oY,

I"#

% !
$ % 0$ &
I(II
%) * %
$ & +,-(",
!
"H#/ 0 +12 % 3 4,121
% ** . 2 ‘*"(56(*
121
[0) *% *1 *
121 78 Yo 2 ., *"(56(
9 12, +<= ) > ?2
$
1; =
! "# $ %
% @ % 9 121 +% 2 12 %3



https://publications.polymtl.ca/
https://publications.polymtl.ca/10480/
https://publications.polymtl.ca/10480/

POLYTECHNIQUE MONTREAL

allLOLpH j O18QLYHUVLWpP GH ORQWUpPDO

JTLQIOXHQFH GH OfHQYLURQQHPHOQW EkWk VXU OH

déeplacements des Montréalais pendant lpandémieCOVID -19

MEREDITH ALOUSI-JONES

Département des génies civil, géologique et des mines

Mémoire présenttHQ Y XH GH @P& EROEHWIRIRISR és sciences appliquées
Génie civil

-XLe@HW

© Meredith AlousiJones2022



POLYTECHNIQUE MONTREAL

allLOLpH j O18QLYHUVLWpP GH ORQWUpPDO

Ce mémoire intitulgd

/TLOQIOXHQFH GH OTHQYLURQQHPHQW EKWL VXU OH

déplacements des Montréalais pendant la pandémie COVHD9

présenté paMeredith ALOUSI-JONES
eQ YXH GH OfREWHQMaltriR€eIEXeredsRapfifudesc H

aétédimentacceptteSDU OH MXU\ GIYH[DPHQ FRQVWLWXp G

Martin TREPANIER , président

Owen WAYGOOD, membre etlirecteur de recherche
Geneviéve BOISJOLY, membreet codirectricede recherche
Dominic VILLENEUVE , membre externe



5e680e

Au cours desleux dernieres annéda pandémie de COVH29 a profondément changé la die

touset aura assurément des effets a long terme sur leurs habitudesnk€uet leur bieétre. Au

début de la pandémie, les restrictions ont forcé les gens a passer plus de temps chez eux et dans
leurs quartiers immédiats que jamais auparavant, ce qui les a amenés a interagir avec leur
environnement bati de nouvelles fagonfsSf REMHFWLI SULQFLSDO GH FH PpPF
FRPSUHQGUH OD UHODWLRQ HQWUH OD VDWLVIDFWLRQ OLpFH
Montréalais dans le contexte de la pandémie, en étudiant aussi comment vient intervenir le

comportement de démlament dans cette relation.

La revue de littératururnit un contexte a I'étude et démontre I'importance d'explorer lI'impact de
I'environnement bati sur le biggire subjectif, en particulier dans le contexéela pandémieOn

trouve dans la littératarque lesdéplacements quotidieragfectent le bierétre des gens, et les

gens tiennent compte de la satisfacliéa auxdéplacement®orsqu'ils évaluent leur satisfaction
générale de la vie plus, OYHQYLURQQHPHQW EKWL D XQ LPSDFW VXU O
les modesitilisésaffectent la satisfaction liée aux déplacemehtsgp W XGH GH FH VXMHW VH
S DU OHil sbbkigte Ung fertaine ambiguité dans la facon dont leéieresdéfini et dont les

donnéestrés subjectivesont analysées.

Cette recherche s'appuie sur les données de trois enguiekes préférences déclardascées au

cours de la pandémie, la premiére en mai 2020 et les deuxieme et troisieme a l'automne 2021, et
complétées par des données objectives de l'environnement bati des répohdeaitsrs les
sondages, des données ont été recuelllies sur la fagaries Montréalais se déplacent, leurs
perceptions de leurs quartiers immeédiats, ainsi que des mesures subjectives de leur sdiggfaction
aux déplacementst leur bien-étre Afin d'étudier s'il existe une dissonance entre les perceptions
des personnesur les caractéristiques du quartier et les mesures objectives de ces caractéristiques,
ces données, issues de diverses sources ouvertes, ont été analysées a l'aideGEoQ@@HBical
Information Systein L'importance des microaractéristiques ne peétre sousestimée dans
I'évaluation de la satisfaction des gens a I'égard des déplacements, en particulier pour les

déplacementsn transport actif (marche et vélo).



/IHV UpSRQGDQWY RQW pWp FODVVpV SDU OHXUrégtasidh GTHQY L
logistique RUGRQQpH RQW pWp GpYHORSSp DILQ GAH{HppeEBRUHU C
GITHQYLURQQHPHQW EKWL RQW pWp UHVVRUWLY GITXQH DQLCL
caractéristiques et comportements de déplacement distincts dans tylpagues neufs modeéles

de régression logistique ordonnée ont démontrélegieariables sociodémographiques viennent
MRXHU XQ U{OH LPSRUWDQW GDQV OfpYDOXDWhiReQu@H OD VD
satisfaction liée aux déplacememtisis devée estassoa a étre agé de plus de 65 amepir

répondu en mai 2020, avoir répondu en francdld SHQVHU DYRLU XQ ERQ QLYHI
SDUPL GTBEHXS\VOXHWV FH QTHVW SDV TXH O fH Qeidtistaiiqpiodbedi QW EkV
déplacementdes Montréalais pendant la pandémie, mais comment ils se déplacement dans leurs
environnements. Les résultats démontrent que les conducteurs sont plus satisfaits dans les endroits
semblables aux banlieues, d@éque les piétons et les utilisateurs du transport en commun sont

plus satisfaits dans des environnements caractérisés par une utilisation du territoire mixte et une
proximité des stations de métro. Méme dans le contexte particulier de la pandémie-CDNED
satisfactionliee aux déplacement& HV ORQWUpDODLY QH GpSHQG SDV TXH ¢
mais aussi de leur comportement de déplacement. Il faut donc prendre en compte la complexité et
combiencettesatisfacton OfHQYLURQQHPHQW EKkWL HW OH FRPSRUWHF
ORUV GH OYfpWXGH IXWXUH GX VXMHW
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Over the past two years, the COVID pandemic has profoundly changed people's lives and will
assuredlyjhave longlastingeffects on their habits, health and wiedling. Early in the pandemic,
stayat-home order$orced people to spend more tiatehomeand immediate neighborhoods than

ever beforewhich in turn made thenmteract with their built environment in new wayghe
REMHFWLYH RI WKLV VWXG\ LV WR EHWWHU XQGHUVWDQG KR
travel experience and wedeing over the course of the pandemic thusaiso studying how travel

behaviour comes into play in this relationship.

The literatire review on travel satisfaction and its relationship wilkel behaviourD QG SHRSOHY{V
environments provides context to ttiesisand demonstrates the importance of exploring the

impact of the built environment on subjective wadling, especially inhe current contexDaily

travel has been found in the literature to affect people'shegilg, and peoplseem tdake travel

satisfaction into account when rating their overall life satisfaction. In addition, the built
environment has an impact on trpog modal choice, andhe modes used affect travel
satisfactionHowever there remains a certain ambiguity in the way in whichwelhg is defined

and in which the very subjective dasaanalysed.

This researh draws on data from three stated preference surveys, launched during the pandemic,

the first in May 2020 and the second and third in the fall of 2021, and supplemented with objective
GDWD IURP WKH UHVSRQGHQWYV | thEe¢ctutveys tHatawaddlgddd Qv 7 KU |
how Montrealers get around, their perceptions of their immediate neighborhoods, as well as
subjective measures of their travel satisfaction and begtig. In order to investigate whether there

is a dissonance between people's p#roas of neighborhood characteristics and objective
measures of these characteristics, these data, from various open sources, were analyzed using
QGIS (Geographical Information System). The importance of mtberacteristics cannot be
underestimated insgessing people's satisfaction with travel, especially for active transportation

(walking and cycling).

Respondents were categorized by their type of built environment and ordered logistic regression
models were developed to explore the relationships.tines of built environment emerged from
a cluster analysis and distinct built environment characteristics and travel behaviours are observed

within each type. The nine ordered logistic regression models demonstrate that sociodemographic



Vi

variables play aimportant role in the evaluation of travel satisfactidnmore positive evaluation

of travel satisfaction was found to be associated with being 65 or older, having answered in May
2020, having answered in French, and perceiving having a good level stiaditg, among
others.Moreover it is not only the built environment that impacts Montrealers' travel satisfaction
during the pandemic, but how they get around in said environni@nt®rs seem to banore
satisfied in suburbahke locations, while pedestrians apdblic transit users are more satisfied in
environments with mixed land use and proximity to metro stations. Even in the particular context
of the COVID-19 pandemic,0 R Q W U Hrével ddtifscfion does not only depend on the built
environment, but also on their travel behaviour. One must therefore take into acasunt th
complexity and how much travel satisfaction, the built environment and travel behaviour are

related when studying this tizp
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CHAPITRE 1 ,1752'8&7,21

'PFODUpH XQH S DQapipRianHm@&bidle defla Santd mars 2020.elcoronavirus
COVID-19 a profondément changé la vie desgget aura assurément des effets a long terme sur
leurs habitudes, leur santé et leur bre Au Canada, la province de Québec a été durement
touchée par la pandémie, avts taux parmi les plus élevés pour cent mille cas tout au ldag de
pandémie. A la fin mars 2020, tous les commerces non essentiels étaient fermés au Québec et des
mesures de confinement et de distanciation sociale ont été mises en place pour tenter de réduire le
nombre croissant de cdblcCarthy Tetrault, 2021)Les Canadiens, en particulier les jeunes
Canadiens, it signalé une détérioration de leur santé mentale et des niveaux de stress plus éleves,
lies j OD K Dactiwitdd s€dgntairgStatistiques Canada, 202@uatorze mois apres le début

de la pandémiesuite a plusieurs séquelldgté 2021 a/u un assouplissement des restrictions
$YHF OH UHWRXU j OfpFROH PDMRULWDLUHPHQwatch&laSSUpVHQV
vie quotidienne devenait plus normal plus en plus d'entreprises permietiza leurs employés

de revenir en @rsonne, méme si les taux de déplacement étaient toujours inférieurs aux niveaux

d'avant la pandémie, notamment en transport en coni@audreault, 2021)

Les centres urbains ont été particulierement frappés par le ayast unedensité de population

elevée etétant desgénérateurs et récipiendaires importants de déplacements internationaux
(Guterres, 2020)Au Québec, la Communauté Métropolitaine de Montréal a compté pour une part
importante des cas de COVID de la province et lesunes restrictives étaient mises en place
DYDQW OH UHVWH GH OD SURYLQFH H(Gamdiav matige foHNeéaEH. HQ D S
Information, 2021) La nature de la transmission du virus fait aussi en sorte que la distanciation
sociale est plus difficile dans les villes avec une forte densité de population. Les lieux publics a
OfH[WpULHXU WHOV TXH OHV SDUFV GH TXDUWLHU GHYLHQ
VRFLDOH GHV ORQWUpPDODLV 'HV gemRedtXbailR enVrépindd® § RUD LU H
pandémie ont aussi été implémentéassplusieurs pay§Haag, 2020)A Montréal, des trongons

de rues dans plusieurs quartiers ont été transformées en rues piétonnes pour la période estivale,
avec beaucoup de succes, incitant le retour annu@istaiationgDucas, 2022)Les terrasses de

plusieurs restaurants ont de méme été étendues dans les tedttogs adjacentéSchué, 2021)

Les périodes @& confinementsurtout en début de pandémie, ont forcé les gens a passer plus de

temps chez eux et dans leurs quartiers immédiats que jamais auparavant, ce qui les a amenés a



LOQWHUDJLU DYHF OHXU HQYLURQQHPHQW EKkWL GH @BRXYHOOF
confinés a un certain radius de leur domicile (ex. Melbourne), ils ont été encoairagées dans

leur quartier afin deéenter decontrolerla propagation du viruKovac, 2020; Olson, 2020Pes

sorties en transport actif (i.e. marche ebyétaient recommandées pour leur santé physique et
mentale(Institut National de Santé Publique du Québec, 2020)p W D Liv borXrkoyen de

maintenir sa vie sociale en rencontrant des proch€sfH[WpULHXU WRXW HQ UHVSHF
(Delacour, 2020)De plus avec le télétravail étant une des plus importante mesure mise en place

pour contrer la propagation du virus, les déplacements vers des destinations loisirs telles que les
parcs ou les aires de jeux et des déplacementding@s (sans destinatiossedéplacer que pour

le plaisir de le faire) ont connus une hausse sans prédéaeaaic, 2020)

Les transports ont changé drastiquement au cours de la pandémie et ces changements auront
srement un impact a long terme sur le comportement daadpént et la planification des
transports. En raison de la nature aérienne de la transmission du virus et la réduction du nombre
GH GpSODFHPHQWY YHUV OH WUDYDLO OfXWLOLVDWLRQ GX
importante de son utilisation alebut de la pandémi@oisvert, 2020) Montréal ® fat pas
HIFHSWLRQ HW OYDFKDODQGDJH GX V\VWgPH GH WUDQVSRUW
GH FRPSDUDWLYHPHQWSpciat de&tr@mspbriSded pleniréal 2D gdix ans

SOXV WDUG OfXWLOLVDWLRQ QfHVW WRXMRXUV SDV GH UHYV
total de déplacements comme presque tout était fermé et ioomés des maniéres alternatives
decomblerOHXUV EHVRLQV FRPPH O1pSHeardd L BiarfoKCaIfHIG2U FLFH HC
United Natons Conference on Trade and Development, 2028)Q WUDMHW YHUV OfpS
REOLJDWLRQ EDQDOH SUpSDQGpPLH SRXUUDLW DYRLU SURYF
de virus, surtoupendant la premiere vague 2020. Leurs priorités eresdéplacant ne sont pas

OHV PrPHVY HW LO HVW QpFHVVDLUH GIpWXGLHU FH FKDQJHP

priorités dureront ou si on observera plutét un retour a la normale.

Un contexte sans précédenia COVID- GRQQH OfYRSSRUMIX QAL SGFMNV X
OTHQYLURQQHPHQW EKkWL VXU O HédRRiSiatewidtild Qevdérid/ OD VD
aurait pu changer ce que les gensrisent lors ddeurs déplacements et comment ils évaluent

leur satisfactionLes restrictions ddéplacementendues nécessaires durant la pandémiaussi

tournée OYDWWHQWLRQ YHUV OfLPSRUWDQFH GH OTHQVYLURC

comportements et de chooe vie durables. Une meilleure compréhension de ces concepts



SHUPHWWUD GYLQIRUPHU OD SULVH GH GpFLVLRQ HQ WUDQV S
impacts de la pandémie a court et & long terme. Des comportements qui ont été obskitvés en

de pandémie ne sont plus nécessairement applicables apres plus de deux ans.

La figure 11 PHW HQ pYLGHQFH OHV UHODWLRQV HW OH FRQWH[WHF
non seulementO fLPSDFW GH Ods 3daipGsp didHaugs( des mesusubjectives et

sociodémographiquegli viennent impacter le comportement et la satisfaction des personnes.

COVID-19

Environnement bati

Comportement de
déplacement

Satisfaction des
déplacements

Figurel.l: &DGUH FRQFHSWXHO UpVXPDQW OHV FRQFHS

/I YREMHFWLI SULQFLSDO GH FH PpPRLUH HVW GH PLHX[ FRPSU

liee aux déplacemens HW OTHQYLURQQHPHQW EKWL GHV ORQWUpDOL

pandémie, en étudiant aussi comment vient intervenir le comportement de dépkement dans

cette relaton $YHF SOXV GH WHPSV TX{DXSDUDYDQW SDVVp GDQV

popularité des modes individuels (marche, cyclisme, auto solo) comparativement aux modes

partagéesgl cas particulierG { p VllXdBritlexte déa pandénie est exploité dans ce travail. Cette

étude exploratoire se base sur les réponses de trois sondages lancés en mai 2020 et en automne
SRXU WHQWHU GH PLHX[ FRPSUHQGUH OYH[SpULHQFH GH

donnéeobjectivesV X U Qofike@ent hati des répondants viendront complimenter les réponses

des sondages, répondants qui seront classés selon les caractéristiques prenantes de leur

HQYLURQQHPHQW LPPpGLDW &HV FODVVLILFDWLRQV SHUP

observées pari les répondants avec des caractéristiques similairegoethétiser sur comment

la pandémie pourrait avoir un effet a cetatme et longerme. Les attitudes et les comportements



de déplacement des Montréalais vivant dans ces différents milieux serssit étudiés. La
pandémie impacte differemment les Montréalais et il faut garder ces différences en téte en
développant certaines politiques et interventions qui visent a améliorer la qualité de vie et

promouvoir des choix plus durables dans le futur.

Le mémoire est organisé comme sufiremiérement, une revue de littérature geésentée et

cherche a identifier les relations dégtablies entre le comportement de déplacement,
OfHQYLURQQHPHQW E k&¥ auttidplaceey P&V la\Vsuide: Vd Iniét@odologie

employée dans ce mémoire est détaillée, avec un accent particulier mis sur la provenance et
OfXWLOLVDWLRQ GHV GRQQpPHV T X Idebe paVail. BaDs @ HuatrBRe. QW V C
partie de ce mémoirdes résultats des modeéles développés sont présentés et discutés, suivant une
analyse descriptive des caractéristiques sociodémographiques des répondants. Finalement, le
mémoire est conclu en résumant le travail fait, présentant la contribution des lesusail

domaine et a notre compréhension actuelle de la satisféésauxdéplacememstdans le contexte

de la COVID19, les limites du mémoire et finalement les perceptives pour le travail futur.
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Cette revue de la littérature sur datisfactionliée aux déplacementst sa relation avec le
comportement de déplacement et I'environnement des personnes fournit un contexte a I'étude et
démontre l'importance d'explorer I'impact de I'environnement bati sur leétiersubjectif, en
particulier dans le contexte actuktie revue permettra aussi de relever certaines lacunes dans la
littérature existante et donc de justifier la pertinence de ce présent travail.

2.1 COVID-19 et le transport

La pandémie a provoqué des changements drastiques dans le domaine du transport dees le mo
entier. Ces changements auront srement des impacttelongs sur comment et ou les gens se
déplacent. Presque du jour au lendemain, les déplacemenisssemtiels étaient fortement
découragés ou interdits et ceux qui le pouvaient, surtout dapayedres développés, ont passé
exclusivement au télétravgdtatistiques Canada, 2022y {DFKDODQGDJH GHV WUDQVS
a bassé de maniére significativieaissante plus de&0% a Montréal, ghlusieursvilles et régions

ont dO réduire ou méme couper le servibcFarlane, 2020)Les modes individuels, soient
OfDXWRPRELOH OH YpOR HW OD PDUFKH RQW YX XQH KDX
alternatives aux modes partagées pendant les périagesqitagieuses (i.e. les vagues) de la

pandémie.

