des associations de gestion des transports, des municipalités et des associations municipales, des associations des transports et des organismes nationaux en matière de santé. La demande 
a également été acheminée à tous les membres du programme Sur la route du transport durable (SRTD) et du Programme de démonstration en transport urbain (PDTU) de Transports 
Canada.  
 
Une fois cette première collecte de renseignements terminée, une ébauche du Recueil a été élaborée puis soumise à un comité consultatif aux fins d’examen. À la lumière des 
commentaires du comité, on a revu le Recueil afin d’améliorer l’information présentée. À cette étape, Transport Canada a soumis une deuxième demande de renseignements à des 
organismes plus spécialisés et à des listes de diffusion électronique pertinentes pour obtenir d’autres résultats d’enquêtes sur des groupes ou des mesures bien précis. 
 
Mise en garde : Il est à noter que la taille de l’échantillon de certaines des enquêtes mentionnées dans le Recueil est de moins de 400 répondants (ou, dans d’autres cas, la taille de l’échantillon ou la méthode 
d’échantillonnage n’a tout simplement pas été notée dans le rapport d’enquête). Ces enquêtes pourraient ne pas être statistiquement fiables et ont donc été marquées de deux astérisques (**).  
 

Liste des thèmes 

A. Connaissance générale   
 
L’aspect « Connaissance générale » constitue un thème en soi, mais cette section ne fait pas mention de motivations ou d’obstacles. 
 
Les autres grands thèmes sont les suivants :  
 
B. Conduite automobile  
 
Diminution des déplacements  
1. Diminuer les déplacements ou recourir à un mode de transport plus écologique  
2. Combiner plusieurs déplacements ou éliminer les déplacements à bord d’un véhicule à passager unique 
 
Réduction ou élimination de la marche au ralenti 
3. Éteindre le moteur si le véhicule est stationné pour plus d’une à trois minutes 
4. Circuler avec le véhicule pour réchauffer le moteur  
 
Conduite écoénergétique  
5. Adopter des habitudes de conduite écoénergétiques (p. ex. respecter les limites de vitesse, rouler à une vitesse constante, maintenir les pneus à la pression recommandée, réduire le 

poids dans le coffre, réduire la traînée en utilisant la climatisation au lieu d'ouvrir les fenêtres, etc.)  
6. Faire inspecter régulièrement votre véhicule (mise au point, vérification du niveau d’huile, rotation des pneus, etc.)  
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7. Utiliser un carburant à l’éthanol ou du biodiesel 
8. Acheter un véhicule hybride ou plus écoénergétique  
 
Covoiturage 
9. Utiliser les services de covoiturage (interne ou externe) 
10. Utiliser les voies réservées aux véhicules à occupation multiple et les stationnements pour véhicules servant au covoiturage  
11. Participer à un programme d’autopartage 
 
C. Transports en commun (comprend le transport par autobus, tramway, métro, train léger et traversier) 
1. Prendre les transports en commun pour se rendre au travail ou à l’école et en revenir  
2. Prendre les transports en commun pour se rendre à d’autres endroits 
3. Profiter des rabais sur les laissez-passer ou d’autres programmes en matière de transports en commun offerts par l’employeur ou l’établissement d’enseignement  
4. Utiliser les services d’autobus nolisés offerts par l’employeur 
5. Utiliser les stationnements incitatifs et les aires d’arrêt  
 
D. Vélo 
1. Utiliser le vélo comme moyen de transport quotidien (p. ex. pour se rendre au travail ou à l’école et en revenir)  
2. Utiliser le vélo comme moyen de transport quotidien, en plus des transports en commun (p. ex. programmes de type vélo-bus) 
3. Faire d’autres déplacements à vélo (p. ex. utiliser le vélo pour se rendre à d’autres endroits) 
4. Faire d’autres déplacements à vélo, en plus d’emprunter les transports en commun  
5. Utiliser les installations pour cyclistes offertes par les employeurs ou les établissements d’enseignement 
6. Mettre en place un système vélobus 
7. Suivre des cours de vélo offerts dans la région (sur la sécurité, la réparation, la prévention du vol, etc.) 
8. Devenir membre d’un club cycliste ou d’une coopérative de vélos  
 
E. Marche (y compris le jogging, la planche à roulettes et le patin à roues alignées)  
1.  Marcher pour se rendre au travail ou à l’école et en revenir 
2. Marcher et utiliser les transports en commun pour se rendre au travail ou à l’école et en revenir 
3. Marcher pour se rendre à d’autres endroits 
4. Marcher et utiliser les transports en commun pour se rendre à d’autres endroits 
5.  S’inscrire à des cours de marche, de jogging, etc. (p. ex. ateliers de course, programmes de marche comme ceux en place dans les centres commerciaux) 
 
 
F. Télétravail et régimes de travail non conventionnels (horaire variable, semaine de travail comprimée, etc.) 
1. Faire du télétravail régulièrement (de un à cinq jours par semaine) 
2. Opter pour les vidéoconférences ou les conférences téléphoniques pour réduire le nombre de voyages 
3. Comprimer la semaine de travail ou travailler selon un horaire variable (diminuer la fréquence des déplacements domicile-travail, etc.) 
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A. Connaissance générale 

 
* Cette section ne contient pas les rubriques « Groupe visé », « Principales motivations », « Principaux obstacles » et « Différences ». 
 

A1 Connaissance générale des questions environnementales, p. ex. les changements climatiques, les répercussions des différents moyens de transport sur l’environnement, etc. 
A2 Connaissance générale des avantages du transport durable (pour la santé, l’économie, l’environnement, la société) 

 

Résumé des principales conclusions et des principales différences 

y Les changements climatiques sont source de préoccupation pour une majorité de Canadiens, dans toutes les provinces et dans tous les territoires. Dans certaines provinces, la 
proportion de citoyens préoccupés par cette question atteint 80 %. Les résidants des territoires, du Québec et de la Colombie-Britannique sont les plus inquiets. La comparaison des 
données actuelles avec celles des sondages antérieurs révèle que les habitants des provinces de l’Ouest accordent de plus en plus d’importance à la protection de l’environnement. 

y Bien qu’une minorité seulement de Canadiens affirment très bien comprendre le phénomène des changements climatiques, une majorité de personnes croient pouvoir 
personnellement contribuer à la lutte contre ces changements, et c’est surtout le cas des personnes ayant un haut niveau de scolarité et des personnes de 18 à 34 ans. En ce qui 
concerne les gestes précis qui pouvaient être posés pour lutter contre les changements climatiques, près de la moitié des répondants ont fait mention d’actions liées aux transports. 

y Les Canadiens tirent leurs renseignements sur les changements climatiques de nombreuses et diverses sources. Les trois principales sont les établissements d’enseignement, les médias 
et le gouvernement. Les personnes de 18 à 24 ans, les personnes ayant un faible niveau de scolarité et les personnes moins nanties considèrent que les médias sont la meilleure source 
de renseignements sur l’environnement. Les établissements d’enseignement ont été la réponse la plus fréquente des Canadiens de 55 ans et plus. 

y Le prix élevé de l’essence incite les citoyens à reconsidérer leur mode de transport. Le caractère permanent ou non de ces changements de comportement n’est pas clairement établi  
(selon que le prix de l’essence fluctue ou que les gens s’habituent au prix). Les Canadiens sont très nombreux à appuyer l’idée qu’une part des recettes découlant de la taxe sur 
l’essence serve à financer les investissements dans les transports en commun. 

y Les personnes âgées de 18 à 34 ans sont les plus disposées à réduire le nombre de voitures qu’elles possèdent. 
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Titre de l’enquête : Looking West 2008, avril 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Colombie-
Britannique, Alberta, 
Saskatchewan, 
Manitoba 

Échantillon aléatoire constitué de 4 000 adultes (1 000 appels dans chaque province)  Canada West Foundation 

Principales conclusions  

Pour 74 % des répondants, la protection de l’environnement constitue une grande ou très grande priorité. Parmi les 16 domaines prioritaires mentionnés dans le sondage, la protection de l’environnement 
arrive au deuxième rang, derrière les soins de santé. La comparaison avec les résultats des sondages antérieurs réalisés par la Canada West Foundation, révèle que les habitants des provinces de l’Ouest 
accordent de plus en plus d’importance à la protection de l’environnement.  

Pour 64 % des répondants, la réduction des émissions de gaz à effet de serre constitue une grande ou très grande priorité. 

Près de 80 % des répondants sont d’avis que les changements climatiques représentent un problème très sérieux ou assez sérieux. 

 

Titre de l’enquête : Climate Change Indicators, décembre 2001 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire constitué de 2 202 adultes Enquête réalisée par le Centre de recherche Décima pour le compte de 
Ressources naturelles Canada et Environnement Canada. Climate Change 
Connection 

http://www.westac.com/pdfs/LW08.1.pdf
http://www.climatechangeconnection.org/Resources/documents/survey_results.pdf
http://www.climatechangeconnection.org/Resources/documents/survey_results.pdf
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Principales conclusions 

Au total, 69 % des répondants affirment être conscients des changements climatiques qui s’opèrent. C’est particulièrement le cas des habitants des territoires (85 %) et des habitants de la 
Colombie-Britannique (76%).  

Parmi les personnes interrogées, 90 % sont assez ou fortement préoccupées par les changements climatiques, et c’est au Québec qu’on enregistre la proportion la plus élevée (71 % des Québécois sont 
fortement ou extrêmement préoccupés par cette question). Les changements climatiques sont davantage une source de préoccupation chez les femmes (56 %) que chez les hommes. Le degré de 
préoccupation augmente par ailleurs avec le niveau de scolarité. 

Les changements climatiques sont un phénomène très bien compris par 6 % des répondants. La plupart des participants ont indiqué avoir une bonne (38 %) ou une assez bonne (47 %) compréhension 
du sujet. 

Une proportion de 32 % des répondants croient que les changements climatiques auront des répercussions sur leur santé. Ce sont les Ontariens qui sont le plus préoccupés par les répercussions sur la 
santé (40 %) et sur la pollution atmosphérique (20 %). 

Parmi les répondants, 68 % croient pouvoir personnellement contribuer à la lutte contre les changements climatiques. Les personnes qui possèdent un diplôme d’études postsecondaires sont plus 
nombreuses à penser ainsi (80 %). En outre, 71 % des personnes âgées de 18 à 34 ans sont d’avis qu’elles peuvent faire quelque chose, contre seulement 56 % des personnes de 55 ans et plus. 

Lorsqu’on a demandé aux répondants quels gestes ils pourraient poser, 43 % ont mentionné des actions liées aux transports, comme diminuer les déplacements, faire du covoiturage, se déplacer à vélo, 
utiliser les transports en commun et marcher. Parmi les six actions les plus souvent nommées, quatre ont trait au transport (diminuer les déplacements, faire du covoiturage, se déplacer à vélo; utiliser du 
carburant propre; utiliser les transports en commun; marcher plus souvent). 

Huit répondants sur dix affirment accomplir au moins une de ces actions, et 90 % disent marcher plus souvent. 

 

Titre de l’enquête : Rapport d’enquête sur les attitudes, le degré de sensibilisation et le comportement des conducteurs (mai 1998) et Rapport sur le comportement au 
volant influençant la consommation de carburant (avril 1998) 

* Les deux enquêtes se veulent des mises à jour d’une enquête réalisée en 1994. 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 1 503 ménages canadiens (adultes); les deux rapports portent sur des enquêtes réalisées en 
février 1998 

Ressources naturelles Canada, Office de l’efficacité énergétique 
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-
au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16 

et 

http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-
au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16 

http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16
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Principales conclusions  

Une proportion de 70 % des répondants désapprouvent ou désapprouvent fortement l’énoncé suivant : « Je ne me suis jamais vraiment attardé aux effets des émissions des camions et des voitures sur 
l’environnement ». Il s’agit d’une augmentation de 4 % par rapport aux résultats de l’enquête de 1994. 

Du point de vue régional, les conducteurs de la Colombie-Britannique sont les plus préoccupés par les effets des émissions des véhicules sur l’environnement. Les conducteurs québécois sont quant à eux 
les moins préoccupés par la question. 

 
Titre de l’enquête : Public Opinion on Environmental Education, Urban Sprawl, and Water Issues, juillet 2002 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire constitué de 1 502 adultes Enquête réalisée par Environics pour le compte du Sustainability Network 

Principales conclusions  

Au total, 46 % des répondants seraient tout à fait disposés à habiter plus près de leur lieu de travail. Les Québécois, les Albertains, les Ontariens, les jeunes Canadiens (de 18 à 24 ans) et les personnes 
dont le revenu annuel est inférieur à 20 000 $ sont les plus ouverts à cette idée. 

Une proportion de 28 % des participants affirment savoir à peu près tout ce dont ils ont besoin de savoir pour maintenir un environnement sain. 

Pour 59 % des répondants, les établissements d’enseignement sont la meilleure source de renseignements sur les questions environnementales; 28 % ont fait mention des médias et 6 %, du 
gouvernement.  

Les habitants de l’Alberta et de la Saskatchewan sont les plus nombreux à penser que les établissements d’enseignement sont la meilleure source de renseignements. Les Ontariens ont cité le plus souvent 
les médias tandis que le gouvernement et la collectivité sont les sources de renseignements principales des Québécois.  

Les personnes âgées de 18 à 24 ans sont les plus nombreuses à affirmer que les médias constituent la meilleure source de renseignements sur l’environnement. Les personnes de 55 ans et plus ont le plus 
souvent cité les établissements d’enseignement. Les répondants qui ne possèdent pas de diplôme d’études secondaires et ceux qui ont un revenu inférieur à 20 000 $ ont quant à eux nommé plus souvent 
les médias comme source d’information la plus pertinente. 

On a demandé aux répondants de choisir parmi cinq conséquences de l’étalement urbain celle qui les préoccupait le plus. Une proportion de 19 % ont fait mention de la pollution atmosphérique accrue 
découlant de la dépendance envers l’automobile. Les habitants de la Colombie-Britannique et les personnes âgées de 25 à 34 ans sont les plus nombreux à penser de la sorte. 

 
 
 
 
 
 

Titre de l’enquête : Canadian Perceptions Toward the “New Realities of High Gas Prices”: Implications for Public Transit and Environmental Policy, août 2008 

http://sustainabilitynetwork.ca/cbt/research%20-%20July%202002.pdf
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Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 1 100 Canadiens âgés de 18 ans et plus issus de 48 villes comptant au moins 100 000 habitants Enquête réalisée par le Strategic Counsel pour le compte de la Fédération 
canadienne des municipalités et l’Association canadienne du transport urbain. 

Principales conclusions  

Les dépenses liées à l’énergie constituent la question budgétaire la plus préoccupante aux yeux de 32 % des répondants, et 21 % des répondants ont cité le prix de l’essence comme étant la dépense la plus 
préoccupante. La hausse du prix de l’essence inquiète davantage les ménages dont le revenu est supérieur à 40 000 $ et les personnes âgées de plus de 35 ans. 

Le prix élevé de l’essence incite 60 % des répondants à reconsidérer leur mode de transport. Une proportion de 23 % des répondants affirment avoir diminué leurs déplacements à bord de leur véhicule, 
20 % disent utiliser désormais les transports en commun ou penser à les utiliser et 16 % songent à acheter un véhicule à plus faible consommation d’essence. Les personnes âgées de 18 à 34 ans sont les 
plus disposées à réduire le nombre de véhicules qu’elles possèdent en raison du prix de l’essence (32 %). 

Les citoyens des villes de moins de 500 000 habitants et les personnes de 35 à 54 ans sont les plus disposés à reconsidérer leur mode de transport. 

Au total, 81 % des répondants sont favorables ou très favorables à l’idée d’investir une plus grande part des recettes fédérales découlant de la taxe sur l’essence dans les transports en commun. C’est dans 
les villes des provinces de l’Atlantique que le soutien est le plus fort, et dans les villes de l’Ouest qu’il est le plus faible. Les plus grands partisans de cette initiative sont les personnes âgées de 18 à 34 ans 
(90 %) et celles ayant un revenu élevé (85 % des personnes ayant un revenu de plus de 80 000 $).  

Pour 39 % des répondants, les véhicules qui circulent sur la route constituent la principale source d’émissions de gaz à effet de serre; 32 % ont cité le secteur manufacturier et 13 %, l’industrie des 
ressources naturelles. 

 

Titre de l’enquête : Development of the York Regional Transportation Master Plan, 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région de York Échantillon aléatoire constitué de 1 011 adultes et distribué dans quatre sous-régions, soit 
Markham, Richmond Hill, Vaughan et les six autres municipalités qui forment la région. Environ 
250 entrevues ont été réalisées dans chaque sous-région. 

 

Enquête réalisée par Les associés de recherche EKOS pour le compte de la 
région de York 

Principales conclusions  

Près du tiers de l’ensemble des résidants sont d’avis que les transports représentent le problème le plus sérieux qui touche la région. Aucun autre point n’a été mentionné aussi fréquemment ou n’a même 
frôlé cette proportion. 

Les personnes âgées de 45 à 64 ans sont les plus nombreuses à penser que la congestion est un problème sérieux (48 %). En revanche, les personnes âgées de 65 ans et plus et celles de moins de 25 ans 
sont les moins préoccupées par cette question. 

Les personnes qui habitent la région depuis plus de dix ans sont plus nombreuses que les autres à considérer que la congestion est un problème sérieux (46 %). 

http://www.fcm.ca/Francais/View.asp?mp=1&x=955
http://www.fcm.ca/Francais/View.asp?mp=1&x=955
http://www.york.ca/NR/rdonlyres/37bptuqpuydgu4rkaxffmmrynpsxg3rhlew54el3x2xagbttf2azersitm77ithrbbq2qrbnuuzfftunelqs7jdubf/%28IP%29+TMP_PCC3_Survey.pdf
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Titre de l’enquête : 2008 Commuter Attitudes Survey Report, 27 juin 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton 

Échantillon aléatoire constitué de 1 008 navetteurs et personnes travaillant à la maison âgés de 16 
ans et plus et établis dans la région du Grand Toronto et de la ville de Hamilton 

Enquête réalisée par Harris/Décima pour le compte de Metrolinx Smart 
Commute 

Principales conclusions  

La congestion (délais, engorgement routier) arrive en tête de liste des raisons qui expliquent pourquoi le transport est une question importante; les coûts figurent au deuxième rang. 

Au total, 84 % des résidants de la région du Grand Toronto et de Hamilton considèrent que le transport est un des problèmes les plus importants, sinon le plus important, qui touche la région. Les 
résidants de la région du Grand Toronto (ville de Hamilton exclue), les personnes qui utilisent les transports en commun ou le vélo pour se rendre au travail, les habitants de Toronto et ceux dont la 
durée  du trajet entre le domicile et le lieu de travail est supérieure à 30 minutes sont les plus nombreux à penser que la question du transport est importante.  

Les personnes plus âgées, les personnes dont le revenu est élevé et celles dont la durée du trajet entre le domicile et le lieu de travail est grande sont plus nombreuses à penser que le transport est une 
question importante. 

 

Titre de l’enquête : Canadian attitudes toward government intervention policies in the biofuels market, janvier 2006 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire constitué de 1 002 adultes Center for Research in Economics of Agri-Food  

Principales conclusions  

Au total, 85,7 % des répondants croient que les écoles publiques devraient enseigner aux jeunes et moins jeunes comment ils peuvent personnellement contribuer à atténuer les problèmes 
environnementaux. Par ailleurs, 80,5 % des répondants sont d’avis que le gouvernement devrait fournir au public des renseignements sur les produits écologiques et 73,4 % pensent que le gouvernement 
devrait lancer plus de campagnes de sensibilisation du public à l’égard de ces produits.  

 

Titre de l’enquête :  Greater Toronto Transportation Authority Foundational Research, Phase I, novembre 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.aic.ca/conferences/pdf/2007/Presentations/Gale_West_Bioenergy.pdf
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Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton 

1 000 résidants de la région du Grand Toronto et de Hamilton âgés de 16 ans et plus Enquête réalisée par Ipsos Reid pour le compte de la Régie des transports du 
Grand Toronto (recherche fondamentale) 

Principales conclusions  

La promotion de la santé et l’environnement arrivent en tête de liste des priorités locales selon les résidants de la région du Grand Toronto et de Hamilton. Les transports constituent tout de même une 
importante priorité pour deux résidants sur trois.  

 

Titre de l’enquête : Interest in Viable Transportation Options Among Private Vehicle Drivers, juillet 2004 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Vancouver 

Échantillon aléatoire constitué de 900 automobilistes âgés de 16 ans et plus qui utilisent leur 
voiture régulièrement, c’est-à-dire au moins trois fois par semaine pour des raisons personnelles 
(travail, magasinage, etc.) 

Enquête réalisée par le Mustel Group pour le compte de la British Columbia 
Automobile Association et TransLink (régie des transports du Grand 
Vancouver) 

Principales conclusions  

Le réchauffement climatique est un sujet qui préoccupe 82 % des conducteurs réguliers (57 % d’entre eux sont très préoccupés par la question). Selon 44 % des répondants, la pollution atmosphérique et 
le réchauffement climatique sont des phénomènes attribuables à l’utilisation de véhicules privés pour des raisons personnelles. 

 
 
 

Titre de l’enquête : Sustainable Region Showcase for Greater Vancouver, TravelSmart®, Final Report, juin 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
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Région du Grand 
Vancouver 

600 adultes. Résultats fondés sur des données de sondages et sur les carnets de déplacement des 
participants. 

Le projet-pilote s’est déroulé dans six régions présentant des différences sur le plan des habitudes 
de marche et de cyclisme des habitants et de l’accès aux transports en commun (Kitsilano, 
Richmond City Centre, Sperling, South Surrey, Coquitlam Town Centre, Tsawwassen). 

Le document peut être obtenu sur demande auprès de TransLink. 
Communiquez avec Sheila Hartmann à l’adresse 
Sheila_Hartmann@translink.bc.ca.  

Ce programme de marketing personnalisé visait à encourager les participants à 
utiliser des modes de transport plus écologiques, en particulier les transports 
en commun, la marche et le vélo. Le programme comportait différents volets : 
visites à domicile, trousse d’information personnalisée (cartes du quartier, 
horaire du réseau de transport en commun, etc.), information générale (cartes 
des pistes cyclables, du réseau de transport en commun, des circuits de marche, 
etc.), incitatifs (sac fourre-tout, podomètre, parapluie, coupons-rabais, etc.). 

Principales conclusions  

Les visites à domicile se sont révélées une stratégie plus efficace que les initiatives axées sur des destinations précises, p. ex. le lieu de travail. Les visites à domicile ont permis aux planificateurs d’amorcer 
un dialogue ouvert et amical avec les familles et de fournir des options à tous les membres.  

Les planificateurs n’ont ni tenté de « vendre » les modes de déplacement durables ni insisté sur les désavantages de l’utilisation de la voiture ou sur les avantages que peuvent tirer les gens du mode de 
transport pour lequel ils optent. Les participants avaient tout le loisir de se faire une idée par eux-mêmes. 

Parmi les répondants qui ont exprimé le désir de participer au programme, 34 % utilisaient déjà une forme ou une autre de transport durable (transports en commun, vélo ou marche).  

D’après les données des sondages et des carnets de déplacements, le nombre annuel moyen de déplacements par personne est de 1 040, et les participants ont opté pour un autre mode de transport à 
l’issue du projet-pilote. Augmentations et diminutions relatives notées : marche, +9 %; vélo, +33 %; transports en commun, +12 %; véhicule à passager unique, -10 %. 

