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RESUME

Dans cette étude, notre regard s’est posé sur deux problématiques fondamentales pour
les sociétés post-modernes et développées comme le Canada : I’emploi du temps et les
déplacements quotidiens. Nous proposons d’évaluer 4 travers des écrits
multidisciplinaires et I’analyse croisée de données sociodémographiques,
géographiques et sur ’emploi du temps d’une enquéte de Statistique Canada (Enquéte
sociale générale sur l'emploi du temps : cycle 19 — 2005), comment et pourquoi les
activités de déplacement influent sur I’emploi du temps des individus. La congestion
routiére dans les agglomérations urbaines se répercute en effet sur I’emploi du temps
des individus, causant des pertes économiques, des pertes de temps et une diminution
de la qualité de vie. L’analyse de la relation entre le temps de déplacement et le temps
alloué a d’autres activités de la vie, comme le temps consacré aux activités physiques,
nous a permis de mesurer I’'impact du temps de déplacements selon différentes
caractéristiques de la population, et plus particuliérement en fonction du revenu des
ménages. Nous avons tenté de valider I’hypothése que les inégalités sociales se
répercutent dans le temps transports et le temps qu’il laisse aux loisirs.

Les résultats montrent que plus de 85 % des Canadiens ont réalisé au moins un
déplacement lors de la journée de référence pour en moyenne environ 84 minutes.
Selon le mode de transport choisi, le taux des individus qui ont réalisé tous leurs
déplacements en voiture a dépassé 70 %. Mais contrairement a ’hypothése de départ
de cette étude, selon laquelle le temps de transport affecte plus fortement les ménages
de revenus plus faibles, il apparait que plus le revenu du ménage augmente, plus le
temps consacré aux déplacements augmente aussi.

Nous croyons que ces informations sont importantes pour mesurer les conséquences
des politiques publiques durables. La ville durable de demain sera en effet basée sur la
réduction des distances et vitesses, le partage et diversification de moyens de transport
et au respect a I’environnement. Le mémoire se terminera en exposant les limites de
cette étude et des pistes de recherche futures.

Mots clés : mobilité, géographie urbaine, planification urbaine, emploi du temps,
inégalités sociales, déplacements quotidiens.



INTRODUCTION

Au cours des derniéres décennies, la mobilité des individus devient une problématique
urbaine importante a analyser, et des chercheurs de plusieurs domaines se sont penchés
sur les impacts générés par la croissance des déplacements quotidiens en ville
(Haumont, 2000). En général, les écologistes s’intéressent aux répercussions de la
congestion routi¢re et de I’exces de déplacements en automobile dans I’environnement
urbain. Les économistes se préoccupent des colits économiques liés & la congestion et
aux investissements en infrastructures routiéres, ainsi que du financement des modes
de transport collectif. Les sociologues étudient les conséquences des mobilités sur la
vie des individus et sur I’ensemble de la société. Les géographes proposent d’analyser
la relation entre les individus et leur milieu de vie en tenant compte des disciplines
connexes. Cette idée est le point de départ de notre réflexion sur les impacts des

déplacements quotidiens sur I’emploi du temps des individus.

La ville modeme nait pendant la Révolution industrielle du milieu du XIX® siécle avec
le chemin de fer, et elle se développe grace a ’augmentation des vitesses avec
I’avénement des transports individuels et, plus récemment, de nouvelles technologies
(Paquot, 2001). A partir de la deuxiéme moitié du XX¢ siécle, les sociétés occidentales
industrielles post-modernes se caractérisent par [’utilisation massive du transport
motorisé individuel comme moyen de transport principal pour les déplacements
quotidiens. L’automobile devient le mode de déplacement dominant dans les pays
industrialisés (Dupuy, 2000; Newman et Kenworthy, 1989; Turcotte, 2008).
L’attachement a I’automobile, symbole de liberté et de mobilité, est trés important dans
nos sociétés. Néanmoins, il est bien connu et documenté que ce mode de transport

entraine des inégalités sociales, des répercussions sur I’environnement et des



externalités négatives sur I’économie dans les agglomérations urbaines (Massot et
Orfeuil, 2005; Montréal, 2011; Richardson, 1989). L’accés a la voiture n’est pas
démocratisé. De plus, la pollution sonore et de 1’air généré par son utilisation en ville
dérangent, et les colts annuels générés par les embouteillages se chiffrent a des

milliards de dollars (Canada, 2012; Québec, 2014).

En conséquence de I’utilisation massive de 1’automobile en ville, les distances
parcourues et le nombre de déplacements ont augmenté, ainsi que les motifs de
déplacement. La ville actuelle est fragmentée, les lieux d’habitation, de travail, de
consommation et de loisirs se dissocient de plus en plus, ce qui donne lieu a
I’intensification des mobilités et & 1’élargissement des territoires parcourus (Turcotte,
2008; Vincent et Stéphanie, 2012; Zembri, 2002). Cette mécanique de
« mobilisation »' de la société peut étre décrite comme une « systématisation de la
mobilité comme principe de base de I’urbain et comme valeur dominante » (Lussault,
2010). En outre, « [...] se déplacer, ou a tout le moins étre en situation de pouvoir le
faire, constitue 1’'un des moyens, et un moyen important, au service de 1’autonomie et
de la construction de trajectoires de vie ascendantes », postule Orfeuil (2004b). Or, la
capacité a se déplacer est un capital — financier, social et cognitif — que les individus
accumulent au cours de leur vie, et 1’acces & la mobilité n’est pas distribué

équitablement entre les classes économiques (Flonneau et Guigueno, 2009).

Notre regard s’est posé sur deux problématiques fondamentales pour les sociétés post-
modernes : I’emploi du temps et les déplacements quotidiens. Les déplacements sont
au centre de la vie des habitants de régions développées comme le Canada. Que ce soit
pour aller au travail, acheter des biens ou accompagner les enfants, une activité de

déplacement consomme une partie du temps quotidien. Comme le dit la célébre phrase

! Le mot est utilisé par Lussault pour définir la capacité croissante d’étre mobile de la sociéte actuel.



de Benjamin Franklin, « time is money »?, le temps est primordial pour le modéle
économique capitaliste. L’allocation du temps a un impact direct sur la vie
professionnelle et familiale, ainsi que sur le bien-étre individuel et social. Selon une
étude de Transport Canada sur les cofts liés a la congestion, « plus de 90 p. 100 de ces
colits (colts liés a la congestion) représentent la valeur du temps perdu dans la

congestion pour les usagers automobiles (conducteurs et passagers) » (Canada, 2007).