Au cours de la premiére vague de la pandémie, ou l'incidence des déplacements sans destination a
atteint des niveaux sans précédent, les gens ontépeututilisé de nouveaux modes de
déplacement (ou rament utilisés). Les changements de contexte et méme les changements dans
les priorités des gens pendant cette période pourraient étre l'occasion d'étudier I'émergence de
nouveaux comportements et habitudes de déplacefvermlanken, Walker, Davis, & Jurasek,

2008) Les effets plus longermes de la pandémie viendront aussi changer ou et comment les gens
FKRLVLVVHQW G K&, Rmkay d télétavailG i damdamivelpbs3ibilité intéressante

pour plusieurgJ. Liu, 2022)

La pandémie a aussi eu un impact important sur leédtiendes gens et comment ils évaluent leur
satisfaction de vie. Au Canada et autre part dans le monde, les jeunes adultes reportent avoir été

particulierement frappés par les impacts de la pandéméssetntent que leur biétre a été touché



négativemen{Statistiques Canada, 202@e contexte présente donc plusieurs nouveautés qui
demande une étude approfondie de ses impacts sur la satisfaction des Montréalais.

2.2 Le choix modal et lasatisfaction liée aux déplacements

De la littérature antérieure sur le sujet, il est clair que le mode employé pour un déplacement est
fortement lié a lasatisfactionliée aux déplacementséa pandémie a non seulement changé le
QRPEUH HW OH W\SH GH GpSODFHPHQWYV TXH OHV JHQV IRQ
HPSORLHQW /HV P R-6oit\gageRtwela Yopllatit©bDxaraRpef DWW UDSHU OH
en transport en commun est commube.lien entre le choix mad et lasatisfactionliée aux

déplacementest donc important a étudier, surtout dans ce contexte.

LeV IDFWHXUV TXH OHV JHQV FRQV ka@isfactibQét aixRIEPMcEepty DO XD W
peuvent étre nombreux et dépendre du mode empléeeralement, les usagers des transports

en commun percoivent plus négativement leur déplaceetdes piétons et cyclistes percoivent

plus positivement leurs déplacemefide Vos & Witlox, 2016)De plus,en augmentant le nombre
GIRSWLRQV GH PRGH GH WUDQV iR auuépdcers® Qaueaddiplus OD V D\

positive les gens satisfaitstd edlfarras de chaix

Le mode plus souvent employé peut aussi biaiser les perceptions des autres modes. Il a été trouve
TXH OHV FRQGXFWHXUV pYDOXHQW SOXV QpJDnaldevaHtlésQW OD
attributs instrumentaut.a voiture est le mode qui les satisfait le plus en termes de convenance et
flexibilité¢ PrPH VILOV VRQW FRQVFLHQWYVY GH VR@nadblel®W QplID\
Gatersleben, 2005)

On trouve que les facteurs peuvent non seulement étre liés au mode, mais aussi au type de
GpSODFHPH#EareVsi IE fépasiment est pour un motif utilitaire, comme le navettage, ou
pour le loisir. En effet, pour les déplacements vers le travaiktkeibuts instrumentaux, comme

la convenancesemblent étre plus importants pour les gens, tandis que pour les déplacements pour
le plaisir, les attributs instrumentaux sont aussi impaostgune les attributs plus affectifdnable

& Gatersleben, 2005)

Il est également important de noter que la facon dont les gens se déplacent, par exemple le mode
gu'ils utilisent, peut ne pas correspondre a ce qu'ils souhaiteraient, ce qui pourrait avoir un impact

sur comment ils se déplacent et leur satisfaction.



2.3 | Hi@nnement bati et |la satisfaction liee aux déplacements

Au début de la pandémie, les ordonnarg&svernementalesnt forcé les gens a passer plus de

temps chez eux et dans leurs quartiers immeédiats que jamais auparavant, ce qui les a amenés a
interagiravec leur environnement bati de nouvelles facéwvec la pandémie et les restrictions

qui en découlentLO HVW LPSRUWDQW GH PLHX[ FRPSUHQGUH OH O
OfH[SPULHQFH GHV ORQWUpDODLYV

La satisfactioniée auxdéplacemerstestimpactée par les différentes contraintes propres aux types
GIHQYLURQQHPHQW EKWL VRLHQW OD FRQJHVWLRQ SRXU OH
les banlieues. Il ne faut non plus pas spu¢ DOXHU OYLPSDFW GHV YDULDEOHYV
propres aux individus, sur la satisfactiide auxdéplacemerstcommeelle a tendance a étre plus
SRVLWLYH SRXU FHX[ TXL RQW GHV YDOHXUV pOHYpHV GH UH
GITXQ SHUPLVY GH FRQGXLUH PDOJWe VO WilXH0EAHQYLURQQHF

%HDXFRXS GTHIIRUWY RQW pWp GpGLpV j FRPSUHQGUH FI
OfHQYLURQQHPHQW EKkWL SRXUUDLHQW LPSDstkotitdvecddd FKRL][
EXW GIHQFRXUDJHU OH FKRL[ GHV PRGHV SOXV GXUDEOHV F
DFWLIV PDUFKH YpOR 8Q FRQFHSW SRSXODLUH HVW GH Ol
services essentiels devraient étre disposildetous en 15 minutes a pied ou en V@l&D
Conferences, 2021) e concept a gagné de la popularité pendant la pandémie en raison des
comportements changeant de tous et le besoin de services en proximité aux domiciles des gens est
devenu encore plus appare@ertaines régions qui partagent des caractéristiques avec laeville d

20 minutesRQW OH SRWHQWLHO QRQ VHXOHPHQW GYDXJPHQWHU
résidents, mais ont aussi un impact positif sur cette part modale des environrealjaeetistgL .

Kamruzzaman, 2022)

Pour tous les modes de transport, les résidents des banlieues percoivent plus positivement leurs
déplacements que leurs contreparties en milieu urti2énVos, Mokhtarian, Schwanen, Van

Acker, & Witlox, 2016; De Vos & Witlox, 2016)Les piétons dans des envirenments
caractérisés par une utilisation du territoire propre aux milieux urfianslensité de population,

mixité du territoire) sont plus satisfaits de leurs déplacements que ceux dans des milieux
ressemblant aux banlieu@i3e Vos et al., 2016) SRXU OHV UpVLGHQWY GH PLOLHX

insatisfaits de leur environnement batdetentpréférerdes aspects qui ne sont pas présentes dans



leursenvironnements immédiatsd y a un impact négatif observable sur la satisfadii@es ax
déplacement(De Vos & Witlox, 2016)

UQH IRUWH PL[LWp GH OTXWLOLVDWLRQ GX WHUULMWIREUH DLGQC
aux transports en commun et un nombre plus faible de voitures par ménage, sont associés avec une
SOXV IDLEOH SDUW PRBUBN®H2@H OMHDXYALRI RROEYLHORHHaQOW uE kWL V H
effet sur comportement de déplacement des gens, certaines caractéristiques particuliéres
HQFRXUDJHDQW OfXWLOLVDWLRQ GH PRGHY SDUWLFXOLHUV

En étudiant les facteurs objectifs et subjectifs O HQYLURQQHPHQW EKkWL HW O
cyclisme, on trouve que les pistes cyclables et les rues plus petites sont associées avec une
propension de faire du vélet les pistes proches de destinations commerciales étaient plus
associées avec earfréquence plus élevée de cyclisMa & Dill, 2015). Les perceptions de
OfHQYLURQQHPHQW EKkWL QIDYDLHOXWILROILXD® W PR Q FOUX WXLD RO [
gue la tendance de faire du vélo et la frequence a laquelle on utilise le vélo pour se déplacer
devraient étre traiBscommedes facteurs explicatifs défens.

La satisfactioniée auxdéplacememtest plus négative pour les quartiers de densité de population
elevée comparativement aux milieux de plus faible densité, lmgsesence de transports en
commun vient ameéliorer cette évaluation de satisfaction de déplac@deevibs et al., @16). Des
FKDQJHPHQWY DSSRUWpPV j OTHQYLURQQHPHQW EKWL SRXUU
déplacements et a la longue si les changements font en sorte que les déplacements sont plus
convenables et confortables, changer leur comportemerdéglacement et améliorer leur

satisfactioniée auxdéplacemerst(De Vos et al., 2016)

Il est aussi possible que soit QRQ VHXOHPHQW OfHQYLURQQHPHQW EKWL

mais aussi le type de déplacement et la perception que les gens ont de leur environnement.

Des cheminggue les piétons ont jugies plus agréables avaient une atmosphére sociale et
environrementale plus agréable et plus sécuritaire par rapport au(Bafiwn, Carol Werner,

Amburgey, Gallimore, & Szalay, 20Q7)

LYILPSDFW GH OTHQYLURQQHPHQW EkWL VXU OHV SLIpWRQV SR
soit utilitaire ou pour le plaisiron WURXYH TXH OHV FDUDFWPpPULVWLTXHV

perceptions de celles impactent les marches faites simplement pour sortir, tandis que marcher



pour faire ses courses est plusdié@ présence dmnes commercialesproximité (Cao, Handy,

& Mokhtarian, 2006)PR XU OHV PDUFKHV SRXU OH SODLVLU OHV FDUDF
j OYRULJLQH GX GpSODFHPHQW VRLW OH GRPLFLOH HVW Ot}
utilitaires FTHVW SOXW{W OHV pOpPHQWYV Géh qifitdp@rieh{CRQ@Q HP H QW
al., 2006) Par rapport aux caragistiques objectives, des environnements propices au cyclisme et

ayant des destinations noésidentielles démordrt les plus grandes chance§ H QFRXUDJHU O
transport actifGrabow ¢ al., 2019) Les mesures subjectives avaient des pouvoirs prédictifs du
transport actif plus élevés pour les régions-ndraines, surtout pour ceux qui identifiaient avoir

des sentiers et des destinations -nésidentiellesa proximité. lls ont conclu que les mesures
REMHFWLYHV HW VXEMHFWLYHYV VRQW LPSR bct, In@sMtkls SRXU S
aspects et dans quelle mesure dépend du corftesdabow et al., 2019)eW XGLDQW OfDSSOL
du concept des 3D (densité, diversité, design), longtemps utilisé pour expliquer ce que cherchent

les piétons dans leurs environnemeatsirouvea Hong Konggue la connectivité du réseatla

PLI[LWp GH OfXWLOLVDWLRQ GX WHUULWRLUH QH VRQW SDV
elevée impacte négativement marcher pour le pléisiy Xiao, & Ye, 2016) On rappelle donc

@ffiplicabilité de certains concepts dépend du contexte.

LH SKpQRPgQH GYDXWRYV pOH F WtteRiQpdstanida it Qomparemedti laM R X H X G
satisfactionliée aux déplacementies gengCao et al., 2006; De Vos et al.,, 2016; De Vos &

Witlox, 2016) On trouve que HV SLpWRQV FKRLVLVVHQW GY{KDELWHU
caractéristiques leur permettent de se déplacemeoits le veulentqui les satisfon{Cao et al.,

2006) LeV OLHQV REVHUYpV HQWUH OTHQYLURQQHPHQW EKWL
QpFHVVDLUHPHQW GLUHFWV PDLV SOXW{W OH UpVXOWDW Gf

(Q FRQWU{ODQW SRXU OHV HIIHWV GH OTDXWRVm@divweW LRQ Uy
une réduction de temps en déplacement vers le travdel 4T X W LOLVDW LPDQ @wHe OX Y R L
augmentation des modes Rowtorisées associés a unesphaute densité et environnements

propices a la marchéJin, 2019) Des résultats semblables, ajoutant une augmemtat@®
déplacements en transport en commun, sont trouvés pour le navettage daassikriented
Developments 72' HQ FRQWU{ODQW SRXU OfDXWRVpOHFWLRQ U
préférences de déplacement, et les variables sociodémograpfijusimruzzaman, Shatu,

Hine, & Turrell, 2015)
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Enanalysant les déplacements pour le plaisir en Belgique, les résidents des baelieoegent

a étreplus satisfaits de leurs déplacements que les résidents urbains et ont une rogiigamne

de leus déplacemenisce qui suggere une autoseélection résidentielle posditdeVos et al.,

2016) listrouvent TXH OHV LQGLYLGXV TXL QYDLPHQW SDV YR\DJHU F
les permettent de réduire leurs temps et distance de déplacement, tandis que les individus qui
aiment plus voyager sont distribués également dans les milieux urbains et lesdsank

concltert que la satisfactiordiée aux déplacemernst est un résultat des attitudes envers le
GpSODFHPHQW PDLV TXH OfHQYLURQQHPHQW EKkWL YLHQW M
GIDXWRVpOHFWibiE)Q UpVLGHQWLHOOH

Afin de ne passousestimer O LP SDFW éécHonOdsiRientielRe\sur le comportement de

déplacement, il semble avoir un consensus général que cette variable ne peut pas étre omise de
OfDQDO\VH @®dnaughREGerieitty, 2015)

Dans leur étude sur le lien entre la verdure et le-&ismmentalpntrouve que la verdure dans les

guartiers est associée avec un meilleur 8iga mental et que fournir de la verdure dans les

guartiers doit étre combiné avec la promotion de la marche, faciliter la cohésion sociale et une

satisfaction avec les espacestsalans le quartigfY. Liu et al., 2019) Similairement,OfpW XGH GH

OfLPSDFW GHV HVSDFHV E GHeMonveXdueYLDY VB (BW R FHWWH G@GH HEVLFHOF
F{WH HW SODQV GYfHDX IUDVFKH HW P DtreRashn@QWhit& HYV H It

Wheeler, Garrett, & Elliott, 2019; Vert et al., )1

9X OD FRPSOH[LWp GH OJLPSDFW GH O M@ ¥HIOBRYQQ téRé QW EKV
EKWLU XQ FDGUH WKpPpRULTXH DILQ PHVXUHU OHV pOpPHQWYV \
HW OHXU LPSDFW VXU @WiH] & Hahty ZDFHLeS dingraBpddiskidentifiés sont

OfHVWKpPWLTXH OfLGpH GIXQH HQYHOR Srardpa®itR WtHE W U LFH
FRPSOH[LWp ,0V SRVHQW DXVVL T XéfviFoAnameftleBt BaR&SM MuB X[ J H C
H[SPULHQFHV SDVVpHV OHXU FXOWXUH HW FRPPHQW LOV LQ!

2.4 Satisfaction liée aux déplacements

Nous savons que legplacementaffectent le bienr WUH GHV JHQV HW TX{LOV WLH
satisfaction liée aux déplacements lorsqu'ils évaluent leur satisfaction générale de vie. Il y a aussi
récemmentXQ LQWpUrW PDUTXp SRXU OYLPSDFW GXtré&(eVgsVSRUW \
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et al., 2016; De Vos & Witlox, 2016; Ettema et al., 2011; Friman, Garling, Ettema, & Olsson,
2017)

Les personnes agésemblent étreSOXV VDWLVIDLWHY GH OHXUV GpSODF
déplacements a vélfDe Vos & Witlox, 2016) Elles ont aussi plus tendances angire des
marches pour le plaisir dans leur quar(@éao et &, 2006)

/ID GLIILFXOWp TXL YLHQW DYHF OfpWXGH GH FH OLHQ HVW !
satisfaction et de bie@étre. Il existe une certaine ambiguité dans la facon dont le€éhiest défini

et dont les données, trés subjectivas)t analysées. Les déplacements peuvent affecter le bien

étre de plusieurs facons, que ce soit pendant le déplacemarére (par exemple, a quel point

les gens se sentent a l'aise de se déplacer), dans sa capacité a amener les gens vers les destinatio
VRXKDLWpHY SDU H[HPSOH O DFFqV j GH GHVWLQDWLRQV
possibilité de se déplacer (par exemple, ayant la possibilité de se déplacer s'ils en avaient besoin)
(De Vos, Schwanen, Van Acker, & WitloxQ23).
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CHAPITRE 3 Oe7+2'2/2*,(

La méthodologie sera explicitée en trois parties distinctes. Premiérement, le contexte géographique
GH OD UpJLRQ j OTpWXGH VHUD SUpVHQWpP DILQ GH FRPSUH(
répondants sont réparsar le territoire. Deuxiemement, les données utilisées seront décrites selon

OD PDQLgUH TXYfHOOHV RQW pWp FROOHFWpPHYVY VRLW OHV HQ
HOOHV RQW pWp WUDLWPHV VRLW OD F®&nwdé leur Bdnitile BIQ GH YV
leur comportement de déplacement. Finalement, les analyses descriptives et de régression qui
seront utilisées dans le cadre de ce mémoire seront décrites. La 3Jigurésume cette
méthodologie.

Collecte des données
Enquétes Données ouvertes
Traitement des données
Classification selon mode Classification selon licu
Analyse des données

Statistiques descriptives Analyses de régression

Figure3.1: Méthodologie employée dans le cadre de ce mémoire

3.1 Contexte du mémoire

La région concernée par cette étude est Montréal, une ville métropolitaine du sud du Québec, au
Canada. La région de la Communauté Métropolitaine de fdainteprésentée sur Eigure3.2,

compte une population de plus de quatre millions d'habitants, soit 48% de la population totale de

la province, répartis sur une prficie de4604,26 kn?. Elle est composée de cing régions
GLVWLQFWHYVY VRLW OfYvOH GH ORQWUpPDO /RQJXHXLO /DYD
majorité de la population réside s@ fvOH GH duRcQMte @aD/dle de Montréal et les
DUURQGLVVHPHQWY GH %HDFR&wtlud Oampsedd,. HDollgrflesU Ip & {W
2UPHDX[ 'RUYDO :DdvdlONIb@tGalEsT WiortréalOuest, MontRoyal, Pointe
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Claire, SainteAnnedee % HOOHYXH 6HQQHYLOOH HW :HVWdRaQWW /D Up
mémoire est la Ville de Montréal.

24 %
_Espaces bléus ()

Figure3.2: Délimitations de la Communauté Métropolitaine de Montréal (CMM) et I'lle de

Montréal

La Communauté Métropolitaine de Montréal compte un réseaWdeD QVSRUW FRPSRVp G
GIXQ PpWUR HW GH WUDLQV GH EDQOLHXH TXL UHMRLJQHQW
Longueuil comptent leurs propres systemes de transport, mais leur service est moins fréquent et
moinsp WHQGX TXIDX VHLQ GH OfvOH GH ORQWUpDO

6HORQ O 1(Q T-Oe¥tithti@n de 2013 Hendant la période de pointe du matin, soit de 5h a
9h, la plupart des déplacements se font en automobile, mais on note une proportion importante en

transport en commuspit de 24%_En fait, les déplacements en automobile voient une diminution
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FRPSDUDWLYHPHQW | GLPLOQXWLRQ OD SOXV PDUTXpH YX|
tendances qui indiquent que les femmes sont légérement plus enclines a se déplacspam

en commun comparativement aux hommes. Comparativement a de nombreuses villes nord
américaines, Montréalisposed'un systeme de transport en commun bien utilisé et développé,
composé de lignes d'autobus, d'un systeme de métro et d'un réserind de banlieue.
Cependant, 'achalandage du transport en commun a chuté de maniére assez significative au cours
de la pandémie, en raison des ordonnances gouvernementales, mais aussi probablement en raison

des inquiétudes liées au fait d'étre darsetpaces confinés avec divers autres usagers.