Les témoignages recueillis après le sondage révèlent que les participants ont apprécié les incitatifs (parapluie, sac, etc.) et qu’ils ont été impressionnés par la quantité de renseignements reçus. 

Les résultats du programme confirment que, si le marketing personnalisé a eu une influence sur les habitudes de déplacement, il n’a pas eu d’incidence notable sur le nombre de déplacements quotidiens  
(trois déplacements en moyenne), le nombre ou le type d’activités entreprises sur une base quotidienne (1,8 activité par jour en moyenne, les trois plus fréquentes étant le travail, le magasinage et les 
loisirs), ou le temps de déplacement (70 minutes en moyenne). 

 
 
 

B. Conduite automobile 
Diminution des déplacements 

Mesures encouragées 

B1 Diminuer les déplacements ou recourir à un mode de transport durable 
B2 Combiner plusieurs déplacements ou éliminer les déplacements à bord d’un véhicule à passager unique 
 

Groupe visé Principales motivations 
 

Différences  
 (régionales, socioéconomiques, etc.) 

Principaux obstacles 

mailto:Sheila_Hartmann@translink.bc.ca
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Travailleurs adultes Économie de temps (B2) 

Économie d’argent (B1) 

Évitement des embouteillages  

Bienfaits de l’exercice et de la mise en forme (en 
cas de recours à un mode de transport actif) 

Préoccupations environnementales 

Renforcement des habiletés en gestion du temps 
(Note : certaines études indiquent que cette 
motivation est perçue comme positive et 
négative) 

Coûts de stationnement élevés 

Améliorations au réseau de transport en commun 
(c.-à-d. la fréquence du service ou de nouveaux 
parcours peuvent encourager les gens à utiliser le 
transport en commun) 

Disponibilité d’un conseiller en transport 

 

Canada : Les hommes sont proportionnellement 
plus nombreux à conduire que les femmes, et ce sont 
les hommes résidant en banlieue qui conduisent le 
plus. Le fait d’être un travailleur et de demeurer dans 
une petite collectivité augmente la probabilité 
d’utiliser un véhicule dans la journée. Plus les 
personnes vivent éloignées du centre de la ville, plus 
elles passent de temps derrière le volant. 

Prix de l’essence élevé : Les personnes demeurant 
dans les collectivités dont la population est inférieure 
à 500 000 habitants et celles âgées de 35 à 54 ans sont 
proportionnellement plus nombreuses à reconsidérer 
leur mode de transport en raison du prix de l’essence. 
La proportion des personnes qui choisissent de 
moins conduire est plus importante chez les 
personnes à revenu élevé. Il est plus fréquent pour les 
adultes âgés de 18 à 34 ans de réduire le nombre de 
véhicules par ménage. 

Edmonton : Les résidants urbains effectuent 
davantage de déplacements par jour de semaine que 
les résidents ruraux. Par ailleurs, les femmes se 
déplacent davantage que les hommes.  

Toronto : Les personnes ouvertes à l’idée de changer 
de moyen de transport sont proportionnellement 
plus nombreuses que les autres Torontois à 
privilégier le covoiturage, à utiliser les transports en 
commun et à faire du télétravail. 

Horaire de travail obligeant les personnes à utiliser leur 
voiture 

Lieu de résidence trop loin du lieu de travail ou situé 
dans un endroit isolé 

Problèmes liés aux transports en commun (service peu 
fréquent, trajet trop long, manque de parcours, etc.) 

Adaptabilité des déplacements en voiture qui 
permettent de faire des courses  

Manque de possibilités de covoiturage 

Équipement à transporter, besoin d’une voiture durant 
le jour et d’une voiture au travail 

Déplacements lorsque le temps est compté 

Absence de douche ou de vestiaire au travail (en cas de 
recours à un mode de transport actif) 

Stationnement gratuit 

Perception du recours aux transports en commun 
comme un signe de précarité financière 
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Travailleurs adultes (suite)  Vancouver : Les déplacements en voiture servent 

plus souvent au magasinage ou aux loisirs qu’aux 
déplacements quotidiens. Les adultes de 35 à 44 ans 
travaillant à temps partiel ou de la maison sont 
proportionnellement plus nombreux que les autres 
groupes de Vancouver à combiner leurs 
déplacements. Les citadins sont plus ouverts à 
changer de mode de transport que les résidants des 
régions rurales. Les groupes qui changeraient le plus 
facilement de mode de transport sont les femmes, les 
travailleurs, les personnes mariées, et les adultes qui 
ont peu d’enfants. Les plus réticents à modifier leurs 
habitudes de transport sont les hommes, les résidants 
des régions rurales, les adultes moyennement âgés et 
les ménages comprenant beaucoup de personnes. 

 

Retraités  Évitement des embouteillages 

Économie d’argent (B1) 

Bienfaits de l’exercice et de la mise en forme (en 
cas de recours à un mode de transport actif) 

Tarifs réduits ou gratuité des transports en 
commun pour les personnes âgées  

 

 

Vancouver : À Vancouver, ce sont surtout les 
retraités qui modifient les heures de leurs 
déplacements et qui trouvent facile de changer de 
mode de transport. 

Problèmes de mobilité forçant les personnes à utiliser 
une voiture 

Problèmes liés aux transports en commun (service peu 
fréquent, trajet trop long, manque de parcours, etc.) 

Besoin de transporter des choses 

Adultes handicapés     

Parents Économie de temps (B2) 

Bienfaits de l’exercice et de la mise en forme  
Préoccupations environnementales 

Économie d’argent  
 

Canada : Les personnes qui ont des enfants âgés de 
5 à 12 ans sont proportionnellement plus 
nombreuses à se déplacer en voiture plus d’une fois 
par jour. Par ailleurs, elles ont également plus de 
chances d’avoir à se déplacer que les autres groupes 
visés, quel que soit le mode de transport. 

Besoin d’aller chercher les enfants après l’école ou pour 
faire une activité. 

Enfants (de 4 à 11 ans)    
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Jeunes (de 12 à 17 ans)  Vancouver : Les jeunes conducteurs (de 16 à 24 ans) 
sont proportionnellement moins nombreux que les 
personnes de tous les autres groupes d’âge à éliminer 
ou à combiner leurs déplacements et à changer de 
mode de transport. 

 

 

Étudiants de niveau postsecondaire 
(de 18 ans et plus) 

 Canada : Les jeunes travailleurs et les étudiants de 
niveau postsecondaire sont ceux qui optent le plus 
souvent pour des modes de transport durables 

Vancouver : Les jeunes conducteurs (de 16 à 24) 
sont proportionnellement moins nombreux que les 
personnes de tous les autres groupes d’âge à éliminer 
ou à combiner des déplacements et à changer de 
mode de transport.  

 

Employeurs    
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Titre de l’enquête : Consumer Lifestyles – Canada/Transport 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Les enquêtes ont été menées auprès de 25 000 personnes de 15 ans et plus choisies aléatoirement. 
Les données portant sur divers sujets ont été recueillies sur une période de 12 mois. 

Le rapport est disponible à Global Market Information Database (site où l’on 
doit s’inscrire). Les informations sont tirées de L'Enquête sociale générale et des 
données du Recensement de 2006. 

Principales conclusions 

Ce sont les hommes de la banlieue qui conduisent le plus. Au Canada, 81 % des hommes et 66 % des femmes de 18 ans et plus ont conduit une voiture au moins une fois en 2005. 

Si le niveau de densité du quartier de résidence et les autres facteurs inclus dans le modèle statistique sont maintenus constants, la cote exprimant la possibilité que les personnes de 45 à 54 ans aient fait 
tous leurs déplacements comme conductrices d’une automobile lors d’une journée donnée était 2,5 fois plus élevée que celle des 18 à 24 ans. 

La proportion des parents dont les enfants sont âgés de 5 à 12 ans qui ont fait au moins un déplacement en voiture par jour était 1,6 fois plus élevée que celle des personnes sans enfant. Ces parents 
étaient également proportionnellement plus nombreux à avoir effectué des déplacements durant la journée, quel que soit le mode de transport. 

Travailler et vivre dans une petite RMR sont des facteurs liés à une plus grande probabilité de conduire une automobile durant le jour. Plus les personnes vivent éloignées du centre de la ville, plus elles 
passent de temps derrière le volant. 

Les jeunes travailleurs étaient proportionnellement plus nombreux à choisir un mode de transport durable. Une proportion de 32,9 % des travailleurs âgés de 25 à 34 ans ont déclaré utiliser un mode de 
transport durable, par rapport à 23,1 % pour les travailleurs de 34 à 44 ans. 

https://www.euromonitor.com/
http://www.statcan.gc.ca/pub/89f0115x/89f0115x2006001-fra.pdf
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Titre de l’enquête : 2005 Household Travel Survey: Summary Report on Weekday Travel by Residents of the Edmonton Region 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région d’Edmonton Échantillon aléatoire constitué de 6 600 adultes  Enquête réalisée par ISL et Banister Research & Consulting Inc. pour le 
compte du  ministère de l'Infrastructure et des Transports de l'Alberta 

Principales conclusions 

Les résidants urbains font plus de déplacements par jour de semaine que les résidants des régions rurales (3,56 contre 3,19 déplacements). Les femmes effectuent plus de déplacements par jour que les 
hommes (3,76 contre 3,51 déplacements). Le nombre de déplacements en automobile durant les jours de semaine a grimpé de 41 % depuis 1994. 

 

Titre de l’enquête : Rapport sur les habitudes et les attitudes de déplacement domicile-travail du personnel du Centre hospitalier universitaire Ste-Justine, 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Personnel hospitalier 
de Montréal (60 % 
en région urbaine, 
40 % en banlieue)  

1 184 adultes, dont 80 % sont des femmes principalement âgées de 25 à 54 ans (personnel 
infirmier et employés de bureau) 

Enquête réalisée par ADAPTE pour le Centre hospitalier universitaire Sainte-
Justine 

Principales conclusions 

Les personnes qui utilisent la voiture pour leurs déplacements quotidiens ont affirmé choisir l’automobile en raison de leur style de vie, du manque de services de transport en commun ou de la fréquence 
insuffisante de ces services et de leurs horaires de travail. 

 

Titre de l’enquête : Canadian Perceptions Toward the “New Realities of High Gas Prices”: Implications for Public Transit and Environmental Policy, août 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon constitué de 1 100 Canadiens âgés de 18 ans et plus issus de 48 collectivités dont la 
population est supérieure ou égale à 100 000 habitants 

Fédération canadienne des municipalités 

http://www.edmonton.ca/transportation/RoadsTraffic/2005_HTS_Region_Report_FINAL_Oct24_06.pdf
http://www.fcm.ca/Francais/View.asp?mp=1&x=955
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Principales conclusions 

Une proportion de 60 % des répondants ont déclaré que le prix de l’essence élevé les poussait à reconsidérer leur choix de transport. En ce qui concerne les changements qu’ils avaient apportés à leurs 
habitudes, 23 % des répondants ont déclaré utiliser moins leur voiture. 

Les personnes résidant dans des collectivités de moins de 500 000 habitants et celles âgées de 35 à 54 étaient proportionnellement plus nombreuses à reconsidérer leurs façons de se déplacer.  

Les personnes résidant dans des collectivités de moins de 500 000 habitants conduisent moins souvent un véhicule. 

Les adultes à revenu élevé conduisent moins souvent une automobile (25 % des personnes ayant un revenu supérieur à 80 000 $).  

Les personnes âgées de 18 à 24 ans sont les plus disposées à réduire le nombre de véhicules par ménage qu’elles possèdent en raison du prix de l’essence (32 %). 

 

Titre de l’enquête : 2008 Commuter Attitudes Survey Report, 27 juin 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

Échantillon aléatoire constitué de 1 008 navetteurs et personnes travaillant à la maison âgés de 
16 ans et plus et établis dans la région du Grand Toronto et de la ville de Hamilton  

On a établi des quotas régionaux en vue d’assurer la juste représentation des six sous-régions. 

Enquête réalisée par Harris Decima pour le compte de Metrolinx Smart 
Commute 

Principales conclusions 

Les trois principales raisons données par les personnes qui choisissent avant tout de se déplacer seules en voiture pour leurs trajets quotidiens sont le manque de temps (32 %), la nécessité (28 %) et le 
manque de personnes avec qui faire du covoiturage (25 %). 

Une proportion de 17 % des conducteurs de véhicules à passager unique (VPU) ont affirmé qu’ils changeraient sûrement ou probablement leur mode de déplacement quotidien s’ils avaient accès à une 
douche et à un vestiaire. 

Les navetteurs qui utilisent un VPU comme principal mode de déplacement quotidien le font depuis 16 ans en moyenne, ce qui indique une habitude bien ancrée depuis longtemps. 

Une proportion de 75 % des navetteurs qui utilisent un VPU sont probablement ou sûrement disposés à changer leur mode de déplacement quotidien au moins une journée par semaine. Ces navetteurs 
choisiraient en grande partie de faire du covoiturage ou d’utiliser les transports en commun, ou encore de faire du télétravail. 

Les navetteurs âgés de 16 à 44 ans qui se déplacent en VPU sont plus nombreux à délaisser la voiture pour la marche ou le vélo un jour par semaine. Les personnes ayant un revenu inférieur à 75 000 $ 
délaisseraient plus souvent l’automobile pour les transports en commun. 

Le pourcentage de navetteurs qui choisissent en second lieu de se déplacer seuls en voiture pour leurs trajets quotidiens est passé de 14 % en 2006 à 10 % en 2008. Les résidants de Peel, les navetteurs à 
destination ou à l’intérieur de Hamilton et les personnes dont les déplacements quotidiens durent plus d’une heure ont déclaré que le prix de l’essence était la principale raison pour laquelle ils avaient 
changé de mode de transport. 

Les personnes en situation précaire, celles âgées de moins de 25 ans, les étudiants et les ménages à faible revenu sont plus proportionnellement nombreux à avoir modifié leurs habitudes de déplacement 
quotidien en raison du prix de l’essence. 

Ce sont les personnes âgées de moins de 25 ans qui sont proportionnellement les moins nombreuses à conduire seules et les plus nombreuses à choisir un autre mode de transport pour leurs 

http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
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déplacements quotidiens (transports en commun, marche, jogging ou covoiturage).  

Les navetteurs ayant un revenu familial supérieur à 75 000 $ choisissent d’abord de se déplacer seuls en voiture pour leurs trajets quotidiens. 

Une proportion de 75 % des répondants ont déclaré ne pas avoir à payer leur stationnement et 63 % ont affirmé qu’ils se déplaceraient seuls en voiture même s’ils devaient payer le stationnement; 
toutefois, 14 % ont affirmé que cela dépendrait du prix. 

Trois navetteurs qui utilisent un VPU sur quatre délaisseraient probablement ou sûrement la voiture pour un autre mode de transport quotidien au moins une journée par semaine. Ces navetteurs 
choisiraient en grande partie de faire du covoiturage ou d’utiliser les transports en commun, ou encore de faire du télétravail. 

 

Titre de l’enquête : Greater Toronto Transportation Authority Foundational Research, Phase I Report, novembre 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

Échantillon constitué de 1 000 résidants du Grand Toronto et de Hamilton âgés de 16 ans et plus Enquête réalisée pour le compte de la Régie des transports du Grand Toronto 

Principales conclusions 

Près de la moitié des résidants de la RGTH ont de la difficulté à s’y déplacer et ce sont ceux qui habitent le plus loin du centre à Durham et à Halton qui ont le plus de difficulté. 

Les gens sont peu disposé à utiliser moins leur voiture parce que l’automobile est plus adaptable (elle permet de se rendre à plusieurs endroits en un seul déplacement), plus pratique et plus rapide que les 
transports en commun. 

Par contre, le prix élevé de l’essence, le service fréquent des transports en commun et le financement accru des transports en commun motivent les gens à utiliser moins leur automobile. 

Les plus grands utilisateurs de l’automobile sont généralement des hommes et des personnes qui sont âgées de 35 et plus, qui ont un revenu élevé, qui possèdent une maison ou une voiture, qui résident 
en banlieue de Toronto et qui utilisent rarement ou jamais les transports en commun. Ces répondants ont moins de chances d’être membres d’un organisme écologique, d’avoir participé à une 
protestation ou à une manifestation organisée, de croire que le transport est un dossier prioritaire et que les services sont bien coordonnés et planifiés. Ces répondants sont également plus critiques à 
l’endroit du service de transport régional que les usagers des transports en commun, et ils sont proportionnellement plus nombreux à être stressés dans les embouteillages. 

La moitié des conducteurs opteraient pour le transport en commun si les quatre initiatives suivantes étaient mises en œuvre : élargissement des zones desservies par GO Transit, augmentation de la 
fréquence des trains et des autobus du réseau GO, prolongation des lignes de transport direct et prolongement des circuits du métro de Toronto. 

 

Titre de l’enquête : Interest in Viable Transportation Options Among Private Vehicle Drivers, juillet 2004 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
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Région du Grand 
Vancouver 

Échantillon aléatoire constitué de 900 automobilistes âgés de 16 ans et plus qui utilisent leur 
voiture régulièrement, c’est-à-dire au moins trois fois par semaine pour des raisons personnelles 
(travail, magasinage, etc.)  

Enquête réalisée par le Mustel Group pour le compte de la British Columbia 
Automobile Association en collaboration avec TransLink (régie des transports 
du Grand Vancouver) 

Principales conclusions 

Une proportion de 72 % des répondants croient qu’ils ne pourraient se passer complètement de leur voiture. En outre, 71 % des répondants croient que tous les conducteurs économiseraient du temps 
sur les routes si moins de personnes se déplaçaient seules en voiture. 

Les hommes sont proportionnellement plus nombreux que les femmes à posséder un permis de conduire valide (90 % contre 84 %). La majorité des conducteurs sont âgés de 35 à 64 ans. 

S’ils avaient accès à un service de conseiller en transport (marketing personnalisé), les répondants ont affirmé qu’ils changeraient de mode de transport pour leurs déplacements simples en VPU en 
moyenne 4,3 fois par semaine. Ce sont les usagers actuels des transports en commun et les personnes qui ont besoin d’une voiture pour leur travail à l’occasion seulement, ou qui n’en ont jamais besoin 
pour leur travail, qui sont les plus intéressés par cette idée. 

En 2003-2004, 91 % des répondants ont délaissé les déplacements en VPU pour un autre mode de transport (principalement en raison de la hausse du prix de l’essence à l’été 2004). Parmi les répondants, 
73 % ont combiné leurs déplacements pour économiser du temps, 52 % ont opté pour un autre mode de transport (p. ex. pour les transports en commun, le vélo et la marche) au moins une fois par 
semaine (mais pas de façon permanente), et 42 % ont modifié l’heure de leurs déplacements en VPU en vue d’éviter la congestion sur les routes. 

Une majorité de 71 % de tous les répondants conduisent seuls durant une semaine typique (61 % des étudiants). 

Raisons pour réduire ou éliminer les déplacements en VPU : 38 % des répondants ont donné comme raison l’économie d’argent (55 % des étudiants et de 49 % des travailleurs à temps partiel ont évoqué 
l’argent comme principale raison), 24 %, l’économie de temps (principalement par la combinaison de déplacements), 29 %, les bienfaits de la mise en forme, 13 %, les inquiétudes écologiques, et 8 %, les 
embouteillages. Les déplacements pour le magasinage et pour les loisirs sont ceux pour lesquels les conducteurs ont le plus souvent délaissé les déplacements en VPU pour un autre mode de transport. 

À une question portant sur la mesure dans laquelle il leur serait facile ou difficile de combiner, d’éliminer ou de remplacer deux déplacements en VPU par semaine, 52 % des répondants qui n’avaient pas 
encore changé leurs habitudes de transport ont répondu que ce serait facile. Combiner les déplacements est le moyen jugé le plus facile (41 %), changer de mode de transport est le deuxième moyen 
mentionné (27 %), éliminer le déplacement est le troisième en popularité (18 %). 

Les déplacements en VPU et le covoiturage sont les modes de transport les plus prisés pour le magasinage (53 % et 42 %, respectivement). 
Les célibataires (33 %) et les conducteurs de 55 ans et plus (27 %) sont proportionnellement les plus nombreux à se déplacer dans un VPU. 
Les personnes travaillant à temps partiel ou de la maison combinent le plus souvent leurs déplacements (81 %). Les retraités sont proportionnellement plus nombreux à modifier les heures de leurs 
déplacements (63 %). Les résidents urbains (Vancouver) sont plus nombreux à délaisser leur voiture pour un autre mode de déplacement que ceux des autres régions à proximité de Vancouver, et ce, en 
raison d’un meilleur réseau de transport en commun à Vancouver (selon un sondage).   

Raisons pour combiner les déplacements : 1) économie de temps/côté pratique (60 %), 2) économie d’argent (42 %), 3) raisons écologiques (10 %), 4) embouteillages (4 %). 

Les femmes sont légèrement plus nombreuses que les hommes à éliminer leurs déplacements en VPU (51 % contre 49 %) et à combiner leurs déplacements (52 % contre 48 %). Par contre, une plus forte 
proportion d’hommes que de femmes sont prêts à modifier les heures auxquelles ils se déplacent (53 % contre 47 %). 
 
De tous les groupes d’âge, ce sont les jeunes conducteurs (de 16 à 24 ans) qui sont les moins nombreux à éliminer ou à combiner leurs déplacements, à changer de moyen de transport et à modifier les 
heures de leurs déplacements (10 % ou moins dans toutes ces catégories). 

Les conducteurs de 35 à 44 ans sont proportionnellement les plus nombreux à éliminer ou à combiner leurs déplacements (23 % et 27 %, respectivement), à changer de moyen de transport (24 %) et à 
modifier les heures de leurs déplacements (27 %). 

Les personnes travaillant hors de leur maison sont proportionnellement celles qui sont les plus nombreuses à éliminer ou à combiner des déplacements, à changer de moyen de transport ou à modifier les 

http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
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heures de leurs déplacements; les personnes travaillant de la maison ou à temps partiel, les chômeurs et les étudiants sont les moins nombreux à prendre ces mesures. 

Une majorité de répondants ont déclaré que la réduction du nombre de conducteurs de VPU ferait économiser du temps à tout le monde. Par contre, beaucoup ont affirmé qu’emprunter les transports en 
commun fait perdre trop de temps. 

Les conducteurs élimineront deux déplacements en VPU  par semaine au profit des transports en commun ou réduiront le nombre de leurs déplacements si des changements touchant leur style de vie se 
produisent : 1) changer de travail ou d’école; 2) perdre son véhicule, son permis de conduire ou la capacité de conduire; 3) augmenter le temps accordé aux déplacements (p. ex. être moins occupé et 
réduire ses heures de sommeil); 4) déménager ou magasiner plus près de sa maison. 

Une proportion de 71 % des conducteurs de VPU ont affirmé prendre leur voiture pour aller travailler afin de faire des courses en rentrant à la maison. Par ailleurs 48 %, des conducteurs veulent 
contrôler leur horaire et hésitent à dépendre d’un cadre extérieur (p. ex. un horaire de transport en commun). Près du tiers (34 %) des conducteurs ont affirmé avoir besoin d’une voiture durant le jour 
pour travailler ou pour aller chercher leurs enfants après le travail.  

Parmi les répondants, 56 % aiment profiter de leur intimité en conduisant, 47 % considèrent comme stressante la conduite aux heures de pointe, 28 % utilisent leur véhicule en cas de mauvais temps, 
19 % aiment conduire et aiment leur voiture, et 17 % pensent aux accidents lorsqu’ils sont coincés dans un embouteillage. 