Dans ce mémoire, nous cherchons donc a décrire et & mieux connaitre le temps que
passent les gens dans les activités de transports® et la maniére dont ils le font pour
accomplir leurs activités quotidiennes. Y a-t-il des différences d’utilisation du temps
en transport selon les différentes classes socioéconomiques ? En outre, nous proposons
aussi d’analyser les impacts de 1’utilisation du temps en transport sur I’utilisation du
temps pour d’autres activités de la vie quotidienne, comme le temps consacré aux
loisirs et aux activités physiques. Nous cherchons a répondre a ces questionnements a
partir d’une recension des écrits et par ’analyse des données de 1’Enquéte sociale

générale sur I’emploi du temps : cycle 19 (2005).

Au Canada, ce théme souleéve de nombreux débats sur la scéne politique et

journalistique, débats qui tournent autour de quelques idées :

a- Les formes de développement des agglomérations urbaines favorisent
I’étalement urbain, la faible densité des quartiers en banlieue et la possibilité
de se déplacer en véhicule individuel plutét qu’en transport collectif ;

b- L’utilisation en masse de la voiture comme moyen de transport favorise la
congestion routiére et, par conséquent, la réduction de la qualité de vie,
notamment par l’augmentation du stress, les pertes économiques et

2 La phrase symbole pour défendre la logique capitaliste de productivité et de croissance est attribuée & Benjamin
Franklin (1706-1790), I'un des péres de I'indépendance des Etats-Unis. Franklin serait arrivé & cette phrase aprés
avoir lu les ceuvres du philosophe grec Théophraste (372-288 avant JC). Le penseur grec, a qui 'on attribue la
paternité de quelque 200 ceuvres en 500 volumes, avait mentionné que « le temps est trés coiiteux » parce qu'il
écrivait en moyenne un livre tous les deux mois.

311 est important de souligner que nous nous reportons toujours au transport des personnes, et non au transport des
marchandises.



I’augmentation de la pollution, mais aussi par la perte de temps occasionnée
par les embouteillages ;

c- Le modéle centré sur I’automobile favorise les disparités sociales, limite
I’accés aux équipements de transports collectifs et restreint les conditions
de déplacement de 1’ensemble de la population.

Les ouvrages portés a notre connaissance n’abordent pas en profondeur les différences
d’emploi du temps en activités de déplacement selon les classes économiques des

individus. Ce constat est le point de départ de notre recherche.

Cette étude se divise en 5 chapitres. Dans le premier, nous présentons le contexte de la
recherche et les questions liées a la problématisation. Nous abordons le modele actuel
d’organisation de la société et les formes des villes. Un bref historique de la formation
des villes est présenté pour comprendre comment nous sommes arrivés a la situation

actuelle d’étalement urbain et de formation des agglomérations urbaines.

Dans le deuxiéme chapitre, nous exposons le cadre théorique construit a partir de la
conceptualisation et de 1’évolution des mobilités et des budgets-temps de transport
(BTT)*, deux enjeux primordiaux pour la compréhension de 1’étude. Ainsi, les
inégalités sociales générées par le modele de déplacement en vigueur sont étudiées a
partir de ’analyse des écrits multidisciplinaires, ce qui confirme la thése que les
mobilités urbaines présentent des enjeux dans plusieurs domaines. Au chapitre 3, nous
présentons la méthodologie appliquée a 1’étude, ainsi que la description de I’enquéte.
Dans le quatriéme chapitre, les résultats de la recherche obtenus a partir de la
manipulation des données par un logiciel statistique sont démontrés. Il y est aussi
question de définir les résultats les plus importants. Le dernier chapitre est consacré a
I’analyse des résultats, ce qui nous permettra de valider ou d’invalider les énoncés

développés dans la problématisation et les hypothéses de recherche. Nous discutons

également des résultats les plus importants de la recherche.

4 Le BTT est la somme des temps « perdus » en transports par I’individu pendant une période.



Enfin, la conclusion vise & répondre au questionnement du chapitre 1. En outre, nous
reviendrons sur la place et I’importance des déplacements quotidiens, ainsi que sur
notre regard sur les questions de planification urbaine et de déplacement quotidien lié
a I'utilisation du temps en transport et aux effets sur I’emploi du temps des individus.

Des propositions pour les recherches & venir y sont également présentées.

Nous espérons ainsi que les résultats de notre recherche contribueront & mieux
comprendre les impacts de l'utilisation du temps quotidien pour les activités de
déplacement et qu’ils mettront en lumiére I'importance de prendre en compte ces
questions dans le cadre de I’élaboration de futures politiques de transport et
d’aménagement du territoire. Mais, aussi provoquer une prise de conscience collective
concernant le mode de vie des urbains et leurs choix en matiére de déplacements. Notre
recherche s’inscrit dans une démarche d’analyse des enjeux mondiaux pour la

formation de villes plus durables.



CHAPITRE I

PROBLEMATIQUE

14 Introduction au chapitre

Ce premier chapitre vise a présenter la problématique liée & ce projet de recherche,
c’est-a-dire le probléme qui nous intéresse dans le contexte social choisi. Dans 1’étude
de la géographie humaine, il s’agit de 1’observation d’un phénomeéne particulier dans
le fonctionnement de la société dans laquelle nous vivons. Les chercheurs appellent
« problématisation » la contextualisation de ce probléme, et les questions et les
hypothéses de recherche liées a cette problématisation représentent des étapes
importantes de la structuration de la pensée. La problématisation sert a expliquer
« pourquoi [nous avons] besoin de réaliser cette recherche et de connaitre les résultats

qu’elle propose » (Chevrier, 2006).

1.2 Mise en contexte

Nous commengons notre description en ayant comme toile de fond les propos
écologistes développés par Michel Jurdant au début des années 1980 au Québec. A
I’époque, 1’auteur du livre Le défi écologique décrivait une société menée par une
logique capitaliste et productiviste (Jurdant, 1984). Ce modéle, encore présent, place le
travail comme une marchandise commercialisée tels des biens de consommation dans
un marché. La compétition qui en a résulté pour les meilleurs postes et salaires a été
matiére de débats publics. L’ambition d’avoir les moyens d’acheter des biens et des
services divers oblige I’individu a habiter des villes toujours plus grandes, ou I’offre de
travail et les salaires sont généralement plus élevés. Une conséquence de ce choix est

la nécessité de passer une bonne partie de son temps quotidien a se déplacer pour aller



travailler ou pour mener d’autres activités de la vie. Cette logique conduit a la perte de

certaines valeurs cernées par Jurdant.