Les déplacements en transport actif, soient la marche et le vélo, sont moins prévalentes pendant
OfKHXUH GH SRLQWH GX PDWLQ HW OH FOLPDW UHQG PRLQV
FR QW uddtruGdrée énliplace, soit pres de 900 kilometres de pistes cyclables dont le REV (réseau
express velo) et des pistes dites quatre saisons, est vaste. Pendant la pandémie, la popularité des

rues piétonnes mises en place a encouragé leur retour annéanages

3.2 Données

Dans cette prochaine sectioes ldonnées tirées diesis enquéteserontexplorées en profondeur

pour pouvoir non seulement identifier des caractéristiques et tendances particulieres, mais aussi
pourpouvoircomparer lesrois échantillongle répondantst en tirer leurs similarités. Ceci permet

GRQF GH YRLU OfpYROXWLRQ GH UpSRQVHMj TGHN T W VWA RO\
GHV GRQQpHVY RXYHUWHV FDUDFWpPULVDQ ¥roQ f¢hQiyneesR QQH Pt

surbutdans le contextparticulierde la pandémie.
3.2.1 Collecte des données

3.2.1.1 Enquétes

Les données recueillies pour I'étude proviennent de trois enquétes de préférences déclarées, lancés
en mai 2020, septembre 2021 et octobre 2021. Des données ont été resueldiéscon dont les
Montréalais se déplacent, leurs perceptions de leurs quartiers immédiats, ainsi que des mesures
subjectives de leur satisfactii@e aux déplacementt bienétre. Les trois questionnaires étaient

fondamentalement les mémes, biem gertaines révisions aient été apportées a chacun afin de
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refléter les conditions changeantes et les questien®cherch@ertinentes. Les questionnaires
complets seWUR XY H@MWex@ B.QV Of

Le premier sondage, lancé en mai 2020, environ six semapres la mise en place des mesures

de distanciation sociale et de confinement a Montréal, visait a capturer un apercu de l'impact de la
pandémie sur les déplacements et les interactions sociales des répduadaesnieres parties de
I'enquéteencouragaient les enfants ou leurs parengs répondre a des questions suuirde
déplacements etues habitudes socialedin de mieux comprenditémpactde la pandémisur les
enfants.Un total de 608 réponses completes et valatg®té recueilies Cette premiére enquéte

a été lancée a I'échelle nationale, ainsi qu'en Chine et auxUftiatsol le taux de réponse a été
beaucoup plus faible. L'enquéte a été promue par deux universités locales (Polytechnique Montréal
et Université McGill) ainsi que pdes meédias locaux (radio CBC, Radianada).

Le deuxiéeme sondagdancé en septembre 2021, portait uniquement sur la région du Grand
Montréal, et la firme de sondage et marketiegera été utilisée pour assurer un échantillon plus
représentatif deal population montréalaise parmi les répondants. Un nombre spécifique de
UpSRQGDQWYV GYXQ FHUWDLQ JURXSH GTkJH HW GH JHQUH LC
recensement canadien de 2016 représentatif de la population de Manhteahl de 543 rémses

valides a été recueillL.'enquéte était plus courte, les questions sur les interactions sociales et les
enfants réduites ou supprimées et les questions sur les déplacements et le voisinage immeédiat des

répondants ajoutées.

La troisieme enquéte, lancée en octobre 2@#ilait les cyclistes, qui étaient sousprésentés

dans l'enquéte de septembrEl8 réponses completes ont été recueillidae proportion

importante de cyclistes était visée dans la collecte des répgirsesuréchantillonnage a été jugé

a étre nécessaire vu la littérature précédente sur les hauts niveaux de satisfaction observés chez les
cyclistes(Wild & Woodward, 2019) ,O0 HVW j QRWHU TXYj GHV ILQV,&H VLPSC
un faible nombre de répondants en octobre 2021, les répondants des sondages de septembre 2021
et octobre RQW pWp FRPELQpV SRXU OD UpJUHVVLRQ kW OTDQI
OHV TXHVWLRQV GHV VRQGDJHYV TXL VRQW SULQFLSDOHPHQW
OD FRPELQDLVRQ GHY GRQQpHV UHFXHLOM@&HY SHQGDQW OfD

/IHV UpSRQGDQWYV HW OHXU UpSDUWLWIaRdgue88U OH WHUULWRL
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Figure3.3: Répartition des répondants sur le territoire a I'étude

En consultant leTableau3.1 des statistiqueslescriptives des répondantsn voit que les

Montréalais jugeaint leur satisfaction de vie plus négathenten mai 2020 comparativement a
lautomne 2021. Par contre, on observe le contraire pour leur satisfaction de vie prépandémie. Dans

le sondage de mai 2020, on voit une surreprésentation de femmes et des témndarins de

35 ans, qui est probablement di a la promotion du sondage au sein des deux universités. Il y a
aussi une sodeprésentation importante de répondants agés de plus que 65 ans. Pour les sondages
GY DXWRPQH RQ YRLW XIQRPPKVU IGEUDX HRWEWHRSD KBV pOF+
la majorité étant du genre masculin, ce qui est congruent avec les taux de cyclisme observés en
réalité (DamantSirois & EFGeneidy, 2015) 3RXU OHV GHX[ SpULRGHV RQ YRL)
importante des sondages ont étgor&lus en francgais, proportion congruente avec les données

officielles de la langue maternelle des Montréalais. Finalement, pour les deux sondages, on
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observe une proportion importante de ménages avec deux adultes. Pour mai 2020, on voit autant
de ménage§ XQ DGXOWH TXYfj WURLY DGXOWHV RX SOXV WDQGI
beaucoup plus de ménages avec un adulte.

/ID PDMRULWpP GHV PpQDJHV QH SRVYV qé&adtogbbife. EHUd KIMIEBURRELOH
sondagesil y a plus derépondantjui possedent un ou deux vélosegde répondants qui en
posseédent aucun. En comparant la possession de titres de transport en commun pour les répondants
GH PDL HW GIDXWRPQH RQ YRLW FODLUHBHI@WN OfLPS
transports en commun. Les répondants de mai 2020 ont été demandés quel type de titre de transport
LOV SRVVpGDLHQW DYDQW OD SDQGp P LidissdpasBeneriduebly TX TX Q+
annuel En automne 2021, on voit une rétan importante de détenteurs de ces titres et une
augmentation de répondants qui soient ne possedent pas de titres ou que des titres a passage unique.
2Q SHXW DVVXPHU TXH FHFL HVW G€ j XQH UpGXFWLRQ GH Gp
sedéplFHQW RX j XQ WUDQVIHUW GHV GpSODFHPHQWY HQ WUDQ
2020, les répondants étaient aussi beaucoup plus appréhensifs des transports en commun, tandis
qu®n 2021, les opinions sonBOXV SRVLWLYHV OD SB@pwrelleHet@TpW DLW

transmission mieux comprise.
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Tableau3.1: Statistiques des répondants pour les enquétes de mai 2020 et d'automne 2021

Mai 2020 (608) Automne 2021 (661)
Satisfactiorliée aux déplacemengtuel moyenne 4,89 5,10
Satisfaction de vie actuel moyenne 4,16 4,87
Satisfaction de vie prépandémie moyenne 557 5,27
Genre
Femme 66,45% 49,31%
Homme 31,91% 50,24%
Autre 0,98% 0,45%
NA 0,66% -
/IDQJXH GH OTHQTXrWH
Francais 74,01% 80,48%
Anglais 2599% 1952%
*URXSH GYkJH
1824 25,00% 9,67%
2534 29,93% 17,10%
3544 15,79% 19,67%
4554 12,83% 1877%
55-64 1151% 17,71%
65+ 4,44% 17,08%
NA 0,49% -
Sesenten sécurité G 1 R o el TC
1+3DV GX WRXW GYDFFR 32,24% 1527%
2 17,76% 7,71%
3 17,43% 11,19%
4 +Neutre 6,91% 22,38%
5 8,55% 1393%
6 3,13% 1378%
7+(QWLQUHPHQW GYDFFR 4,28% 1575%
NA 9,70% -
Nombre de voitures dans le ménage
0 2845% 2332%
1 33,06% 44,62%
2 1842% 2555%
3 4,61% 4,84%
4 ou plus 1,64% 1,66%
NA 1382% -
Nombre de vélos dans le ménage
0 24,67% 3281%
1 17,27% 21,64%
2 18,75% 24,36%
3 10,69% 10,60%
4 6,58% 6,51%
5 ou plus 8,22% 4,09%
NA 1382% -
Type de titre de transport
Non 12,83% 47,62%
Oui, annuel 17,76% 8,47%
Oui, mensuel 3717% 1241%
Oui, titres 1892% 31,49%
NA 1332% -
1RPEUH GYDGXOWHY GDQV OH
1 17,11% 30,42%
2 43,09% 51,13%
3 ou plus 26,48% 1844%
NA 1332% -
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32.1.2 'RQQpHY REMHFWLYHV GH OJHQYLURQQHPHQW EKWL GHYV

Afin d'étudier s'il existe une dissonance entre les perceptions des personnes sur les caractéristiques
du quartier et les mesures objectives de ces caractéristiques, ces données,dssressisources
ouvertes, ont été analysées a l'aide de QGEd@raphical Information Systenh'importance des
micro-caractéristigues ne peut étre sestimée dans l'évaluation de la satisfaction des gens a
I'égard des déplacements, en particulierpesidéplacements a vélo ou a pied. Il est a noter qu'en
raison des limites des données, les données sur les quartiers ne sont disponibles que pour les
répondants de Iile de Montréal, et non pouC@mmunauté Métropolitaine de Montréaks

répondants hors de I'lle seront donc exclus pour cette partie de I'analyse.

La qualité et la fiabilité des données varient beaucoup selon le type et leurs sources. De plus, en
SOXV GH UpGXLUH OYDQDO\VH DX[ UpSRQGD @s\ovt diXéetle OfvOH
UHMHWDpPV j FDXVH GH OYLQGLVSRQLELOLWpP GHV PrPHV GRQQ
5R\DO :HVWPRXQW HW Of2XHVW GH OfvOH FH TXL D UpGXLW
VXLWH GH OTDQDO\VH

Les données utiliséesletirs sources sont présentées daffadeau3.2 ci-dessous. Vu la nature

ouverte de la plupart des données utilisées, un certain nettoyage des données a &@ire neeess
UpVHDX SLpWRQ G260 D pWp FKRLVL SOXW{W TXH OH UpVH
immédiate de la résidence des répondants comme ¢a représente mieux ce qui est accessible aux
piétons, aux cyclistes et aux usagers du transport en con@eutains chemins dans le réseau ne
faisaient pas partie du réseau polftomme les cours intérieures) et pourraient causer des
problémes de calcuUbRUV GH OYDQDO\WVH VXEVpTXHQWH GH OfHQYLUR
ils ont été enlevésdukHDX 3DU OD VXLWH OHV ILFKLHUV GIXWLOLVD
PXQLFLSDOLWp GDQV OD &RPPXQDXWp OpWURSROLWDLQH GH
UpSRQGDQWY SRXUUDLW FKHYDXFKHU SOXVLHMdationRPIXQLFLSD
WHUULWRLUH QRQ DJUpJpV OHV ILFKLHUV RQW pWp FRPELQp
TXYILO QM\ D SDV HX GH SHUW H fiéhitrsaiR €pQep pogtaiexX é fouinlsD O L W p
par Statistiques Canadala bibliotheque de Polytechnique Montréal et les répondants ont été
appariés aux données afin de pouvoir les cartographier sur QGIS. Si les données étaient
manquantes dans les fichiers des codes postaux, la latitude et longitude trou@GeegRIMaps

ont étéassociés aux répondants un a la fois. Si le code postal était mal entré par le répondant ou
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incomplet, le code postal le plus proche, au terme pres, était utilisé. Par la suite, les répondants ont
été cartographiés sur QGIS et leur emplacement a étépréxifiX U *RRJOH ODSV DILQ GTD
QI\DYDLW SDV GfHUUHXUYV GDQV OHV GRQQpHYV

La couche de canopée a été traitée de facon particuliareanopée visible a 10 métres des
trottoirs a été jugé comme particulierement intéressante vu le champ de pis®fimité des

piétons marchant sur le trottoirng enveloppe de 10 métres de chaque cbté des trottiorsca

pWp JpQpUpH HW OJHQYHORSSH HW OH FDQRSpH RQW pWp MR

du trottoir.

Comme les trottoirs fournisd@v OHV ILFKLHUV RXYHUWY GH OD 9LOOH GF
GX WURWWRLU TXH OD ORQJXHXU HW OfDLUH GXTXHO LO H
IRUPHV LUUpJXOLqQUHV GHV WURWWRLUV OH WWbiddDLO G X
Of8QLYHUYV Bathpeld®hh XL D GpWHUPLQpPp OD ODUJHXU GHV WURMW
a été utilisé. La largeur des trottoirs a jugé étre importante a inclucemmentces largeurs
pourraenW LPSDFWHU OD VDWLVIDFWLRQ GH GpSODFHPHQW HW Q
immeédiat.

Les Walkscorest Bikescores YHUV LR Q SRXU OHV FRGHV SRVWDX|[ RQ
de Professeur Ahmed BIHQHLG\ j OT8 QLY HU \cbiasppedrrettiei@ Oe palidrvVdeV
FHUWDLQHY IDoRQV DX PDQTXH GYLQIRUPDWLR @ik&toegV OHV C
prend en compte de la topographie et de la connectivité du réseau dans les calculs, des données
gui sont manquantes ou pas asserziged dans les données ouvertes disponibles. Par contre, il
IDXW IDLUH DWWHQWLRQ GH SDV PHWWUH WURS GYfHPSKDVH
GH GpSODFHPHQW HW GH OD VDWLVIDFWLRQ GH GpSODFHPF
prennentHQ FRPSWH GIDXWUHYVY IDFWHXUV HQ pYDOXDQW OHXU V
estimer(Herrmann, Boisjoly, Ross, & Ebeneidy, 2017)

Statistiques Canada fournit les densités de @pml pour les secteurs de recensement et les
subdivisions de recensement et les répondants ont été classés selon la densité de leur secteur de

recensement, ou subdivision s'ils se trouvaient a I'extérieur de la zone de secteur de recensement.

Finalement,OH UpVHDX GH VWDWLRQV GH PpWUR 670 VXU OfIOH G
DYDLHQW SOXVLHXUV SRLQWYV GTHQWUQpH, condndga pdmpaitM XJp LP

donner une meilleure idée de la proximité des répondants aux stations
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Tableau3.2: Données de I'environnement bati et leurs sources

Données Source Calcul
5pVHDX SLpWRQ GH O] OpenStreetMap (OSM)

Aire de lazone tampon

$LUH GH O tou@anthizeisaBde
réseau de 800 métres autour du domicil
Aire de la zone tampon ddjtilisation du $LUH GH OfHQYHORSSH

territoire de 900 metres autour du domicile

Données Quvertes, Communaut
Métropolitainede Montréal

Fichier de conversion des codes post
(FCCP) et Fichier de codes postaux
circonscriptions électorales fédéral
(FCPCEF), Statistigues Canada
Canopée Données Ouvertes, Ville de Montréal

Utilisation du territoire

Codes postaux, version Aodt 2021

Voirie (véhicule, piéton, cycliste) Données Ouvertes, Ville de Montréal

Proportion dgéspace qili paux pigons vs. Espace dédiéaire) aux piétons divisée
aux vinicules SDU OfTHV S D¥udhicues L pH

Proportion déspace gili paux voies Espace dédiééaire) aux voies cyclables
cyclables vs. aux icules GLYLVpH SDU OYfHVSDFH

Nombre de feux de circulation pot
piétons divisé parnombre de feux dt
circulation

Proportion de feux gbons versus les feux
de circulation

Largeur des trottoirs Samuel Kohn, Kevin Manaugh, McGi

University
- . Moyenne des largeurs minimales d
Largeur minimale moyenne des trottoirs .
trottoirs dans la zone tampon
. i Moyenne des largeursnaximales des
Largeur maximale moyenne des trottoirs .
trottoirs dans la zone tampon
Walkscoreet Bikescorg(2019) TRAM, McGill University
Densité de population Statistiques Canada

Réseau de stations de métro (STM)| Données ouvertes, Ville de Montréal
Distancej la station de npro la plus Distance réseau a la station (sortie ¢
proche station) la plus proche

3.2.2 Traitement des données

Afin de comprendre les impacts de la pandémie et de I'environnement bati sur les Montréalais, les
relations entrda satisfaction, @fivironnement bagt lesperceptions ont été analysées a l'aide de
statistiques descriptives. Pour comprendre comment ces relations peuvent varieereaitie
groupes les répondants ont été classés selon leur lieu de résidence ainsi que selon leur

comportement de déplacement prépandémie et pendant la pandémie

SUHPLqQUHPHQW DILQ GYDYRLU XQH PHLOOHXUH LGpH GH

comportement de déplacement des Montréalais, ils ont répondu a deux questions concernant leurs
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choix demodes de transport pour différentes activités telles que faire leurs courses ou visiter des
amis. La premiére question était relative a leurs habitudes prépandémie tandis que la deuxieme
était relative a leurs habitudes au moment de répondre au sondag®. SILGHQWLILHU GHV
SRWHQWLHOOHY GDQV OfXWLOLVDWLRQ GHV PRGHV VTILOV F
pris le transport en commun pour au moins une de ces activités, ils ont été classés en conséquence.
6LOV QIYRQW RIGRHLVL HD XEHRSPOLRILOF N VEPDW TXTXQ PRGH GLV
huit activités ou plus, en assumant que ces déplacements ne se faisaient donc pas, ils ont été classés

comme inactifs.

Les répondants ont aussi été classés en fonction de leue liéaidence. Pour ce faire, les données

du sondage ont été combinées a des mesures objectives de I'environnement bati tirées de sources
de données ouvertes organisées par la Ville de Montréal pour les répondants qui ont
volontairement fourni leur code pastLes données ouvertes disponibles se limitent a I'le de
ORQWUpPDO HW LQFOXHQW SDUPL GYDXWUHYV OHV SDUFV HW
tampon de 800 metres autour de la résidence des personnes, tel que recommandé par éa littératur

(L. Kamruzzaman, 2022) ,0 HVW j QRWHU TXH SRXU OfXWLOLVDWLRQ
DOWHUQDWLYH GH PQWUHV D pWp JpQpUpH SRXU FKDTXF
territoire dans leur quartier. Une zone légerement plus grande a été jugée plus appnupnée co

il est possible que destilisations du territoire qui sont visibles mais pas nécessairement

accessibles a 800 métres impactent aussi les déplacements et la satisfaction.