Une proportion de 34 % des répondants ont affirmé que dépendre des transports en commun est un signe de précarité financière, et 15 % ont déclaré emprunter les transports en commun pour éviter 
d’user leur véhicule. 

Les conducteurs de VPU trouveront difficile ou facile d’opter pour un autre mode de transport selon qu’ils on besoin ou non de leur véhicule au travail. Pour les personnes qui n’ont pas besoin de 
véhicule au travail, la possibilité de modifier les heures de déplacements en VPU pour éviter la congestion est un facteur important. 

Les conducteurs de VPU qui ont déjà opté au moins une fois pour un autre mode de transport (les transports en commun, la marche, le vélo ou le covoiturage) seront plus nombreux à modifier leurs 
habitudes de transport en éliminant, en combinant ou changeant pour un autre mode de transport deux déplacements en VPU par semaine. 

Les répondants qui ont besoin d’un véhicule pour le travail et qui ont déjà réduit le nombre de leurs déplacements en VPU dans la dernière année seront plus nombreux à modifier leurs habitudes. À 
l’inverse, s’ils n’ont pas déjà réduit le nombre de leurs déplacements en VPU, ils seront moins nombreux à utiliser un autre mode de transport. 

Les 11 % des conducteurs qui ont déclaré que changer de moyen de transport serait facile ou très facile sont : 1) des femmes (58 %), 2) des travailleurs (70 %), 3) des retraités (21 %), 4) des usagers des 
transports en commun (53 % au cours de dernier mois), 5) des personnes mariées (68 %), 6) des parents avec peu d’enfants vivant à la maison (64 %). 
 
Les 28 % des conducteurs qui ont déclaré que changer de moyen de transport serait difficile, mais qui étaient tout de même ouverts à certains autres modes de transport sont : 1) des hommes (54 %), 
2) des chômeurs (82 %), 3) des personnes mariées (68 %), 4) des parents avec un nombre moyen d’enfants vivant à la maison (40 %). 

Les 17 % des conducteurs qui sont opposés à tout changement de mode de transport sont : 1) des hommes (74 %), 2) des chômeurs (89 %), 3) des personnes dont le travail requiert un véhicule, 4) des 
banlieusards, 5) des personnes qui utilisent rarement les transports en commun, 6) des personnes moyennement âgées (59 % ont de 35 à 54 ans). 

Plus le ménage compte de personnes (quatre et plus), plus la dépendance à l’égard du véhicule et la résistance au changement de mode de transport augmentent (25 %). 
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B. Conduite automobile 

Réduction ou élimination de la marche au ralenti 
Mesures encouragées : 
 
B3 Éteindre le moteur si le véhicule est stationné plus d’une à trois minutes  
B4 Circuler avec le véhicule pour réchauffer le moteur 
 

Groupe visé Principales motivations Différences  
 (régionales, socioéconomiques, etc.) 

Principaux obstacles 

Travailleurs adultes Protection de la qualité de l’air et de 
l’environnement 

Protection du véhicule : il vaut mieux éteindre le 
moteur que le laisser tourner au ralenti 

Économie d’argent sur l’essence 

Signalisation d’interdiction de la marche au 
ralenti près des écoles, des centres 
communautaires, des hôpitaux et d’autres 
endroits 

Canada : Les hommes sont proportionnellement 
plus nombreux à laisser tourner le moteur de leur 
véhicule au ralenti que les femmes. Les femmes, les 
professionnels, les personnes âgées de 45 à 54 ans, 
celles ayant fait des études supérieures, celles ayant 
un revenu de 65 000 dollars et plus, et les résidants 
de la Colombie-Britannique sont les plus réceptifs 
aux messages contre la marche au ralenti. 

Les conditions climatiques extrêmes sont un facteur 
qui encourage la réduction de la marche au ralenti, 
particulièrement dans les communautés nordiques ou 
en hiver (ou durant les jours de canicule en été). 

Mississauga : Ce sont les hommes et les personnes 
utilisant leurs véhicules sept jours par semaine dans la 
région de Mississauga qui font tourner le moteur de 
leur voiture au ralenti le plus souvent. 

Oublier d’éteindre le moteur 

Ne pas croire que la marche au ralenti est un problème 

Attendre des passagers ou circuler dans une voie de 
service à l’auto 

Vouloir se réchauffer ou se rafraîchir, selon la saison 

Croire que démarrer et éteindre le moteur consomme 
plus de carburant que le laisser tourner 

Croire que laisser tourner le moteur est une bonne 
façon de le réchauffer 

Retraités  

 

   

Adultes handicapés    

Parents Inquiétudes quant à l’effet des émissions de gaz 
produites par la marche au ralenti sur la santé des 
enfants 

  

Enfants (de 4 à 11 ans)    
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Jeunes (de 12 à 17 ans) Inquiétudes en matière de changements 
climatiques et attitudes favorables à 
l’environnement 

Éducation : les jeunes ont appris dans leur cours 
de conduite que la marche au ralenti n’est pas 
nécessaire  

  

Étudiants de niveau postsecondaire 
(de 18 ans et plus) 

Inquiétudes en matière de changements 
climatiques et attitudes favorables à 
l’environnement 

Éducation : les jeunes ont appris dans leur cours 
de conduite que la marche au ralenti n’est pas 
nécessaire  

  

Employeurs Amélioration de la qualité de l’air à l’entrée des 
édifices 

Économie d’argent sur les coûts en carburant 
(parcs de véhicules) 
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Titre de l’enquête : Marche au ralenti des moteurs de véhicules – Enquête sur la sensibilisation préalable à la compagne contre la marche au ralenti, novembre 2002 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Ville de Mississauga Échantillon de 11 186 conducteurs adultes abordés à des stations-services dans le cadre de la 
campagne contre la marche au ralenti  

 

Ressources naturelles Canada 

Campagne contre la marche au ralenti – Rapport final  

Étude réalisée pour l’Institut canadien des produits pétroliers en collaboration 
avec l’Office de l’efficacité énergétique du ministère des Ressources naturelles 
du Canada et la Ville de Mississauga 

Principales conclusions 

Un peu moins de la moitié (40 %) des conducteurs sondés ont admis laisser tourner le moteur de leur véhicule au ralenti. Les personnes qui laissent tourner leur moteur sont plus souvent âgées de 25 à 
54 ans (66 %), et seulement 17 % des personnes âgées de 55 ans et plus ont admis le faire. Les hommes sont proportionnellement plus nombreux à laisser tourner le moteur de leur véhicule au ralenti que 
les femmes (55 % contre 47 %). Le moteur tourne au ralenti de trois à quatre minutes en moyenne. Les personnes qui utilisent leur véhicule sept jours par semaine sont proportionnellement plus 
nombreuses à laisser tourner leur moteur au ralenti. 

 

Titre de l’enquête : Rapport d'enquête sur les attitudes, le degré de sensibilisation et le comportement des conducteurs, mai 1998 et Rapport sur le comportement au 
volant influençant la consommation de carburant, avril 1998 (les deux rapports sont des mises à jour d’un rapport de 1994) 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 1 503 adultes de ménages canadiens; les deux rapports s’appuient sur des enquêtes réalisées en 
février 2008 

 

 

Ressources naturelles Canada, Office de l’efficacité énergétique 
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-
au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16 

et 

http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-
au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16 

Principales conclusions 

Les personnes qui font réchauffer leur véhicule, qui attendent quelqu'un ou qui font des courses laissent le moteur tourner au ralenti plus longtemps. Les conducteurs laissent tourner le moteur de leur 
véhicule généralement moins longtemps en période estivale. 

Les résultats de l’enquête indiquent que les conducteurs qui font tourner leur moteur au ralenti et qui sont les plus sensibilisés à l’environnement sont plus souvent des femmes, des personnes du groupe 
des gens d'affaires ou des professionnels et du groupe d'âge de 45 à 54 ans, des personnes qui ont une scolarité supérieure, qui vivent dans un ménage dont le revenu annuel excède 65 000 $ et qui 

http://oee.nrcan.gc.ca/transports/marche-au-ralenti/materiel/rapports-recherche/sondage-avant-campagne.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/marche-au-ralenti/materiel/rapports-recherche/rapport-final-ICPP-2.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16
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résident en Colombie-Britannique. 

Les répondants étaient peu renseignés sur le temps qu’il faut pour réchauffer un moteur. Ils ont affirmé que le peu d’économie qu’ils réaliseraient ne les inciterait pas à laisser rouler le moteur de leur 
voiture moins longtemps. Ils ont déclaré que la protection de l’environnement devait être la principale motivation. 

Les répondants étaient d’accord pour affirmer que les campagnes les plus efficaces devraient cibler les conducteurs qui se trouvent dans des situations où ils laisseraient probablement tourner leur moteur 
au ralenti. 

 

 

Titre de l’enquête : Ladies and Gentlemen: Stop Your Engines. Reducing Idling in Halifax Regional Municipality, mars 2006 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Halifax, 
Nouvelle-Écosse 

413 rencontres avec des conducteurs de 16 ans et plus dans cinq endroits différents 

380 enquêtes réalisées avant et après la campagne 

www.ecokings.ca/docs/Kings_County_Anti-
Idling_Final_Report_August_19_2008.pdf  

 

Principales conclusions 

Selon les enquêtes réalisées avant et après la campagne, 80 % des répondants croyaient que la marche au ralenti inutile était un grave problème. La majorité des conducteurs avaient laissé tourner le 
moteur de leur véhicule au cours des sept derniers jours. 

 

http://www.ecokings.ca/docs/Kings_County_Anti-Idling_Final_Report_August_19_2008.pdf
http://www.ecokings.ca/docs/Kings_County_Anti-Idling_Final_Report_August_19_2008.pdf
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B. Conduite automobile 
Conduite écoénergétique 

Mesures encouragées :   
 
B5 Adopter des habitudes de conduite écoénergétiques (p. ex. respecter les limites de vitesse, rouler à une vitesse constante, maintenir les pneus à la pression recommandée, réduire le poids dans le 
coffre, réduire la traînée en utilisant la climatisation au lieu d'ouvrir les fenêtres, etc.) 
B6 Faire inspecter régulièrement son véhicule (mise au point, vérification du niveau d’huile, rotation des pneus, etc.) 
B7 Utiliser un carburant à l’éthanol 
B8 Acheter un véhicule hybride ou plus écoénergétique  
 

Groupe visé Principales motivations Différences  
 (régionales, socioéconomiques, etc.) 

Principaux obstacles 

Travailleurs adultes Économie d’argent 

Réduction de l’usure du véhicule 

Amélioration de la performance du véhicule 

Découverte d’un problème (ce qui motive le 
conducteur à faire une mise au point du véhicule, 
à vérifier la pression des pneus, etc.)  

Préoccupations environnementales  

Canada : Selon les enquêtes, la majorité des 
personnes croient que leurs habitudes au volant ont 
une incidence sur la consommation de carburant. Les 
hommes s’intéressent davantage à l’entretien de leur 
véhicule que les femmes. 

Les personnes âgées, les femmes, les personnes aisées 
et celles résidant au Québec sont 
proportionnellement les plus nombreuses à appuyer 
les mesures que prend le gouvernement pour faire la 
promotion du carburant à l’éthanol. 

Le coût du véhicule est le principal facteur qui entre 
en jeu dans l’achat d’un véhicule écoénergétique. 

 

Ne pas croire que la vérification de la pression des 
pneus fait partie de l’entretien courant d’un véhicule  

Retraités    

Adultes handicapés    

Parents    

Enfants (de 4 à 11 ans)    

Jeunes (de 12 à 17 ans)    
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Étudiants de niveau 
postsecondaire (de 18 ans et plus) 

   

Employeurs    

 
 

Titre de l’enquête : Looking West 2008, avril 2008 

Région ou groupe 
à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Colombie-Britannique, 
Alberta, 
Saskatchewan, 
Manitoba 

Échantillon aléatoire constitué de 4 000 répondants adultes (1 000 entretiens par provinces) Canada West Foundation 

Principales conclusions 

À une question portant sur ce que les répondants seraient prêts à faire pour réduire leurs émissions de GES, 83,1 % ont déclaré qu’ils achèteraient un véhicule hybride, et 5,7 % de ces derniers l’avaient 
déjà fait. 

 

Titre de l’enquête : Rapport d'enquête sur les attitudes, le degré de sensibilisation et le comportement des conducteurs, mai 1998 et Rapport sur le comportement au 
volant influençant la consommation de carburant, avril 1998 (Les deux rapports sont des mises à jour d’un rapport de 1994) 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 1 503 adultes de ménages canadiens; les deux rapports s’appuient sur des enquêtes réalisées en 
février 2008 

Ressources naturelles Canada, Office de l’efficacité énergétique 
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-
au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16 

et 

http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-
au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16 

http://www.westac.com/pdfs/LW08.1.pdf
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti3.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16
http://oee.nrcan.gc.ca/transports/entreprises/documents/rapports-marche-au-ralenti/rapport-ralenti2.cfm?attr=16
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Principales conclusions 

Il y avait peu de différences entre les attitudes des hommes et celles des femmes quant à l’efficacité énergétique. Selon l’étude de 1994, les femmes étaient proportionnellement plus nombreuses à avoir 
pensé aux effets des émissions de GES sur l’environnement. 

Au total, 69 % des répondants étaient d’accord ou très d’accord pour dire qu’il était facile d'adopter une conduite favorisant l'efficacité énergétique, et 68 % ont indiqué penser à réduire leur 
consommation de carburant pendant qu'ils conduisaient. 

Plus des deux tiers des répondants (68 %) ont déclaré que leurs habitudes de conduite avaient une influence sur leur consommation de carburant, et 92 % ont concédé qu’ils pouvaient prendre certaines 
mesures pour diminuer leur consommation de carburant. 

Au total, 90 % des répondants étaient d’accord pour dire que conduire et entretenir leur véhicule de manière à économiser le carburant leur permettraient d'économiser de l'argent. 

Les quatre premières recommandations des répondants pour améliorer l’efficacité énergétique sont : 1) éviter la vitesse élevée, 2) faire des mises au point régulièrement, 3) éviter les arrêts ou les départs 
brusques, 4) maintenir une vitesse constante. 

À la question sur les mesures que les répondants prenaient pour augmenter le rendement du carburant, les cinq premières réponses ont été les suivantes : 1) faire des mises au point régulièrement (37 %), 
2) éviter la vitesse élevée (34 %), 3) rien (21 %), 4) éviter les arrêts ou les départs brusques (10 %), 5)  maintenir une vitesse constante (10 %). 

Entretien courant : Au total, 60 % des répondants ont déclaré s’intéresser de très près à l’entretien de leur véhicule. Les hommes y participent davantage que les femmes (88 % des hommes ont dit 
participer quelque peu ou beaucoup à l’entretien). La proportion des femmes participant à l’entretien d’un véhicule a progressé de 9 % depuis 1994 pour se fixer à 74 %. Au total, 53 % des répondants 
ont indiqué qu'une mise au point complète du moteur était faite une fois par année, et 29 %, deux fois par année. Les cinq principales raisons de faire une mise au point sont les suivantes : 1) améliorer le 
rendement ou la performance en général, 2) prévenir les problèmes mécaniques sur la route, 3) prolonger la durée de vie, 4) maintenir le rendement du carburant, 5) assurer le caractère sécuritaire du 
véhicule. 

Dans l’enquête de 1994, comme motif pour faire la mise au point de leur véhicule, les répondants ont classé en dixième position l’énoncé « Parce que c’est mieux pour l’environnement » et en 1998, 
l’énoncé se classait en douzième position. 

Pression des pneus : Au total, 64 % des répondants ont indiqué avoir vérifié la pression des pneus au cours du mois précédant l’enquête; 67 % des répondants ont affirmé vérifier la pression des pneus 
six fois ou moins par année et de ceux-ci, 35 % ont déclaré le faire trois fois ou moins. Seulement un tiers des répondants ont affirmé avoir vérifié la pression des pneus dix fois ou plus dans l’année 
précédant l’enquête. Les principales raisons pour lesquelles les répondants vérifient la pression des pneus sont les suivantes : 1) problème décelé par le conducteur, 2)  vérification faisant partie de 
l'entretien régulier, 3) préparatifs en vue d'un long voyage, 4) entretien régulier dans le cadre de la mise au point, 5) un changement de saison. La majorité des répondants ignoraient la pression 
recommandée pour les pneus de leur véhicule et ils ne considéraient pas que la vérification de la pression des pneus faisait partie de l’entretien courant du véhicule. Au contraire, les répondants vérifient 
les pneus surtout parce qu’ils découvrent un pneu mou. Les hommes âgés de 45 à 50 ans, appartenant à un ménage de quatre personnes ou plus, les personnes occupant un emploi de technicien ou les 
personnes de métier et celles conduisant une auto qui n’est pas sous garantie sont proportionnellement les plus nombreux à vérifier la pression de leurs pneus dix fois ou plus par année. Les principaux 
facteurs qui motivent les répondants à vérifier la pression des pneus sont les suivants : 1) réduire l’usure des pneus, 2) améliorer la performance des pneus, et par conséquent la conduite et le confort 
routier, 3) assurer la sécurité. Seuls quelques participants vérifient la pression des pneus dans le but d’améliorer leur consommation de carburant. 
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Titre de l’enquête : Canadian attitudes toward government intervention policies in the biofuels market, janvier 2006 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada  1 002 enquêtes téléphoniques menées auprès d’adultes Centre de recherche en économie agroalimentaire 

Principales conclusions 

Au total, 35 % des répondants se disaient prêts à payer de un à cinq cents de plus le litre pour un carburant à l’éthanol, et 28 %, de six à dix cents de plus le litre. Près du tiers des répondants (33 %) 
n’étaient pas prêts à payer plus pour un carburant contenant 10 % d’éthanol. 

De tous les répondants, 27 % ont affirmé qu’ils achèteraient toujours du carburant à l’éthanol à l’avenir, 31 %, qu’ils en achèteraient à l’occasion et 43 %, qu’ils n’en achèteraient que rarement. 

Les femmes, les personnes âgées, aisées, hautement scolarisées et celles résidant au Québec sont proportionnellement les plus nombreuses à appuyer les mesures que prend le gouvernement pour faire la 
promotion du carburant à l’éthanol. 

Au total, 56,1 % des répondants ont affirmé que les parcs de véhicules publics et gouvernementaux du Canada devraient obligatoirement utiliser du carburant à l’éthanol. En outre, 42,4 % des répondants 
sont d’avis que le gouvernement devrait rendre obligatoire l’utilisation d’éthanol dans tous les carburants au Canada, et 58,6 %, que le gouvernement devrait subventionner le carburant à l’éthanol à la 
pompe de façon à harmoniser son prix à celui des autres carburants.  

Une proportion de 67,7 % de répondants se disent prêts à payer une taxe de vente majorée de 1 % pour appuyer le développement du carburant à l’éthanol. 

 

Titre de l’enquête : Modelling Consumer Preferences and Technological Change: Survey of Attitudes to Hybrid Vehicles, 2002 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire de 916 enquêtes en ligne menées auprès d’adultes Thèse rédigée par Paulus Cheuk Wai Mau, Université Simon Fraser 

Principales conclusions 

Au total, 67 % des répondants étaient des femmes, et la plupart possédaient un véhicule (automobile, fourgonnette, VUS). 

Près de la moitié des répondants ont affirmé que le coût du véhicule est le principal facteur qui entre en jeu dans l’achat d’un véhicule écoénergétique. Toutefois, à prix égal, les facteurs qui prennent de 
l’importance sont les garanties prolongées et l’autonomie du véhicule. 

Les répondants seraient plus nombreux à considérer l’achat d’un véhicule écoénergétique s’il était subventionné à plus de 10 % (les répondants accordaient peu de valeur à une subvention de 5 % à 10 % 
du prix du véhicule). Au total, 59 % des personnes sondées ont affirmé être prêtes à dépenser davantage pour acheter un véhicule écoénergétique. 

Plus les consommateurs croient qu’il y a de véhicules écoénergétiques sur la route, plus ils préfèrent ce type de véhicule. 

L’application d’une taxe sur les émissions de carbone (ce qui ferait augmenter le prix de l’essence, particulièrement pour les véhicules à essence conventionnels) n’influencerait pas les ventes de nouveaux 

http://www.aic.ca/conferences/pdf/2007/Presentations/Gale_West_Bioenergy.pdf
http://www.emrg.sfu.ca/EMRGweb/pubarticles/PhD%20and%20Masters%20Thesis/Final%20Thesis%20for%20committee-%20Final%20Feb%203.pdf
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véhicules écoénergétiques en raison de leur coût élevé. Plutôt, les propriétaires de véhicule à essence traditionnel seraient proportionnellement plus nombreux à changer leur moyen de transport pour la 
marche, les transports en commun ou le covoiturage qu’à acheter un véhicule écoénergétique. 
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B. Conduite automobile 

Covoiturage et autopartage 

Mesures encouragées 

B9 Utiliser les services de jumelage de covoitureurs (internes ou externes)  
B10 Utiliser les voies réservées aux véhicules à occupation multiple (VOM) et les stationnements pour véhicules servant au covoiturage  
B11 Participer à un programme d’autopartage 
 

Groupe visé Principales motivations 
 

Différences  
 (régionales, socioéconomiques, etc.) 

Principaux obstacles 

Travailleurs adultes Économie d’argent 

Économie de temps 

Inquiétudes environnementales 

Ne pas posséder de véhicule 

Possibilité d’utiliser les voies réservées aux VOM 

Réduction de l’usure des véhicules 

 

 

Canada : Les personnes âgées de 18 à 34 seraient 
plus nombreuses à faire du covoiturage si le prix de 
l’essence atteignait environ 2 $ le litre. La taille des 
collectivités ne semble pas avoir d’incidence sur le 
covoiturage. 

Québec : À Gatineau, le nombre de membres 
d’organismes d’autopartage a doublé depuis 
l’application d’une mesure incitative. Au Québec, en 
général, les membres d’organismes d’autopartage 
sont hautement scolarisés et ont un revenu élevé. 

Toronto : À Toronto, les femmes sont 
proportionnellement 1,3 fois plus nombreuses que 
les hommes à faire du covoiturage; cependant, elles 
sont également plus nombreuses à qualifier 
d’inadéquat leur service de covoiturage. Par ailleurs, 
près de la moitié des covoitureurs sont âgés de 
25 à 39 ans (la majorité de conducteurs sont âgés de 
25 à 55 ans et les passagers, de moins de 25 ans). Peu 
de personnes utilisent les services de jumelage de 
covoitureurs, les gens font plus souvent du 
covoiturage informel avec des membres de leur 
famille, des amis ou des collègues de travail. 

Vancouver : Les répondants ont affirmé qu’ils 
feraient du covoiturage en fourgonnette ou de 
l’autopartage si ces services étaient offerts 
gratuitement par leur employeur. 

Montréal : Les hommes et les adultes de moins de 

Difficultés d’organisation 

Personne avec qui faire du covoiturage 

Ne pas posséder de permis de conduire 

Inquiétudes en matière de sécurité (femmes) 
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34 ans sont proportionnellement plus nombreux que 
les femmes à être favorables au covoiturage. 