Dans notre société de consommation, la pauvreté se mesure aujourd’hui par
I’inaccessibilité a des biens de consommation dont les humains se sont passés
durant des millénaires au cours desquels il serait difficile de prouver qu’ils
étaient moins heureux : le papier de toilette, la salle de bain, la télévision, la
consultation chez le psychiatre, 1’automobile... et demain, I’ordinateur
personnel’. En méme temps, nous sommes tous (mais les plus démunis en
souffrent évidemment bien plus) privés de biens et services autrefois gratuits et
abondants comme |’air pur, le calme, la beauté du paysage vécu, I’eau pure, des
plages sans pétrole, des relations de voisinage non stressantes, des possibilités
de marcher, de circuler a vélo, etc. (Jurdant, 1984, p. 204).

Cette description nous ameéne a réfléchir sur les externalités générées par cette norme
et ’importance du modéle centré sur I’automobile et la forme dispersée des villes. Une
des solutions pour répondre aux défis du déplacement a été la commercialisation
massive du véhicule motorisé privé au détriment des transports collectifs a partir des

années soixante. Pour Jurdant, il existe un lien étroit entre le besoin de la voiture et

I’aménagement du territoire et du temps des individus.

Voila pourtant un bien (1’automobile) qui est devenu aujourd’hui une nécessité
parce que I’aménagement de I’espace et du temps des humains s’est organisé
autour de lui. Le citoyen résidant a 20, 30 ou 40 kilomeétres de son lieu de travail
ne pourrait évidemment plus concevoir une remise en question de ce moyen de
transport auquel il est désormais lié et qu’il lui faut désormais payer (deux mois
de travail par année) (Jurdant, 1984, p. 243).

Une partie des problémes de la vie des urbains est donc centrée sur le mode de transport
individuel motorisé. Le scénario décrit ci-dessus augmente les distances a parcourir

pour les activités quotidiennes. En plus des distances, le temps est une autre variable

pertinente et importante dans ce processus. Il est devenu une ressource de grande valeur

5 Un autre message visionnaire de Michel Jurdant. En effet, trente ans plus tard de la publication de son ceuvre, la
possession d’un ordinateur personnel est devenue une nécessité pour une grande partie de la population mondiale.



et le manque de temps est souvent cité par les urbains comme un probléme (Jonsson,

2000; Turcotte, 2006).

1.3 Quelques définitions

Avant tout, il nous parait pertinent et nécessaire de clarifier certains concepts

importants utilisés dans ce projet, car ce document s’adresse aussi au grand public.

1.3.1 Les déplacements quotidiens

Les déplacements quotidiens sont au centre de la vie des urbains des sociétés post-
modermnes industrielles. Au Canada, la grande majorité des individus font au moins un
déplacement par jour. Selon le dictionnaire Le Robert, un déplacement est caractérisé
par «l’action de changer de place ». Pour Le Trésor de la langue frangaise, un
déplacement est « I’action d’aller d’un lieu & un autre ». Enfin, selon le Dictionnaire

de I’Académie frangaise, « le fait de se transporter d’un lieu & un autre ».

Des chercheurs se sont penchés sur le concept de déplacement. Nous présentons celui
de Gallez et Kaufmann, qui nous semble complet et pertinent dans le cadre de notre
étude. Pour les auteurs, « 1’invention de la notion de déplacement s’inscrit dans un
mouvement plus général de partition de 1’analyse de la mobilité spatiale autour de
quatre formes que 1’on peut différencier selon deux dimensions » (Gallez et Kaufmann,

2009, p. 5). Le tableau 1.1 illustre cet important concept.

Tableau 1.1 Les quatre formes principales de mobilité spatiale

Temporalité courte | Temporalité longue

Interne a un bassin de vie Mobilité quotidienne | Mobilité résidentielle

Vers I’extérieur d’un bassin de vie Voyage Migration

Source : Basé sur le tableau de Gallez et Kaufmann (2009).



A Pintérieur de cette classification, notre recherche s’intéresse a I’analyse des mobilités
quotidiennes, celle caractérisée par une temporalité courte a I’intérieur d’un bassin de
vie. Chaque déplacement a un motif particulier, ce motif est /’arrivée a ’activité
principale de la personne qui se déplace. Pour Arbour et Monrency (2012), « le
déplacement n’est pas une finalité en soi ; il a un motif autre que lui-méme, il permet

en fait d’accomplir une activité ».

Pour certains travailleurs, les déplacements ne durent que quelques minutes, mais pour
d’autres, surtout ceux qui vivent dans les agglomérations urbaines plus grandes, le
trajet pour se rendre au travail consomme une part considérable du temps quotidien.
Afin de mesurer la quantité de temps passé en activités de transports, des chercheurs
utilisent des données du budget temps-transport (BTT) des individus pour comparer

des éléments.

1.3.2 Budget temps-transport

Le BTT fait référence a la quantité de temps dépensé en activités de transport par un
individu, il est la somme de toutes les activités de déplacement d’une journée (Joly et
Crozet, 2004). Les comparaisons individualisées avec le temps dépensé dans d’autres
activités sont intéressantes pour comprendre comment le comportement des navetteurs
influe sur le temps des autres activités. Par navetteur, nous définissons comme la
personne dont la résidence et le lieu de travail ou d’études sont relativement éloignés
et qui doit utiliser quotidiennement sa voiture ou le transport public pour s’y rendre. Il
est possible, par exemple, de comparer le temps passé en famille avec le temps dépensé
en activités de transport (Christian, 2012a). Cela peut aussi étre important pour
connaitre le temps en activités de loisir ou en activités sportives, qui pourront étre une
mesure de la santé des individus (Hurst, 2009). Plusieurs facteurs sont responsables de
I’augmentation des BTT, selon Turcotte (2007), la hausse du temps moyen s’explique
principalement par 1’augmentation de la congestion dans les agglomérations plus

grandes.
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Depuis quelques années, c’est une opinion « fort répandue » que la congestion est plus
lourde dans les villes. Un autre facteur observable est I’augmentation du nombre de
déplacements journaliers. Par ailleurs, le phénoméne d’étalement urbain contribue
également a ’augmentation du temps passé en activités de transport. Le modéle actuel
organisationnel des modes de production explique en partie ces déplacements plus
longs. Les industries, et par conséquent les emplois, se sont délocalisées a 1’extérieur
des villes et les déplacements de type banlieue-banlieue sont devenus une pratique

courante (Orfeuil, 2004c; Pecqueur, 2010; Turcotte, 2007).