Finalement, l'outil développé par Ettemalepaur évalueteur satisfactiomt le bierétre subjectif
a eteé utilisé pour demander aux répondants de I'enquéte d'évaluer leur satisfaction a I'égard de leur
dernierdéplacementEttema et al., 2011Pn aégalementemandé aux répondants d'évaluer leur

satisfaction générale de vie esdi#eplacementsur des éhelles de Likert a sept points.

3.2.2.1 Classification des données

$ILQ GH VLPSOLILHU OYDQDO\WH GHV GRQQpHV XQ SDUWLWLF
D pWp FKRLVEAMyYse € cbXfiosaptes principalsincipal Component Analygis

été considémet testé, ultimement, avec la quantité de données en jeu pour chaque répondant et

la nature exploratoire de ce mémoire, le partitionnement a été jugé clammé&hode la plus

appropriée En théorie, la méthode de partitionnement de doncléeshe a identifier certaines

similarités parmi les données fournies et groupe par la suite les données en paqlessersu
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Pour ce mémoire, la méthodleneansa été employ& ce qui implique que le nombre de paquets

soit fournien amoniu SDUWLWLRQQHPHQW 3RXU FKRLVLU-dfldurQRPEUH
HW G 1 Bdrezplot@ Bté employégvoir Figure 3.4). Le screeplot représente la propiion de
YDULDQFH HQ RUGUH GpFURLVVDQW H[SOLTXpH SIDést OfDMR >
habituellement recommandé deoisir un nombre de paquets suivant une baisse importante de la
courbe et lorsque la variation desleurssubséqueis estlimitée. En analysanta Figure 3.4, ce

nombre seraijuatre mais apres essarreur et emodélisantes résultats du partitionnement sur
QGIS,cingpaquets ont étjugés plusippropriéll est a noter questte méthodesttrés subjective

En analysantes résultats du partitionnement darFigure 3.5, qui démontre la répartition des
répondants dans chaque pagsedbnle pouvoir explicatif de chaque dimensidhH OTDQDO\VH F
composantes principalefaite simultanémentil sembley avoir du chevauchement entre les

paquets Ceci est attendu dans ce cas commeplrtitionnement est basé sur les données de
OfHQYLURQQHPHQW EkWL TXL QH YDULHQW SDV pQRUPpPPHQ\
petit et au nombre restreint de réporidamout de méme, recartographiant les répondants sur

QGIS selon leur paquebn trouve des caractéristiques distincpgsmi les répondantgui

permettont OTDQDO\WH GHV GRQQpHYV GHdap Wrettas=WLRQ GH GpSO

45000 1

40000 1

35000 1

30000 1

Total Within Sum of Square

25000 1 i
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Number of clusters k

Figure3.4: Screeplot du partitionnement des données de l'environnement bati
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Figure3.5: Répartition des répondants dans les différents paquets selon le partitionnement

3.2.2.2 Accessibilité percue

Dans chacune des enquétes, quatre questions précises qui ont été posées sur l'accessibilité percue
des répondants. lls sont issus d'un cadre développEtiganaet al, 2011,qui ont cherché a
comprendre le role de l'accessibilité percue dans la satisfaction a I'égard des déplacements et de la
vie (Ettema et al., 2011)lout d'abord, les répondants ont été interrogés sur leur niveau d'accord
avec «Compte tenu de la facon doetme déplace actuellement, il est facile de faire mes activités
guotidiennes>. Ensuite, on a demandé aux participants a I'engu@tanpte tenu de la facon dont

je me déplace actuellemelf suis capable de vivre ma vie comme je le souhakeoisiemement,

on leur a demandé « Compte tenu de la fagcon danejdéplace actuellemer, suis capable de

faire toutesmes activitégpréférées», ce qui a de nouveau été fortement approuvé par tous les
répondants. Enfin, on leur a demandé « L'aécawes activités préférées est satisfaisant compte

tenu de la facon dont je me déplamtuellement.

Afin de tester la fiabilité des échelles utilisées et combien les réponses aux quatre questions sont
LQWHUUHOLpVY OfTDOSKD GH s&rd pe@ prerdie ube palépr énDeOOFeXDyne /D P F
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valeur proche de 1 indiquant une haute fiabilité. On trouve un alpha de v&e8r qui indique

gue les quatre questions posées sont trés reliées et que les échelles utilisées pour les réponses sont
flables 2Q D GRQF SX DGGLWLRQQHU OHV UpSRQVHV DX[ TXDWU'l
seule valeur pour la perception des répondants de leur accessibilité compte tenu de la maniere dont

ils se déplacent.

3.3 Analyses

3.3.1 Analyses descriptives

Afin de mieux FRPSUHQGUH OJLPSDFW GH OJHQYLURQQHPHQW EkW
VXU OD VDWLVIDFWLRQ OLpH DX[ GpPSODFHPHQWYVY OHV GRQQj
analysées. Premierement, les résultats du partitionnement par lieu des répseidadécrite.

Deuxiemement, laatisfactionliée aux déplacementes répondants sera analysée selon leur
comportement de déplacement pour les habitudes avant la pandémie, mais surtout pendant la
pandémie, au moment de réQlGUH | OTHQTXrWH

&HV DQDO\WHYVY GHVFULSWLYHVY SHUPHWWURQW GYLGHQWLILH!
répondants habitant dans des environnements semblables ou ayant des comportements de

déplacement semblables, ce qui informera par te g8 analyses de régression.

3.3.2 Analyses de régression

JLODOHPHQW DILQ GH SRXYRLU pWXGLHU OYLPSDFW GHV YD
déplacement, des modeles de régression logistique ordonnée sont développés. Ce type de
régression a été choisi comme la variable dépendante, la satisfaetaépldcement, est une

variable catégorielle ordonnée. Les répondants ont évalué leur satisfaction de déplacement actuelle
sur une échelle de LikerulH QRPEUH LPSRUWDQW GH GRQQep#HYVY HW G|
modelegde régressioseront généreprésentés dans Tableau3.3. Les quatre premiers modeéles
cherchent a mieux comprend@ fLPSDFW GHV YDULD E O des compbrieRé&isP R J U D S
de déplacementsrant et duranta pandémie etOH W\SH G {HQY LLeREOQ Mdele3W EKW L
VXLYDQWY FKHUFKHQW j FRPSUHQGUH FRPPHQW OfTXWLOLVD
GIHQYLURQQHPHQW SDU OHV ELDLV G Hsatiéfadtidniée Gablxv G L Q\

déplacements



Tableau3.3: Spécifications des modéles de régression logistique ordonnée

Enquéte
Langue

Lancement

Caractéristiqgues
individuelles

Plus de 65 ans
Genre

1RPEUH GYO
dans le ménage
Accessibilité
percue
Satisfaction de vie
prépandémie
Satisfaction de vie
actuelle

Sentiment de
sécurité sur les TC
Nombre de
voitures dans le
ménage

Nombre de vélos
dans le ménage

Environnement
bati

Type
GITHQYLURQ
bati (5 options)

Comportement de
déplacement
prépandémie
Etait inactif
Marchait

Faisait du vélo
Conduisait
Utilisait les TC

Comportement de

déplacement
actuel

Inactif
Marche

Fait du vélo
Conduit
Utilise les TC

Interaction entre

le comportement
et

Of{HOYLURQ
bati

Inactif et EB
Marche et EB

Fait du vélo et EB
Conduit et EB
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Prend le TC et EB

Modele 1 Modéle 2 Modele 3 Modéle 4 Modéle5 Modéele 6 Modéle 7 Modéle 8 Modéle 9
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X

X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X
X X X X X X X

X
X
X
X
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CHAPITRE 4 5e68/7%$76

Dansce prochain chapitre OHV UpVXOWDWY GX SDUWLWLRQQHPHQW GH'
seront présentés et les caractéristiques des répondants selon cette classification par lieu seront
analysées. Les comportements de déplacement®sétidHV W\SHV GTHQYLURQQHPHQW
H[SOLFLWpPV DILQ GYLGHQWLILHU FHUWDLQHV WHQGDQFHV
expliquées par le milieu. Finalement, les résultats de neufs modeles différents de régression

logistique ordonnée sambprésentés et expliqués.
4.1 Statistiques descriptives

411 &ODVVLILFDWLRQ VHORQ OTHQYLURQQHPHQW EkV

$ILQ GH ELHQ FRPSUHQGUH FRPPHQW OfpYDOXDWLRQ GH OD
VHORQ OfHQYLURQQHPHQW EKWL G H VerUas SRQGBQUFV/des. O HV\
UpSRQGDQWY YLYDQW GDQV FKDTXH W\SH GTHQYLURQQHPHQ'

Les résultatslepartitionnement sont présentésieissous et les valeurs moyennes de certaines des
YDULDEOHYVY GH OfHQYLURQQHPHQW bht\Wesextdek @ahdlipdieau SR XU O
4.1.



28

Tableaud.1 : Valeurs moyennes et écaypes(en parenthésesles principales/ariables utilisées

dans le partitionnemenles répondants selon le lieu

Urbain-résidentiel

Quartier mixte

Quastibanlieue | Quasturbain | Centre-ville
Aire de la zone tampon fip 863 767 1170598 1 249 406 1258105 1167 125
P (203500 (114 95) (99 417) (73 599) (119 901)
Aire de la zone tampon de 1249393 160895 170169 1712964 160618
OfXWLOLVDWLR]Q (240 538) (134 0®) (115 2@) (86 795) (136 3%)
Densité de populatiofhab/kn?] 5258 11 664 12 3@ 14 89 10412
Walkscore 53,79 83,19 95,88 94,21 86,06
Bikescore 64,86 72,92 91,37 95,99 89,57
Distance a la station de métro | 5880 1284 3159 6305 7953
plus proche [m] (4502) (1420) (1497) (4523) (6379)
Voirie routiere
Espacaledié aux piétons [fh 22 926 49 42 100 80 103 0¥ 66 86
Espace dedié aux véhiculesqm 109 166 179 687 23390 243 08 194 98}
E ) . labl
space dedle[r:%x voies cyclablg 1417 3086 5378 7929 5071
3 U. R SRUWLR Q GTH 21,00% 27,54% 4312% 42,39% 34,29%
piétons vs. aux véhicules
?.’ URSRUWLRQ G ﬂ H 1,20% 1,72% 2,30% 3,26% 2,60%
voies cyclables vs. aux véhicule
Largeur moyenne des trottoirs 2,08 2,16 3,30 3,25 2,76
9 y (0,48) (0,41) (0,30) (0,32) (0,43)
Largeur mlnlmalenoyenne des 118 0,90 0,88 0,69 081
trottoirs [m]
Largeur maxmale moyenne de 564 6,39 1231 833 8,09
trottoirs [m]

Nombre de feux piétons 1,61 7,79 27,33 14,74 6,06
Nombre de feux de circulation 3,72 13,69 38,98 2540 1374
Proportion de feux piétons versy 5 0, 56,90% 70,11% 5800% 44,10%

les feux de circulation
Réseau cyclable
Longueur total@les pistes
cyclablesdans la zone tampon 2219 2569 4187 6553 428
[(m]
Espaces verts et bleus
Distance au parc le plus prochg 1295 1668 65,47 1383 1184
[m] (1100) (1145) (54,02) (85,64) (81,28)
. 12,35 3,18 0,89 1,96 6,44
Aire du parc le plus proche [Kin (35.48) (9.30) (2.09) (4.41) (17.76)
Nombre de parcs dans la zone 8,06 8.77 3338 1285 1274
tampon
'LVWDQFH DX FRXU 117 1901 1476 2446 1342
proche [m] (1022) (9694) (832,0) (9183) (894,0)
'LVWDQFH j OYK\GU 6514 1577 7902 1218 6959
proche [m] (566,3) (6669) (4084) (5476) (4036)
'3';‘; 3;3?:3‘;?}‘;‘7;";&2': ; ;OC' 41301 124 969 70 52 129 588 110 827
] P (26 729) (42 344) (26 4%) (28 036) (44 194)
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4.1.1.1 Type 1: Quasi-banlieue

La premiredes cing classesa iluasibanlieue est caractérigpar la proportion la plus élevée
GTK\GURJUDSKLH HVW GYHVSDFH YHUW HW OD SOXV IDLEO
OYXWLOLVDWLRQ GH WHUULWRLUH GH 6i§ufed.Y Ldd RapqddrssH QW E k
évaluent aussi leur satisfaction de déplacement le plus positivement des cing classes. On peut voir
dans laFigure 4.1 que les répondants du quasinlieue se trouvent principalement sur les
SpULSKpULHVY GH OfvOH HW SURFKHV GYHVSDFHV-Ro¥WUWYV GR
au centre de la ville). Les répondants ont la plus petite taompon comme le réseau piéton dans
lequassEDQOLHXH HVW PRLQV GpYHORSSp ,0 IDXW JDUGHU FHFI
une petite zone tampon ne veut pas nécessairement dire que les répondants sont limités par leur
environnement bati. INH SHXW TXYLOV XWLOLVHQW GLIIpUHQWYV PRGH"®
OfLPSRUWDQFH GYDQDO\WWHU GIDXWUHV DVSHFWV GH OfHQY
relative des cing types identifiés. Les répondants sont les plus éloignés des deatim?iso, les

zones tampon contiennent le nombre le moins élevé de feux de circulation et il y a evioms 2

SOXV GH IHX[ GH FLUFXODWLRQ TXH GH IHX[ SLpPWRQV /H Up
OfDLUH GX FDQRSpH Yit\pasBrodtlavd] vela\etair YWolidbletdent QiTad réseau

piéton moins développé (moins de trottoirs). La largeur minimale et moyenne des trottoirs est aussi

OD PRLQV pOHYpH GHV FLQT WA\SHVY GTHQYLURQQHPHQW EkKkWL
et le Bikescoreest plus élevé que M/alkscore et les deux sont les plus faibles des cinq types
GIHQYLURQQHPHQW EKWL )LQDOHPHQW EHDXFRXS SOXV GTI
comparativement aux piétons et aux cyclistes.
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- Réseau piéton OSM ———  Répondants dans le quasi-banlieue ® Projection: NADS3/MTM zone 8

Figure4.1: Répartition des répondants dansgjlasibanlieue

4.1.1.2 Type 2: Le quasiurbain

La deuxieme des cing classes, quasturbain, est caractérig€par une proportion élevée
GIXWLOLVDWLRQ GX WHUULWRLUHSOXWL GIHEW HH G DXHWH @ L WPV
répondants sont plus rapprochés du centre de la ville. lls sont plus éloignés des espaces verts et
bleus, mais une grander&i moyenne de canopée visibles des trottoirs. Pour des zones
principalement résidentielles, la proportion de la voirie dédiée aux piétons et aux cyclistes
comparativement aux automobiles est relativement faible. De plus, le réseau piéton est plus
développégue le quasbanlieue, mais la largeur moyenne des trottoirs reste relativement faible.

Le Walkscoreest plus élevé que Rikescoremoyen et les scores sont les deuxiemes plus faibles

GHV FLQT W\SHVY GITHQYLURQQHPHQW EkKkWL
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Figure4.2: Répartition des répondants dansjl&sturbain

4.1.1.3 Type 3: Le centre-ville

Les répondantsedlatroisieme des cing classes,dentreville, sont concentrés dans le centre de

OD YLOOH HW O XW L O L ahbeniopoQioscommetdible | eapRde Wddamt st\WurébQ. J U
,O\ D OD SOXV IDLEOH SUR SRdJNW R BBMIXDVAHH YHDWLR W PYBER
PRLQV VDWLVIDLWY GH OHXUV GpSODFHPHQWY O0OrPH VL OYDL
pas trés €élevée, ils ont la plus petite distance au parc le plus proctentteville a le nombre le

plus élevé de feux de circulation, le réseau du cesiiteesemblant étre tres connecté, et que 1

IRLY SOXV GH IHX[] GH FLUFXODWLRQ TXH GH IHX[ SLpWRQV
VWDWLRQ GH PpWUR HW OYDLUH GH OHXUV JRQHV WDPSRQV H

développé dans cette partie de la ville. Le couvedathopée est le plus bas par contre, les trottoirs



32

pPWDQW PRLQV OLJQpVY GYDUEUHV /D ODUJHXU PR\HQQH GHYV
maximale est aussi la plus élevée, indiquant que ces largeurs sont plutdét exceptionnelles
comparativement auenvironnements plus résidentiels. Comme le cervillee a beaucoup
GITHQGURLWYV FRPPHUFLDX[ RQ SHXW VIDWWHQGUH TXH OH\

accommoder un volume plus élevé de passantg/alkscoremoyen est le plus élevé.