Retraités    

Adultes handicapés    

Parents    

Enfants (de 4 à 11 ans)    

Jeunes (de 12 à 17 ans)    

Étudiants de niveau postsecondaire 
(de 18 ans et plus) 

   

Employeurs    
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Titre de l’enquête : Looking West 2008, avril 2008 

Région ou groupe 
à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Colombie-Britannique, 
Alberta, 
Saskatchewan, 
Manitoba 

Échantillon aléatoire constitué de 4 000 répondants adultes (1 000 entretiens par provinces) Canada West Foundation 

Principales conclusions 

À une question portant sur ce que les répondants seraient prêts à faire pour réduire leurs émissions de GES, 86,8 % ont répondu du covoiturage et 62,7 % de ces derniers ont indiqué qu’ils en avaient déjà 
fait. 

 

Titre de l’enquête : Commuting Connections: Carpooling and Cyberspace, automne 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

1 425 utilisateurs de Carpool Zone*  

*Carpool Zone est le logiciel de jumelage de covoitureurs de Smart Commute, lequel est destiné à 
la population générale de l’Ontario 

Metrolinx/Smart Commute 

Principales conclusions 

De tous ceux qui participent à un groupe de covoiturage, 84 % en sont satisfaits, 43 % sont des femmes et 41 %, des hommes (16 % n’ont pas répondu). Les femmes sont proportionnellement 1,3 fois 
plus nombreuses que les hommes à faire du covoiturage. Par ailleurs, près de la moitié des covoitureurs sont âgés de 25 à 39 ans. 

Proportionnellement plus de femmes que d’hommes ont qualifié d’inadéquat leur service de covoiturage. Dans l’ensemble, environ la même proportion d’hommes que de femmes ont déclaré que leur 
service de covoiturage était satisfaisant, bon ou excellent.  

Motivation pour les femmes : 1) ne pas savoir conduire, 2) véhicule non disponible, 3) économie d’argent, 4) inquiétudes environnementales, 5) possibilité d’utiliser les voies réservées aux VOM. 

Motivations pour les hommes : 1) économie d’argent, 2) inquiétudes environnementales, 3) possibilité d’utiliser les voies réservées aux VOM, 4) véhicule non disponible, 5) ne pas savoir conduire. 

Dans l’ensemble, vouloir utiliser les voies réservées aux VOM est le seul facteur important pour motiver les répondants à créer un groupe de covoiturage ou à y participer (l’utilisation de voies réservées 
aux VOM est associée à l’économie de temps). 

Pour leurs déplacements quotidiens la plupart des femmes utilisent d’abord les transports en commun avant de faire du covoiturage. Par ailleurs, la majorité des hommes sont conducteurs dans un groupe 
de covoiturage ou conduisent seuls en voiture. 

http://www.westac.com/pdfs/LW08.1.pdf
http://www.actcanada.com/Conference2008Presentations/Session%207A-%20TDM%20in%20Practice/Commuting%20Connections%20-Carpooling%20and%20Cyberspace.ppt
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Une possibilité de jumelage dans un rayon d’un kilomètre de la résidence d’une personne augmente de 4 % à 21 % sa probabilité de participer à un groupe de covoiturage. Cependant, l’augmentation des 
possibilités de jumelage dans un rayon plus vaste (plus de trois kilomètres) n’influe pas sur le taux de covoiturage. 

Les personnes qui utilisent quotidiennement les transports en commun ont 40 % moins de chances de créer un groupe de covoiturage que les personnes qui voyagent quotidiennement en VPU. Les 
passagers d’un véhicule sont 1,8 fois plus nombreux que les personnes qui voyagent quotidiennement en VPU à créer un groupe de covoiturage. 
 

Titre de l’enquête : Rapport sur les habitudes et les attitudes de déplacement domicile-travail du personnel du Centre hospitalier universitaire Ste-Justine, 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Personnel hospitalier 
de Montréal (60 % 
en région urbaine, 
40 % en banlieue)  

1 184 adultes, dont 80 % sont des femmes principalement âgées de 25 à 54 ans (personnel 
infirmier et employés de bureau) 

Enquête réalisée par ADAPTE pour le Centre hospitalier universitaire 
Sainte-Justine 

Principales conclusions 

Au sein du personnel hospitalier, c’est le personnel infirmier qui utilise le plus souvent le covoiturage. La plupart des groupes de covoiturage comprennent deux personnes. Au total, 4 % des répondants 
affirment utiliser un service de jumelage de covoitureurs. Les hommes et les adultes de moins de 34 ans sont proportionnellement plus nombreux que les femmes à être favorables au covoiturage. 

Les personnes qui se déplacent quotidiennement en VPU sont généralement moins favorables au covoiturage que celles qui utilisent un mode de transport actif. 

 

Titre de l’enquête : Canadian Perceptions Toward the “New Realities of High Gas Prices”: Implications for Public Transit and Environmental Policy, août 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon de 1 100 Canadiens âgés de 18 ans et plus issus de 48 collectivités ayant une 
population de 100 000 habitants ou plus 

Fédération canadienne des municipalités  

Principales conclusions 

Les résidants des villes de moins de 500 000 habitants et les personnes âgées de 35 à 54 ans sont proportionnellement plus nombreux à reconsidérer leurs habitudes du transport. 

La taille des collectivités ne semble pas avoir d’incidence sur le covoiturage. Par ailleurs, les personnes âgées de 18 à 34 ans seraient plus nombreuses à faire du covoiturage si le prix de l’essence 
augmentait à plus de 2 $ le litre. Les répondants moins aisés seraient plus nombreux à participer à un groupe de covoiturage si le prix de l’essence augmentait. 

 

Titre de l’enquête : 2008 Commuter Attitudes Survey Report, 27 juin 2008 

http://www.fcm.ca/Francais/View.asp?mp=1&x=955


Recueil d’enquêtes canadiennes sur les attitudes des consommateurs et les facteurs d’influence du comportement qui ont une incidence sur les options de transport durable /41 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

Échantillon aléatoire constitué de 1 008 navetteurs et personnes travaillant à la maison âgés de 
16 ans et plus et établis dans la région du Grand Toronto et de la ville de Hamilton. 

On a établi des quotas régionaux en vue d’assurer la juste représentation des six sous-régions.  

Enquête réalisée par Harris Decima pour le compte de Metrolinx Smart 
Commute 

Principales conclusions 

Les répondants faisant du covoiturage ont déclaré que l’utilisation des voies réservées aux VOM leur fait économiser en moyenne 13 minutes par déplacement. Au total, 81 % des répondants ont affirmé 
que les voies réservées aux VOM sont une bonne façon d’encourager le covoiturage et les transports en commun. 

Les répondants faisant du covoiturage ont déclaré utiliser ce mode de déplacement quotidien depuis en moyenne 15 ans. 

Les personnes qui avaient entendu parler de Smart Commute seraient prêtes à faire du covoiturage une journée par semaine. 

Les conducteurs des groupes de covoiturage sont généralement des travailleurs âgés de 25 à 55 ans, et leurs passagers sont souvent âgés de moins de 25 ans ou n’ont pas accès à un véhicule. 

Les principales raisons mentionnées par ceux qui choisissent le covoiturage comme premier mode de déplacement quotidien sont : 1) le coûts, 2) le temps, 3) la nécessité. 

Les personnes qui se déplacent quotidiennement en VPU et qui seraient disposées à faire du covoiturage une fois par semaine ont mentionné les raisons suivantes : 1) économie de coûts, 2) protection de 
l’environnement, 3) réduction de l’usure de leur véhicule. 

Seulement 2 % des covoitureurs utilisent les services de jumelage. Les groupes de covoiturage les plus communs comprennent des membres d’une même famille, des collègues de travail ou des amis. Les 
adultes de moins de 25 ans sont proportionnellement plus nombreux à faire du covoiturage avec des membres de leur ménage et leurs amis. Les personnes âgées de plus de 25 ans participent plus 
souvent à un groupe de covoiturage composé de collègues de travail. 

Les personnes qui se déplacent quotidiennement en VPU pendant 30 minutes ou plus sont les plus réceptives à l’idée de changer leurs habitudes de déplacement en raison d’initiatives de covoiturage 
mises de l’avant par les employeurs. L’initiative qui aurait le plus de chances de modifier leurs comportements en matière de déplacement quotidien est le stationnement gratuit pour les véhicules servant 
au covoiturage. 

 

http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
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Titre de l’enquête : Interest in Viable Transportation Options Among Private Vehicle Drivers, juillet 2004 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Vancouver 

Échantillon aléatoire constitué de 900 automobilistes âgés de 16 ans et plus qui utilisent leur 
voiture régulièrement, c’est-à-dire au moins trois fois par semaine pour des raisons personnelles 
(travail, magasinage, etc.) 

Enquête réalisée par le Mustel Group pour le compte de la British Columbia 
Automobile Association en collaboration avec TransLink (régie des transports 
du Grand Vancouver) 

Principales conclusions 

Au total, 20 % des répondants (et 12 % des étudiants) ont indiqué faire du covoiturage. La plupart des déplacements en covoiturage (76 %) sont pour des loisirs. 

Une proportion de 47 % des répondants seraient intéressés ou très intéressés à faire du covoiturage en fourgonnette, si celle-ci était fournie gratuitement par l’employeur. Le cas échéant, les répondants 
ont déclaré qu’ils réduiraient en moyenne de sept le nombre de leurs déplacements en VPU par semaine. Les personnes les plus intéressées par cette initiative sont les femmes et les personnes à faible 
revenu. 

S’ils avaient accès à un programme d’autopartage mis sur pied par leur employeur, les répondants ont déclaré qu’ils feraient en moyenne six déplacements en VPU de moins par semaine. Les personnes 
les plus intéressées par cette initiative sont les usagers actuels des transports en commun et les moins aisés. 

Au total, 40 % des répondants utiliseraient les transports en commun ou le covoiturage si les employeurs mettaient en place un programme leur garantissant le retour à la maison. En outre, 35 % des 
répondants utiliseraient un service de jumelage s’il était offert par l’employeur au moyen d’une ligne téléphonique sans frais, et ils feraient en moyenne six déplacements en VPU de moins par semaine. Si 
les employeurs mettaient en place un programme garantissant le retour à la maison, les répondants ont déclaré qu’ils réduiraient en moyenne de cinq le nombre de leurs déplacements en VPU par 
semaine. Les personnes les plus intéressées par cette initiative sont les usagers actuels des transports en commun et celles âgées de 45 ans et plus. 

 

Titre de l’enquête : Le projet auto+bus : évaluation d'initiatives de mobilité combinée dans les villes canadiennes, 2006 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Quatre villes de la 
province de Québec 

**Taille de l’échantillon non disponible. Communauto, enquête réalisée conjointement par Transports Canada et 
Tecsult 

Principales conclusions 

Entre 1995 et 2005, le taux de croissance annuel moyen du nombre de membres d’organisations d’autopartage a été de 45 %. Les résultats de l’enquête indiquent que le plus gros obstacle à l’adhésion à 
une organisation d’autopartage est le coût de l’adhésion. 

En moyenne, les membres de Communauto ont utilisé une voiture partagée 50 jours par année. 

Selon les répondants, le principal avantage de l’autopartage est de ne plus avoir à posséder une voiture. Certains ont même indiqué que, comme ils devaient déjà parcourir une certaine distance à pied pour 
se rendre à leur voiture, ils pouvaient aussi bien marcher jusqu’à un stationnement de Communauto. 

http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.communauto.com/ptcs.html
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La vaste majorité des membres de Communauto sont des personnes hautement scolarisées (titulaires d’un diplôme universitaire), des locataires, des personnes vivant dans un ménage au revenu élevé, qui 
ne possèdent pas de voiture et qui n’ont pas d’enfant. L’âge moyen des membres est 41 ans, et ce, tant pour les hommes que pour les femmes. Par ailleurs, les utilisateurs de l’autopartage sont 
généralement plus sensibilisés aux questions environnementales et aux coûts liés à la propriété d’une voiture. 

Les utilisateurs de l’autopartage sont proportionnellement deux à trois fois plus nombreux que la moyenne à faire de la marche et du vélo, et ils utilisent plus souvent les transports en commun pour leurs 
déplacements quotidiens et leurs activités récréatives et pour faire leurs emplettes. 

En 2005, les résidents de Gatineau se sont vu offrir un abonnement d’essai à une organisation d’autopartage. Depuis, le nombre d’abonnements a presque doublé. 
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C. Transports en commun (comprend le transport par autobus, tramway, métro, train léger et traversier) 

Mesures encouragées 

C1 Prendre les transports en commun pour se rendre au travail ou à l’école et en revenir  
C2 Prendre les transports en commun pour se rendre à d’autres endroits  
C3 Profiter des rabais sur les laissez-passer ou d’autres programmes en matière de transports en commun offerts par l’employeur ou l’établissement d’enseignement 
C4 Utiliser les services d’autobus nolisés offerts par l’employeur 
C5 Utiliser les stationnements incitatifs et les aires d’arrêt 
 

Groupe visé Principales motivations Différences 
 (régionales, socioéconomiques, etc.) 

Principaux obstacles 

Travailleurs adultes Économie d’argent 

Bienfaits pour l’environnement 

Commodité 

Possibilité de lire, de travailler et de se détendre 
pendant le trajet 

Canada : Environ 20 % des consommateurs 
envisageraient de prendre les transports en commun 
régulièrement si le prix de l’essence franchissait la 
barre des 2 $ le litre. Les automobilistes qui adoptent 
les transports en commun viennent généralement de 
grandes collectivités (500 000 habitants et plus). Les 
jeunes automobilistes ou ceux qui sont moins nantis 
sont plus enclins à délaisser leur voiture au profit des 
transports en commun. En revanche, les Canadiens 
plus âgés et les plus nantis sont les moins portés à 
envisager de prendre les transports en commun, 
indépendamment des améliorations apportées en 
matière de service.  

Toronto : Les jeunes travailleurs (de 16 à 34 ans), les 
femmes, les moins nantis et les locataires sont 
proportionnellement plus nombreux que les autres 
Torontois à prendre les transports en commun.  

Montréal : Les Montréalais ont tendance à être plus 
favorables aux transports en commun que les 
Montréalaises. C’est chez les 35-54 ans que le taux 
d’utilisation des transports en commun est le plus 
faible à Montréal. 

Problèmes liés aux transports en commun (le temps de 
déplacement est trop long, l’achalandage est trop grand, 
le service est inadéquat ou n’est pas assez fréquent, les 
parcours sont inadéquats, etc.) 

Objets à transporter ou courses à faire (c.-à-d. besoin 
d’utiliser la voiture) 

Mauvaises conditions météorologiques 

Perception du recours aux transports en commun 
comme un signe de précarité financière.  
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Retraités  Canada : Les Canadiens âgés sont les moins portés à 
envisager de prendre les transports en commun, 
indépendamment des améliorations apportées en 
matière de service. 

 

Adultes handicapés Autobus accessibles  Autobus non accessibles 

Parents    

Enfants (de 4 à 11 ans)    

Jeunes (de 12 à 17 ans) Économie d’argent   

Étudiants de niveau postsecondaire 
(18 ans et plus) 

Économie d’argent Toronto : À Toronto, les jeunes (de 16 à 34 ans) sont 
proportionnellement plus nombreux que les 
personnes de tous les autres groupes d’âge à utiliser 
les services de transport en commun. 

 

Employeurs    
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Titre de l’enquête : 2005 Household Travel Survey: Summary Report on Weekday Travel by Residents of the Edmonton Region 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région d’Edmonton Échantillon aléatoire constitué de 6 600 adultes Enquête réalisée par ISL et Banister Research & Consulting Inc. pour le 
compte du ministère de l’Infrastructure et des Transports de l’Alberta 

Principales conclusions 

Les 16-24 ans constituent le plus important groupe d’utilisateurs des transports en commun. Ils utilisent ce mode de transport pour 13 % de leurs déplacements. Les ménages dont le revenu est inférieur à 
30 000 $ utilisent davantage les transports en commun (4 %).  

 

Titre de l’enquête : Looking West 2008, avril 2008 

Région ou groupe 
à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Colombie-Britannique, 
Alberta, 
Saskatchewan, 
Manitoba 

Échantillon aléatoire constitué de 4 000 adultes (1 000 appels dans chaque province)  Canada West Foundation 

Principales conclusions  

Lorsqu’on a demandé aux répondants ce qu’ils seraient prêts à faire pour réduire les émissions de gaz à effet de serre , 84,1 % d’entre eux ont dit qu’ils prendraient les transports en commun. Par ailleurs, 
63,7 % d’entre eux avaient déjà eu recours à ce mode de transport. Les répondants de la Colombie-Britannique et ceux de l’Alberta sont proportionnellement plus nombreux à utiliser davantage les 
services de transport en commun.  

 

Titre de l’enquête : Looking West 2007, avril 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

7 régions urbaines  3 500 résidants (adultes) des centres urbains suivants : Grand Vancouver, Calgary, Edmonton, 
Regina, Saskatoon, Winnipeg, Grand Toronto 

Canada West Foundation 

http://www.edmonton.ca/transportation/RoadsTraffic/2005_HTS_Region_Report_FINAL_Oct24_06.pdf
http://www.westac.com/pdfs/LW08.1.pdf
http://www.cwf.ca/V2/files/LW07_Urban_Policy_Priorities1.pdf


Recueil d’enquêtes canadiennes sur les attitudes des consommateurs et les facteurs d’influence du comportement qui ont une incidence sur les options de transport durable /47 

Principales conclusions 

On a présenté aux répondants une liste de 13 problèmes touchant leur ville. Pour les répondants de Calgary, de Toronto et de Vancouver, l’amélioration des réseaux de transport en commun est une 
grande ou très grande priorité.  

Les répondants des cinq villes des Prairies accordent une grande priorité à la construction et à l’entretien des routes. 

Au nombre des grandes priorités citées par les répondants de Vancouver et de Calgary figure également la réduction de la congestion (Vancouver : 78,4 %; Calgary : 79,2 %). 

 

Titre de l’enquête : Public Opinion on Environmental Education, Urban Sprawl, and Water Issues, juillet 2002 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire constitué de 1 502 adultes Enquête préparée par Environics pour le compte du Sustainability Network 

Principales conclusions 

Au total, 52 % des répondants se disent en faveur d’une taxe sur l’essence visant à améliorer les réseaux de transport en commun. Ce sont les Ontariens, les Québécois, les personnes ayant une formation 
universitaire et celles dont le salaire annuel se situe entre 60 000 $ et 80 000 $ qui sont les plus favorables à l’idée.  

 

Titre de l’enquête : Rapport sur les habitudes et les attitudes de déplacement domicile-travail du personnel du Centre hospitalier universitaire Ste-Justine, 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Personnel hospitalier 
de Montréal (60 % 
venant d’un milieu 
urbain et 40 % de la 
banlieue)  

1 184 adultes 

Échantillon constitué à 80 % de femmes, âgées principalement de 25 à 54 ans (personnel 
infirmier et employés de bureau) 

 

Enquête réalisée par ADAPTE pour le compte du Centre hospitalier 
universitaire Sainte-Justine 

http://sustainabilitynetwork.ca/cbt/research%20-%20July%202002.pdf
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Principales conclusions 

Les répondants qui vivent en milieu urbain utilisent davantage les transports en commun. Les personnes âgées de 35 à 54 ans sont celles qui utilisent le moins ce mode de transport, et celles de moins de 
34 ans sont plus souvent favorables aux transports en commun. Les hommes sont généralement plus favorables aux transports en commun que les femmes. 

Près de 66 % des utilisateurs des transports en commun achètent des laissez-passer mensuels (douze par année). 

Par ailleurs, 80 % des répondants habitent à moins de 5 minutes à pied d’un arrêt d’autobus, 33 % habitent à moins de 5 minutes d’une station de métro et 13 % habitent près d’une station de train léger. 

Un navetteur peut être plus ou moins bien renseigné au sujet des services de transport en commun et de leur fréquence, ce qui influe sur l’utilisation de ce mode de transport. Les professionnels, les 
médecins et les gestionnaires sont les plus favorables aux transports en commun. Ce sont d’ailleurs eux qui, s’ils sont automobilistes, délaisseront plus volontiers leur voiture au profit des transports en 
commun s’ils habitent sur l’île de Montréal, près d’une station de métro. Les employés de bureau, le personnel infirmier et les techniciens sont généralement moins favorables à ce mode de transport.  

 

Titre de l’enquête : Canadian Perceptions Toward the “New Realities of High Gas Prices”: Implications for Public Transit and Environmental Policy, août 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 1 100 Canadiens âgés de 18 ans et plus issus de 48 collectivités ayant une population de 
100 000 habitants ou plus  

Fédération canadienne des municipalités 

Principales conclusions 

Au total, 60 % des répondants ont affirmé que la hausse du prix de l’essence les poussait à revoir leurs choix en matière de transport. Vingt pour cent ont dit qu’ils avaient déjà adopté ou envisageaient 
d’adopter les transports en commun en raison de la hausse du prix de l’essence. C’est le plus souvent dans les grandes collectivités ayant une population de 500 000 habitants et plus que l’on compte de 
nouveaux utilisateurs des transports en commun. Les jeunes et les personnes moins nanties sont proportionnellement plus nombreux à se convertir aux transports en commun (24 %). 
De plus, 25 % des répondants qui n’ont pas encore adopté les transports en commun ont dit qu’ils se convertiraient à ce mode de transport si le prix de l’essence atteignait de 1,20 $ à 2 $ le litre. Certains 
(20 %) utiliseraient les transports en commun régulièrement uniquement si le prix de l’essence franchissait la barre des 2 $ le litre. Près de la moitié des répondants ne se convertiraient pas aux transports 
en commun, peu importe le prix de l’essence.  

Au total, 60 % et 33 % des répondants ont dit qu’ils seraient respectivement un peu plus enclins et beaucoup plus enclins à envisager de prendre les transports en commun si : 1) la durée du trajet était 
plus courte, 2) le temps d’attente était moins long et 3) les heures de service étaient prolongées.  

En outre, 81 % des répondants sont favorables (40 % sont très favorables) à l’idée d’investir une plus grande part des recettes fédérales découlant de la taxe sur l’essence dans les transports en commun.  

Par ailleurs, 65 % des répondants se convertiraient aux transports en commun (en raison de la hausse du prix de l’essence) si : 1) la durée du trajet était plus courte (65 %), 2) le temps d’attente était moins 
long (64 %) et 3) les heures de service étaient prolongées (60 %). Ces moyennes sont légèrement plus élevées dans les provinces de l’Atlantique et les collectivités de plus de 500 000 habitants.  

Les Canadiens plus âgés et les plus nantis sont moins portés à considérer les transports en commun comme une option, indépendamment des améliorations pouvant être apportées en matière de service. 
Par ailleurs, 44 % des répondants qui ont dit ne pas vouloir opter pour les transports en commun, peu importe le prix de l’essence, ont dit qu’ils envisageraient ce mode de transport si le temps de 
déplacement était plus court. 

Au total, 81 % des répondants sont favorables ou très favorables à l’idée d’investir une plus grande part des recettes fédérales découlant de la taxe sur l’essence dans les transports en commun. C’est dans 
les villes des provinces de l’Atlantique que le soutien est le plus fort, et dans les villes de l’Ouest qu’il est le plus faible. Les plus grands partisans de cette initiative sont les personnes âgées de 18 à 34 ans 

http://www.fcm.ca/Francais/View.asp?mp=1&x=955
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(90 %) et celles ayant un revenu élevé (85 % des personnes ayant un revenu de 80 000 $ et plus). 

 
 

Titre de l’enquête : Development of the York Regional Transportation Master Plan, 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région de York Échantillon aléatoire constitué de 1 011 adultes et distribué dans quatre sous-régions, soit 
Markham, Richmond Hill, Vaughan et les six autres municipalités qui forment la région. Environ 
250 entrevues ont été réalisées dans chaque sous-région.  