En raison de I’accroissement du temps total quotidien consacré aux transports par les
habitants, principalement en région métropolitaine, les gouvernants cherchent des
solutions pour améliorer la relation entre I’espace urbain et le temps perdu dans les
transports & cause de la congestion routiére, comme 1’affirme Miralles-Guasch: « Les
politiques urbaines portent une attention de plus en plus grande sur le lien entre le
fonctionnement des villes et 1’utilisation du temps de leurs citoyens » (2011, p. 126).6
La croissance vers I’extérieur du tissu urbain résulte en une « jonction » des villes,
c’est-a-dire & un brouillage des frontiéres entre municipalités adjacentes, ce type de
structure urbaine influence la structuration du temps des individus et il influe sur les

BTT.

1.3.3 L’étalement urbain

Une des caractéristiques marquantes de la société post-moderne actuelle est la fagon
dont elle occupe les terres (Millward et Spinney, 2009; Pereira et Schwanen, 2013 ;
Spinney et al., 2011). Contrairement aux civilisations anciennes, nous observons
actuellement une urbanisation grandissante. En 1800, seulement 2 % de la population

mondiale était urbanisée. En 1950, la population urbaine représentait environ 30 % de

% Traduction libre de 1 ’original en espagnol: « Las politicas urbanas ponen cada vez mas atencién en el vinculo
existente entre el funcionamiento de las ciudades y el uso del tiempo de sus ciudadanos ».
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la population mondiale (HABITAT, 2014). Actuellement, nous vivons principalement
dans les villes. Le pourcentage d’urbanisation avoisinera les 60 % en 2020, et les taux

d’urbanisation et de croissance urbaine continuent de s’accroitre (Lefebvre, 2006).

Une des conséquences de cette urbanisation est la dispersion de la ville vers le milieu
rural ou «ville dispersée » (Gehl, 2012). Ce phénoméne a pris de I’ampleur en
Amérique du Nord apreés la Seconde Guerre mondiale. Dans le but de relancer
I’économie et pour développer 1’industrie de la construction et I’industrie de
I’automobile, les gouvernements appuient les politiques publiques d’occupation des
terres agricoles proches des grands centres urbains déja établis. A partir de 13, la voiture
devient le mode de transport le plus utilisé pour se déplacer, car elle permet de parcourir
des distances plus grandes dans un temps moindre par rapport aux transports en

commun (Glaeser, 2011).

C’est a partir de I’industrialisation que 1’urbanisation prend un caractére double. D’un
coté, I’agriculteur et plus généralement le résident rural se tournent vers la ville a la
recherche d’opportunités d’emploi et de meilleures conditions pour sa famille. De
’autre, la ville s’agrandit et se tourne vers les terres agricoles pour poursuivre son
expansion. Structure contemporaine dominante de la croissance urbaine, définie
comme une urbanisation périphérique discontinue a faible densité, I’étalement urbain
est considéré comme étant a la fois cause et conséquence de la dépendance a
I’automobile de la société. La réduction de 1’étalement présume 1’adoption de
politiques de densification urbaine, fondées sur le modele de ville compacte (Pouyanne,
2004). Le programme de I’ONU responsable de I’analyse des questions urbaines définit
I’étalement urbain comme étant ’une des caractéristiques de notre société et mentionne

les dommages causés par ce modele centré sur I’automobile.

“Owing to urban sprawl—the horizontal, low-density growth of cities over vast
areas—distances between functional destinations such as workplaces, schools,
hospitals, administration offices, or shopping amenities have become longer,
leading to a growing dependency on private motorized transport and other car-
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centered mobility. Consequently, widespread congestion and traffic gridlock
have now become the norm in many cities, impacting urban life through
negative externalities such as pollution, noise stress, and accidents”
(HABITAT, 2014).

Les espaces étalés sont habités par des familles qui cherchent de la tranquillité, de
grandes surfaces pour vivre et des lieux pour observer la nature. Cependant, pour vivre
prés des espaces verts protégés, le banlieusard émet des montants considérables de
polluants chaque année pour se déplacer sur d’immenses distances asphaltées. Cela
réfute I’idée que la vie en banlieue est plus écologique qu’au centre-ville: il y a
beaucoup de « brun » en banlieue (Glaeser, 2011). Pour cette raison, les associations
écologistes condamnent ce type d’occupation du sol. Pour le Sierra Club, « I’étalement
suburbain est un aménagement irresponsable et mal planifié qui détruit les espaces
verts, augmente la circulation et la pollution de ’air, encombre les écoles et fait
augmenter les taxes » (Sierra-Club, 2002). Une autre raison qui explique ce phénoméne
est le colt élevé de I’accés aux propriétés dans les régions centrales de villes déja bien
établies. Néanmoins, le prix a payer pour ce choix est en général important, en temps

et en argent.

“In some cities, the physical separation of residential areas from places of
employment, markets, schools, and health services force many urban residents
to spend increasing amounts of time, and as much as a third of their income, on
transportation” (HABITAT, 2014).

Dans cette logique d’habiter loin des services et dans une configuration de quartiers

ségrégués par type d’usage, la nécessité de se déplacer est grandissante.

1.4  Lanécessité de se déplacer

Les mouvements de population que nous observons actuellement dans les
agglomérations urbaines sont des phénomenes récents. Autrefois, le choix de 1’activité
professionnelle se faisait selon les ressources disponibles prés du domicile, dans une
perspective plus locale (Orfeuil, 2004b). Actuellement, nous vivons dans la logique de

se déplacer loin pour aller au travail, de se déplacer pour les relations sociales et aussi
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pour s’approvisionner (Carpentier, 2007; Hamrick et Hopkins, 2012; Le Breton, 2004).
Bien que nous observions certains mouvements écologistes de soutien aux achats

locaux, ce type d’organisation de la vie quotidienne est encore loin d’étre répandu.

Nous vivons dans une société de mobilité, les avantages de la révolution de la mobilité
sur la vie quotidienne sont bien connus. La possibilité de vivre et de travailler dans des
lieux éloignés fait partie d’une liberté enracinée dans les sociétés occidentales. Pour
Wenglenski : « On peut penser que la mobilité a été porteuse d’une certaine
émancipation individuelle : s’affranchir de nos espaces d’origine, €largir nos relations

sociales, mener a bien nos activités, nos projets » (Wenglenski, 2010, p. 45).