.
=
i
£
| N
> et : 0 i) 20 km
-/ Réseau piéton OSM ———  Répondants dans le centre-ville ® Projection: NAD83/MTM zone 8

Figure 4.3: Répartition des répondants dansdatreville

4.1.1.4 Type 4 /XU Edidetiel

/D TXDW UL g Ribair-@&eéntiel OMW FDUDFWpULVpH SDU OD SOXV KD X
résidentielle dut€ ULWRLUH XQH DVVH] LPSRUWDQWH SURSRUWLRQ
Les niveaux de satisfaction de déplacement sont semblables aux répondpratsideain. Les

UpSRQGDQWY VRQW OHV SOXV pORLJQpV GRWY HGMSBEWVY FEE O/ RN
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de leur zone tampon est aussi important, le réseau piéton étant bien développé pour ce type
GIHQYLURQQHPHQW EkWL DXVVL ,0V RQW OD PHLOOHXUH L
grande longueur de pistes cyclables et la B XWH SURSRUWLRQ GYHVSDFH G
FRPSDUDWLYHPHQW DX[ DXWRPRELOHY 3DUHLOOHPHQW OfH
automobiles est aussi trés élevé. De plus, le couvert de canopée et la densité de population sont le
plus élevé. Ls trottoirs sont aussi larges, maisBi&escoremoyen, le plus élevé des cing types
GIHQYLURQQHPHQW EkWihlkstovelW SOXV pOHYp TXH OH

Fg
¢ Gl
.
‘ . ‘*,:. /
A Gl
AR
‘_0 *
& e
GRS xl
b e g <
AL 9 = A / 7
Y . X !
L3 S :
N Sy ‘\s\”
o
ol
o r
5 b Pt =2
\ rie 3 Z A"
25 Q. N RGP A
g sk £ 2 }\'( — ; & [ N
N o =N S
b & i i
v T 0 L T % 20km
i s )
- Réseau piéton OSM ———  Répondants dans 'urbain-résidentiel © Projection: NAD83/MTM zone 8

Figure4.4: Répartition des répondants dansdain-résidentiel

4.1.1.5 Type 5: Le quartier mixte

JLODOHPHQW OH FLQTXLgPH Vqu&tier Gifktd QML WRIGRQXEY PHEIRBNQ F KOVLH
GHV DXWUHV W\SHV GIfHQYLURQQHPHQW EKWL 3RXU OfXWLC
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SURSRUWLR Qe & bhe)etaxivémebt LHdue proportion fdX W L O iesidztidieR En
H[FOXDQW OfXWLOLVDWLRQ UprédaitioQdaslaHt@Qutiskitdhs@$t ddselz O LW p
PLIWH FRPSDUDWLYHPHQW DX[ DXWUHV W\SHV $GtsRQNMLURQQH
de déplacement le deuxiéme plus haut et sont proches de espaces bleus. lls sont relativement
SURFKHY GHV VWDWLRQV GH PpWUR HW OfLQIUDVWUXFWXUH
Qufbain-résidentiel Le Bikescoreest plus élevé up le Walkscore La densité de population est

moyenne.
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Figure4.5: Répartition des répondants ddasjuartier mixte
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Figure4.6: Répartition dd'utilisation du territoire pour chaque type d'environnement bati

4116 $QDO\VH GHVFULSWLYH GHV GLIIpUHQWYV W\SHV GYfHQYLL

En se référant aliableau4.2, on peut remarquer que le plus de répondants se trouvent dans le
paquet 2, ou lguasturbain. La satisfaction actuelle de déplacement moyenne est la plus élevée

pour lequastbanlieueet lamoins élevée pour keentreville /1 H Q Y L U RjQa&ibhRlidu@ast
FDUDFWpULVp SDU XQH IDLEOH GHQVLWpPp GH SRSXODWLRQ
territoire étant des espaces bleus et verts et un faible nombre de feux de circulapent(servir
GILQGLFDWLRQ GH OD FRQQHFWLYLWpP GX UpVHDX GHV FD
évaluation plus positive de leur satisfaction de déplacement comparativement aux autres
environnements. Ces résultats semblent étre en accordbditégrature existante, qui démontre

TXH OHV JHQV YLYDQW GDQV GHV EDQOLHXHYV RX GHV HQYLUTI
rapprochant, sont le plus satisfaits de leurs déplacertieatgos & Witlox, 2016)

PourOYDFFHVVLELOLWpP SHUoXH DX[VWWW B D LM Dedt-hdyReheOD PpW
est la plus élevée pour guasibanlieue Ceci pourrait indiqguegue les réponses a ces quatre
guestions sont corrélées avec leur évaluation desktisfactionliée aux déplacement§i on

observe les évaluations de la satisfaction de vie avant et durant la pandémie (au moment de la
repRQVH GH OTHQTXrWH O pYDOXDWLRQ SDU OHV UpSRQGDQV
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la COVID s'avere assez élevée pour toutes les classes et sur les deux périodes, ce qui concorde
avec les données précédentes, notant que les Canadiensdantctea évaluer tr@gsitivement

leur satisfaction de vi€Chen, Lee, & Stevenson, 1998)n remarque plus particulierement que

pour lequasturbain et lequartier mixte la satisfaction de vie moyenne avant COVID était la plus
POHYpH WDQGLV TXH FTH\Wuasiodthlida& PaiMa sadisiactpnS/ie dwand H
&29," F 9 Hojvasibanktuequi voit la valeur moyenne la plus élevée tandis que la moins
élevée est pour leentreville, les répondants évaluant leur satisfaction de vie et des déplacements

de facons similaires. Il est intéressant de noter que pquekiurbain H Wrb@rtrésidentie] les

valeurs moyennes de la satisfaction de déplacement sont identiques, mais les répondasts du

urbain évaluent légerement plus positivement leur satisfaction deevigli sera a étudier plus en

profondeur dans de futures études pmmprendre pourquoi.

Pour le genre des répondants, les femmes sont surreprésentées (qp@asilebain  @HRAIN
résidentielet lequartier mixte ODOKHXUHXVHPHQW OHV UpSRBaQresoh@WV G9D
G€ rWUH H[FOXV GH Qfiba3 bothbkétde FeQorddnisV R Q G 1

/ID SOXV JUDQGH SURSRUWLRQ GH UpSRQGDQW\O BHJ BOH@ T X
résidentel WDQGLYVY TXH OD SOXV JUDQGH SURSRUWLRQ GH UpSRQ:
trouve dans leguastbanlieue Une propaion importante des répondants pour tous les types

GIHQYLURQQHPHQW EKWL D UpSRQGX j OTHQTXrWH HQ IUDQo
ORUV GH OTDQDO\VH GHV hlvEBW DWWXOW OALVR LIWH D@V B BB OF

montré&laise réelle.

,O\' D XQH UpSDUWLWLRQ DVVH] UHSUpVHQWDWLYH GHV GL
GIHQYLURQQHPHQW VDXI SRXU OHYV S ddoteRrile Q-HNrb&iH DQV
résidentiel La plupart des ménages des répondantsddeux adultes, mais pour le centilee,

LO \ D DXWDQW GH PpQDJH j XQ DGXOWH TXYj GHX[ FH TXL

déplacement et démbitudesjuotidiennes particuliéres parmi ce groupe.

La possession automobile est lauplélevée pour lguastbanlieueet la moins élevé pour
Qifpain-résidentiel SRXU OHTXHO SUqV GIXQ WLHU GHVY UpSRQGDQW\
une proportion importante des répondantsqdastbanlieuepossede 2 voitures ou plus, en se
UDSSHODQW TXH FH W\SH GTHQYLURQQHPHQW EKWL FRPSWH

avec trois adultes ou plus. La plupart des ménages de tous les répondants comptent au moins un
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vélo. Le taux de possessiod X Q CpBdsafdé Hrgnsport en commun est le plus bas pour le
quastbanlieueet le plus élevé pourO § X UrEsiiérfle] mais il faut étre conscient que pour
OfHQTXrWH GH PDL OD TXHVWLRQ SRUWDLWadX gueOD SRV
SRXU OHV HQTXrWHYV GIDXWRPQH FIpWDLW SRXU OD SRV
VHQWLPHQW GH VpFXULWp HQ RSW D fifih-rgséntieler eyuaniet D QV SR U
mixtecomptenties opinions les plus posits et lequastbanlieueles plus négatives.
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Quaskbanlieue Quastiurbain Centre-ville Urbain-résidentiel Quartier mixte
N 117 231 52 151 171
Satisfactionliée aux déplacements
moyenne(écart-type) 4,99 (1,29) 4,91 (1,23) 4,73 (1,29) 491 (1,21) 4,95 (1,25)
Accessibilité percue moyenne 19,25 16,84 16,87 18,38 18,01
Satisfaction de viemoyenne
Avant COVID 5,28 542 5,33 5,32 54
Actuelle 4,62 4,40 4,26 4,36 4,53
Genre
Homme 5391% 40% 51,92% 41,22% 39,64%
Femme 46,09% 60% 48,08% 58,78% 60,36%
Enquéte
Mai 2020 37,61% 52,55% 50% 56,29% 46,12%
Automne 2021 62,39% 45,45% 50% 4371% 53,80%
Langue
Francais 70% 76,19% 67,31% 82,12% 77,78%
Anglais 30% 2381% 32,69% 17,88% 22,22%
*URXSH GYkJH
18 +24 ans 12,82% 20,35% 9,62% 17,33% 7,60%
25 +34 ans 2051% 28,14% 1346% 3333% 22,22%
35 +44 ans 14,53% 14,29% 1346% 1867% 3041%
45 t54 ans 18,80% 14,29% 17,31% 17,33% 14,04%
55 +64 ans 19,66% 9,96% 25% 10% 152%
65 ans et plus 1368% 12,99% 9,62% 3,33% 10,53%
1RPEUH GIDGXOWHYV G
1 24,14% 25,78% 4314% 3537% 35,5%
2 4397% 52% 451% 51,02% 53,25%
3 ou plus 31,9% 22,22% 11,76% 1361% 11,24%
1RPEUH GIDXWRYV GD(
0 4,31% 25,33% 24% 36,73% 14,88%
1 29,31% 3244% 48% 40,82% 51,19%
2 37,93% 32,89% 28% 17,69% 26,79%
3 ou plus 2845% 9,33% 0 4,76% 7,14%
Nombre de vélos dans le ménage
0 9,48% 20,09% 19,61% 20,55% 8,28%
1 30,17% 30,36% 3333% 26,71% 32,54%
2 181% 20,09% 2745% 26,71% 26,04%
3 2241% 15,63% 17,65% 14,38% 1361%
4 ou plus 19,83% 1384% 1,96% 11,64% 1953%
Carte de TC
Non 37,93% 18,75% 2157% 11,64% 20,12%
Annuel 12,07% 1027% 9,8% 1575% 21,89%
Mensuel 20,69% 37,05% 27,45% 36,99% 2544%
Titres 29,31% 33,93% 41,18% 35,62% 32,54%
-H PH VHOQV HQ VpFXU
lesTC
1+SDV GX WRXW GYDF 21,37% 21,21% 2549% 21,19% 16,37%
2 12,82% 1558% 9,8% 11,92% 15,8%
3 18,8% 1515% 19,61% 11,26% 152%
4 tneutre 18,8% 16,02% 1373% 9,93% 11,7%
5 11,11% 1255% 9,8% 1325% 1345%
6 7,69% 9,09% 1373% 1391% 11,11%
7+(QWLQUHPHQW GIYDF 8,55% 10,39% 7,84% 1854% 16,37%
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412 &RPSRUWHPHQWY GH GpSODFHPHQW VHORQ OH W

Aprés avoir examiné les différentes caractéristigues des répondants selon leur type
GITHQYLURQQHPHQW EKkWL LO HVW DXVVL LPSRUWDQW GYfpW X
de déterminesi la pandémie a eu un impact sur la satisfaction de déplacement par le biais du
FRPSRUWHPHQW OHV KDELWXGHV GHV UpSRQGDQWV-DYDQW
a-dire quel mode ils utilisaient et utilisent pour divers motifs. Les résultals classification sont

présentés dans Tableaud.3 pour les modes utilisés avaDdOVID-19 et dans | ableaud.4 pour

OHV PRGHV XWLOLVpY DX PRPHQW GH OD UpSRQVH j OfHQTXr

Dans leTableaw.3, on peut remarquer des similarités dans les parts modales des différents types
GIHQYLURQQHPHQW EKWL SRXU OHV UpSRQGDQWYVY GH PDL
GITDXWRPQH t modal©dd V8ID &kt significativement plus élevée pour les cing classes que
SRXU PDL FRPPH OfHQTXrWH GYfRFWREUH D pWp ODQF|
DGpTXDW GIKDELWXpV GX F\FOLVPH 6LQRQ ODps8g&ieewWw GHV L

automne 2021 pour kentreville.

(Q PDL OHV UpSRQGDQWY LQDFWLIV 1RH VITOLS 8 &) XIH Hs O
huit motifs de déplacements ou plus dans le sondage, évaluent positivement leur satisfaction de
déplacementParcontre, vX TX{LOV U Wre Wrpsv/iailieVpaiQM/ O p F KD/ O OR Q

1,59% respectivement), on ne peut pas se fier sur ces résultats.

Les répondants qui marchent, ayant choisi la marche pour au moins un motif de ceux proposés,
UHSUpVHQWHQW XQH LPSRUWDQWH SDUWLH GHV pFKDQWLOO
le centreville H Wirb@ifrésidentie] 100% des répondants ont diarcher vers au moins une
destination, et la part est la moins élevée powulesibanlieue Leur satisfaction moyenne de
GpSODFHPHQW VH UDSSURFKH GRQF GH OD PR\HQQH GH OfpF

Pour les répondants qui ont indiqué utiliser le vélo pour &M@V XQ PRWLI OD SDUW Qf
surtout pour leeentreville, mais leur satisfaction de déplacement est trés élevée, ce qui concorde
avec la littérature sur le sujide Vos et al., 2016; Friman, Fujii, Ettema, Garling, & Olsson, 2013;

Olsson, Garling, Ettema, Friman, & Fujii, 2013; Wild & Woodward, 201Bn effet,
comparativement aux autres modes, leur satisfaction de déplacement moyenne prépandémie est la
plus élevée, surtout pour tpiasibanlieue En examinant en détail les données, les répondants
résidant emquasibanlieueet D\DQW LQGLTXp GYDYRLU IDLW GX YpOR DYD
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grand nombre le vélo pour se rendre a des destinations vertes (parcs, nature) et bleues (riviére, lac,
etc) FH TXL LPSOLTXH XQH XWLOLVDWLRQ GH ORLVLU SOXW{W

Les répondants qui conduisaient sont le plus nhombreux et le plus satisfaits de leurs déplacements
en quastbanlieue Pour lequasturbain H Wirb@iffrésidentie] les répondants qui conduisaient
semblent étre légerement plus satisfaits que la moyenne d®@ R¢VH WDQGLV TXYRQ F

contraire pour leentreville et lequartier mixte

Finalement, les répondants qui utilisaient le transport en commun sont généralement les plus
insatisfaits, sauf pour lguartier mixte oules usagers du transport en comrsontnombreux et
relativement satisfaits. Pourd@astbanlieue les usagers du transport en commun sont les moins
QRPEUHX[ HW VRQW EHDXFRXS PRLQV VDWLVIDLWYV TXH FHX]
utilisent les atres modes. Ceci suit la littérature sur le sujet, qui indique que les usagers du
transport en commun VXU W R XW S RoxtUeOnfpihX &t Rf&itX We leurs déplacem@es

Vos et al., 2016; Stouis, Manaugh, Lierop, & EGeneidy, 2014) (Q U D L Vidu(e merfite

de r pSRQGDQWYV SRXU FH PRGH OYDXWREXV HW OH UDLO Pp
combinés, mais il pourrait étre intéresspotir des recherches futurds les désagréger pour voir

les difféerences potentielles.

En automne 2021, on remarque un péusple répondants classifiés comme inactifs, mais la
proportion reste faible et on ne peut pas remarquer de similarités ou de dissimilitudes particulieres
DYHF OHV UpSRQGDQWY GH PDL GIXQH PrPH FODVVH GYHC

Les marcheurs représententQH SRUWLRQ LPSRUWDQWH GH OfpFKDQW
GITHQYLURQQHPHQW EKWL HW LFL OHVurBadpesgidentelgtldag I DLWV \

guartier mixte

/ ®valuation dedsatisfactioriée aux déplacementieV F\FOLVWHYV YLVpV GDQV OfHQ
2021est généralemempius élevéeque ceux de mai 2020f OTH[FHSWLRQ GddntreUp SR QGI
ville. En voyant des évaluations de satisfaction de déplacement élevées pour les répondants qui
font du vélo similairement aux résultats de mai 2020, les répondanisagtbanlieueont aussi

indiqué se rendre a des destinations vertes et bleues a vélosateplisiter des amis et de la
IDPLOOH 2Q SHXW GRQF HVWLPHU TXH OD GHVWLQDWLRQ D

satisfaction de déplacement.
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/IHV FRQGXFWHXUV UHVWHQW QRPEUHX[ SRXU FKDTXH W\SH G
baissesignificative pour lecentreville. Leur évaluation de leur satisfaction de déplacement

pendant la pandémie est trés élevée pour tous les environnements.

Finalement, la proportion des répondants de chaque environnement qui prenaient le transport
communre/ WH VLPLODLUH j FHOOH GH PDL urbaiRi@didénteBtdé DW LV ID
quartier mixteest tres élevée, et méme plus élevée que la satisfaction des conducteurs et des

marcheurs pouguartier mixte

Tableaud.3: Satisfactiorliée auxdéplacemestactuelle avec habitudes AVANTQ/ID-19

Quasti-banlieue Quasturbain Centre-ville Urbain-résidentiel Quartier mixte
Mai 2020

SD N (%) SD N (%) SD N (%) SD N (%) SD N (%)
Total 4,89 - 481 - 4,62 - 4,78 - 4,73 -
Inactif 6 2.27% 5 1,59% - - - - - -
Marche 4,88 7727% 4,82 92,86% 4,62 100% 4,78 100% 4,75 94,94%
Fait du vélo 5,27 25,00% 5,04 19,84% 5 7,69% 4,96 2941% 4,94 22,78%
Conduit 5,06 81,82% 4,87 66,67% 4.5 61,54% 4,84 64,71% 4,68 72,15%
Prendle TC 4,64 56,82% 4,69 74,60% 4,72 69,23% 4,62 74,12% 4,70 7342%

Automne 2021
SD N (%) SD N (%) SD N (%) SD N (%) SD N (%)

Total 5,05 - 5,04 - 4,85 - 5,09 - 513 -

Inactif 5 2,74% 5,25 7,62% - - 4,57 10,61% 3,75 4,35%
Marche 4,95 7534% 5,02 93,33% 4,85 100% 5,10 9242% 517 93,48%
Fait du vélo 511 38,36% 5,15 39,05% 4,75 61,54% 5,05 60,61% 5,30 40,22%
Conduit 512 91,78% 511 77,14% 5,08 46,15% 5,05 65,15% 513 59,78%
Prendle TC 4,68 4247% 4,97 69,52% 4,63 61,54% 5,07 68,18% 519 72,82%

Dans leTableavd4d, LO HVW LQWpPpUHVVDQW QRQ VHXOHPHQW GYREVHL
OHV FRPSRUWHPHQWY GHV UpSRQGDQWYV GH PDL HW G{DX

prépandémie giendanttout en étant conscient des différences dans les échantillons

En mai 2020, la satisfaction de déplacement est un peu plus élevéle qeeatre (4), et
particulierement plus élevée pourdeastbanlieue caractérisé entre autres par une densité de
population plus faibleCeci pourrait s'expliquer par le fait que les déplacements étaient cause de
plus de stress pour les personnes vivdams des zones a plus forte densé®, raison de

préoccupations liées a la propagation du virus.