 

Enquête préparée par Les Associés de recherche EKOS pour le compte de la 
région de York 

Principales conclusions 

Les répondants de moins de 35 ans étaient proportionnellement moins nombreux à considérer la congestion comme un problème. En revanche, ceux de 65 ans et plus étaient plus nombreux à faire 
mention de ce problème. À l’inverse, 14 % des personnes de moins de 35 ans considèrent les transports en commun comme le dossier le plus important, contre seulement 4 % des personnes âgées de 
65 ans et plus.  

Selon les répondants, le problème le plus notable en matière de transport est, de manière générale, le manque ou le besoin de services de transport en commun (26 %). Proportionnellement parlant, les 
résidants de Richmond étaient les plus nombreux à classer ce problème parmi les plus importants (30 %).  

Les personnes âgées de 65 ans et plus sont moins préoccupées par la question d’un meilleur accès aux transports en commun (17 %) que les plus jeunes (30 %). 

Au total, 54 % des répondants sont d’avis que l’amélioration des services de transport en commun constitue la meilleure façon de réduire la congestion. Les personnes qui prennent les transports en 
commun régulièrement étaient les plus nombreuses à être de cet avis (65 %). Parmi les autres mesures les plus populaires figurent 1) la construction de métros pour répondre à la croissance, 2) la 
conception de collectivités mieux adaptées aux piétons et aux cyclistes, 3) la création d’un système de tarification unique pour l’ensemble des services de transport en commun dans la région de York. 

Les répondants de Vaughan étaient les plus nombreux à choisir l’option des parcs de stationnement incitatifs comme mesure efficace pour réduire la congestion.  

On a demandé aux répondants quelle était, selon eux, la mesure la plus efficace pour réduire la congestion. Quatre des cinq mesures les plus citées avaient trait aux transports en commun.  

 

Titre de l’enquête : 2008 Commuter Attitudes Survey Report, 27 juin 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

Échantillon aléatoire constitué de 1 008 navetteurs et personnes travaillant à la maison âgés de 
16 ans et plus et établis dans la région du Grand Toronto et de la ville de Hamilton. 

On a établi des quotas régionaux en vue d’assurer la juste représentation des six sous-régions.  

Enquête réalisée par Harris Decima pour le compte de Metrolinx Smart 
Commute 

http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
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Principales conclusions 

Les utilisateurs des transports en commun ont recours à ce mode de transport depuis 14 ans.  

Le crédit d’impôt fédéral pour laissez-passer de transport en commun a incité 27 % des navetteurs qui prennent la voiture seuls à l’occasion à se convertir aux transports en commun. Les personnes qui se 
déplacent en direction de Toronto ou à l’intérieur de la ville, celles qui sont âgées de moins de 25 ans, les étudiants, les personnes issues de ménages à faible revenu et les personnes qui n’ont pas accès à 
une voiture étaient les plus nombreux à avoir adopté les transports en commun. 

Voici les principales raisons pour lesquelles les répondants ont choisi les transports en commun comme principal mode de transport pour leurs déplacements quotidiens  : 1) coût (52 %), 2) temps (25 %), 
3) nécessité (18 %) et 4) raisons liées à l’environnement et au confort (15 %). 

Les utilisateurs des transports en commun sont les plus nombreux à dire que leurs déplacements quotidiens se sont améliorés. 

Les personnes qui voyagent seules dans leur voiture (véhicule à passager unique – VPU) qui ont dit être prêtes à utiliser les transports en commun une fois par semaine ont donné les raisons suivantes : 1) 
économie d’argent, 2) bienfaits pour l’environnement et 3) commodité. 

Au total, 44 % des utilisateurs des transports en commun ont dit qu’il est important de pouvoir avoir accès à l’information sur les parcours au travail, à l’école ou à d’autres endroits fréquentés 
régulièrement, ou à proximité de ces lieux. Les femmes et les personnes issues d’un ménage dont le revenu est inférieur à 75 000 $ sont plus nombreuses à accorder de l’importance à cet aspect.  

Les personnes qui se déplacent à bord d’un VPU sont ouvertes à l’idée des horaires flexibles et des laissez-passer pour les transports en commun financés par l’employeur. Les laissez-passer pour les 
transports en commun financés par l’employeur sont probablement la meilleure façon d’inciter les personnes qui conduisent seules à changer leurs habitudes en matière de déplacements quotidiens. 

 

Titre de l’enquête : Greater Toronto Transportation Authority Foundational Research, Phase I, novembre 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

1 000 résidants de la région du Grand Toronto et de Hamilton âgés de 16 ans et plus  Enquête réalisée par Ipsos Reid pour le compte de la Régie des transports du 
Grand Toronto (recherche fondamentale) 

Principales conclusions 

En tête des questions les plus importantes en matière de transport figurent les transports en commun, et ce, tant chez les utilisateurs des transports en commun que chez les automobilistes, 
particulièrement ceux qui vivent au cœur de la région (Toronto, York, Peel).  

Le temps de déplacement est un obstacle à l’utilisation des transports en commun. Le temps de déplacement moyen des automobilistes est de 34 minutes, comparativement à 50 minutes pour les 
utilisateurs des transports en commun. Dans le cas des personnes qui se rendent en voiture jusqu’aux points de service des transports en commun (p. ex. trains GO, parcs incitatifs), le temps de 
déplacement est encore plus grand. 

Dans l’ensemble, 50 % des automobilistes seraient enclins à prendre les transports en commun plus souvent si des améliorations étaient apportées sur le plan du service. Les répondants qui ont dit qu’ils 
seraient portés à prendre les transports en commun plus souvent ont affirmé que le prolongement des lignes du métro de Toronto et des lignes de train GO près de leur domicile constituerait un 
important facteur de motivation. Les messages concernant l’environnement et la hausse du prix de l’essence sont également des facteurs qui ont une influence au sein de ce groupe. 

Au total, 79 % des utilisateurs des transports en commun seraient portés à utiliser ce mode de transport plus souvent. Les deux tiers des utilisateurs des transports en commun prennent leur voiture au 
moins une journée par semaine (66 %). L’accroissement de la fréquence du service constituerait le principal facteur de motivation chez ce groupe. L’achalandage dans les transports en commun compte 

http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
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au nombre des obstacles. Ces utilisateurs ont affirmé qu’ils envisageraient de conduire moins si le prix de l’essence grimpait. 

On compte une grande proportion de jeunes (de 16 à 34 ans), de femmes, de personnes à faible revenu et de locataires dans les régions urbaines (Toronto). Au total, 44 % de ces répondants possèdent 
une voiture et 66 % la prennent au moins une fois par jour. Ces utilisateurs sont proportionnellement plus nombreux à : 1) être membre d’un organisme à vocation environnementale, 2) croire que les 
transports en commun constituent un mode de transport moins néfaste pour l’environnement que la voiture, 3) être gênés de dire qu’ils prennent leur voiture alors qu’ils pourraient prendre les transports 
en commun; 4) avoir participé à une manifestation, 5) considérer le transport comme un dossier prioritaire, 6) considérer l’environnement comme un dossier prioritaire et 7) dire que le réseau de transport 
en commun est bien organisé et coordonné.    

Quatre initiatives proposées inciteraient 79 % des utilisateurs des transports en commun à recourir à ce mode de transport plus souvent (élargir les zones desservies par GO Transit, augmenter la 
fréquence des autobus et des trains du réseau GO, prolonger les lignes de transport direct et prolonger les lignes du métro de Toronto). 

Au total, 56 % des répondants sont d’avis que les transports en commun constituent le dossier le plus important en matière de transport pour les résidants de la région et celui auquel le gouvernement 
devrait accorder le plus d’attention.  

Les trois principaux obstacles à l’utilisation des transports en commun (c’est-à-dire ce que la voiture offre de plus que les transports en commun) : 1) la flexibilité 2) des temps de déplacements moins 
longs 3) la commodité. Six répondants sur dix prendraient les transports en commun plus souvent si le service était amélioré (79 % des utilisateurs des transports en commun et 50 % des automobilistes). 

Voici les trois opinions les plus répandues au sujet des questions de transport sont les suivantes : 1) les transports en commun jouent un rôle capital dans la région du Grand Toronto et de Hamilton pour 
ce qui est de permettre aux gens de se déplacer (77 %), 2) du point de vue environnemental, il est préférable de prendre les transports en commun que de conduire, 3) une diminution de la congestion est 
synonyme d’une baisse des dépenses liées à l’essence et à l’usure des voitures.   

Pour de nombreux répondants (67 %), la meilleure façon de réduire la congestion consiste à faciliter les déplacements de manière à inciter plus de gens à prendre les transports en commun. Les trois 
points prioritaires pour l’amélioration des services de transport en commun sont les suivants : 1) assurer un financement suffisant, 2) augmenter la fréquence du service et 3) accroître le nombre de 
parcours. 
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Titre de l’enquête : Interest in Viable Transportation Options Among Private Vehicle Drivers, juillet 2004 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Grand Vancouver Échantillon aléatoire constitué de 900 automobilistes âgés de 16 ans et plus qui utilisent leur 
voiture régulièrement, c’est-à-dire au moins trois fois par semaine pour des raisons personnelles 
(travail, magasinage, etc.) 

Enquête réalisée par le Mustel Group pour le compte de la British Columbia 
Automobile Association, en collaboration avec TransLink (régie des transports 
du Grand Vancouver) 

Principales conclusions 

Au cours de la dernière année, 52 % des répondants ont délaissé leur voiture (VPU) et opté pour un autre mode de transport pour leurs déplacements quotidiens (p. ex. transports en commun, vélo, 
marche) au moins une fois (changement non permanent). 

Les personnes qui utilisent régulièrement les transports en commun étaient proportionnellement plus nombreuses à avoir adopté un autre mode de transport pour un trajet régulier effectué 
habituellement à bord d’un VPU. Les personnes qui prennent les transports en commun moins souvent et celles qui ne les prennent jamais ont elles aussi changé certaines de leurs habitudes (50 % et 
31 % respectivement). 

Au nombre des types de transports en commun qui ont la cote figurent les trains légers (60 %), les navettes effectuant des liaisons vers des centres régionaux (58 %), les autobus réguliers (50 %) et les 
autobus express (48 %).  

Dans l’ensemble, 13 % des répondants ont dit que l’amélioration des transports en commun ne les pousserait pas à changer leurs habitudes.  

Au total, 7 % des répondants (17 % des étudiants) utilisent les transports en commun ou combinent les transports en commun à un autre mode de transport (marche, vélo, covoiturage ou voiture). 

Voici les principaux changements nécessaires pour convertir les gens aux transports en commun : 1) ponctualité et fiabilité des services, 2) durée du trajet aussi courte qu’en voiture, 3) économie d’argent, 
4) pas plus d’une correspondance à faire, 5) stationnement sûr, 6) caméras de surveillance ou personnel de sécurité et 7) nombre suffisant de places assises. Idéalement, le service serait offert toutes les 
15 minutes. Les répondants des régions éloignées étaient plus disposés à attendre plus longtemps (20-25 minutes).  

Selon certains (31 %), il est plus productif d’utiliser les transports en commun que de prendre sa voiture (possibilité de lire, de travailler et de se détendre).  

Les répondants ont dit que, s’ils avaient accès à un stationnement incitatif sûr, ils opteraient pour les transports en commun pour 4,1 de leurs déplacements effectués à bord d’un VPU si le coût s’élève à 
2 $ par jour, et 4,4 de leurs déplacements effectués à bord d’un VPU si le coût s’élève à 4 $ par jour. Les personnes les plus intéressées par l’idée sont celles qui utilisent déjà les transports en commun et 
les automobilistes qui habitent dans des régions éloignées.  

http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
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Titre de l’enquête : Transportation Survey 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Ville et comté de 
Leduc, Alberta 

368 représentants d’entreprises ont répondu à une enquête sur le transport menée par 
Leduc-Nisku Economic Development Authority 

Alberta’s International Region 

Principales conclusions 

Au total, 64 % des représentants sondés sont d’avis que l’absence de services de transport en commun depuis Edmonton dissuade les nouveaux employés potentiels d’aller travailler dans la région.  

Dans l’ensemble, 61 % des personnes sondées ont dit que leurs employés utiliseraient un service d’autobus entre Edmonton et la ville de Leduc si celui-ci était offert à un prix abordable. Au total, 17 % 
des répondants seraient prêts à financer, dans une certaine mesure, un service d’autobus, tandis que 15 % ont dit ne pas vouloir financer une telle initiative. Une majorité de personnes sondées n’ont pas 
répondu à cette question ou ont demandé plus de précisions avant de répondre.  

 

Titre de l’enquête : Measuring Up the North: Terrace Committee 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Terrace, C.-B. 
(11 320 habitants) 

176 adultes ont répondu à une enquête communautaire sur l’accessibilité et l’inclusion. Ville de Terrace 

Principales conclusions 

Les personnes âgées et les personnes handicapées sont les plus nombreuses à considérer que les services de transport en commun laissent à désirer. Elles estiment qu’il faut un plus grand nombre 
d’autobus accessibles, des horaires plus flexibles et de plus longues heures de service.  

Les répondants ont également souligné le fait que certains autobus ne sont pas adaptés aux fauteuils roulants et que de nombreux arrêts d’autobus ne sont pas équipés d’abris ou de bancs qui protègent 
les utilisateurs des intempéries.  

 

http://internationalregion.com/documents/surveyresult.pdf
http://www.city.terrace.bc.ca/documents/Measuring%20Up%20Terrace%20-%20Community%20Assessment%20Survey%20Analysis.pdf
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D. Vélo 

Mesures encouragées 

D1 Utiliser le vélo comme moyen de transport quotidien (p. ex. pour se rendre au travail ou à l’école et en revenir) 
D2 Utiliser le vélo comme moyen de transport quotidien, en plus des transports en commun (p. ex. programmes de type vélo-bus) 
D3 Faire d’autres déplacements à vélo (p. ex. utiliser le vélo pour se rendre à d’autres endroits) 
D4 Faire d’autres déplacements à vélo, en plus d’emprunter les transports en commun  
D5 Utiliser les installations pour les cyclistes offertes par les employeurs ou les établissements d’enseignement 
D6 Mettre en place un système vélobus 
D7 Suivre des cours de vélo offerts dans la région (sécurité, aptitudes, réparation, prévention du vol, etc.) 
D8 Devenir membre d’un club cycliste ou d’une coopérative de vélos 
 

Groupe visé Principales motivations Différences 
 (régionales, socioéconomiques, etc.) 

Principaux obstacles 

Travailleurs adultes Exercice et forme physique 

Plaisir et activité récréative 

Commodité 

Environnement 

Économie d’argent 

Canada : Trois Canadiens sur dix habitent à 
cinq kilomètres ou moins de leur lieu de travail, et la 
majorité des Canadiens sont d’accord avec le fait que 
le gouvernement dépense davantage de fonds pour 
l’aménagement de voies cyclables. La sécurité est la 
raison la plus souvent invoquée par les femmes pour 
expliquer qu’elles n’utilisent pas le vélo pour se 
rendre au travail. Les conditions météorologiques et 
les préoccupations en matière de sécurité sont les 
motifs les plus souvent mis en cause dans les grands 
centres urbains (Toronto, Montréal, Vancouver). 

Il est plus probable que les résidants des grandes 
collectivités utilisent le vélo comme moyen de 
transport en raison du prix élevé de l’essence. Les 
plus fortunés seront plus portés à envisager 
l’utilisation du vélo si le prix de l’essence passe à plus 
de 2 $ le litre. 

Québec : Au Québec, on compte plus d’hommes 
que de femmes qui font du vélo régulièrement, et ils 
parcourent de plus grandes distances. Les personnes 
qui font le plus de vélo ont, en général, étudié plus 
longtemps et ont un revenu plus élevé que les autres 

Trop grande distance 

Conditions dangereuses (c.-à-d. absence de voies 
cyclables ou de sentiers polyvalents) 

Mauvaises conditions météorologiques 

Aucune installation offerte au travail (vestiaires, 
douches, stationnement) 
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Québécois. 

Vancouver : Cette ville offre les meilleurs attraits 
pour inciter les gens à faire du vélo : des voies 
cyclables isolées ou séparées de la circulation 
automobile, situées près de décors enchanteurs, 
pistes près de routes principales, éclairage, transport 
en commun accessible aux vélos.  

Retraités    

Adultes handicapés    

Parents Exercice et forme physique 

Économie de temps 

Environnement 

Canada : Les parents de filles considèrent plus 
souvent la route comme n’étant pas sécuritaire. 

Distance 

Sécurité 

Enfants (de 4 à 11 ans) Plaisir et temps passé avec des amis 

Sentiment de liberté 

Environnement 

Ontario : Il y a plus d’enfants qui expriment le 
souhait de se rendre à l’école à vélo que d’enfants qui 
le font. En Ontario, les garçons sont légèrement plus 
nombreux à vouloir faire du vélo que les filles. 

Québec : Au Québec, les enfants sont plus portés à 
faire du vélo si leurs parents en font eux aussi et si la 
distance à parcourir pour se rendre à l’école se situe 
entre un et deux kilomètres. 

Permission non accordée par les parents en raison de 
questions de sécurité ou de distance (passages pour 
piétons dangereux, conducteurs imprudents)  

 

 

Jeunes (de 12 à 17 ans)    

Étudiants de niveau postsecondaire 
(18 ans et plus) 

Commodité 

Économie d’argent 

Environnement 

Canada : Les personnes âgées de 18 à 34 ans sont 
plus nombreuses à utiliser le vélo en raison du prix 
élevé de l’essence. 

Mauvaises conditions météorologiques 

Distance ou sécurité 

Aucune installation offerte (p. ex. vestiaires, casiers, 
stationnement sécurisé) 

Employeurs    
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Titre de l’enquête : Ontario Walkability Study, mai 2001 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

78 écoles dans 
12 municipalités en 
Ontario 

En 2000, à l’occasion de la Journée internationale Marchons vers l’école (JIME), 6 939 écoliers du 
primaire ont participé à une enquête. Les enfants du premier cycle du primaire ont répondu au 
sondage avec l’aide d’un adulte. 

Les municipalités qui ont participé à l’enquête sont les suivantes : Toronto, Perth, Oshawa, 
Markham, North York, Vaughan, Richmond Hill, Oakville, Etobicoke, Mississauga, St. Thomas 
et Kitchener. 

Les auteurs ont indiqué que les résultats auraient pu être différents selon le moment de l’année où 
le sondage est réalisé (le présent sondage a été effectué en octobre). De plus, tous les écoliers qui 
y ont participé fréquentent des écoles qui sont inscrites à la JIME, il s’agit donc d’une population 
qui est déjà sensibilisée au transport actif. Enfin, ce sont les écoliers eux-mêmes qui ont répondu 
au sondage. 

Les résultats du sondage (en anglais seulement) ont été compilés par le York 
Centre for Applied Sustainability, en collaboration avec Greenest City et le 
ministère de l’Environnement de l’Ontario. 

 

Principales conclusions  

De tous les répondants, 61,2 % ont affirmé qu’ils marchent ou qu’ils utilisent déjà leur vélo pour se rendre à l’école comparativement, 72,2 % souhaiteraient le faire, 27,5 % se font 
reconduire à l’école en voiture, par un adulte. 
Si 3,5 % des étudiants sondés utilisent leur vélo pour se rendre à l’école, 26,8 % ont toutefois indiqué qu’ils souhaiteraient le faire. 

On compte un peu plus de garçons que de filles qui préfèrent faire du vélo (57 % c. 43 %). 

Les répondants ont, dans une proportion de 24,6 %, affirmé que traverser les rues n’était pas sécuritaire (principales raisons : rues trop larges ou absence de passage pour piétons ou de feux de 
circulation). Selon 23,4 % des répondants, les conducteurs n’adoptent pas de bons comportements au volant (principales raisons : accélération à un feu jaune, conduite à trop grande vitesse et passage 
non cédé aux piétons). 

 

http://www.saferoutestoschool.ca/downloads/guide/Walkability_Study_Report.pdf
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Titre de l’enquête : L’état du vélo au Québec en 2005, juin 2006 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Québec Échantillon aléatoire constitué de 1 950 adultes Vélo Québec Association   

Principales conclusions  

Dans la région de Montréal, trois des 19 organismes de transport se sont dotés d’autobus équipés de supports à vélo. Environ 16 % de la population utilise le vélo comme moyen de transport quotidien; 
de tous les déplacements à vélo, 19 % sont effectués par des enfants qui se rendent à l’école. Les personnes qui font le plus de vélo sont généralement âgées de 18 à 24 ans; l’été, la proportion de ce 
groupe d’âge qui utilise la bicyclette comme principal mode de transport quotidien s’élève à 16 %. 

Les personnes les plus intéressées à faire davantage de vélo ont indiqué qu’elles le feraient si elles avaient accès à des pistes cyclables, à un stationnement sécuritaire et à d’autres installations facilitant 
l’utilisation du vélo (des douches, par exemple). 

Les facteurs qui dissuadent les gens d’utiliser le vélo sont les conditions météorologiques (42 %), la distance à parcourir (32 %) et le risque de vol (17 %). Les cyclistes réguliers, cependant, accordent une 
plus grande importance que les autres aux conditions météorologiques (51 %) et au risque de vol (22 %), mais accordent moins d’importance à la distance à parcourir (24 %). Les principales raisons 
invoquées pour justifier l’arrêt de l’utilisation du vélo à l’automne sont les suivantes : la diminution des heures d’ensoleillement et le fait que bon nombre de pistes ne sont pas ouvertes l’hiver (certaines 
ferment dès la mi-octobre). 

La presque totalité de la population (93 %) estime que l’usage du vélo devrait être encouragé en milieu urbain (comparativement à 55 % des Québécois en 1995).  

Les personnes qui enfourchent leur vélo plusieurs fois par semaine ont souvent étudié plus longtemps et leur revenu familial est, dans beaucoup de cas, supérieur à 80 000 $. 

Les Québécois sont, dans une proportion de 84 %, favorables à l’aménagement de pistes cyclables dans leur municipalité (à Montréal, 78 % de la population approuve l’idée). 

Il y a plus d’hommes que de femmes qui font régulièrement du vélo, et les hommes parcourent habituellement aussi de plus grandes distances. Cet écart entre les sexes se creuse avec l’âge. Les cyclistes 
qui habitent en milieu urbain utilisent davantage leur vélo pour se rendre au travail et parcourent généralement de plus grandes distances que les personnes qui habitent en banlieue ou en milieu rural. Les 
personnes qui utilisent leur vélo comme moyen de transport quotidien abattent près du double de la distance parcourue par les personnes qui font du vélo en tant qu’activité récréative seulement. 

Il y a plus de chances que les enfants enfourchent leur vélo plusieurs fois par semaine si leurs parents font eux aussi du vélo. La probabilité que les enfants se rendent à l’école à vélo est plus grande 
lorsque la distance à parcourir se situe entre un et deux kilomètres. 

 

Titre de l’enquête : Major Benefits to Health and Environment, 1998 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire constitué de 1 501 adultes Environics (en anglais seulement) 

Principales conclusions  

http://www.velo.qc.ca/
http://erg.environics.net/media_room/default.asp?aID=361
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Les Canadiens, dans une proportion de 70 %, ont affirmé que s’ils avaient accès à une voie cyclable réservée qui leur permettrait de se rendre au travail en moins de 30 minutes à un rythme agréable, ils 
s’en serviraient assurément. Ils sont 82 % à approuver les investissements que le gouvernement fait pour mettre en place des pistes et des voies cyclables réservées. 