Néanmoins, ce modele centré sur la nécessité quotidienne de se déplacer en voiture
crée des difficultés pour certains groupes de la population. Contrairement a un passé
récent, ou I’offre de transport collectif, la marche ou le vélo comblaient la majorité des
besoins en modes de transports des individus, la « norme de mobilité » actuelle est
I’automobile. Ce bien était considéré comme un article de luxe dans les années
cinquante. Et, malgré le fait que I’économie capitaliste a démocratisé la possession et
I’utilisation du véhicule privé, la capacité d’étre mobile reste distribuée inégalement.
Les coiits de manutention et de déplacement en automobile affectent les budgets des

familles, les plus vulnérables étant les familles & revenus moins élevés.
Pour Orfeuil :

Etre dans la « norme de mobilité » n’est plus aujourd’hui ni un don de la nature
ni, dans de trés nombreux cas, un service rendu par le service public. La
capacit¢ de mobilité doit étre construite, et elle demeure, malgré la
démocratisation de 1’accés & 1’automobile, inégalement répartie dans la
population. Celles et ceux dont I’aptitude a la mobilité est la plus faible
encourent des risques d’isolement, de pauvreté économique et relationnelle, de
marginalisation et d’exclusion (Orfeuil, 2004b, p. 17).

Certains groupes de la société n’ont pas la méme capacité de se déplacer que d’autres.

Pour comprendre le besoin de se déplacer dans nos villes actuelles, nous devons revoir
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I’histoire de la formation des villes pour comprendre dans quel contexte cette nécessité

est apparue.

1.5 De la formation de villages a la ville inégale

Nous n’avons pas ’intention de faire un historique approfondi de la formation des
villes jusqu’a aujourd’hui, il existe une littérature abondante sur le sujet. Mais, il nous
semble indispensable de comprendre 1’évolution des villes & partir de 1’industrialisation
jusqu’a la situation urbaine actuelle pour saisir les enjeux du transport urbain actuel.
Les changements apportés par la révolution industrielle dans la société sont une phase
importante dans la formation des villes. La massification de I’industrie dans le modéle
économique de 1’époque a provoqué un exode rural et la densification des villes. Les
travailleurs sortent des champs pour trouver un emploi dans I’industrie, cette mobilité
des personnes vers le milieu urbain a modifié les structures des villes et les relations

entre ses habitants.

Si elle (la révolution industrielle) a contribué a [’urbanisation, elle a
déséquilibré les fonctions, créé de monstrueux kystes d’usines et de « casernes
ouvriéres » antinomiques avec la diversité, accru la misére urbaine et contribué
ainsi 4 un rejet de la ville qui survit & la désindustrialisation (Lévy et Lussault,
2006, p. 989).
Plus récemment, la massification de 1’automobile apres la Seconde Guerre mondiale a
transformé cet espace géographique. La possibilité d’aller plus loin a permis la
découverte de nouveaux espaces pour se loger et travailler. L’urbanité prend de
I’ampleur, la ville s’agrandit vers les champs, de nouveaux territoires se créent, les
relations entre les habitants jettent les bases du développement économique et social

(Baudelle et al., 2011; Glaeser, 2011). La voiture autorise le phénomeéne complexe de

I’étalement urbain et la naissance de la ville dispersée (Gehl, 2012; Orfeuil, 2000).

La ségrégation de certains groupes de population dans la nouvelle configuration de la

ville apparait. En raison de pressions économiques, des groupes sont obligés de
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s’éloigner des centres de services et d’emplois. Il en résulte une nécessité plus grande

de mobilité, mais aussi un accroissement du temps de déplacement. Selon Costes :

Cela refléte la nouvelle société urbaine en train de se constituer; loin des
« Olympiens » au centre, les populations ouvrieres sont rejetées hors des
centres-ville, a distance des équipements, « la masse » est répartie dans les
banlieues et les périphéries, « ghettos plus ou moins résidentiels » :
I’appropriation de la ville lui a été 6tée, le temps lui échappe (Costes, 2010, p. :
180).
A I’heure actuelle, la société s’interroge sur 1’avenir de la ville et la qualité de vie de
ses habitants devant les problémes de logement, de congestion routi¢re, de pollution et
d’autres dégradations causés par I’activité humaine. Le développement des villes selon
un modele basé sur I’automobile a provoqué des déséquilibres & 1’égard des relations
sociales et de ’environnement. Il est temps de parler de « ville & échelle humaine », de
ville durable, de ville saine et de villes égales, ou les ressources sociales, économiques
et environnementales sont disponibles pour tous (Gehl, 2012), car dans une vision

géographique, « la ville est considérée comme un environnement construit qui permet

de renouveler la question de la relation homme/milieu » (Hertzog et Sierra, 2010).

1.6  L’exigence d’une mobilité urbaine durable

Le concept classique bien connu de développement durable est apparu en 1987 avec la
publication du rapport Brundtland. Le message était clair : I’humanité doit assumer des
moyens pour un développement qui répond a ses besoins présents, mais elle doit aussi
ne pas compromettre les besoins des générations futures. De la méme fagon, le rapport
faisait référence aux villes et a son développement, « nombre d’entre elles sont
confrontées a la dégradation de leurs infrastructures et a celle de ’environnement, au
dépérissement du centre-ville et a I’effondrement des quartiers » (Brundtland, 1989).
Le modele centré sur I’automobile individuelle est une des raisons de cette dégradation.
La concentration de polluants causée par les émissions de gaz a effet de serre (GES)

est 'un des problémes souvent cités par des spécialistes. A partir du concept de
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développement durable, des chercheurs et des gouvernements se sont penchés sur le

concept de mobilité urbaine durable.

Au Québec, le gouvernement a produit en 2014 une stratégie qui vise a « améliorer les
conditions de développement de notre société ». Selon la Stratégie nationale de

mobilité durable du Québec :

Un systtme de transport assurant la mobilité durable répond aux
caractéristiques suivantes : il permet aux individus et aux sociétés de satisfaire
leurs principaux besoins d’accés et de développement d’une maniére sécuritaire
et compatible avec la santé des humains et des écosystémes, de fagon équitable
entre les individus d’une génération et entre les générations (Québec, 2014, p.
15).
Un des quatre volets de cette stratégie est « l’intégration de la planification de
I’aménagement du territoire et du transport ». Le gouvernement souhaite changer la
relation entre le développement du territoire et le secteur des transports, jusqu’a présent
basée sur la dépendance a I’automobile. Il considére que cette logique n’a plus lieu
d’étre, car elle n’est pas durable & long terme. Avec ses nouvelles orientations, le
gouvernement québécois cherche a : « limiter les distances parcourues; réduire la durée

des déplacements et favoriser un transfert modal de 1’auto solo vers des modes plus

durables » (Québec, 2014, p. 21).