/ID VDWLVIDFWLRQ GH GpSODFHPHQW D DXJPHQWpP SRXU OHV L
plus denses a l'automne 2021 au point qu'il y a peufféecthices observables entre les classes, a
O T H[F H Sdantr&vi@e.G X
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Tableaud.4: Satisfactiorliée auxdéplacementactuelle avec habitud®ENDANT COVID-19

Quasti-banlieue Quastiurbain Centre-ville Urbain-résidentiel Quartier mixte
Mai 2020

SD N (%) SD N (%) SD N (%) SD N (%) SD N (%)
Total 4,89 - 4,81 - 4,62 - 4,78 - 4,73 -
Inactif 5,06 36,36% 4,39 32,54% 411 34,62% 4,63 18,82% 4,14 26,58%
Marche 4,84 72,73% 4,84 84,92% 4,67 92,31% 4,78 97,65% 4,78 9241%
Fait du vélo 5 25% 5,28 14,29% 55 7,69% 4,85 30,59% 514 26,58%
Conduit 5,03 7727% 4,93 4841% 4.4 38,46% 523 35,29% 4,79 60,76%
Prendle TC 4,67 6,82% 5,06 12,70% 6 7,69% 5,57 8,24% 5,20 6,33%

Automne 2021
SD N (%) SD N (%) SD N (%) SD N (%) SD N (%)

Total 5,05 - 5,04 - 4,85 - 5,09 - 513 -

Inactif 5,29 9,59% 4,85 12,38% 4 7,69% 4,86 10,61% 4,33 9,78%
Marche 4,96 67,12% 4,97 84,76% 4,88 92,31% 5,07 9242% 5,26 91,30%
Fait du vélo 5,04 35,62% 5,18 38,10% 481 61,54% 5,08 60,61% 5,29 44,57%
Conduit 517 90,41% 513 80% 5,09 42,31% 514 66,67% 515 59,78%
Prendle TC 4,62 28,77% 4,94 49,52% 4,58 46,15% 5,00 63,63% 527 64,13%

En mai 2020, une portion significative des répondants dans chaque classe sont maintenant inactifs,
FH TXL HVW FRQJUXHQW DYHF OfpY RsankavdsRramehehiedtA &BD QG pPL
soulevées, mais en raison du nombre de cas élevés a Montréal, les habitants étaient encore en
FRQILQHPHQW SUHVTXH FRPSOHW DX PRPHQW GX ODQFHPH
remarquer que pour tpuasturbain, lespersonnesadivessont les plus satisfag et sont méme

plus satisfaits que ches GX PrPH W\SH GfHQYLURQQHPHQW TXL VH GpSC
(Q pWXGLDQW OHXUV GpSODFHPHQWY HQ GpWDLO RQ WURXY
nombreux, sont mcipalement pour les courses (épicerie et pharmacie) ou pour se rendre a des
SDUFV GH TXDUWLHU HW GHV JUDQGV SDUFV /HV DXWUHV W\

de déplacement la plus faible pour les inactifs, surtout pagrigeville et quartier mixte

La satisfaction des marcheurs danguastbanlieueet lequasturbain sont identiques et la plus
pOHYpH GHV FLQT W\SHV GYfHQYLURQQHPHQW EkWentréeHV PDUF
ville, ce qui pourrait étre di a la b&iVH G D F K D O D @QviieDauHiéuXdd-Ial gad&htie,

marquant un changement brusque et malaisant. Ca pourrait aussi étre en raison dilleentre
PDQTXDQW FHUWDLQV DVSHFWV TXL UHQGHQW XQH PDUFKH &

résidenielles.

La satisfaction des cyclistes reste élevée pour tous les répondants, méme avec une baisse de la
satisfaction moyenne de déplacement. Les cyclistes les moins satisfaits réside@ fixXnd ED L Q
résidentiel FH TXL HVW LQWpUHYVYVIQememr BPRIHstFddratteyiSéHpat B Q Y
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meilleures infrastructures de vélo parmi les ctyges Leur satisfaction est donc peétre
LQIOXHQFpH QpJDWLYHPHQW SDU GIDXWUHV IDFWHXUV RX PR

La proportion de répondants qui conduiseaisse significativement pour kuasturbain, le

centreville H W rb@roeésidentiel FH TXL SRXUUDLW LQGLTXHU OD UpGXF
déplacements faiten auto, ou méme un changement de mode pour un déplacement qui était
auparavant faienauto. Méme avec une faible proportion de déplacements en auto, les répondants

G Hurleaffrrésidentielsont trés satisfaits de leurs déplacements.

JLOQDOHPHQW RQ YRLW OfLPSDFW LPSRUWDQW GH OD SDQGQPF
débutde @ QGpPLH OD SURSRUWLRQ GHV UpSRQGDQWYV TXL FRQW
étant trés faible. Il est intéressant de noter que pour toutes les classesjgasfbanlieue leur

satisfaction de déplacement est relativement élevée. Les ushgéransport en commun se
VHQWHQW JpQpUDOHPHQW HQ VpFXULWp GITRSWHU SRXU OHV
pourrait aussi étre due aux autres déplacements étant assez satisfaisants pour contrer une évaluation

négative des déplacements pansports en commun.

3RXU OYDXWRPQH OD VD VMW DFOKLNR QOGIH fhp & @ dsiad PR-DQ.W
W\I\SHV GYTHQYLUREQépendapte/ ddektiddille restent les moins satisfaits. La
proportion de répondants inactifs revient en général aux niveaux prépandémie. Encore une fois,
les personnes inactives quastbanlieueVRQW OHV SOXV VDWLVIDLWHY GHV SH

font comparativement auxures classes et aux autres modes dans leur méme classe.

La proportion de marcheurs reste semblable aux niveaux de mai 2080aianlieuevoit
méme une diminution, qui pourrait étre expliquée par le fait que le rythme de vie est revenu plus
a la normale et certains déplacements qui se faisaient a pied ne se font plus ou le mode employé a

changé. Les marcheurs d2 { X UrEsiiérfelet quartier mixtesont les plus satisfaits.

/ID SURSRUWLRQ GHV F\FOLVWHYVY D DXJPHQWp FRPPH OfHQTXr
cyclistes ayant fait au moins un déplacement a vélo dans les degqugosirs et sont trés satisfaits
de leurs déplacei QW YV j OTH[FHSW LdéeQredld \EnFeffetQdaif\Wodr\lesGnéctifs,
OHV F\FOLVWHV RQW OD VDWLVIDFWLRQ OD PRLQV pOHYpH S
proportion importante des répondantsodutreville sont classés comme aydait au moins un
déplacement &élo (61 LO HVW SRVVLEOH TXH GYDXWUHV IDFWHXL
VLIQLILFDWLYHPHQW j OTpYDOXDWLRQ GH OHXU VDWLVIDFWL
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La proportion de conducteurs a augmeoténparativement & mai 2020 pour tous les types
GIHQYLURQQHPHQW E guartierjmQt§ Hy EVdiBam LAk I€uiX satisfaction tres
positivement. Des nouveaux motifs de déplacement auiedtSSDUDLWUH UHQGDQW O
O 1D X W RqusrideX &t sl dgs motifs sont eanémes satisfaisants, ¢a pourrait avoir un impact

positif sur lasatisfactiorliée aux déplacementie mode a part.

JLOQODOHPHQW OfXWLOLVDWLRQ GHV WUDQMBRIOW Ns tyigsF RP P X C
GTHQYLURQQHPHQW EkKkWL PDLV qudsiVanieueU BsQpmpoitivnd pddiQ W E D V
Qifbain-résidentiel et le quartier mixte semblent presque aux niveaux prépandémie. Les

répondants de ces deux classes évaluent aussaligfaction tres positivement.

4.2 Analyses de régression

Les analyses descriptives danhune meilleure idée des caractéristiques sdémographiques

HW GX FRPSRUWHPHQW GHV UpSRQGDQWYV VHORQ OH W\SH G
des modéles de régression logistique ordonnée ont été développés afin de mieux comprendre

O T L P &dnbinéde toutes ces variables sur datisfactionliée aux déplacement#\pres la
présentation des neuf modéles, des prédictiorsaitifactiorliée aux déplacemenggront inclus

pour tous lesépondants utilisant le modéle final afin d® FLOLWHU OYLQWHUSUpWDWL

4.2.1 Modele 1: Variables sociodémographiques

/IH SUHPLHU PRGQgOH QTHVW ED Wpmogtaphiques)diSpbinibleg Paut tDlSOHV V
les répondants afin de compremtirOfLPSDFW GHV Y DU L D sasfaadtiodi€e@uxy LG X H O
déplacementsDes résultatsprésentés dans Tableaud.5, on peut vor que les seules variables

TXL VRQW VLIQLILFDWLYHYVY VRQW VL OfkJH GX UpSRQGDQW H
&RYLG OD VDWLVIDFWLRQ GH YLH DX PRPHQW GH OD UpSRQV
2020 ou automne 2021, 8 H UpSRQGDQW D UpSRQGX HQ IUDQoDLV RX H¢
HW VILO D UpSRQGX j QHXWUH j WUqV SRVLWLI j OD TXHYV
les transports en commun. Initialement, le nombre de voitures dans le mériagigréfeatif,

PDLVY OfYDMRXW GX QRPEUH GH Y-gignitidatitzde QVvindiddie Ripe@@&tdiHe OH U H

corrélation.
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En regardant les valeurs des coefficients du modele, on peut en conclure que toutes choses étant
€gales par ailleurs, les @pdants de 65 ans ou plus évaluent leur satisfaction de déplacement plus
SRVLWLYHPHQW TXH FHX[ kJpV GH PRLQV GH DQV &HFL H
pandémie sur les personnes plus agées, surtout au début, mais il est possible que pour cet
échantillon spécifique delontréal leurs déplacements étaient moins impactés par la pandémie.
Pareillement, les répondants ayant évalué leur satisfaction de vie avant et pendant la pandémie
plus positivement évaluent plus positivement katisfactiorliée aux déplacement€es résultats

sont cohérents avec la littératyrlas récentequi trouve quda satisfactiorliée aux déplacements

HVW VRXYHQW FRQVLGpUpH G Babisfachiohpl¥ HeOyefiiman et@aQ p U D O H
2017; Lattman, @son, Friman, & Fujii, 2019; Olsson et al., 201BHVY UpSRQGDQWYV GH O
de mai 2020 évaknt plus positivement leusatisfactionliée aux déplacementgue ceux
GIDXWRPQH (Q QTLQFOXDQW TXH FHWWH YDULDEOH GDQ\
contre, en fixant toutes les autres variables, quiXidlIQW OD VDWLVIDFWLRQ GH YL
SHUoXH RQ WURXYH TXH FHVY YDULDEOHYV VH&Ri§Qtiddas PLHX[
aux deplacements /HV UpSRQGDQWYV D\DQW UpSRQGX | Q§HQTXrwW
positivement leusatisfactionliée aux déplacementomparativement a ceux ayant répondu en
DQJODLV 3RXU O 9D F kdfisfactionlie ©duw gepate benksHaugBnter avec sa

valeu, comme les deux valeurs sont relidgéaalement, si les répondants se sentent neutres ou en
VpFXULWp GIRSWHU SRXU OHV WUDQVSRUWYV HQ@tigaRetPP XQ LO)
liée aux déplacementemparaivement aux répondants qui ont répondu plus négativement a cette
guestion. Ceci pourrait non seulement indiquer le niveau de confort des répondants de prendre les
transports en commun, mais aussi comment la pandémie les affecte. Par exemple, un répondant
immunodéprimé ne se sentirait pplW UH SDV HQ VpFXULWp GYRSWHU SRXU
SDU SHXU GIDWWUDSHU OH YLUXV PDLV VD FRQGLWLRQ OH

impactant peuétre ses déplacements et sa satisfaction de vie.
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Modéle 1jModéele 2Modéle 3Modéle 4Modele 5Modéle §Modéle 7/Modele §Modéle 9
Enquéte
Langue- FR 0,91™ | 0,93™ | 0,91™ | 0,93** | 0,94** | 0,93** | 0,93** | 0,93*** | 0,92***
Lancement Mai 0,85 | 0,84™ | 0,91™ | 0,90** | 0,88** | 0,90** | 0,92*** | 0,98*** | 0,95***
Socicdemo
Plus de 65 ans 0,68 | 0,65** | 0,63" 0,60* 0,62* 0,60* | 0,64* | 0,63* 0,63*
Genre- Homme 0,004 0,004 0,03 0,03 0,02 0,03 0,05 0,02 0,03
1RPEUH GIDGXOWHY GDQV| 0,07 0,06 0,09 0,08 0,11 0,09 0,09 0,07 0,10
Accessibilité percue 0,10™ | 0,20™ | 0,09™ | 0,09** | 0,09** | 0,09** | 0,09*** | 0,09*** | 0,09***
Satisfaction de vie prépandémie 0,32™ | 0,32™ | 0,32™ | 0,32** | 0,32** | 0,31*** | 0,32*** | 0,33*** | 0,32***
Satisfaction de vie actuelle 0,13 0,13 0,14 0,14* 0,15* 0,14* 0,13* 0,14* 0,14*
Sentiment de sécurigr les TC
2 -0,19 -0,20 -0,22 -0,24 -0,15 -0,24 -0,20 -0,26 -0,20
3 0,18 0,17 0,18 -0,17 0,24 0,21 0,18 0,14 0,19
4 - neutre 0,56 0,56 0,55 0,55* 0,63* 0,55* 0,57 0,52* 0,57*
5 0,56 0,56 0,58 0,58* 0,62* 0,56* 0,61* 0,55* 0,62*
6 1,00™ 1,01™ 1,09™ | 1,10%* | 1,20%* | 1,10%* | 1,11** | 1,12%* | 1,12%*
7+(QWLQUHPHQW GIDFFRUQ(Q 1,24 127" 1,31™ | 1,34%* | 1,46%* | 1,35%* | 1,37** | 1,37** | 1 41**
Nombre de voitures dams ménage 0,14 0,11 0,06 0,02 0,02 0,02 0,03 0,04 0,03
Nombre de vélos dans le ménage 0,009 0,011 0,02 0,02 0,002 0,03 0,01 0,02 0,03
Environnement bati
7\SH GTHQYLURQQHPHQW H
Quastbanlieue 0,06 0,02 -0,22 0,12 0,07 | -1,70* 0,12
Centreville -0,11 -0,08 -0,18 -0,19 0,003 0,10 -0,11
Urbainrésidentiel -0,20 -0,24 -0,47* -0,31 -0,009 -0,34 -0,26
Quartier mixte -0,05 -0,07 -007 | -151* | -0,18 | -0,001 | -0,38
Comportement de déplacement prépandém
Etait inactif 0,03 0,06 -0,13 0,05 -0,02 0,04 -0,007
Marchait -0,19 -0,18 -0,09 -0,12 -0,17 -0,13 -0,21
Faisait du vélo -0,07 -0,08 -0,02 -0,06 -0,05 -0,15 -0,07
Conduisait -0,20 -0,18 -0,22 -0,22 -0,20 -0,20 -0,21
Utilisait les TC -0,43 -044* | -047* | -0,44* | -045* | -0,43* | -0,40%
Comportement de déplacement actuel
Inactif -0,25 -0,26 -0,74* -0,25 -0,24 -0,29 -0,24
Marche 0,30 0,32 0,25 0,09 0,31 0,36 0,33
Fait du vélo -0,05 -0,03 -0,045 | -0,04 0,07 0,006 -0,03
Conduit 0,31 0,29 0,27 0,30 0,29 0,20 0,35
Utilise les TC 0,13 0,12 0,12 0,09 0,13 0,17 -0,04
Interaction entre le comportement et
OTHOQYLURQQHPHQW EKWL
Inactif et EB
Inactif etquastbanlieue 1,35
Inactif etcentreville 0,37
Inactif eturbainrésidentiel 144"
Inactif etquartiermixte -0,03
Marche et EB
Marche etquastbanlieue -0,20
Marche etcentreville 0,12
Marche eurbainrésidentiel 0,10
Marche etguartier mixte 1,60*
Fait du vélo et EB
Vélo etquasibanlieue -0,21
Vélo etcentreville -0,27
Vélo eturbainrésidentiel -0,54
Vélo etquartier mixte 0,28
Conduit et EB
Conduit etquastbanlieue 1,96**
Conduit etcentreville -0,55
Conduit eturbainrésidentiel 0,16
Conduit etquartier mixte -0,13
Prend le TC et EB
TC etquastbanlieue -0,69
TC etcentreville 0,19
TC eturbainrésidentiel 0,02
TC etquartier mixte 0,83*
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4.2.2 Modele 2: Variables sociodémographigues et environnement bati

Le deuxiéme modéle est fondé sur le prengiaryajoutantauxvariables sociodémographiques la
FDWpJRULVDWLRQ GHV W\SHV GTHQYLURIGQpRtaUMbaBRW L j Off
été choisi comme référence vu le nombre le plus élevé de répondants y appddiepeoit. voir
TXTDXFXQH GHV FODYV \éhldonParalssmaulypdigsiutham@igueYesigne des
coefficients des autres variables ne change pas.

4.2.3 Modele 3: Variables sociodémographiques et comportement de

déeplacement

Le troisieme modele inclut des variables de comportement de déplacement, avant et pendant
COVID. La significativité des variables sociodémographiques reste inchangée et la seule variable
significative parmi les variables de comportement est si la personne prenait le transport en commun
avant @VID. Les répondants qui prenaient les transports en commun aW&tb@valuent plus
négativement leur satisfaction de déplacement pendaMil comparéivement a ceux qui ne

prenaient pas les transports en comn@n.sait que les usagers du transport en commun ont
WHQGDQFH j rWUH OH PRLQV VDWLVIDLWY DORUV LO VH SHX'
négativement penda COVID (De Vos et al., 2016; Stouis et al., 2014)Il est aussi possible
TXYLOV DLHQW FRQWLQXp GITXWLOLVHU OH WUDQVSRUW HQ F
leur satisfaction négativement dans le nouveau contexde. HVW DXVVL SRVVLEOH TXTL
GAWLOLVHU G 1D X Wwitidfdisani RiGrepdnse R laQ&duwtibn de service et a la peur de
transmission, ou que la qualité de leurs déplacements en transport en commun a diminuée pendant

la pandémie.

4.2.4 Modele 4: Variables sociodémographiques, environnement bati et

comportement de déplacement

On ajoutedans e TXDWULqPH PRGqOH OHV W\SHV GIHQYLURQQHPHC
déplacements. Les signes et la significativité des variables restent p&klsQ GIfpWXGLHU
comportements de déplacement individuellement ded6D TXH W\SH GTHQY&élURQQHP
YDULDEOHY GYLOQWHUDFWLRQ HQWUH OHV FODVVHV HW OH FI

dans des modéles subséquents.
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425 Modele5 $MRXW GH OfLQWHUDFWMR Q fHHQW UHRQ NLH.
bati

Le modéleH[SORUH OYDMRXW GH OfLQWHUDFWLRQ H@WtdH OD YI

inactifs ou pas pendant la pandémie (mai et automne confondus). Les vapiauédentes

significatives le restent et en ajoutant les interactions, les personmtseisaévaluent plus

négativement leur satisfaction de déplacenoemparativement augersonnes actives. De plus,

RQ YRLW XQ HIIHW G LUH FWirlsaR-resldentieMls dm S:RdQrBa@Walver@lisQ vV O

négativement leur satisfaction coamptivement aux répondants dans deasturbain. En

regardant les interactions, on voit que les répondants inactifs ont tendance a évaluer plus

positivement leur satisfaction dangjigastbanlieueetdans @ifpain-résidentielcomparativement

aux réepondarstinactifs dans lguasturbain. Similairement awuasibanlieug les déplacements

TXH IRQW OHV UpS RQE&NDaIIieMiellsehD &udsipddt |65 ftourses (épicerie,

pharmacie) epour visiterles parcs, surtout pour les répondants de mai 2028s&imant que ces

déplacements se font dans leur quartier immédiat, la proportion élevée des espaces verts et des

VHUYLFHVY HQ SUR[LPLWp VHPEOHQW VDWLVIDLUH OHV UpSRQ!