Les répondants ont indiqué que le vélo, comme moyen de transport, constitue une façon de réduire la pollution et d’accroître l’activité physique sur le plan individuel. Les résultats du sondage révèlent 
que, parmi tous les facteurs influant sur la santé, la pollution ainsi que l’exercice et les régimes alimentaire sont les éléments les plus importants selon le public, et de loin. 

De tous les Canadiens, 74 % pourraient se rendre à vélo à une ou plusieurs destinations quotidiennes en 30 minutes ou moins (distance pouvant aller jusqu’à 5 km à vélo).  

Ils sont 57 % (54 % des femmes et 61 % des hommes) à posséder une bicyclette; 47 % font du vélo en tant que loisir ou activité récréative. De tous les propriétaires de vélo, 38 %  l’utilisent comme 
moyen de transport pour se rendre à une destination habituelle et 6 % utilisent leur vélo à l’occasion pour se rendre au travail.  

De tous les propriétaires de vélo qui habitent à cinq kilomètres ou moins du lieu de travail, 85 % n’utilisent que rarement ou jamais leur vélo pour se rendre au travail; 6 % ont indiqué qu’ils enfourchent 
leur vélo par loisir la plupart du temps et 12 %, plus de la moitié du temps; enfin, 63 % n’utilisent que rarement ou jamais leur vélo dans le cadre d’activités de loisir. 

Les deux tiers des répondants (y compris 60 % de ceux qui sont considérés comme « inactifs ») aimeraient faire du vélo plus souvent.  

Les répondants ont affirmé, à 53 %, que faire du vélo dans les rues de leur collectivité était dangereux en raison de la circulation routière. Les femmes sont plus nombreuses à être de cet avis que les 
hommes (59 % c. 47 %). Les inquiétudes liées aux conditions météorologiques et à la sécurité à vélo dans la circulation sont plus grandes dans les collectivités comptant plus d’un million d’habitants 
(Toronto, Montréal et Vancouver). 

Grosso modo, trois Canadiens sur dix habitent à cinq kilomètres ou moins de leur lieu de travail, mais seul un sur dix utilise parfois son vélo pour s’y rendre.  

Les femmes utilisent beaucoup moins le vélo que les hommes pour se rendre au travail (92 % d’entre elles ont répondu rarement ou jamais, comparativement à 79 % des hommes).  

Les cinq principales raisons invoquées pour faire du vélo sont les suivantes : 1) l’exercice et la santé; 2) le plaisir; 3) la commodité; 4) les préoccupations environnementales; 5) l’économie d’argent. 

La perception du public à l’égard de l’utilisation du vélo comme moyen de transport quotidien est positive. Les répondants, dans une proportion de 92 %, n’étaient pas d’accord avec l’énoncé suivant :] 
« Je pense que les gens qui utilisent le vélo pour se rendre au travail sont un peu bizarres ».  

Près des trois quarts des répondants (72 %) n’étaient pas d’accord avec l’énoncé suivant : « Dans ma collectivité, les cyclistes sont imprudents et constituent une importante menace pour les piétons et les 
voitures »; par ailleurs, neuf Canadiens sur dix sont d’avis que les conducteurs devraient être beaucoup plus courtois qu’ils ne le sont actuellement envers les cyclistes. 

Chez les enfants de 13 à 18 ans, 82 % ont une bicyclette, mais seulement 4 % utilisent leur vélo pour se rendre à l’école; de plus, 96 % des parents d’enfants âgés de 5 à 13 ans ont indiqué que leurs 
enfants avaient un vélo, mais seuls 2 % des enfants de ce groupe d’âge se rendent à l’école à vélo. 

Les deux raisons les plus souvent avancées par les parents pour justifier le fait que leurs enfants ne font pas de vélo plus souvent sont la distance à parcourir et la sécurité; 42 % des parents de filles et 
33 % des parents de garçons sont d’avis que le vélo est peu ou très peu sécuritaire. De toutes les personnes qui considèrent l’utilisation du vélo pour se rendre à l’école comme non sécuritaire, 88 % font 
référence à la circulation dense et aux mauvais conducteurs, 14 %, au piètre état des routes ou à l’absence de routes et 12 %, à la distance à parcourir. Si le trajet était considéré comme très sécuritaire, près 
de la moitié (49 %) des personnes n’étant pas de cet avis actuellement ont répondu que leur enfant ferait du vélo plus souvent, et 17 % ont indiqué que leur enfant en ferait beaucoup plus souvent. 
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Titre de l’enquête : Cycling in Cities Opinion Survey, 2006 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Metro Vancouver 1 402 adultes qui font du vélo ou qui pourraient en faire University of British Columbia (en anglais seulement) 

Principales conclusions  

L’étude a permis de conclure que 31 % des adultes de la région de Vancouver pourraient faire du vélo. 

Les principales motivations et les principaux éléments dissuasifs sont liés à l’ingénierie (p. ex. des voies cyclables isolées de la circulation automobile) et à l’environnement (beau décor pendant la pratique 
du vélo). L’éducation et les facteurs incitatifs (p. ex. des cartes des pistes cyclables, des cours et des solutions de rangement pour les vélos) constituent des motivations moyennes. Les facteurs liés à la 
réglementation (p. ex. le port du casque, l’éclairage et les restrictions relatives aux vélos) n’ont pas eu d’incidence. 

Le type de voie cyclable préféré est la piste cyclable pavée en retrait de la rue et réservée uniquement aux vélos. Les artères principales des villes où des voitures sont stationnées constituent le type de voie 
cyclable le moins apprécié. 

Les répondants ont indiqué que les types de voie cyclable qui incitent le plus à faire du vélo sont les suivants : 1) pistes pavées en retrait de la route, réservées aux cyclistes; 2) rues résidentielles désignées 
pour le vélo et où des mesures de modération de la circulation sont en place; 3) pistes situées près des principales artères, isolées des véhicules automobiles par une bordure ou une autre séparation. 

Ils ont indiqué que les principales caractéristiques qui les inciteraient à faire du vélo sont les suivantes : 1) voies cyclables en retrait de la circulation et de la pollution sonore; 2) voies cyclables dans un 
décor enchanteur, isolées de la circulation dense à haute vitesse, comportant peu de pentes, de courte distance, et dont la surface est égale, non glissante et libre de débris. 

Un bon éclairage, des voies marquées de bandes rétroréfléchissantes, un stationnement intérieur sécuritaire pour les vélos et la possibilité d’emporter le vélo dans les transports en commun sont d’autres 
éléments qui encouragent l’utilisation du vélo. 

Dix principales motivations : 1) voie éloignée du bruit de la circulation et de la pollution atmosphérique; 2) décor enchanteur; 3) pistes cyclables séparées de la circulation automobile pour toute la distance 
à parcourir; 4) route plane; 5) déplacement moins long à vélo qu’avec les autres modes de transport; 6) moins de 5 km à parcourir; 7) déplacement pouvant se faire le jour, à la clarté; 8) possibilité de 
transporter le vélo à bord de l’aérotrain en tout temps; 9) piste cyclable à deux voies en retrait de la rue avec une bande centrale rétroréfléchissante pour les vélos la nuit et par mauvais temps; 
10) stationnement sécuritaire pour vélos offert à destination. 

Dix principaux éléments dissuasifs : 1) voie enneigée ou glacée; 2) circulation dense de voitures, d’autobus et de camions; 3) verre ou débris jonchant la voie 4) vitesse des véhicules plus élevée que 
50 km/h; 5) risque associé aux automobilistes qui ne savent pas comment conduire de façon sécuritaire près des cyclistes; 6) risque de blessures à la suite d’une collision entre une voiture et un vélo; 
7) pluie; 8) surface de la route pouvant être glissante en cas de pluie ou de glace par temps froid; 9) route mal éclairée le soir 10) articles lourds ou volumineux à transporter. 

 

Titre de l’enquête : Rapport sur les habitudes et les attitudes de déplacement domicile-travail du personnel du Centre hospitalier universitaire Ste-Justine, 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Personnel hospitalier 
de Montréal (60 % 

1 184 adultes 

Échantillon aléatoire constitué de 80 % de femmes, âgées principalement de 25 à 54 ans 

Enquête réalisée par ADAPTE pour le compte du Centre hospitalier 
universitaire Sainte-Justine 

http://www.cher.ubc.ca/cyclingincities/survey.html
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venant d’un milieu 
urbain et 40 %, de la 
banlieue)  

(personnel infirmier et employées de bureau) 

 

Principales conclusions  

Les hommes ont plus tendance à utiliser un moyen de transport actif (marche, vélo) que les femmes.  

Un répondant sur six affirme ne pas utiliser le même mode de transport l’été (marche, vélo) que l’hiver. 

Les personnes qui utilisent un mode de transport actif sont généralement les plus satisfaites de leur choix de transport quotidien. 

De tous les répondants, 20 % ont indiqué qu’ils feraient davantage de vélo entre mai et octobre si des installations pour cyclistes (vestiaires, douches, stationnement sécuritaire) étaient offertes. 

 

Titre de l’enquête : Canadian Perceptions Toward the “New Realities of High Gas Prices”: Implications for Public Transit and Environmental Policy, août 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 1 100 Canadiens âgés de 18 ans et plus issus de 48 collectivités ayant une population de 
100 000 habitants ou plus 

Fédération canadienne des municipalités (site Web en français, 
document en anglais seulement) 

Principales conclusions 

Les répondants ont, dans une proportion de 60 %, déclaré que le prix élevé de l’essence a entraîné une remise en question de leur choix en matière de transport. Les personnes habitant dans des 
collectivités comptant moins de 500 000 habitants et celles âgées de 35 à 54 ans ont été les plus nombreuses, proportionnellement, à revoir leur moyen de transport. 

Il est plus probable que les résidents des grandes collectivités (500 000 habitants et plus) et que les personnes âgées de 18 à 34 ans marchent ou utilisent leur vélo plutôt que leur voiture en raison du prix 
élevé de l’essence. Les plus fortunés seront plus nombreux à envisager la marche ou l’utilisation du vélo si le prix de l’essence passe à plus de 2 $ le litre (49 %). 

 

Titre de l’enquête : 2008 Commuter Attitudes Survey Report, 27 juin 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

Échantillon aléatoire constitué de 1 008 navetteurs et personnes travaillant à la maison âgés de 
16 ans ou plus, et établis dans la région du grand Toronto et de la ville de Hamilton.  

On a établi des quotas régionaux en vue d’assurer la juste représentation des six sous-régions. 

Enquête réalisée par Harris Decima pour le compte de Metrolinx Smart 
Commute (en anglais seulement) 

http://www.fcm.ca/Francais/View.asp?mp=1&x=955
http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
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Principales conclusions 

29 % des navetteurs qui utilisent les transports en commun et des travailleurs cyclistes seraient prêts à emporter leur vélo dans les transports en commun. 

28 % des travailleurs cyclistes ont indiqué que la présence de douches et de vestiaires était extrêmement ou très importante. Un peu moins de la moitié des navetteurs à vélo ont fait mention du 
stationnement pour vélos comme étant un élément important. Chez les conducteurs de véhicules à passager unique (VPU) qui ont moins de 24 ans, des douches, des vestiaires et un stationnement pour 
vélos sont les facteurs qui ont le plus de chances d’entraîner un changement de comportement dans le transport quotidien. 

90 % des cyclistes sont satisfaits de leur choix de transport quotidien. 

Les navetteurs en VPU ayant avancé qu’ils seraient prêts à utiliser leur vélo une fois par semaine ont indiqué que les principales raisons justifiant cette action étaient les suivantes : 1) exercice; 2) avantages 
pour l’environnement; 3) économie d’argent. 

De tous les travailleurs cyclistes, seulement 5 % utilisent leur vélo toute l’année.  

 

Titre de l’enquête : Greater Toronto Transportation Authority Foundational Research, Phase I, novembre 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

1 000 résidants de la RGTH âgés de 16 ans ou plus Enquête menée par Ipsos Reid pour le Greater Toronto Transportation 
Authority Foundational Research (en anglais seulement) 

Principale conclusion 

Dans l’ensemble, 60 % des répondants trouvent qu’il est plus facile de faire du vélo dans leur propre quartier que dans une région plus grande de la ville. 

 

Titre de l’enquête : Interest in Viable Transportation Options Among Private Vehicle Drivers, juillet 2004 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Vancouver 

Échantillon aléatoire constitué de 900 automobilistes âgés de 16 ans et plus qui utilisent leur 
voiture régulièrement, c’est-à-dire au moins trois fois par semaine pour des raisons personnelles 
(travail, magasinage, etc.) 

Enquête réalisée par le Mustel Group pour le compte de la British Columbia 
Automobile Association, en collaboration avec TransLink (régie des transports 
du Grand Vancouver) 

Principales conclusions  

S’il y avait des douches ou des vestiaires au travail ou dans l’établissement d’enseignement, les répondants ont indiqué qu’ils modifieraient, en moyenne, 4,3 déplacements simples en VPU par semaine. 
Les personnes les plus intéressées sont celles qui habitent près de leur lieu de travail, qui ont moins de 45 ans et celles qui doivent payer leur stationnement au travail. 

 

http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm


Recueil d’enquêtes canadiennes sur les attitudes des consommateurs et les facteurs d’influence du comportement qui ont une incidence sur les options de transport durable /62 

Titre de l’enquête : Bike Lanes, On-Street Parking and Business: A Study of Bloor Street in Toronto’s Annex Neighbourhood, février 2009 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Toronto 538 piétons adultes rencontrés à huit endroits le long de la rue Bloor; 61 des 110 commerçants de 
la rue Bloor. Le sondage a été effectué en juillet 2008. 

Clean Air Partnership (en anglais seulement) 

Principales conclusions 

Des entreprises qui ont participé au sondage, 50 % étaient des restaurants, 35 %, des boutiques et 15 %, des entreprises de services.  

Les commerçants devaient indiquer combien de clients ils servent, combien de ces clients, selon eux, prennent le volant pour se rendre à leur commerce et donner leur avis quant à l’incidence que 
pourrait avoir sur leurs affaires la perte d’une voie de stationnement sur la chaussée en raison de la création d’une voie cyclable ou de l’élargissement du trottoir. Plus de commerçants étaient d’avis qu’une 
voie cyclable ou un trottoir élargi ferait croître leurs affaires. Quant aux répercussions sur leurs affaires de la création d’une voie cyclable ou de l’élargissement du trottoir (associé à la perte de la moitié des 
espaces de stationnement sur la chaussée), 75 % des commerçants ont indiqué que leurs affaires s’amélioreraient ou demeureraient inchangées. 

On a abordé les répondants à huit endroits différents le long de la rue et on leur a demandé s’ils habitaient ou travaillaient dans la région, à quelle fréquence ils venaient dans le quartier, le montant qu’ils y 
dépensaient, l’objet de leur visite, le moyen de transport utilisé pour s’y rendre et leur préférence entre la construction d’une piste cyclable ou l’élargissement du trottoir. Parmi les répondants, 55 % 
habitaient ou travaillaient dans la région.  

Parmi les répondants qui habitaient dans la région, 81 % s’étaient rendus sur cette rue en marchant ou à vélo. Quant aux personnes qui n’habitaient pas la région, 54 % avaient utilisé les transports en 
commun, 20 % avaient marché, 16 %, emprunté leur voiture, et 10 %, leur vélo. 58 % des répondants ont indiqué qu’ils se rendaient dans ce quartier plus de dix fois par mois.  

Dans l’ensemble, les piétons et les cyclistes se rendent plus souvent dans ce quartier; 84 % des piétons et 72 % des cyclistes s’y rendent cinq fois par mois. 

Ce sont les piétons et les cyclistes qui ont fréquenté ce quartier le plus souvent et qui y ont dépensé le plus d’argent par mois. Parmi les personnes qui habitent ou travaillent dans le quartier, 50 % ont 
déclaré y dépenser entre 100 $ et 499 $. 

Les piétons y ont dépensé le plus d’argent (plus de 100 $ par mois), suivis des cyclistes, des automobilistes et des utilisateurs des transports en commun. 

Sans égard à leur lieu de résidence ou de travail, 62 % des répondants préféraient le projet de voie cyclable à celui d’élargissement du trottoir. 

http://www.cleanairpartnership.org/pdf/bike-lanes-parking.pdf
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E. Marche (y compris le jogging, la planche à roulettes, le patin à roues alignées et l’utilisation d’un fauteuil roulant) 

Mesures encouragées 

E1 Marcher pour se rendre au travail ou à l’école et en revenir 
E2 Marcher et utiliser les transports en commun pour se rendre au travail ou à l’école et en revenir 
E3 Marcher pour se rendre à d’autres endroits 
E4 Marcher et utiliser les transports en commun pour se rendre à d’autres endroits 
E5 S’inscrire à des cours de marche, de jogging, etc. (p. ex. ateliers de course, programmes de marche comme ceux en place dans les centres commerciaux) 
 

Groupe visé Principales motivations 
 

Différences 
 (régionales, socioéconomiques, etc.) 

Principaux obstacles 

Travailleurs adultes Exercice et forme physique 

Plaisir 

Commodité  

Environnement 

Économie d’argent 

Canada : Une majorité d’adultes marchent par 
plaisir, mais pas pour se déplacer quotidiennement. 
Environ 20 % des Canadiens habitent à 
trois kilomètres ou moins de leur lieu de travail, mais 
seulement 10 % marchent pour se rendre au travail la 
plupart du temps. On compte un peu plus de femmes 
que d’hommes qui marchent par plaisir. 

Les résidants des grandes collectivités et les plus 
fortunés seront probablement plus nombreux à 
marcher en raison du prix élevé de l’essence. 

Toronto : Les personnes dont la marche constitue le 
moyen de transport quotidien sont 
proportionnellement plus nombreuses à être 
satisfaites de leur choix de mode de transport que les 
Torontois qui utilisent d’autres moyens de transport. 

Montréal : À Montréal, les hommes ont plus 
tendance que les femmes à combiner la marche avec 
les transports en commun. 

Distance trop grande pour marcher 

Trop long 

Mauvaises conditions météorologiques 

Objets à transporter (trop peu commode) 

 

 

Retraités Bienfaits pour la santé et la forme physique 

Possibilité de rencontrer des gens 

Moyen de transport accessible 
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Adultes handicapés Moyen de transport accessible 

Bienfaits pour la santé et la forme physique 

Distance permettant la marche 

 Absence de signaux sonores pour piétons 

Parents Promotion d’une meilleure santé et d’une 
meilleure forme physique pour les enfants 

 Sécurité (conditions dangereuses, mauvais conducteurs, 
etc.)  

Distance trop grande pour que les enfants puissent 
marcher  

Secteur déconseillé pour la marche 

Enfants (de 4 à 11 ans) Plaisir et temps passé avec des amis 

Sentiment de liberté 

Environnement 

Ontario : Il y a plus d’enfants qui expriment le 
souhait de se rendre à l’école à pied que d’enfants qui 
le font.  

Québec : Au Québec, plus de la moitié des enfants 
marchent pour se rendre à l’école quand la distance à 
parcourir est de moins d’un kilomètre; les enfants qui 
habitent en milieu urbain marchent généralement 
plus que ceux qui vivent en banlieue. 

Permission non accordée par les parents en raison de 
questions de sécurité ou de distance (passages pour 
piétons dangereux, conducteurs imprudents)  

Trottoirs dangereux ou absence de trottoirs 

 

 

Jeunes (de 12 à 17 ans) Proximité de l’école par rapport au domicile 

Sentiment de liberté et de responsabilité 

Possibilité de bavarder avec les amis 

Rabais offert sur la carte d’étudiant par l’école ou 
la société de transport en commun 

 Mêmes obstacles que pour les enfants (de 4 à 11 ans)  

Étudiants de niveau postsecondaire 
(18 ans et plus) 

Moins cher que l’automobile 

Bienfaits pour la santé et la forme physique 

Proximité de l’établissement d’enseignement par 
rapport au domicile 

Rabais offert sur la carte d’étudiant par 
l’établissement d’enseignement ou la société de 
transport en commun 

Canada : Les personnes âgées de 18 à 34 ans sont 
plus nombreuses à décider de marcher en raison du 
prix élevé de l’essence. 

Toronto : La majorité des personnes qui font du vélo 
toute l’année ont moins de 25 ans.  

Mauvaises conditions météorologiques 

Déplacements en auto avec les parents ou d’autres 
personnes 
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Employeurs Promotion d’une meilleure santé et d’une 
meilleure forme physique chez les employés 
(possible diminution du nombre de jours de 
congé de maladie et hausse du rendement) 

Amélioration du moral des employés par 
l’entremise d’activités sociales  

  

 
 

Titre de l’enquête : 2005 Household Travel Survey: Summary Report on Weekday Travel by Residents of the Edmonton Region 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région d’Edmonton Échantillon aléatoire constitué de 6 600 adultes Sondage (en anglais seulement) mené par ISL et Banister Research & 
Consulting Inc. pour le compte du ministère de l’Infrastructure et des 
Transports de l’Alberta 

Principale conclusion 

Dans l’ensemble, environ 35 % des enfants marchent pour se rendre à l’école;  la proportion chez les jeunes est un peu moins grande (27 %). 

 

Titre de l’enquête : Ontario Walkability Study, mai 2001 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

78 écoles dans 
12 municipalités en 
Ontario 

En 2000, à l’occasion de la Journée internationale Marchons vers l’école (JIME), 6 939 écoliers du 
primaire ont participé à une enquête. Les enfants du premier cycle du primaire ont répondu au 
sondage avec l’aide d’un adulte. 

Les municipalités qui ont participé à l’enquête sont les suivantes : Toronto, Perth, Oshawa, 
Markham, North York, Vaughan, Richmond Hill, Oakville, Etobicoke, Mississauga, St. Thomas 
et Kitchener. 

Les auteurs ont indiqué que les résultats auraient pu être différents selon le moment de l’année où 
le sondage est réalisé (le présent sondage a été effectué en octobre). De plus, tous les écoliers qui 
y ont participé fréquentent des écoles qui sont inscrites à la JIME, il s’agit donc d’une population 
qui est déjà sensibilisée au transport actif. Enfin, ce sont les écoliers eux-mêmes qui ont répondu 
au sondage. 

Les résultats du sondage (en anglais seulement) ont été compilés par le York 
Centre for Applied Sustainability, en collaboration avec Greenest City et le 
ministère de l’Environnement de l’Ontario. 

 

http://www.edmonton.ca/transportation/RoadsTraffic/2005_HTS_Region_Report_FINAL_Oct24_06.pdf
http://www.saferoutestoschool.ca/downloads/guide/Walkability_Study_Report.pdf
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Principales conclusions  

De tous les répondants, 61,2 % ont affirmé qu’ils marchent ou qu’ils utilisent déjà leur vélo pour se rendre à l’école comparativement à 72,2 % qui souhaiteraient le faire; 27,5 % des 
répondants se font reconduire à l’école en voiture, par un adulte. 
Les répondants ont, dans une proportion de 45,4 %, choisi la marche comme mode de transport préféré pour se rendre à l’école. 

De l’avis de 18,2 % des répondants, leur trajet à pied n’était pas sécuritaire (principales raisons : trottoirs fissurés ou brisés, trottoirs bloqués par des voitures stationnées, des bennes à rebuts ou des 
poteaux électriques, pas de trottoirs, de piste ou d’accotement). Selon 24,6 % des répondants, traverser les rues n’était pas sécuritaire (principales raisons : rues trop larges ou sans passage pour piétons ni 
feux de circulation). Les étudiants ont, dans une proportion de 23,4 %, indiqué que les conducteurs n’adoptaient pas de bons comportements au volant (principales raisons : accélération à un feu jaune, 
conduite à trop grande vitesse et passage non cédé aux piétons). 