Plusieurs stratégies ont été mises en place dans différentes villes du monde pour
atteindre des objectifs et orientations similaires. En Angleterre, Londres a introduit un
péage urbain au centre-ville en 2003 afin de réduire la congestion et la pollution
(Appert, 2009). La ville de Madrid, en Espagne, a démarré son plan afin de réduire la
circulation de véhicules dans les zones centrales, la ville interdira la circulation
automobile dans une grande portion du centre-ville (Gallo, 2014). L’objectif de son
plan de mobilité est de libérer la zone centrale de Madrid des voitures d’ici 2020. A
Montréal, la rue principale du centre-ville, la rue Sainte-Catherine, fait I’objet d’études

en vue de changements majeurs. Pour des raisons de sécurité, la Direction de la santé
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publique de Montréal recommande de « bannir la voiture et d’ouvrir 1’artére au
transport collectif » (Normandin, 2014). En plus, le Plan métropolitain d’aménagement
et de développement (PMAD) de la grande région de Montréal intégre aussi les
prémisses du développement durable et d’une mobilité urbaine plus durable dans ses
objectifs et orientations. Le PMAD propose la modernisation et le développement du
réseau de transport en commun métropolitain pour arriver par exemple a augmenter de
«30% la part modale des déplacements effectués en transport en commun en période

de pointe du matin d’ici 2021 » (Montréal, 2011).

A Florianépolis, dans le sud du Brésil, le premier plan de mobilité développé par la
région métropolitaine est fortement teinté de caractéristiques de mobilité durable. Le
PLAMUS, « Plano de mobilidade urbana sustentdvel » (Plan de mobilité urbaine
durable) 7 encourage 1’idée que la mobilité doit étre planifiée de maniére holistique,
selon les besoins locaux, en tenant compte des aspects économiques, sociaux,

environnementaux et géographiques de chaque région.

Tous ces exemples démontrent la préoccupation des autorités publiques pour les
problémes générés par la congestion routiére, la pollution automobile, la perte de temps
en déplacements et la sécurité des individus. La réponse des gouvernements vient sous
forme de mesures incitatives a une mobilité urbaine plus durable. Des espaces plus
sécuritaires aux piétons, des places consacrées aux cyclistes et la priorité au transport
collectif au détriment du transport individuel motorisé sont des exemples de mesures
mises en place par différentes sphéres afin de favoriser la mobilité plus durable. Ces
mesures pourront avoir des répercussions positives et équitables sur la vie des
individus : amélioration de la qualité de 1’air, de I’accessibilité & certains territoires,
réduction du temps alloué aux déplacements et possibilité de se déplacer & moindre

cofit, car la nécessité de la voiture particuliére devra étre réduite. Le transport collectif

7 http://www.plamus.com.br.
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assurerait aussi 1’accessibilité aux territoires éloignés. Cette logique nous permet de
supposer que le temps de déplacement pourra aussi étre réduit, car une plus grande
participation du transport collectif dans la matrice modale de transport quotidien
réduira la congestion routiére et, par conséquent, le temps de déplacement (Bailly et
al., 2000).

Cette premiére partie nous a permis de survoler quelques caractéristiques des villes
actuelles et de leur conséquences sur les déplacements. Le bref historique nous donne
un apergu de 1’évolution de I’organisation des villes jusqu’a aujourd’hui. Les premiers
échanges entre villages nous permettent aussi d’explorer ce besoin de relations
commerciales et sociales jusqu’a la mondialisation que nous vivons aujourd’hui. Cette
derniére est une conséquence évidente de la révolution des technologies de
I'information qui a débuté a la fin du XX¢ siécle. Nous avons cerné I’importance du
réseau des villes (Santos, 2008) et la fagon dont la société actuelle occupe I’espace
géographique. Certains gouvernements entreprennent des actions afin d’améliorer les
relations entre les individus, 1’espace-temps et la mobilité. Cet ensemble de notions

nous autorise a poser nos questions et hypotheses de recherche.

1.7 Questions et hypothéses de recherche

La ville, cet « objet spatial complexe et multidimensionnel » défini par Lévy et
Lussault (2006) n’est pas un lieu de vie équitable. Les inégalités sociales sont présentes
et certains groupes de la population subissent les malaises de la dysfonction de cet
espace et du modele économique capitaliste en place (Jurdant, 1984; Le Breton, 2004).
Dans notre perspective, ces dommages sont mesurés par 1’emploi du temps en activités
de transports pour remplir les exigences de la vie, ainsi que par les relations entre
’emploi du temps en transport et le temps dépensé pour d’autres activités de la vie
courante. Aprés avoir consulté la littérature portant sur les déplacements et sur les
aspects de 1’organisation urbaine auxquels touche I’emploi du temps des individus,

nous pouvons formulet I’hypothese centrale de notre recherche :
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Etant donné les besoins de se déplacer continuellement pour accomplir les
nécessités de la vie moderne, le temps alloué en activités de déplacement structure

I’emploi du temps quotidien des individus.

Notre raisonnement est qu’une partie considérable et souvent non-négligeable du temps
quotidien des individus est dépensé en activités de transport pour exécuter les
obligations quotidiennes. Par conséquent, le temps consacré & d’autres activités
importantes de la vie courante est réduit pour compenser le temps dépensé en transport.
En plus, le mode de transport choisi pour les déplacements est un facteur déterminant
pour le temps alloué¢ en transport, et il peut aussi varier selon les caractéristiques
sociodémographiques du navetteur. A la base de cette hypothése de recherche, il est

possible de préciser la question de départ :

Dans quelle mesure la nécessité de se déplacer quotidiennement pour accomplir

les activités courantes influence-t-elle ’emploi du temps ?

Notre proposition est de répondre a cette question en la déclinant selon deux grands
axes. Le premier prend son origine dans la relation entre le temps dépensé en activité
de transport et la condition sociodémographique et/ou géographique de la population.
Le modele centré sur ’automobile et I’occupation du territoire caractérisé par
I’étalement urbain suppose que les individus des couches inférieures de la société
consomment plus de temps en activités de transport, car ils habitent généralement dans
des quartiers plus €loignés et ils n’ont pas toujours acceés & un véhicule privé ni & un
transport collectif de qualité. Néanmoins, cela peut étre la conséquence du modéle en
place, car les plus pauvres n’ont pas les moyens de se déplacer, ils réduisent leurs
mobilités et ils acceptent des emplois moins payés a4 cause du déplacement.

L’hypothése liée a cet axe est:

Il existe des disparités d’usage du temps selon les différentes caractéristiques

sociodémographiques et géographiques de la population canadienne. Le modéle
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centré sur nécessité de déplacement, la dépendance a I’automeobile, 1’étalement
urbain et la fragmentation des territoires, suggére que les individus des couches
plus pauvres de la société dépensent plus de temps en activité de déplacements que
les plus riches. Cependant, ils se déplacent en quantité inférieure, car les coiits

économiques liés aux transports sont élevés.