OHXUV GLIIpPUHQFHV H QrePiEthhigrnd. HCoBifhée Qri thbdéM Idgiskiglle a été

employé, on peut aussi additionner les coefficiedi®cts des inactifs aux coefficients

GILQWHUDFWLRQ utbh@n¥Bdewiel XY ®RIXUUQ $R Q G D Qadike sfR QW DF W

Y D O H X Idactf Hest@Y], le coefficient reste positif donc ils évaluent leur satisfaction plus

positivement que les personnes inactives.

4.2.6 Modéle6 $MRXW GH OTLQWHUDFWLRQ HQWUH OD PD

/IH PRGqOH VLPLODLUHPH QWer&fonreRt@ tp® tdpondahfsSqDiRndrehedt L Q W
HW OHV FODVVHYV GYfHQYLURQQHPHQW EKWL ,FL OHV FRPSRL
ne sont pas significatifs et on observe un effejdartier mixte ou les répondants de ce type
GTHQYLURQQ dr® H@®V népatie@ent leusatisfaction liée aux déplacements
comparativement a ceux daasturbain WRXWHY OHV DXWUHYV YDULDEOHYV pW!
FH W\SH GYfHQYLURQQHPHQW HVW DXVVL VLduartidrLmitéV/LYH HV
évaluant plus positivement legatisfactionliee aux déplacementgue les répondants dans cet

environnement qui ne marchent pas. En additionnant les coefficientgymmtier mixte,on voit
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que les répondants qui y résident qui ne marchent pas évaluent tout de méme leur satisfaction plus
positivement. Malgré le fait queILQIUDVWUXFWXUH SLpWRQQLqUH GH FH W)
pas la plus développée des cinq classes, il semble y avoir certains aspects qui font en sorte que les
piétons sont plus satisfaitspmmeune plus grande proximit&ux espaces verts ouaibonne

PLI[LWp GDQV OYXWLOLVDWLRQ GX WHUULWRLUH

427 Modele 7 $MRXW GH OYLQWHUDFWLRQ HQWUH OH F
bati

/IH PRGqQOH pWXGLH OJLQWHUDFWLRQ SRXU OHV UpSRQGDQ\

des variables ni interactions nens significatives. Le comportement de déplacement avant et

SHQGDQW OD SDQGpPLH HW OJHQYLURQQHPHQW EKWL GHV F

leur satisfactionieée aux déplacement se peut que certains aspegts ne sont pas inclus dans

cette étude exploratoire ont des meilleurs pouvoirs explicatifs, caesna¢titudesles répondants

envers les modes actifs, les modes motorisés etpdUUH OfLPSRUWDQFH TXYJLOV DW
physique

4.2.8 Modele 8: A RXW GH OfLQWHUDFWLRQ HQWUH OD FR
bati

/IH PRGqOH pWXGLH OfLQWHUDFWLRQ HQWUH OHV UpSRQGD

immeédiat. Les comportements de déplacement pendant la pandémie restent non significatifs et les

répondants dwuastbanlieueévaluent leur satisfaction plus négativement que ceugudist

urbain WRXWHV OHV DXWUHV YDULDEOHYVY pWDQW IL[HV /TLQW

dans lequastbanlieueest aussi significative; ils ont tendancé&waluer plus positivement leur

satisfaction que les répondants qui conduisent damsalsturbain. Vu que lequastbanlieueest

propice a la conduite avec un réseau piéton moins développé et une densité de population moins

élevée, ce résultat aurait ptreeanticipé. En additionnant les coefficients, on trouve que méme

pour les répondants qui ne conduisent pas damsastbanlieue leur satisfaction reste élevée, ce

TXL D pWp REVHUYp GDQV OTDQDO\VH GHVFULSWLYH
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4.2.9 Modéle9 $MRXW GH O fL Q WhteIes téhsRapts rQuvithbin S U
HW OTHQYLURQQHPHQW EKWL

/H GHUQLHU PRGqOH H[SORUH OJLQWHUDFWLRQ HQWUH OfTHQ
commun. Les comportements de déplacement pendant la pandémie ne sont pas significatifs, mais
les répondants dguartier mixtequi prennent le transport enromun évaluent plus positivement

leur satisfactionliée aux déplacementpue ceux deguasturbain qui prennent le transport en
FRPPXQ &RPPH LO QY\ D SDV GYHIIHW GLUHFW VXU OYHQYLUR
pas se prononcer surdatisfactiorliée aux déplacementies répondants dpiartier mixtequi ne

prennent pas le transport en commun.

4.2.1(Résumé des neuf modeles

On peut conclurele ces neuf modéles que les variables sociodérpbgraes viennent jouer un

U{OH LPSRUWDQW GDQV OfpYDOXDWLRQ GH OD VDWLVIDFWL
évaluent plus positivement leur satisfaction de vie et la perception de leur accessibilité évaluent
plus positivement leusatisfactionliée aux déplacement®e plus, si le répondant a répondu a
OfHQTXrWH GH PDL RX GIDXWRPQH HW VYLO D UpSRQ
certaine corrélation avec $atisfactionliée aux déplacementdue aux différences culturelles et

dans le contexte de la pandémie. Si les répondants se sentaient en sécurité dans le transport en
commun, ils évaluent plus positivement leur satisfaction liée aux déplacements, ce qui pourrait
étrerelié a un sentiment positif envers aux transports en général, méme dans le contexte de la
pandémie. Finalement, de facon plut6t surprenante vu la nature du virus, les personnes agées de

65 ans et plus ont tendance a évaluer plus positivemerddasiactiorliée aux déplacements

La conclusion la plus importaat T XTRQ SHXW UHVVRUWLU GHV QHXI PRGq
VLPSOHPHQW OfHQYLURQQHPHQW EkKWL TXL LQIOXHQFH O
déplacements, maikien commat les gens se déplacent dans leur environnement bati. Les
conducteurs sont plus satisfaits dans des endroits avec des caractéristiques semblables aux
banlieues, soient un réseau piéton moins développé et la proximité aux espaces bleustagtdes pi

et utilisateurs du transport en commun sont plus satisfaits dans des environnements en proximité

de stations de métro et avec une bonne mixité du territoire.
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4.2.11Prédictions

Afin de déterminer si les modéles générés prédissent bien la satisfaction de déplacement des
répondantsyne analyse posggression en générant des prédictions est faite pour comprendre les

erreurs résiduelles.

Lesprédictions pour tous les répondantsuéiisant un modéle simplifié éliminant les variables

GX TXDWULQPH PRGQqOH TXL Qfitpété Bomidapdas B0 waissléauiatiors By LY H'
satisfaction. Comme on peut observer dans les figures, les variables qui ont été éliminées semblent
avoir un pouvoir explicatif important, surtout pour les catégories aux extrémités. Comme pour les
vraies valews, les prédictions trouvent que dentreville comporte les répondants les moins
satisfaits. La prédiction a surestimé la proportion de valeurs moyennes (4 a 6), surtout pour le
centreville. Commepeut étre observé dans lesies valeurs, la plus grangeoportion de

répondants ayant évalué lesatisfactionliee aux déplacementses positivement (7) se trouve

dans lequastbanlieueet le quartier mixte On peut conclure de ces préedictiggénérées par le

modele que les valXUV H[WUrPHV VXUWRXW SRXU OYLQVDWLVIDFV
représentatives de la réalité. Les varialtescernantle comportement de déplacement, les
FDUDFWpPULVWLTXHV LQGLYLGXHOOHV HW OTHQYLUER QHPHQV
expliqguentdonc FHUWDLQV DVSHFWYV GH OffpYDOXDWLRQ GH OD VDW
LQWpUHVYVD Qans de futlf&@RHgrdié&sf LPSDFW GHYV DWWLWXGHYVY GHV U

aux modes et a leur environnement immédiat.
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Figure4.7: Satisfactioriée aux déplacemengsédite selon leNV\SH GfHQYLURQQHPHQYV
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Figure4.8: Satisfactiorliée aux déplacementdbservéeselon le typal'environnement bati
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5.1 Synthese du mémoire

B3RXU FRQFOXUH FH PpPRLUH YLVDLW j PLHX] FRPSUHQGUH C
Montréalais et leur satisfaction de déplacement pendant la pandémie OVHD se basé sur

une enquéte lancée en mai 2020 et deux enquétes lancées en automne 2021 (une pour la population
générale et une spécifiquement pour les cyclafesG D YR LU XQ QRpohrfale X 11LVDQV
analyses statistiques), plusieurs modéles de régreksiistique ont été développés afin de
GpPRQWUHU OH SRXYRLU H[SOLFDWLI GH FHUWDLQHY YDULDE
certaines caractéristiques sociodémographiques des répondants, leur comportement de
déplacement avant et pendant la giamie et leurs perceptions de leur environnement bati

immeédiat ont été recueillies dans les enquétes.

Les caractéristiques de leur environnement bati, soit un radius de 800 métres autour de leur
domicile dans le cadre de ce mémoire, ont éteé tirées dage®ouvertes fournies par des sources
FRPPH OD 9LOOH GH ORQWUpPDO /HV UpSRQGDQWYV RQW pWp |
méthode mathématique de partitionnement des données. Cing classes distinctes ont été identifiees
HW OTDQDOWWHVEHYpUXBERQGDQWY GDQV FKDFXQH D SHUPLY\
OfHQYLURQQHPHQW EKWL VXU OHXU VDWLVIDFWLRQ GH GpSC
Les répondants les plus satisfaits demeurent dans leqgiypstbanlieue caractérisépar la

proximité aux espaces bleus et une faible densité de population, et les moins satisfaits dans le type

centreville, situé au centre de la ville et ayant la valeukalkScorda plus élevée.

Le premier des neuf modeéles de régression a montré gjpernsonnes agées de 65 ans et plus et

les personnes ayant répondu au sondage en francais sont plus satisfaites de leurs déplacements. De
plus, si les répondants avaient évalué plus positivement leur satisfaction de vie avant et pendant
COVID, ils ont tenénce a évaluer leur satisfaction de déplacement plus positivement aussi. Les
répondants en mai 2020 ont aussi évalué leur satisfaction de déplacement plus positivement que
OHV UpSRQGDQWYV GIDXWRPQH WRXW pWD @wntplbéen )LQDO
sécurité dans les transports en commun évaluaient plus positivement leur satisfaction de

déplacement.
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/IHV PRGqQOHV VXEVpTXHQWY RQW PRQWUp TXH OHV W\SHV GfH
j HX[ VHXOV O 1 p aisfacion\we deilaceriienOdas ¥epondants. Par contre, en étudiant
OTLOWHUDFWLRQ HQWUH OHVY FRPSRUWHPHQWY GH GpSODFHF
OfpYDOXDWLRQ GH VDWLVIDFWLRQ GH GpSODFHPHQW GHV L
satisfaits de leurs déplacements darguiesibanlieue H Wrb@ifrésidentielet les personnes qui

marchent et qui ne marchent pas danartier-mixte évaluent tout de méme leur satisfaction de
déplacement plus positivement que les répondants des autres classes. Les conducteurs sont les plus
satisfaits dans lguastbanlieueet les usagers du transport en commun dagsadier-mixtesont

plus satisfaWV TXH OHV UpSRQGDQWYV TXL QH OfXWLOLVHQW
OfHQYLURQQHPHQW EKWL D XQ HIIHW VXU OD VDWLVIDFWL

comportement de déplacement, soit comment les gens se déplacent dans leur environnement bati.

JLOQODOHPHQW DILQ GYfpYDOXHU VL OHV PRGqQOHV SHUPHWWH
déplacement des répondants, des prédictions de ces valeurs ont été géenérées. De facon générale,
les prédictions sont assez fidéles aux vraies valeurs, maissbuent les valeurs extrémes,

VRLHQW OHV SHUVRQQHV WUqV VDWLVIDLWHYV VXU OfpFK
LQVDWLVIDLWYV RX VXU OfpFKHOOH GH /LNHUW ,0 \ D GR
dans ce mémoire qUipoWDLHQW H[SOLTXHU OfpYDOXDW L&a@fgctdmV YDOH

liée aux déplacements

2Q SHXW FRQFOXUH GHV UpVXOWDWYV TXH datidfddtieridde s R Q HQW
déplacementsest complexe, surtout dans le contexte de la pandémie, et plusieurs variables
GLIIpUHQWHY FRQWULEXHQW | Q&pfitires RtDAASISR Qe Sujdt debrdlieWw H V D\
considérer les préférences individuelles et le comporierde déplacement, comnikea été

G p P R Q WsUnfludnkeit la satisfaction liée aux déplacements.

5.2 Contributions du mémoire

Ce mémoire contribue principalementrais spheresPremiérement, il contribue a la littérature
grandissate sur le transport dans le contexte de la pandémie et comment différents aspects de la

vie des gens, comme leurs déplacemeanisgtéimpactésDeuxiemement, le mémoire contribue

j OTXWLOLVDWaurepesS3HV COMRIQ@QQALHWRQQHPHQW EKWL HW GH OfpW
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micro-échelle dans le contexte montréaldisoisiemement, il contribue a la recherche sur la
VDWLVIDFWLRQ OLpH DX[ GpSODFHPHQWYV HW FRPPHQW OD S

Des le début de la pandémie, les effets a court terme, tel que la réduction drastique des gaz a effets
GH VHUUH HW OD SRSXODULWpP LQpJDOpH GX WpOpWUDYDLO
VLWXDWLRQ QRXYHOOH TXL LPSDFWH OH PRQGH HQWLHU OD
aux chercheurs et aux gouvernements de comprendre les effets sur la population, mais aussi de
déterminer la réception de certaines politiques et projets@seraient pas advenus sans le
FRQWH[WH SDUWLFXOLHU &H PpPRLUH YLHQW GRQF V{DOLJ
satisfactionliée aux déplacementdans les environnements particuliers des Montréadis

commer celleci achangé dans le contexte de la pandémie.

Méme avant la pandémie, il y avait un intérét grandissant dans la compréhension de la satisfaction

de vie et des déplacements, cetmbien les transportgiennent contribuer a cette évaluatio
subjective. Les résultats donnent premiérement des perspectives sur comment les Montréalais ont
interagit avec leur environnement bati pendant la pandémie, par le biais du transport, et combien
cela est venu impacter lesaisfactionliée aux déplacementkes personnes ont passé en général
SOXV GH WHPSV TXIDXSDUDYDQW j OHXU GRPLFLOH HW GRC
environnement est important pour pouvoir cibler leurs besoins alors que nous nous remettons de

cette pandémie.

De plus, en lancant les sondages a deux moments distincts de la pandémie, les résultats permettent
de voir certains impacts @ TpYROXWLRQ GH OD SDQG uf déplageignt@etHV FRP
la satisfaction des Montréalais. lls aerdi pu établir de nouvelles routines en réaction a la
pandémie et il est intéressantsequestionner a savairles changements observés au début ont

duré. Une analyse des résultats sur une période aussi prolongée permet de mettre en lumiere
FRPELHQ OD SDQGpPLH D FKDQJp OfpYDOXIPWhRQreGH VDWL
satisfaction liée aux déplacements et la satisfaction dpeuieaussi étre étudié sur une période

plus étenduéFriman et al., 2017)

'"HX[LgPHPHQWGBYDEIRDQAWYHY GH O fddQépandants §MbRtreq) 8\peERisV L

GYLGHQWLILHU OHV IRUFHV HW IDLEOHVVHYVY GH FHV EDVHV (
utilisation pour de futures@W XGHV 3$YDQW GILQFOXUH XQH FHUWDLQH ED
OfHQYLURQQHPHQW EKkWL GHVY UpSRQGDQWV OHV GRQQpHV R



56

gue si une certaine consistance a été trouvée. Les lacunes qui ont été identifiéesqme aussi

a éviter des erreurs dans le futur en les utilisant.

'H SOXV OH FKRL[ IDLW GYfpWXGLHU OfHQYLURQQHPHQW EI
déterminer les données appropriées pour cette échelle et comment traiter ces données pour
conssUYHU OD SUpFLVLRQ QpFHVVDLUH SRXU FH W\SH GYpWXGH
a une micreéchelle et certaines données qui étaient disponibles ont di étre modifiées aux fins

pratiques de cette étude. Ces modifications pourront servir dartai@dur des études similaires.

5.3 Limites du mémoire

Comme toute recherche, ce mémoire comporte certaines liliEwierementil est & noter que

les résultats de ce mémoire sont limités aux répondants des enqueétssmtpas nécessairement
représatatifs de la population montréalaise en sa totaitfDSSOLFDWLRQ GHV UpVXO
contextes de la recherche et de la planification est donc limitée.

%LHQ TXH FH PpPRLUH FRQWULEXH j OTXWLOLVDWL®R® DGpTX
Montréalais, il est aussi principalement limité par la disponibilité et qualité de ces données
ouvertes. Premiérement, les données neesogtande partigue disponibles en grande partie pour
OfvOH GH ORQGWHJ D™ L §iWWH FIHY F R PnsaOoueVéedtainS Jadcondiscé§rhedts.
/IfDQDO\WH HVW GRQF OLPLWpPpH DX[ UpSRQGDQWYV VXU OfvOH
OHV W\SHV GTHQYLURQQHPHQW EKWL /YDQDO\VH GHV UpSR(
méme des régions ruralest aussi importante que les réponses des personnes habitant dans les
centres urbains. Méme si les mémes données étaient disponibles pour la Communauté
Métropolitaine de Montréal, il y aurait plusieurs sources différentes et il faudrait assurer que les
données des périphériaentéett FROOHFWpHY GH OD PrPH PDQLqQUH TXH FHC(

De plus, le réseau piétonniest un réseau de données ouveitied/ ELHQ TXJLO VRLW FRQ'
FH QTHVW SDV XQH UHVVR XU Rier foun@par @ ville d3eA\Méntrébl déqguiv HD X U
bien la forme générale du réseau, mais on perd de la précision dans les détails,ldael que
classification degypesdes trottoirsHW OH PDQTXH GLQIRUPDWLRQ VXU OH
segments de rue. Om@us, certains choix dans la facon dans les données sont présentées rendent
OfDQDO\VH SOXV GLIILFLOH 3DU H[HPSOH OHV LQWHUVHFW

uniforme. Dépendent du nombre de voies qui les intersectent, les intersectivesitpétre
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formées de deux, trois ou quatre formes séparéelaque cas est uniguendant la combinaison
i OfpFKHOOH GH OfvOH GH ORQWUpPDO GLIILFLOH

'H SOXV FHUWDLQV FKRL[ WKpRULTXHYV HW SUDWLTXHV RQW
Premierement, de par sa théorie, la méthode de partitonnement de données pour la classification
GHVY HQYLURQQHPHQWY EKkWLVY GHPDQGH OH FKRL[ SUpDODEO
Ceci pourrait causer un certain biais dans les résultats cagrheik est subjectif. Le nombre de
SDTXHWV FKRLVL GDQV OH FDGUH GH FH PpPRdriguieHaMW FLQT
MXJHPHQW @&t cofirb, $iMesiobjdctifs de partitionnement étaient différents, le nombre

GH SDTXHWV VHUDLW GLIIpUHQW HW OYDQDO\WH GHV W\SHV C

Deuxiemement, le choix des modeles de régressiastipge ordonnée limite aussi la portée du
PpPRLUH &KRLVL SRXU OTLOQWHUSUpWDELOLWpPp GHV UpVXO\
YDULDEOHV j OfpWXGH HW OHVY REMHFWLIV GH FHWWH UHFKH
TXTLO ID X\ pvoKeiBt& praportionnelle.