Parmi les répondants, 72 % ont déclaré qu’ils continueraient à marcher régulièrement dans l’avenir. 

 

Titre de l’enquête : Looking West 2008, avril 2008 

Région ou groupe 
à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Colombie-Britannique, 
Alberta, 
Saskatchewan, 
Manitoba 

Échantillon aléatoire constitué de 4 000 adultes (1 000 appels dans chaque province)  Canada West Foundation 

Principale conclusion 

Lorsqu’on leur a demandé ce qu’ils seraient prêts à faire pour réduire les émissions de gaz à effet de serre (GES), 90,4 % des répondants ont indiqué qu’ils pourraient marcher ou utiliser leur vélo plus 
souvent; 83,7 % d’entre eux le faisaient déjà. 

 

Titre de l’enquête : L’état du vélo au Québec en 2005, juin 2006 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Québec Échantillon aléatoire constitué de 1 950 adultes Vélo Québec Association   

Principale conclusion 

Parmi les enfants qui habitent à moins d’un kilomètre de l’école, 53 % s’y rendent en marchant. Les enfants en milieu urbain, en général, marchent plus que ceux qui habitent en banlieue (37 % c. 20 %, 
respectivement). 

 

http://www.westac.com/pdfs/LW08.1.pdf
http://www.velo.qc.ca/
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Titre de l’enquête : Major Benefits to Health and Environment, 1998 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 1 501 adultes Environics 

Principales conclusions  

Ce sont 85 % des adultes (89 % des femmes et 80 % des hommes) qui marchent pour faire de l’exercice ou en tant que loisir, mais seulement environ la moitié des Canadiens qui pourraient se rendre à 
pied au travail en 30 minutes ou moins le font régulièrement. La proportion d’enfants qui peuvent se rendre à l’école en 30 minutes ou moins en marchant est de 68 %, mais seulement 36 % d’entre eux le 
font régulièrement. Quelque 62 % des Canadiens pourraient se rendre à pied en 30 minutes ou moins (jusqu’à trois kilomètres de marche) à une ou à plusieurs destinations quotidiennes (où ils se rendent 
pour travailler, faire du magasinage ou des courses, visiter amis ou parents, pratiquer des activités récréatives); ils sont 43 % à marcher régulièrement. 

Les répondants ont indiqué que la marche, comme moyen de transport, permet de réduire la pollution et d’accroître l’activité physique sur le plan individuel. Les résultats du sondage révèlent que, parmi 
tous les facteurs influants sur la santé, la pollution ainsi que l’exercice et le régime alimentaire sont les éléments les plus importants selon le public, et de loin. 

Approximativement un répondant sur cinq habite à trois kilomètres ou moins de son lieu de travail (une marche de 30 minutes ou moins), mais seul un répondant sur dix a déclaré marcher la plupart du 
temps (trois fois par semaine ou plus). Le tiers des personnes qui devraient faire trois kilomètres ou moins à pied pour se rendre au travail ne marchent jamais ou rarement pour s’y rendre. La distance 
moyenne parcourue par les personnes qui marchent au moins de temps à autre pour se rendre au travail est de 3,6 km aller et retour. 

Parmi les adultes canadiens, 62 % habitent à au plus 30 minutes de marche d’au moins une destination régulière (où ils se rendent pour travailler, faire du magasinage ou des courses, visiter amis ou 
parents, pratiquer des activités récréatives). Le sondage a révélé que les personnes qui habitent à une distance raisonnable de marche d’une destination quotidienne utilisent davantage la marche dans le 
cadre de leurs activités de loisir (19 % d’entre elles marchent la plupart du temps dans le cadre d’activités de loisir et 31 % le font au moins une fois de temps à autre). 

Les Canadiens ont, dans une proportion de 82 %, affirmé qu’ils aimeraient marcher davantage. Le tiers des répondants se sont dits d’accord avec l’énoncé suivant : « Je n’ai jamais le temps de marcher » et 
15 % des répondants ont affirmé qu’il n’y avait pas d’endroit agréable pour marcher près de leur domicile. 

Obstacles : distance (47 %), manque de temps (19 %) conditions météorologiques (18 %), santé précaire ou handicap (11 %), paresse ou incommodité (11 %), trop de choses à transporter (6 %). 
L’absence de routes agréables a été relevée par 2 % des répondants et les préoccupations relatives à la circulation et aux routes dangereuses, par 1 % des répondants. 

Dans le cadre de ce sondage, les répondants ont été répartis en deux groupes : personnes inactives et actives (qui marchent ou font du vélo au moins de temps à autre – un jour par semaine – pour se 
rendre à une destination en particulier). Les deux groupes ont fait état, dans une proportion presque identique, de leur volonté de marcher plus souvent (81 % des personnes inactives, 83 % des personnes 
actives), mais les répondants inactifs ont été plus nombreux à indiquer qu’ils n’avaient jamais le temps (40 % c. 24 %). 

Une majorité de répondants (62 %) ont indiqué qu’ils marchaient pour faire de l’exercice et pour leur santé, et 30 %, par plaisir. La marche est, pour 24 % des répondants, un moyen de transport pratique 
et commode, 10 % marchent pour des raisons environnementales, 9 %, pour des économies d’argent et 2 %, parce qu’ils n’ont pas d’autre choix quant au mode de transport. 

Lors d’une journée typique, environ 40 % des écoliers canadiens qui vont à l’école prennent l’autobus scolaire, 29 % marchent, 13 % se font reconduire à l’école en voiture, 5 % utilisent les transports en 
commun et 2 % y vont à vélo.  

Lorsqu’on leur a demandé d’évaluer la sécurité du trajet de marche que leur enfant emprunte pour se rendre à l’école, 25 % des parents de filles et 19 % des parents de garçons ont indiqué que le trajet 
n’était pas vraiment ou très peu sécuritaire. Les préoccupations liées à la sécurité sont plus importantes dans les moins grandes collectivités – 29 % des personnes habitant dans des collectivités de moins 
de 10 000 personnes ont indiqué que marcher pour se rendre à l’école n’était pas sécuritaire. 

Les principales sources d’inquiétudes des parents quant au trajet de marche que leurs enfants empruntent pour se rendre à l’école sont les suivantes : circulation dense ou conducteurs imprudents (55 %), 
absence de trottoirs ou piètre état des routes (19 %), trop grande distance à parcourir (16 %), secteur déconseillé, drogue, etc. (12 %), gangs de rue ou autres enfants (3 %). Si le trajet était considéré 

http://erg.environics.net/media_room/default.asp?aID=361
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comme très sécuritaire, 20 % des personnes n’étant pas de cet avis actuellement ont indiqué que leur enfant marcherait beaucoup plus souvent. 

 

Titre de l’enquête : Rapport sur les habitudes et les attitudes de déplacement domicile-travail du personnel du Centre hospitalier universitaire Ste-Justine, 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Personnel hospitalier 
de Montréal (60 % 
venant d’un milieu 
urbain et 40 %, de la 
banlieue)  

1 184 adultes 

Échantillon aléatoire constitué de 80 % de femmes, âgées principalement de 25 à 54 ans 
(personnel infirmier et employées de bureau) 

 

Enquête réalisée par ADAPTE pour le compte du Centre hospitalier 
universitaire Sainte-Justine 

Principales conclusions  

Une majorité de répondants utilisent les transports en commun en plus de la marche, comme moyen de transport quotidien. Les hommes ont plus tendance à utiliser un moyen de transport actif (marche, 
vélo) que les femmes. Les personnes qui utilisent un mode de transport actif sont généralement les plus satisfaites de leur choix de transport quotidien. 

Un répondant sur six affirme ne pas utiliser le même mode de transport l’été (marche, vélo) que l’hiver. 

 

Titre de l’enquête : Canadian Perceptions Toward the “New Realities of High Gas Prices”: Implications for Public Transit and Environmental Policy, août 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 1 100 Canadiens âgés de 18 ans et plus issus de 48 collectivités ayant une population de 
100 000 habitants ou plus 

Fédération canadienne des municipalités (site Web en français, 
document en anglais seulement) 

Principales conclusions 

Les répondants ont, dans une proportion de 60 %, déclaré que le prix élevé de l’essence a entraîné une remise en question de leur choix en matière de transport. Les personnes habitant dans des 
collectivités comptant moins de 500 000 habitants et celles âgées de 35 à 54 ans ont été les plus nombreuses, proportionnellement, à revoir leur moyen de transport. 

Il est plus probable que les résidents des grandes collectivités (500 000 habitants et plus) et que les personnes âgées de 18 à 34 ans marchent ou utilisent leur vélo plutôt que leur voiture en raison du prix 
élevé de l’essence. Les plus fortunés seront plus nombreux à envisager la marche ou l’utilisation du vélo si le prix de l’essence passe à plus de 2 $ le litre (49 %). 

 

Titre de l’enquête : 2008 Commuter Attitudes Survey Report, 27 juin 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

http://www.fcm.ca/Francais/View.asp?mp=1&x=955


Recueil d’enquêtes canadiennes sur les attitudes des consommateurs et les facteurs d’influence du comportement qui ont une incidence sur les options de transport durable /69 

Région du grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

Échantillon aléatoire constitué de 1 008 navetteurs et personnes travaillant à la maison âgés de 
16 ans ou plus, et établis dans la région du grand Toronto et de la ville de Hamilton échantillon 
aléatoire  

On a établi des quotas régionaux en vue d’assurer la juste représentation des six sous-régions. 

Enquête réalisée par Harris Decima pour le compte de Metrolinx Smart 
Commute (en anglais seulement) 

Principales conclusions 

8 % des personnes dont la marche constitue le mode de transport quotidien ont indiqué que la présence de douches et de vestiaires était extrêmement ou très importante. Chez les conducteurs de 
véhicules à passager unique (VPU) qui ont moins de 24 ans, des douches, des vestiaires et un stationnement pour vélos sont les facteurs qui ont le plus de chances d’entraîner un changement de 
comportement dans le transport quotidien. 

Les principales raisons invoquées par les personnes dont la marche constitue le premier moyen de transport quotidien étaient les suivantes : les coûts (34 %), l’exercice (33 %) et le temps (30 %). La 
proximité par rapport à leur destination et l’environnement faisaient également partie des raisons données (20 % et 19 %, respectivement). 

Les personnes dont la marche constitue le moyen de transport quotidien sont les moins nombreuses à affirmer que les conditions se sont détériorées par rapport à l’année précédente. Elles sont les plus 
satisfaites de leur moyen de transport quotidien (92 %). 

Les navetteurs en VPU ayant avancé qu’ils seraient prêts à marcher une fois par semaine ont indiqué que les principales raisons justifiant cette action étaient l’exercice, les économies d’argent et les 
avantages pour l’environnement. 

De toutes les personnes qui ont choisi la marche comme moyen de transport quotidien, 34 % (généralement des personnes de moins de 25 ans) ont indiqué qu’elles marchent, joggent, patinent et utilisent 
leur fauteuil roulant toute l’année.  

 

Titre de l’enquête : Greater Toronto Transportation Authority Foundational Research, Phase I, novembre 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du grand 
Toronto et de 
Hamilton (RGTH) 

1 000 résidants de 16 ans ou plus de la RGTH  Enquête menée par Ipsos Reid pour le compte du Greater Toronto 
Transportation Authority Foundational Research 

Principales conclusions 

Les répondants ont affirmé, dans une proportion de 78 %, que marcher pour se rendre à une destination dans leur quartier était plus simple qu’utiliser les transports en commun ou le vélo. 

 

Titre de l’enquête : Interest in Viable Transportation Options Among Private Vehicle Drivers, juillet 2004 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
http://www.metrolinx.com/Client%20Documents/1/9-GTTA_Foundational_Research_Phase_I_Report.pdf
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Région du Grand 
Vancouver 

Échantillon aléatoire constitué de 900 automobilistes âgés de 16 ans et plus qui utilisent leur 
voiture régulièrement, c’est-à-dire au moins trois fois par semaine pour des raisons personnelles 
(travail, magasinage, etc.) 

Enquête réalisée par le Mustel Group pour le compte de la British Columbia 
Automobile Association, en collaboration avec TransLink (régie des transports 
du Grand Vancouver) 

Principale conclusion 

S’il y avait des douches ou des vestiaires au travail ou dans l’établissement d’enseignement, les répondants ont indiqué qu’ils modifieraient, en moyenne, 4,3 déplacements simples en VPU par semaine. 
Les personnes les plus intéressées sont celles qui habitent près de leur lieu de travail, qui ont moins de 45 ans et celles qui doivent payer leur stationnement au travail. 

 
Titre de l’enquête : Bike Lanes, On-Street Parking and Business: A Study of Bloor Street in Toronto’s Annex Neighbourhood, février 2009 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Toronto 538 piétons adultes rencontrés à huit endroits le long de la rue Bloor; 61 des 110 commerçants de 
la rue Bloor. Le sondage a été effectué en juillet 2008. 

Clean Air Partnership (en anglais seulement) 

Principales conclusions 

Des entreprises qui ont participé au sondage, 50 % étaient des restaurants, 35 %, des boutiques et 15 %, des entreprises de services.  

Les commerçants devaient indiquer combien de clients ils servent, combien de ces clients, selon eux, prennent le volant pour se rendre à leur commerce et donner leur avis quant à l’incidence que 
pourrait avoir sur leurs affaires la perte d’une voie de stationnement sur la chaussée en raison de la création d’une voie cyclable ou de l’élargissement du trottoir. Plus de commerçants étaient d’avis qu’une 
voie cyclable ou un trottoir élargi ferait croître leurs affaires. Quant aux répercussions sur leurs affaires de la création d’une voie cyclable ou de l’élargissement du trottoir (associé à la perte de la moitié des 
espaces de stationnement sur la chaussée), 75 % des commerçants ont indiqué que leurs affaires s’amélioreraient ou demeureraient inchangées. 

On a abordé les répondants à huit endroits différents le long de la rue et on leur a demandé s’ils habitaient ou travaillaient dans la région, à quelle fréquence ils venaient dans le quartier, le montant qu’ils y 
dépensaient, l’objet de leur visite, le moyen de transport utilisé pour s’y rendre et leur préférence entre la construction d’une piste cyclable ou l’élargissement du trottoir. Parmi les répondants, 55 % 
habitaient ou travaillaient dans la région.  

Parmi les répondants qui habitaient dans la région, 81 % s’étaient rendus sur cette rue en marchant ou à vélo. Quant aux personnes qui n’habitaient pas la région, 54 % avaient utilisé les transports en 
commun, 20 % avaient marché, 16 %, emprunté leur voiture, et 10 %, leur vélo. 58 % des répondants ont indiqué qu’ils se rendaient dans ce quartier plus de dix fois par mois.  

Dans l’ensemble, les piétons et les cyclistes se rendent plus souvent dans ce quartier; 84 % des piétons et 72 % des cyclistes s’y rendent cinq fois par mois. 

Ce sont les piétons et les cyclistes qui ont fréquenté ce quartier le plus souvent et qui y ont dépensé le plus d’argent par mois. Parmi les personnes qui habitent ou travaillent dans le quartier, 50 % ont 
déclaré y dépenser entre 100 $ et 499 $. 

Les piétons y ont dépensé le plus d’argent (plus de 100 $ par mois), suivis des cyclistes, des automobilistes et des utilisateurs des transports en commun. 

Sans égard à leur lieu de résidence ou de travail, 62 % des répondants préféraient le projet de voie cyclable à celui d’élargissement du trottoir. 

 

Titre de l’enquête : Measuring Up the North: Terrace Committee, 2008 

http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.cleanairpartnership.org/pdf/bike-lanes-parking.pdf
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Région ou groupe 
à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Terrace, 
Colombie-Britannique 
(11 320 habitants) 

176 adultes ont répondu à une enquête communautaire sur l’accessibilité et l’inclusion Ville de Terrace (en anglais seulement) 

Principales conclusions 

Les répondants ont indiqué que les plaques de rue seraient plus utiles si la taille des caractères était plus grande et si ces plaques étaient plus élevées par rapport au sol. Ils ont aussi affirmé que davantage 
de passages pour piétons devraient être dotés de signaux sonores ou de feux de signalisation pour piétons. La durée de ces derniers devrait aussi être prolongée pour que les personnes à mobilité réduite 
aient suffisamment de temps pour traverser la rue. 

Les répondants ont également souligné le fait que certains autobus ne sont pas adaptés aux fauteuils roulants et que de nombreux arrêts d’autobus ne sont pas équipés de bancs ou d’abris qui protègent 
les utilisateurs des intempéries. 

Ils ont déclaré que l’absence de trottoirs à certains endroits constitue un danger pour tous les piétons, peu importe leur capacité physique, et que le déneigement des trottoirs devait être amélioré. 

Certains répondants ont mentionné que l’ajout de lignes peintes pour avertir les piétons d’une dénivellation (bateaux de trottoir ou changements de niveau) serait utile pour les personnes handicapées. 

Des répondants ont aussi fait mention du manque de sentiers polyvalents accessibles pour les activités récréatives. 

 

Titre de l’enquête : Ontario Evaluation: Summary Report, juillet 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Ontario Sondage téléphonique et en ligne effectué auprès de 28 partenaires communautaires et de 
36 éducateurs 

Sondage commandé par Green Communities Canada et réalisé par Informa 
pour le compte de Active & Safe Routes to School (ASRTS) (en anglais 
seulement) 

Principales conclusions 

Les éducateurs ont indiqué que le volet le plus populaire du programme Écoliers actifs et en sécurité (EAS) est la Journée internationale Marchons vers l’école puisque cet événement bénéficie de l’appui 
des élèves et de la collectivité. Ils ont aussi mentionné que l’activité était facile à organiser et que les parents étaient prêts à offrir leur soutien. Comme il s’agit d’une activité d’une journée qui a lieu à 
l’automne, elle est plus simple à organiser et il est plus facile d’obtenir le soutien des parents, des enseignants et des enfants. La Journée Marchons vers l’école est l’activité du programme EAS à laquelle 
participeront probablement le plus grand nombre d’éducateurs et de partenaires communautaires. Les éducateurs ont indiqué que les élèves avaient bien aimé tout l’éclat entourant l’événement et le fait de 
savoir qu’ils prenaient part à une activité d’envergure internationale. 

Les principaux obstacles soulevés par les écoles qui n’ont pas participé à l’événement étaient le transport par autobus, l’absence de soutien de la part des parents et les conditions météorologiques 
défavorables. De l’avis des partenaires communautaires, le programme ayant le moins de chances de succès sur le plan de la participation est le pédibus, et ce, pour plusieurs raisons : absence du 
leadership nécessaire au maintien du programme, préoccupations liées à la sécurité exprimées par les parents, participation insuffisante, conditions météorologiques défavorables, trop grande distance à 
parcourir pour les élèves. 

http://www.city.terrace.bc.ca/documents/Measuring%20Up%20Terrace%20-%20Community%20Assessment%20Survey%20Analysis.pdf
http://www.saferoutestoschool.ca/relatedresearch.asp
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F. Télétravail et régimes de travail non conventionnels (horaire variable, semaine de travail comprimée, etc.) 

Mesures encouragées 

F1 Faire du télétravail régulièrement (de un à cinq jours par semaine) 
F2 Opter pour les vidéoconférences ou les conférences téléphoniques pour réduire le nombre de voyages 
F3 Comprimer la semaine de travail ou travailler selon un horaire variable (diminuer la fréquence des déplacements domicile-travail, etc.) 
 

Groupe visé Principales motivations 
 

Différences 
 (régionales, socioéconomiques, etc.) 

Principaux obstacles 

Travailleurs adultes Horaire de travail variable 

Aucun déplacement domicile-travail 

Productivité favorisée 

Économie d’argent 

Économie de temps 

Équilibre entre la vie professionnelle et la vie 
familiale 

Meilleures conditions de travail 

Exigences du poste 

 

Canada : Les employés des petites entreprises sont 
généralement plus nombreux à travailler selon des 
horaires variables. Les employés des grandes 
entreprises, les travailleurs non syndiqués et les 
travailleurs autonomes ont des probabilités plus 
élevées de faire du télétravail. Les hommes sont 
vraisemblablement plus nombreux que les femmes  à 
faire du télétravail, et la majorité ont entre 26 et 
45 ans. 

Toronto : À Toronto, les probabilités de faire du 
télétravail sont plus élevées pour les employés qui 
travaillent dans le secteur des technologies de 
l’information. 

Québec : Le télétravail attire plus les Québécois 
mariés qui ont des enfants. Les travailleurs ayant de 
l’ancienneté font davantage de télétravail que les 
autres travailleurs au Québec. La plupart des cadres 
et les professionnels prennent eux-mêmes la décision 
de télétravailler, tandis qu’une majorité d’employés de 
bureau (principalement des femmes) le décident 
conjointement avec un superviseur. Les femmes du 
Québec sont particulièrement préoccupées par le fait 
qu’il n’existe pas de législation régissant les 
conditions de travail des télétravailleurs. 

Incompatible avec la nature du travail ou non permis 
par l’employeur 

Isolement, absence de collègues, frein à l’avancement 
professionnel 

Augmentation du nombre d’heures de travail 

Manque de discipline personnelle  

Ordinateur ou matériel nécessaire non fourni par 
l’employeur 

Retraités    

Adultes handicapés    
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Parents Possibilité de s’occuper des enfants durant la 
journée 

  

Enfants (de 4 à 11 ans)    

Jeunes (de 12 à 17 ans)    

Étudiants de niveau postsecondaire 
(18 ans et plus) 

 Québec : Les célibataires sont moins nombreux à 
faire du télétravail au Québec, principalement en 
raison de l’isolement qu’il peut entraîner. 

 

Employeurs    
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Titre de l’enquête : Le point sur le travail à domicile, juin 2007 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire constitué de 25 000 répondants âgés de 15 ans et plus provenant de toutes 
les provinces 

Statistique Canada 

Principales conclusions 

Contrairement aux attentes, la croissance phénoménale du télétravail observée durant les années 1990 ne s’est pas poursuivie au cours des années 2000. Selon l’enquête, cette stagnation pourrait 
s’expliquer en partie par le fait que les employés et les employeurs aient réévalué les avantages, les désavantages et l’efficacité de ce mode de travail. En outre, le développement continuel des technologies 
de l’information et des télécommunications permet maintenant à bon nombre d’employés de travailler efficacement dans de nombreux endroits autres que leur domicile.  

En 2005, 25 % des employés ont déclaré que le télétravail était une exigence de leur poste et 20 %, que les conditions de travail étaient meilleures à leur domicile. Un sixième ont répondu que cet 
arrangement contribuait à leur faire économiser de l’argent, et un douzième d’entre eux ont dit que le télétravail leur permettait de s’occuper des enfants et d’autres membres de la famille en plus de 
remplir leurs obligations personnelles. 