Notre objectif consiste & définir les groupes d’individus les plus susceptibles de subir
les conséquences négatives liées au temps du modele de déplacement en fonction de
I’automobile et les caractéristiques de ces groupes. Les données sur la durée, le mode
de transport et les épisodes de déplacement ont été croisés avec les variations
sociodémographiques et géographiques. La question de départ de cette ligne
d’argumentation est : dans quelle mesure les différences sociodémographiques et

géographiques influencent-elles le temps alloué aux déplacements ?

Le deuxie¢me axe s’oriente sur I’idée que le temps dépensé en activités de transports
contribue a réduire le temps des autres activités importantes de la vie, comme la durée
du sommeil de nuit et les activités sportives et de loisir. Le temps total journalier est
fixe et il ne peut pas étre épargné pour utilisation future, un surplus de temps en
transports réduit le temps disponible (Crozet et Joly, 2004). La question partante de
cette ligne de réflexion est : Comment le temps alloué aux déplacements quotidiens

a-t-il une influence sur le temps consacré aux autres activités de la vie ?
L’hypothese liée a cet axe est:

Etant donnés le surplus de temps dédié aux activités de transport, le temps alloué
au sommeil, aux activités sportives et aux activités de loisirs sont réduits afin

d’équilibrer la contrainte du temps fixe de 24 heures journaliéres.
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Cette étude s’insere dans le cadre de la géographie critique, car nous nous attaquons au
modele actuel des déplacements quotidiens dans les grandes régions urbaines des pays
industrialisés comme le Canada. La forte dépendance a 1’automobile comme mode de
transport pour les mobilités quotidiennes est un élément clef de notre analyse. Cette
« automobilité » (Dupuy, 2000) est en méme temps une barriére & la sortie d’une
mauvaise condition de vie et un accélérateur d’inégalités sociales grandissantes
(Orfeuil, 2004b). Ainsi, I’aménagement du territoire ordonné pour faciliter la vie des
automobilistes meéne a bien cette domination et elle invite a ’exclusion sociale de
’individu incapable de se déplacer (Damon, 2004). Cependant, I’importance du réseau
est évidente, car « les transports sont le support d’un systéme de circulation autour

duquel s’organise la vie économique et sociale » (Grant, 2004).

Décrire et comprendre comment les individus se déplacent et le temps nécessaire
déploy€ pour cette activité nous semble primordial pour brosser un tableau de la société
actuelle. Turcotte trace le portrait de la société contemporaine au Canada en ces mots :
« Malgré le fait que la population ait de plus en plus tendance & se concentrer dans les
grands centres urbains et ait acces a de meilleurs services de transport en commun, la

dépendance a la voiture a augmenté entre 1992 et 2005 » (Turcotte, 2008, p. : 22).

Une revue de la littérature nous a permis de définir les principaux concepts et les écoles

de pensée qui traitent le sujet. Il nous semblait indispensable d’analyser des documents
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et la littérature de spécialités diverses pour construire la problématisation et le cadre
théorique. Etant donnée 1’ orientation de notre maitrise sur 1’analyse des enjeux urbains
contemporains, il nous apparait adéquat de centrer notre investigation sur 1’analyse
systémique de I’importance de la mobilité urbaine dans la société actuelle pour ensuite

discuter des inégalités sociales générées par ce modele.

2.2  L’évolution des mobilités

La mobilité prend de plus en plus d’importance dans notre société. Selon le

Dictionnaire de la Géographie, son importance est évidente :

Si la mobilité et ses exigences existent dés ’origine de 1’organisation des
groupes humains et ont toujours constitué un domaine stratégique, il n’est pas
douteux que le monde contemporain soit marqué par une accentuation du poids
et des roles des mobilités (Lévy et Lussault, 2003).

Dans une optique géographique, la mobilité peut étre caractérisée « classiquement » en
une migration (changement définitif de résidence) et une circulation (changement
temporaire) (Zelinsky, 1971 in Levy et Lussault, 2006). Pour Lacoste, la mobilité est
« la possibilité de se rendre plus ou moins rapidement ou facilement en un lieu, grice

a I’existence de voies d’acces et de moyens de transport » (Lacoste, 2003, p. 15).

L’utilisation du mot mobilité tel que nous le connaissons aujourd’hui pour décrire des
changements dans I’espace géographique est récente. Avant que les géographes et les
économistes s’intéressent aux déplacements dans I’espace, les sociologues ont été les
premiers & formuler des théories avec le concept de mobilité. Pour eux, I’analyse de la
mobilité sociale décrivait les mouvements d’individus dans I’espace social. En 1927,
le russe Pitirim Sorokin formule ses premiéres analyses dans son ceuvre Social Mobility
(Bassand et Kaufmann, 2000; Gallez et Kaufmann, 2009; Lévy et Lussault, 2003).
Sorokin différencie deux types de mouvements : (i) la mobilité verticale, quand
I’individu change de positionnement dans l’échelle sociale vers le haut (mobilité

ascendante) ou vers le bas (mobilité descendante) et (ii) la mobilité horizontale, quand
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I’individu change de statut ou de position a 1’intérieur d’une vie active, n’impliquant
aucune évaluation de la position dans 1’échelle sociale. Pour Sorokin, le concept de
mobilité suppose 1’occupation de I’individu dans le temps et dans 1’espace, mais son
analyse reste figée aux mouvements sociaux. « L’une des caractéristiques majeures des
réflexions sociologiques sur la mobilité est de privilégier la dimension sociale de
’analyse, en laissant presque totalement de c6té les réflexions sur I’espace » (Gallez et
Kaufmann, 2009, p. 2). Bassand établit un lien entre les deux : « la mobilité spatiale est
un phénomene social total, ¢’est-a-dire qu’elle n’est jamais seulement un déplacement,
mais toujours une action au cceur de processus sociaux de fonctionnement et de

changement » (Bassand, 1986, p. 25).

C’est a partir des études de 1’école de Chicago dans les années 1920 et 1930 que les
analyses urbaines des enjeux géographiques de la mobilité occupent plus de place. Bien
que de fagon partielle et toujours en lien avec la mobilité sociale, ces analyses de la
mobilité tenaient compte des interactions entre la ville, sa morphologie et les relations
sociales. L’espace urbain n’était pas le propos central et il n’était pas un facteur
explicatif de I’analyse des mobilités sociales (Grafmeyer et Joseph, 1984). Les auteurs
de cette €cole établissent déja la mobilité spatiale comme un facteur du mode de vie de

la population urbaine.
Pour Park,

Les transports et les communications, les journaux et la publicité, les édifices
en acier et les ascenseurs — toutes choses, en fait, qui tendent & accentuer en
méme temps la concentration et la mobilité des populations urbaines — sont les
facteurs principaux de l’organisation écologique de la ville (Park, 1925 in
Gallez et Kaufmann, 2009).