7TURLVLqQPHPHQW LO \ D DXVVL TXHOTXHV OLPLWHV TXL DFFRI
commeFVW OH FDV SRXU FH PpPRLUH %LHQ TXYXQ QRPEUH WU
sont pris en compte dans BpYHORSSHPHQW HW OYDQDO\WH GHV PRGQ
VRQGDJHV QH FDSWHQW SDV WRXWHY OHV YDULDEOHV TXL VI
satisfactionliée aux déplacement®n ne peut se renseigrgresur un nombre limité de modes

HW GHVY GHVWLQDWLRQV WDQGLV TXH FTHVW SUREDEOH TXH

dans la satisfaction, tel que les déplacementsfaitsra cause de la pandémie.

'H SOXV OHV VRQGDIHMOQHRQ®HSOW RWFRWpPOHFWLRQ UpVLGH
de déplacement et katisfactionliée aux déplacementtl est possible que les répondants aient

choisi leur domicile en considérant que leur environnement batpleumettra de se déplacer

comme ils le préferent, évaluant donc leur satisfaction plus positivement. Au contraire, un
UpSRQGDQW KDELWDQW GDQV OH PrPH -tWiesSl¢peerfiditaptvpasd)de QQH P I
se déplacer comme il préfere, jugeraisatsfaction plus négativement. C'est un concept important
TXYLO IDXW FRQVLGpU H Eatsfar@niéeOdqup ¥éplacymewd RQ GH OD
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5.4 Perspectives

9X OTHQYHUJXUH HW OD QDWXUH HI[S O BridiDéiveRiévelbppédidensl Pp P R

plusieurs directions.

Premierement, afin d'élargir la portée de l'analyse, la méthodologie pourrait étre modifiée. Au lieu
GIXWLOLVHUOVYLYPES OXDPWQRQsaligfaginuliBeCadx Geplac@Mentses quatre

questions VXU OD SHUFHSWLRQ GIYDFFHVV L Eatdfadton liée VeuxW UR LV
déplacementde la méthode § (W WetalR R011) qui ont été inclues dans les sondages auraient

pu étre analysées séparément afin de déterminer certaines différences dans la perception
GIDFFHVVLELOLWpP HW GH {EDamd &t bBD,ROIDRQ GHYV ORQWUpPDODLYV

Sinon, & comportement de déplacement pour les difféerentes destinations aalssipu étre

analyséLes destinations auraient pu étre catégorisées en déplacements utilitaires et pour le plaisir,
HW OHV PRGHV HPSOR\pV SRXU FKDFXQH SHUPHWWUDLW G
ORQWUPDODLY GDQV GLIIpUHQWYV FR QW Hgwhtplus deDitertéd pH P SO H
choisissant un mode pour leurs déplacemawesle loisir comme motifHW VLO \ D GHV GLIIj
HQWUH OHV GpSODFHPHQWY SRXU OH SODLVLU HW FHX[ SOXV

impact sur leur évaluation deur satisfactioniée aux déplacemenét de vie.

Une autre avenue qui aurait pu étre explorée est la différence entre les perceptions des Montréalais
de leur environnement bati et les mesures objectivesrement ceci inpacte leur évaluation de

leur satisfactionliée aux déplacementdNon seulement serdlt intéressant de comprendre
comment les perceptions viennent impacter les évaluations subjectives des personnes, mais si
plusieurs personsedans un méme milieu ont des perceptions similaires, méme si les perceptions

ne correspondent pas a la réalité, une étude plus profonde de ces cas seraient nécessaire.

$ILQ GH PLHX[ FRPSUHQGUH OYLPSDFW GH OYDXWRa&pOHFWLR
le choix de domicile et de quartier pourraient étre ajoutées aux sondages. Avoir une meilleure idée

de pourquoi les répondants ont choisi ou pas de vivre dans leur environnement actuel permettrait

de mieux comprendre leurs déplacements et leauation de leursatisfactionliée aux

déplacements

"DXWUHV PDQLqUHV GYDPpOLRUHU OD TXDOLWp GHV GRQQp

seraient de faire des audits des zones tampons en question et de faire entengtiudiinale. 1
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IDXGUDLW UpGXLUH OD WDLOOH GH OfYfpFKDQWLOORQ DILQ G
FREWYVY PDLV XQH SUpFLVLRQ GDQV OTDQDO\WH SRXUUDLW
TXDOLWpP VXSpULHXUH ®nihémeBtRo@iQgt Hids t@oks defdban¥ds qui sont
actuellement difficiles a inclure dans les études, tels que la qualité des trottoirs ou la présence de
chantiers de construction, pourraient figurer dans la recherche. Une étude longitudinale permettrait

de siivre les comportements et la satisfaction des mémes répondants sur une période donnée, et

certaines tendances pourraient étre captées.

JLQDOHPHQW DX OLHX G{XWLOLVHU XQH JRQH WDPSRQ GRQQC
pour tous les répondant$ QH J]RQH GYDFWLYLWpV SRXUUDLW rWUH WUL
SRXUUDLW OLPLWHU OHVY GHVWLQDWLRQV j FHOOHY GDQV OH
de cette zone. Similairement, on pourrait demander aux répondants de tracer laXzfhheOdv
considerent leur quartier et normaliser les zones afin de permettre la comparaison entre les

répondants.
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ANNEXE A SONDAGES

Mai 2020

Interactions sociales, déplacements et bien-étre pendant la periode de confinement

Consentement

En remplissant ce questionnaire, vous indiquez votre consentement a participer a cette étude. Toutes
les données demeureront confidentielles et seront sauvegardées sur des ordinateurs sécurisés par
mot de passe. Les répondants ne seront identifiés dans aucun rapport ou publication. Pour plus de
détails, vous pouvez consulter le formulaire d’'information et de consentement ici.

Si vous avez des questions concernant la présente activité de recherche, vous pouvez communiquer
avec Pr. Owen Waygood au (514) 340-4711, poste 2738 ou encore par courriel a
owen.waygood@polymtl.ca.

Pour toute préoccupation sur vos droits ou sur les responsabilités de I’équipe de recherche
concernant votre participation a ce projet, vous pouvez contacter le Comité d’éthique de la recherche
de Polytechnique Montréal au (514) 340-4711, poste 4420 ou encore par courriel a ethique@polymtl.ca

* 1. Consentement :
L'enquéte dure environ 20 minutes (Le sondage compte 94 questions (Q) au total, mais ce ne sont pas toutes
les questions qui vous seront posées (Q<65), car il existe différentes questions en fonction du contexte de
votre ménage). Il y a une section sur les enfants (5 minutes) qu'un parent (Q<15) ou un enfant peut compléter
(Q<14). TOUTES les questions sont facultatives.

En répondant au présent questionnaire, vous acceptez de participer a cette activité de recherche selon les
informations énoncées ci-dessus. Veuillez garder une copie du présent document.

' Jaccepte

Je refuse
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Préface
Merci pour votre temps. Nous apprécions grandement votre contribution a cette recherche.

L'objectif de cette étude est d'examiner comment vos interactions sociales ont changé pendant cette
période de crise. Pour de nombreuses personnes, le gouvernement et les autorités de santé publique
recommandent (ou imposent) de limiter les déplacements a des degrés divers. Cela a des
répercussions sur la fagcon dont les gens interagissent entre eux. Que vos déplacements aient changé
ou non, nous aimerions en connaitre plus sur vos interactions sociales actuelles, vos déplacements
(ou leur absence) et votre opinon.

Votre participation a ce sondage est entiérement volontaire, vous étes donc libre de refuser d'y
participer et vous pouvez a tout moment vous en retirer.

* 2. Je confirme que je suis un adulte selon la loi et la culture de la région dans laquelle je vis.

Oui

Non
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Introduction

Dans ce sondage, lorsque nous faisons référence a la période de confinement, nous faisons référence
a la période durant laquelle le gouvernement a fermé les magasins non-essentiels et a recommandé
que les déplacements hors de la maison soient limités en raison de la pandémie de la COVID-19.

Notez que I'emploi du masculin pour désigner des personnes n'a d’autres fins que celle d’alléger le
texte.

3. Dans quel pays habitez-vous ?

4. Quel est le code postal, ou équivalent, (e.g., ALB2C3) de I'endroit ol vous vivez/viviez pendant la période
de confinement?

5. Quelles sont les directives actuelles du gouvernement dans la région dans laquelle vous vivez (au meilleur
de vos connaissances)?
La plupart des gens ne peuvent pas sortir de la maison La plupart des gens peuvent faire différents déplacements et
les regroupements limités sont permis
La plupart des gens peuvent seulement se déplacer pour des
services essentiels (p.ex., épicerie, pharmacie, soins de santé) Il n'y a pas de restrictions importantes/la situation est normale
et les regroupements sont interdits

La plupart des gens peuvent faire certains déplacements
(p.ex., quelgues commerces généraux peuvent ouvrir) et les
regroupements sont interdits

6. Certains enfants sont-ils autorisés a aller a I'école?

Oui

Non

7. Qu'est-ce qui correspond le mieux a votre situation actuelle?

Je peux faire tous mes déplacements Je peux seulement faire mes déplacements jugés essentiels

(incluant la marche, le jogging, etc)
Je peux faire la majorité de mes déplacements (certains

magasins sont fermés en raison de la COVID-19) " Je ne peux faire aucun déplacement car je suis en quarantaine

Je peux faire quelques déplacements (il y a seulement
quelques magasins qui sont ouverts)

' Autre (veuillez préciser)
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8. Depuis combien de temps étes-vous dans cette situation?

Moins d'une semaine Un mois
Une semaine Deux mois
Deux semaines Trois mois ou plus

Trois semaines

9. Quel age avez-vous?

10. Quelle est votre identité de genre?

Femme
Homme
Non binaire
Non genre

Autre

11. Combien de déplacements avez-vous faits dans les 3 derniers jours, en incluant tous les types de
déplacements (travail, marches, jogging, etc.)?
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12. Avant la période de confinement, quels sont les modes de transport que vous utilisiez pour vous rendre
aux destinations énumérées ci-dessous ?

Ne
s'applique Fait en Véhicule
pas ligne Marche Vélo Autobus  Métro/train/tramway privé Autre

Travail/études
Epiceries
Pharmacie

Parc de quartier
(terrains de jeux, petits
parcs, etc.)

Grand parc (de la taille
d'un paté de maisons
ou plus)

Destination nature (y

compris les parcs
linéaires)

Destination avec eau
(riviére, lac, mer, etc.)

Aller chercher un café
(ou similaire)

Restaurant (y manger)

Aller chercher un
repas pour emporter

Voir des amis

Autre

13. Avant la période de confinement, si vous vous déplaciez a I'extérieur de la maison pour aller travailler ou
étudier, quelle était la durée de votre trajet (selon le mode que vous utilisez le plus fréquemment pour ce
trajet) ?

0 minutes 60 minutes (1 h) 120 minutes (2 h) ou plus

)
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JOURNAL DE VOS DEPLACEMENTS

Veuillez penser aux derniéres fois oll vous avez quitté votre résidence.

14. A quel jour de la semaine remonte votre derniére sortie (déplacement)?

 Lundi

Mardi

. Mercredi

© 0 Jeudi

15.

Vendredi

"\ Samedi

Dimanche

A quelle heure de la journée cette sortie a-t-elle eu lieu?

Avant 6:00

" 6:00 - 9:00

© 9:00-12:00

| 12:00- 13:00

'+ 13:00 - 16:00

16.

Quel était le but de la sortie?

Aller au travail/études

" Faire les courses (achats, épicerie, etc.)

" Aller a la pharmacie

" Aller au parc de quartier (terrains de jeux, petits parcs, etc.)

' Aller dans un grand parc (de la taille d'un paté de maisons ou

plus)

. Aller a une destination nature (y compris les parcs linéaires)

Aller & une destination avec eau (riviere, lac, mer, etc.)

" Aller chercher un café (ou similaire)

" Autre (veuillez préciser)

R~

16:00 - 18:00

18:00 - 20:00

1 20:00 - 22:00

| Aprées 22:00

" Aller & un restaurant (y manger)

" Aller chercher un repas pour emporter
" Aller voir des amis

* Tout simplement pour sortir

" Prendre une marche

. Promener le chien

Faire de I'exercice (p.ex., jogging)

Cette sortie était-elle pour votre santé et votre bien-étre ? (cochez toutes les réponses applicables)

Non
Oui, pour ma santé physique

Oui, pour ma santé mentale
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18. Quel mode de transport avez-vous utilisé pour cette sortie?

A pied Véhicule privé
Vélo Voiture partagée (p.ex., Communauto, SHARE NOW, etc.)
Autobus Taxi

Métro/Train/Tramway

Autre (veuillez préciser)

19. Avez-vous porté un masque lors de votre sortie?

Oui, durant toute la sortie ou presque
Oui, mais seulement lors de certaines situations (ex : en passant proche d'autres personnes)
Oui, mais seulement lorsque j'étais a l'intérieur de batiments (pas chez moi)

Non

20. Est-ce que les personnes que vous avez vues portaient des masques?

Oui, tout le monde ou presque Oui, mais seulement quelques-unes

Oui, la majorité (plus de la moitié) Non ou pas du tout (incluant les personnes qui le portaient en

raison de leur travail)
Oui, environ la moitié

21. Lors de cette sortie, étiez-vous accompagné ?

Non, jétais seul.e Oui, avec un ami qui mhabitant pas avec moi
Oui, avec un membre adulte de ma famille Oui, avec mon partenaire/conjoint.e habitant avec moi
Oui, avec mon/mes enfants Oui, avec mon partenaire/conjoint.e n'habitant pas avec moi

Oui, avec un ami qui habitant avec moi

Autre (veuillez préciser)

22. Comment vous étes-vous senti pendant votre sortie?

Stressé(e) Neutre Calme/détendu(e)

)

23. Comment vous étes-vous senti pendant votre sortie?

Ennuyé(e)/terne Neutre Excité(e)/Allumé(e)

)
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24. Comment vous étes-vous senti pendant votre sortie?

Triste Neutre

J

25. Comment évalueriez-vous cette sortie?

Pire sortie imaginable Neutre
J

26. Avez-vous croisé quelqu’un pendant cette sortie?

Non, je n'ai croisé personne

Oui, j'ai croisé quelgu’un

Heureux/Heureuse

Meilleure sortie imaginable
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Interactions sociales fortuites

27. Pensez & |la personne avec laquelle vous avez le plus interagi. Comment avez-vous interagi avec cette
personne ?

F Pas de réelle interaction

’: Signe de main

l: Petit salut verbal (bonjour, comment allez-vous, etc.)
L S'arréter pour discuter

L Autre (veuillez préciser)

28. Pensez a la plus grande interaction que vous avez eue, comment vous étes-vous senti par rapport & cette
interaction?

Stressé Neutre Calme/détendu

)

29. Pensez a la plus grande interaction que vous avez eue, comment vous &tes-vous senti par rapport a cette
interaction?

Ennuyé(e)/terne Neutre Excité(e)/Allumé(e)

O [

30. Pensez a la plus grande interaction que vous avez eue, comment vous &tes-vous senti par rapport & cette
interaction?

Triste Neutre Heureux/Heureuse

O
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QUESTIONS GENERALES SUR VOS DEPLACEMENTS

31. Dans votre voisinage immédiat, quels modes de transport sont privilégiés selon vous?

Quelques
Personne n'utilise ce personnes utilisent Plusieurs personnes La plupart des gens
Je ne sais pas mode ce mode utilisent ce mode utilisent ce mode
A pied
Vélo

Transport en commun
Voiture

Autre ) i () B D

32. Votre déplacement domicile-travail/études vous manque-t-il/vous a-t-il manqué durant la période de
confinement?

Pas du tout Neutre/ne s'applique pas Beaucoup

O

33. En supposant que la situation revienne a celle d’avant la COVID-19, j'aimerais travailler a la maison :

Pas du tout

J

Toujours

34. En supposant que la situation revienne a celle d'avant la COVID-19, la durée idéale de mon trajet serait
de:

0 minutes 60 minutes (1 h) 120 minutes (2 h)

()

35. En supposant que la situation revienne a celle d’avant la COVID-19, je préférerais me déplacer

A pied Par métro/train/tramway
En vélo  Enveéhicule privé
Par bus

Autre (veuillez préciser)

10
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36. Pensez a vos déplacements quotidiens actuels. Comment vivez-vous vos déplacements en général ?

1-Je me sens 7 - Je me sens
trés stressé, tres détendu,
inquiet, pressé 2 3 4 - Neutre 5 6 confiant, calme

37. Pensez a vos déplacements quotidiens actuels. Comment vivez-vous vos déplacements en général ?

7 - Je me sens
1 - Je m'ennuie, je trés enthousiaste,
suis tanné, fatigué 2 3 4 - Neutre 5 6 alerte, engagé

38. Pensez a vos déplacements quotidiens actuel. Comment vivez-vous vos déplacements en général ?

1-Mes
déplacements se 7 - Mes
passent mal et déplacements se
sont de mauvaise passent bien et
qualité, pire que sont de bonne
ce que l'on peut qualité, la
imaginer 2 3 4 - Neutre 5 6 meilleure possible

39. A guel point étes-vous d'accord avec les déclarations suivantes?

4 - Ni 7-
1 - Pas du tout d'accord, ni Entierement
d'accord 2 3 en désaccord 5 6 d'accord

Compte tenu de la fagon
dont je me déplace
actuellement, il est facile
de faire mes activités
quotidiennes

Compte tenu de la fagon
dont je me deplace
actuellement, je suis
capable de vivre ma vie
comme je le souhaite

Compte tenu de la
fagon dont je me
déplace actuellement, je
suis capable de faire
toutes mes activités
préférées

L'accés & mes activités
préférées est satisfaisant
compte tenu de la fagon
dont je me déplace
actuellement

11
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