 

Titre de l’enquête : Enquête sur le milieu de travail et les employés : compendium, 1999 et 2005 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada Échantillon aléatoire constitué de 6 351 milieux de travail et de 24 597 employés Programme des services de dépôt 

http://dsp-psd.pwgsc.gc.ca/Collection/Statcan/71-585-X/71-585-
XIF1999001.pdf  et 

http://www.statcan.gc.ca/pub/71-585-x/71-585-x2008001-fra.pdf  

Certaines données présentées sur le site Web QualitéTravail.ca (en anglais)  

www.jobquality.ca/indicators/schedules/sch3.shtml 

Principales conclusions 

La possibilité d’exercer un certain contrôle sur l’heure de début et l’heure de fin de la journée de travail est fonction de la taille du milieu de travail. Les employés qui travaillent dans de grandes entreprises 
avaient le moins de chances de pouvoir travailler selon un horaire variable.  

Les employés du secteur des services aux entreprises étaient les plus nombreux à pouvoir travailler selon un horaire variable (50 %) et ceux du secteur de la fabrication, les moins nombreux (30 %). Parmi 
les répondants ayant eu la possibilité d’aménager leur horaire de travail dans les limites établies, 44 % ont dit parvenir à concilier la vie professionnelle et la vie familiale. Les répondants n’ayant pas pu 
aménager leur horaire de travail ont répondu parvenir à concilier la vie professionnelle et la vie familiale dans une proportion de 18 %. 

http://www.statcan.gc.ca/pub/75-001-x/10607/9973-fra.pdf
http://dsp-psd.pwgsc.gc.ca/Collection/Statcan/71-585-X/71-585-XIF1999001.pdf
http://dsp-psd.pwgsc.gc.ca/Collection/Statcan/71-585-X/71-585-XIF1999001.pdf
http://www.statcan.gc.ca/pub/71-585-x/71-585-x2008001-fra.pdf
http://www.jobquality.ca/indicators/schedules/sch3.shtml
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Titre de l’enquête : 2008 Commuter Attitudes Survey Report, 27 juin 2008 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Toronto et de 
Hamilton 

Échantillon aléatoire constitué de 1 008 navetteurs et personnes travaillant à la maison âgés de 
16 ans et plus, et établis dans la Région du Grand Toronto et de la ville de Hamilton.  

On a établi des quotas régionaux en vue d’assurer la juste représentation des six sous-régions. 

Enquête réalisée par Harris Decima pour le compte de Metrolinx Smart 
Commute 

Principales conclusions 

Parmi les répondants qui ne travaillaient jamais à domicile au cours d’une semaine de travail habituelle, 15 % ont dit en avoir néanmoins la possibilité. Les répondants ayant été les plus nombreux à dire 
qu’ils avaient la possibilité de faire du télétravail étaient les travailleurs du secteur des technologies de l’information (38 %), suivis des travailleurs du secteur des services (16 %), des travailleurs du secteur 
public et du milieu de l’éducation (15 %), et des travailleurs du secteur de la fabrication (8 %). 

Les répondants utilisant un véhicule à passager unique pour se rendre au travail qui se sont dits prêts à faire du télétravail une journée par semaine ont donné comme principales motivations de ce choix le 
temps passé avec la famille, la commodité, la flexibilité et l’économie de coûts. 

Parmi les télétravailleurs, 90 % se sont dits très satisfaits de travailler à domicile et 77 % ont affirmé que leur employeur appuyait ou appuyait fortement le télétravail. Le véhicule à passager unique (47 %) 
et les transports en commun (37 %) ont été cités comme principaux modes de transport utilisés pour les déplacements non motivés par le travail. 

Une proportion de 60 % des répondants ont dit que leur employeur ne leur fournissait pas de matériel informatique. 

Les initiatives des employeurs, tout particulièrement la possibilité de faire du télétravail, trouvent écho auprès des travailleurs qui utilisent un véhicule à passager unique pour se rendre au travail (51 % des 
répondants ont dit que la possibilité de faire du télétravail modifierait probablement leurs habitudes de transport quotidien). Les travailleurs qui font la navette entre leur domicile et Toronto ou York, qui 
ont des enfants et dont le trajet vers le lieu de travail dure plus d’un quart d’heure seraient les plus enclins à modifier leurs habitudes de transport quotidien si leur employeur leur permettait de faire du 
télétravail.  
 

http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
http://www.smartcommute.ca/commuter_attitudes_survey_2008
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Titre de l’enquête : Interest in Viable Transportation Options Among Private Vehicle Drivers, juillet 2004 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Vancouver  

Échantillon aléatoire constitué de 900 automobilistes âgés de 16 ans et plus qui utilisent leur 
voiture régulièrement, c’est-à-dire au moins trois fois par semaine pour des raisons personnelles 
(travail, magasinage, etc.) 

Enquête réalisée par le Mustel Group pour le compte de la British Columbia 
Automobile Association, en collaboration avec TransLink (régie des transports 
du Grand Vancouver) 

Principales conclusions  

Du nombre de répondants, 50 % feraient du télétravail deux jours par semaine s’ils en avaient la possibilité dans leur milieu de travail. Ils feraient (en moyenne) quatre déplacements de moins par semaine 
dans un véhicule à passager unique s’ils travaillaient à domicile deux jours par semaine. Les répondants qui se sont montrés les plus intéressés par le télétravail sont ceux qui doivent payer pour un espace 
de stationnement au travail. 
 
 

Titre de l’enquête : Telework: A new mode of gendered segmentation? Results from a Study in Canada, 2003 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Québec 520 répondants adultes* et six études de cas menées dans des organismes privés et publics 

*Les télétravailleurs visés par l’enquête sont ceux qui utilisent les technologies de l’information 
dans le cadre de leur travail. 

Canadian Journal of Communication, vol. 28, no 4 (2003)  

En ligne seulement (en anglais) : http://www.cjc-
online.ca/index.php/journal/article/viewArticle/1393/1475 

Principales conclusions  

Du nombre de répondants, 58,8 % étaient travailleurs autonomes, 35 %, travailleurs non syndiqués, et 6,6 %, travailleurs syndiqués. Une proportion de 60 % des personnes interrogées faisaient du 
télétravail depuis plus de deux ans, 11 %, depuis moins de six mois, et la proportion de répondants ayant adopté ce mode de travail depuis au moins six mois mais pas plus de deux ans était de 28 %. Plus 
d’hommes (58,8 %) que de femmes (41,2 %) ont dit faire du télétravail. 

Parmi les salariés faisant du télétravail, 70 % avaient entre 26 et 45 ans, et 41,7 %, entre 35 et 45 ans. Une proportion de 47 % avaient un conjoint et un ou plusieurs enfants, 22,7 % avaient un conjoint 
mais pas d’enfant, et 19,4 % étaient célibataires et sans enfant. Par ailleurs, 60,6 % avaient un diplôme universitaire, 25,6 %, un diplôme d’études collégiales et 12,5 %, un diplôme d’études secondaires 
(ces pourcentages sont plus élevés que pour la population en général). Si la majorité des télétravailleurs salariés interrogés dans le cadre de l’enquête était composée d’hommes, il serait faux de conclure 
que les hommes constituent également la majorité des télétravailleurs salariés qui travaillent exclusivement de leur domicile. Dans ce dernier cas, la proportion de femmes s’élève à 67 %. 

Répartition des télétravailleurs selon les secteurs : secteur public (administration, santé, éducation), 24,6 %; fabrication et industries (transports, construction, fabrication), 13,0 %; services commerciaux 
(services financiers, services aux entreprises, publicité, commerce, etc.), 58,3 %; secteur agricole, 2,8 %; et autres secteurs, 1,4 %. 

Les tâches exécutées par les répondants qui ont été citées le plus fréquemment étaient : 1) la rédaction ou la saisie de texte; et 2) les tâches liées à la comptabilité. Le pourcentage de femmes ou d’hommes 
télétravailleurs variait selon la tâche : 27,7 % des hommes faisaient de la rédaction ou de la saisie de texte, par rapport à 30,5 % des femmes. En revanche, 24,9 % des femmes exécutaient des tâches liées à 

http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.bcaa.com/wps/portal/newsroom/member_opinions?rdePathInfo=xchg/bcaa-com/hs.xsl/1981.htm
http://www.cjc-online.ca/index.php/journal/article/viewArticle/1393/1475
http://www.cjc-online.ca/index.php/journal/article/viewArticle/1393/1475
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la comptabilité, par rapport à 12,3 % des hommes. 

Parmi les femmes salariées travaillant à temps plein, 23,6 % travaillaient exclusivement à domicile, par rapport à seulement 7,9 % des hommes de la même catégorie. 

De tous les répondants à l’enquête, 48,6 % ont pris la décision de télétravailler conjointement avec leur superviseur, tandis que 45,8 % l’ont prise par eux-mêmes. Le télétravail était une exigence du poste 
pour 5,1 % des répondants. Les cadres et les professionnels jouissaient d’une grande autonomie quant à la prise de décisions relatives au télétravail (58 % des cadres et 47,4 % des professionnels ont pu 
décider d’eux-mêmes de faire du télétravail). En revanche, 85,7 % des employés de bureau ont pris la décision de concert avec leur employeur. Chez les hommes, 55,9 % ont pris la décision de leur propre 
chef, alors que 64 % des femmes l’ont prise conjointement avec leur superviseur. 

Du nombre des répondants, 54,9 % de ceux qui ont un conjoint et un ou plusieurs enfants ont décidé eux-mêmes de faire du télétravail. Dans une proportion de 62,5 %, les parents célibataires ont pris la 
décision conjointement avec leur superviseur (les études de cas [voir ci-dessous] ont confirmé que le télétravail exerce un attrait plus fort auprès de ceux qui ont un conjoint et des enfants, car il permet de 
réduire le temps lié aux déplacements en plus de contribuer à la conciliation de la vie professionnelle et de la vie familiale). 

Un nombre moins élevé de célibataires optent pour le télétravail, en partie parce qu’il accentuerait l’isolement. Les célibataires sans enfant représentent toutefois 19,4 % de tous les télétravailleurs 
interrogés. 

Les résultats de l’enquête montrent que plus l’entreprise ou l’organisme est grand, plus les probabilités que les employés aient conclu une entente de télétravail avec leur employeur sont élevées. Une 
proportion de 36,8 % des télétravailleurs ayant signé une entente de télétravail sont employés dans une entreprise de plus de 500 employés, 22,8 % travaillent dans une entreprise comptant de dix à quinze 
employés, et 12 %, dans une entreprise comptant entre 200 et 500 employés. Parmi les femmes, 64 % ont dû obtenir l’approbation d’un superviseur pour faire du télétravail, par rapport à 37,8 % des 
hommes.  

Plusieurs répondants ont dit avoir gagné en autonomie lorsqu’il s’agissait de résoudre des problèmes surgissant dans le cours de leur travail. Ils ont affirmé avoir acquis des compétences et des 
connaissances nouvelles depuis qu’ils devaient régler ces problèmes par eux-mêmes à domicile, alors qu’en milieu de travail traditionnel, ils auraient probablement demandé l’aide d’un collègue. 

Les télétravailleurs (particulièrement les femmes travaillant dans les centres d’appels) ont généralement estimé qu’ils jouissaient d’une certaine liberté dans leur travail, même si certains d’entre eux peuvent 
être surveillés à distance par le biais des systèmes informatiques utilisés dans l’exercice de leurs fonction. 

Certaines entreprises exigeaient des télétravailleurs un rendement de 10 à 20 % supérieur à celui attendu des autres employés. Les télétravailleurs étaient portés à se plier à cette exigence, en dépit des 
avertissements de leurs syndicats.  

Les activités des femmes faisant du télétravail se rapportaient le plus souvent à la comptabilité, à la traduction, au traitement de texte et au travail administratif, et la décision d’opter pour le télétravail 
devait le plus souvent être prise conjointement avec un superviseur. En revanche, les hommes faisant du télétravail occupaient pour la plupart des postes de cadres, de gestionnaires, de professionnels ou 
des emplois liés au domaine technique, et ils étaient plus nombreux à avoir pu opter pour le télétravail de leur propre chef. 

Études de cas : Parmi les télétravailleurs à temps plein, on comptait un nombre plus élevé de femmes que d’hommes. La majorité des télétravailleurs avaient entre 36 et 45 ans, vivaient avec un conjoint 
et avaient des enfants. La proportion de télétravailleurs ayant un diplôme d’études secondaires, un diplôme d’études collégiales ou un diplôme d’études universitaires était égale, soit un tiers pour chaque 
diplôme. Le pourcentage de répondants ayant un ou des diplômes était inférieur à celui de l’échantillon de télétravailleurs interrogés dans le cadre de l’enquête, car les études de cas ont été menées 
principalement auprès de répondants faisant du télétravail à temps plein, soit du personnel administratif ou des employés de bureau. Les travailleurs interrogés avaient entre cinq et dix ans d’ancienneté au 
sein de leur entreprise ou organisme. 

Principaux avantages du télétravail, selon les hommes et les femmes : 

• Flexibilité d’horaire accrue : hommes, 29,2 %; femmes, 30,7 % 

• Aucun déplacement pour se rendre au travail : hommes, 23,1 %; femmes, 24,9 % 

• Productivité accrue : hommes, 10,2 %; femmes, 4,4 % 

• Présence accrue au domicile et augmentation du temps passé avec la famille : hommes, 5,1 %; femmes 8,3 % 
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• Économies (transport, vêtements, repas, etc.) : hommes, 5,1 %; femmes, 5,9 % 

• Tranquillité : hommes, 5,1 %; femmes, 3,9 %  

• Amélioration de la qualité du travail : hommes, 2,0 %; femmes, 2,9 % 

Principales sources d’insatisfaction des télétravailleurs, selon les hommes et les femmes : 

• Absence de collègues : hommes, 14,2 %; femmes, 17,1 % 

• Isolement : hommes, 10,5 %; femmes, 10,2 % 

• Charge de travail supérieure ou excessive : hommes, 10,1 %; femmes, 9,3 % 

• Difficulté à se motiver ou à se discipliner : hommes, 4,7 %; femmes, 7,3 % 

• Conflit entre la vie professionnelle et la vie familiale : hommes, 5,7 %; femmes, 3,9 % 

• Ordinateur ou outils des technologies de l’information moins performants au domicile qu’au bureau : hommes 2,4 %, femmes 2,4 % 

• Aucun désavantage : hommes 27,7 %; femmes, 24,4 % 

 

Titre de l’enquête : August 2006 Omnibus Survey, Teleworking in the GVRD 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Vancouver 

500 entrevues téléphoniques menées auprès d’adultes âgés de 18 ans et plus Document préparé par Mustel Group Market Research pour le compte de 
TransLink, disponible sur demande auprès de TransLink. Pour obtenir plus de 
renseignements, communiquer avec Sheila Hartmann à 
Sheila_Hartmann@translink.bc.ca. 

Principales conclusions  

La moitié des télétravailleurs (50 %) sont âgés de 50 ans et plus. De ceux qui ne font pas de télétravail, 87 % ont répondu qu’ils accepteraient probablement d’en faire deux jours par semaine s’ils en 
avaient la possibilité. 

Lorsqu’on leur a demandé de choisir l’énoncé qui décrivait le mieux le travail à domicile, la majorité des répondants (59 %) ont choisi : [TRADUCTION] « Une entente informelle conclue avec un 
superviseur en vertu de laquelle un employé est autorisé à travailler de son domicile ». 

Parmi les télétravailleurs interrogés, 25 % occupaient un emploi professionnel ou lié au domaine technique, 20 %, un emploi dans la vente ou un poste de supervision, et 18 %, un poste de cadre ou de 
gestionnaire. Les entreprises du domaine des arts, des spectacles et des activités récréatives étaient les plus nombreuses à compter des télétravailleurs (17 %), suivies par celles offrant des services 
professionnels, scientifiques et techniques (13 %). 

Les entreprises qui exercent leurs activités à plusieurs endroits regroupent généralement un nombre élevé de télétravailleurs (51 %). Les entreprises comptant de deux à neuf employés et celles en 
comptant plus de 500 ont une proportion égale de télétravailleurs, soit 21 %. 

Plus d’hommes (66 %) que de femmes (34 %) font du télétravail. 

mailto:Sheila_Hartmann@translink.bc.ca
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Titre de l’enquête : Is the Drive to Work Driving You Crazy?, 2003 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada 388 (268 femmes, 117 hommes) QualitéTravail.ca (en anglais) 

www.jobquality.ca/surveys/results_6.shtml 

Principales conclusions  

Moins de 2 % des répondants ont dit travailler de leur domicile, mais 24 % ont dit en avoir néanmoins la possibilité. Parmi les 76 % de répondants n’ayant pas cette option, 66 % ont dit souhaiter l’avoir.  

 

Titre de l’enquête : Market Potential for Teleworking in Greater Vancouver, décembre 2006 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Région du Grand 
Vancouver 

Les gestionnaires des ressources humaines de 78 entreprises de la région du Grand Vancouver 
ont été interrogés.  

Le directeur de la gestion de la demande de transport de TransLink a envoyé une lettre aux 
gestionnaires des ressources humaines de 212 entreprises qui participent actuellement au 
programme OnBoard de TransLink, qui vise à aider les employeurs du district régional du Grand 
Vancouver à élaborer et à mettre en place des solutions pour faciliter le transport quotidien de 
leurs employés. 
 

Document disponible sur demande auprès de TransLink. Pour obtenir plus de 
renseignements, communiquer avec Sheila Hartmann à 
Sheila_Hartmann@translink.bc.ca.  

 

http://www.jobquality.ca/surveys/results_6.shtml
mailto:Sheila_Hartmann@translink.bc.ca
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Principales conclusions  

Les employeurs interrogés ont dit qu’ils accepteraient volontiers de l’aide pour l’élaboration de politiques liées au télétravail et qu’ils aimeraient également obtenir du soutien financier. 

Selon les répondants, il n’y a pas de programme de télétravail en vigueur dans leur entreprise surtout parce que la plupart des postes exigent la présence physique des employés sur le lieu de travail (42 %). 
Parmi les autres raisons qui expliquent l’absence de tels programmes, les répondants ont évoqué des considérations liées à la productivité et à la supervision, des questions syndicales et d’équité, le besoin 
d’accéder à des dossiers papier et l’importance du travail de groupe. 

Les employeurs et les employés interrogés ont fait valoir que le télétravail était une solution d’avenir appelée à gagner en popularité, en raison du vieillissement de la population, des préoccupations 
environnementales grandissantes, de la concurrence pour l’obtention de ressources humaines limitées et des coûts croissants des locaux à bureaux en Colombie-Britannique. 

Environ cinq entreprises ont évoqué des problèmes liés à la technologie, à la supervision, à l’appui insuffisant des gestionnaires et au manque de compréhension des collègues pour qui l’option du 
télétravail n’avait pas été retenue. Les problèmes ayant trait à la productivité et au favoritisme étaient les deux principales sources de préoccupations. Deux sociétés ont mentionné des difficultés relatives à 
la détermination des candidats aptes au télétravail, à l’organisation des espaces de travail et à la connexion aux réseaux. Des problèmes en matière de communication et de responsabilité ont également été 
soulevés. 

 

Titre de l’enquête : Balancing Work and Family with Telework? Organizational Issues and Challenges for Women and Managers 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Québec 63 télétravailleurs issus de six organismes privés et publics Université du Québec 

http://www.teluq.uquebec.ca/chairebell/pdf/public_womeninmgt.pdf


Recueil d’enquêtes canadiennes sur les attitudes des consommateurs et les facteurs d’influence du comportement qui ont une incidence sur les options de transport durable /82 

Principales conclusions  

Plus d’hommes que de femmes font du télétravail (58 % par rapport à 42 %). Toutefois, plus de femmes que d’hommes le font à temps plein (67 % par rapport à 33 %). 

Une proportion de 70 % des télétravailleurs ont entre 26 et 45 ans; 47 % des télétravailleurs ont un conjoint et un ou plusieurs enfants, 22,7 % ont un conjoint mais pas d’enfant, et 19,4 % sont 
célibataires et sans enfant. 

Malgré le fait que la majorité des répondants qui ont dit faire du télétravail occupaient un poste de cadre ou possédaient un diplôme universitaire, 59,2 % ont déclaré gagner un revenu de 20 000 $ ou 
moins, ce qui s’explique vraisemblablement par le fait que bon nombre d’entre eux sont employés dans des petites entreprises (dix employés ou moins) ou travaillent à leur compte. 

L’enquête a révélé que les travailleurs mariés et ayant des enfants préféraient la formule du télétravail, qui leur permettait de concilier la vie professionnelle et la vie familiale, de réduire le temps de 
transport et donc de consacrer plus de temps à la famille. 

À l’inverse, les travailleurs célibataires préféraient éviter le télétravail, car il augmentait l’isolement et réduisait les possibilités d’avancement professionnel. 

Les gestionnaires étaient moins enclins à donner des promotions aux télétravailleurs, ces derniers travaillant à distance de l’organisme. En outre, les gestionnaires n’étaient pas familiers avec la gestion à 
distance. 

La plus grande source d’insatisfaction liée au télétravail émanait de la technologie (connexion Internet lente, incompatibilité, mesures de sécurité contraignantes, etc.). 

L’impression d’avoir une charge de travail moins lourde à domicile était en partie attribuable au fait que l’atmosphère détendue y favorisait la productivité.  

La flexibilité d’horaire était l’aspect le plus avantageux du télétravail selon 49 % des répondants. 

L’une des préoccupations centrales des femmes était l’absence de législation assurant aux télétravailleurs des conditions de travail égales à celles des autres travailleurs. 

 

Titre de l’enquête : Travail à temps partiel et des pratiques favorables à la famille dans les entreprises canadiennes, 2003 

Région ou 
groupe à l’étude 

Taille de l’échantillon de l’enquête Source 

Canada **Reposant sur l’Enquête sur le milieu de travail et les employés pour 2001 (aucune donnée sur la 
taille de l’échantillon) 

Statistique Canada 

http://www.statcan.gc.ca/pub/71-584-m/71-584-m2003006-fra.pdf
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Principales conclusions  

Les femmes avaient moins accès à la flexibilité d’horaire et au télétravail que les hommes, même les femmes qui occupaient des postes de cadres et les professionnelles. 

La flexibilité d’horaire et le télétravail étaient surtout envisageables pour les employés travaillant dans des petites entreprises. Environ 40 % des femmes et 53 % des hommes travaillant dans des 
entreprises comptant moins de dix employés ont dit avoir un horaire variable.  

En milieu de travail syndiqué, les possibilités de faire du télétravail et d’avoir un horaire variable étaient moindres, mais les employés avaient un meilleur accès aux services de garde à l’enfance et aux 
services de soins des aînés. 

Le nombre de télétravailleurs était peu élevé parmi les employés des secteurs de la fabrication et du commerce de détail, où la nature du travail et le contact avec la clientèle exigent que les employés soient 
sur place. En revanche, le télétravail était courant parmi les employés des services aux entreprises, des services immobiliers et des assurances, dont le travail peut être accompli à distance grâce à la 
technologie. 

Sur l’ensemble de l’échantillon, les femmes ayant conclu des ententes de télétravail représentaient 4,9 % de tous les employés. La majorité des femmes qui avaient conclu une entente de télétravail étaient 
âgées de plus de 65 ans (9,8 %), suivies par les femmes âgées de 35 à 44 ans (7,6 %). Les répondantes les moins nombreuses à faire du télétravail avaient entre 15 et 24 ans. 

Sur l’ensemble de l’échantillon, les hommes ayant conclu des ententes de travail représentaient 5,3 % des employés canadiens. Sur l’ensemble des hommes interrogés, 6,1 % étaient âgés de 55 à 64 ans, et 
5,4 % étaient âgés de 35 à 44 ans. Les répondants les moins nombreux à faire du télétravail avaient 65 ans et plus (1,5 %) et entre 15 à 24 ans (1,4 %). 
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