Un facteur originel de la pensée de 1’Ecole de Chicago est le fait que les mobilités
urbaines dans le processus d’urbanisation sont considérées comme des causes des
« désorganisations et de rupture de 1’équilibre » (Gallez et Kaufmann, 2009). La

constitution de la mobilité quotidienne n’est pas un phénomeéne de sociologie urbaine,
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mais bien de 1’ingénierie du trafic des automobiles, qui donnera naissance a I’économie
et & la socioéconomie des transports. C’est a partir des années 1950, avec le début de
la massification de l’automobile, que I’analyse de la mobilité urbaine spatiale
commence a prendre la forme que nous connaissons actuellement (Ascher, 2000). La
problématique principale devient 1’analyse des mouvements des individus et des
marchandises dans 1’espace-temps au lieu de la perception antérieure des variations
dans la position sociale de I’individu. Les approches économiques et I’émergence de la
« science du trafic » prennent de la place dans 1’évaluation des comportements de
I’individu mobile dans une perspective systémique. La raison principale de ce

changement est la perspective temporelle (Commenges, 2013) .

Un changement majeur de mentalité se produit & partir de la nécessité de mieux
comprendre le systtme de demande de transport et de trouver des solutions dans un
contexte d’augmentation du prix du pétrole des années 1970 et des taux de chomage
élevés en Europe (Bassand et Kaufmann, 2000). « Le besoin d’une meilleure
connaissance et d’une compréhension fine des pratiques individuelles de déplacement
se fait alors sentir » (Gallez et Kaufmann, 2009, p. 4). Il s’agit de trouver le mode de
transport adéquat pour interagir avec la crise économique et satisfaire les demandes
grandissantes des individus urbains en matiére de déplacements. La demande est
analysée dans des perspectives individualisées selon le comportement de 1’individu,
mais aussi de fagon systémique en relation avec un territoire donné et I’ensemble du
réseau de transports. Les analyses deviennent plus complexes et complétes, la
multidisciplinarité multiplie les approches pour analyser les interactions de la mobilité
avec son entourage. Ainsi, c’est a cette méme période qu’apparaissent les premiéres
préoccupations sur les impacts négatifs occasionnés par le mode de vie centré sur

I’automobile.

Des les années 1980 et 1990, la notion de mobilité prend un sens encore plus large,
pour analyser les problématiques intégrées aux problémes urbains. L’analyse des

mobilités quotidiennes, qui décrit les déplacements des individus pour leurs activités
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de routine, fera 1’objet d’'un développement important. Le développement des outils
d’analyse de la demande en déplacements, le comportement du choix modal et les
conséquences sur |’interaction avec la morphologie urbaine préoccupent les chercheurs
de domaines variés, la mobilité est devenue un champ multidisciplinaire. Il est de plus
en plus accompagné des enquétes origines-destinations pour recueillir les
caractéristiques sociodémographiques et géographiques des ménages et des individus
(Gallez et Kaufmann, 2009; Orfeuil, 2004a). En ce début de XXI¢ siécle, la mobilité

est devenue un prérequis de la société post-moderne.

La capacité de mobilité, et le plus souvent de mobilité autonome via I’automobile,
est devenue une norme sociale, un prérequis, au méme titre que lire, écrire ou
compter, méme si ce savoir n’est pas enseigné a I’école ! La capacité a se déplacer
est une condition nécessaire (mais certes pas suffisante) d’une inscription normale
dans la vie sociale, et de plus en plus nécessaire & mesure que nombre de fonctions
assurées il y a une ou deux générations par le voisinage exigent aujourd’hui la
pratique de territoires beaucoup plus vastes. Ces éléments nous conduisent & une
représentation plus complexe du lien entre mobilit¢ et fonctionnement
contemporain de la société, et surtout plus différencié entre celles et ceux qui sont
dotés de bonnes capacités de mobilité et les autres (Orfeuil, 2004b, p. 15).
D’un c6té, on observe une réduction de sens dans les travaux de socioéconomie des
transports, qui font de la mobilité une analyse de la demande de transport. De 1’autre,
on assiste a un élargissement de sens dans les travaux plus théoriques d’orientation
sociologique qui définissent la mobilité comme une modification d’état de I’individu
et qui meénent a « déconstruire la synonymie entre déplacement et mobilité »
(Kaufmann, 2008, p. 32). Ces auteurs renouent avec les anciennes définitions de
I’Ecole de Chicago : la mobilité congue comme « changement, expérience nouvelle,
stimulation ». Dans ce méme sens, nous trouvons une signification qui définit la
mobilité comme une forme de relation entre I’individu et son territoire, dans une vision

tout a fait géographique.

On peut définir la mobilité comme la relation sociale au changement de lieu,
c’est-a-dire comme |’ensemble des modalités par lesquelles les membres d’une
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société traitent la possibilit¢é qu’eux-mémes ou d’autres occupent
successivement plusieurs localisations (Lévy, 2000, p. 155).

Dans une autre optique, des chercheurs se sont penchés sur différent types d’enquétes
dont les enquétes sur I’emploi du temps des individus pour comprendre les enjeux liés

aux mobilités urbaines, comme nous le proposons dans cette étude.

2.3 La mobilité mesurée en temps

A partir des travaux de Szalai en 1972 et de Zahavi 2 la fin des années 1970, les analyses
des enjeux de la mobilité quotidienne introduisent le temps comme une variable
importante pour analyser le comportement des individus mobiles. Le premier observe
une stabilité des durées quotidiennes de déplacement, le second formule une théorie
qui est communément appelée la « conjecture de Zahavi ». En 1972, Szalai® a été I’un
des premiers chercheurs & s’intéresser au budget-temps des différentes activités
quotidiennes pour comprendre les dynamiques sociales. A partir des données
internationales des années soixante sur I’emploi du temps, il arrive a la conclusion que
le temps dépensé en sommeil et en déplacements est généralement stable au fil des

années par rapport aux autres activités de la vie quotidienne (Joly et Crozet, 2004).

Selon I’hypothése de Zahavi, chercheur de la Banque mondiale, « les déplacements de
la vie quotidienne se font a budget temps constant et [...] leur portée spatiale est une
fonction de la vitesse de déplacement ». Ainsi, « le budget temps de transport quotidien

moyen est €gal a une heure ».

Ce qu’avance Zahavi est simplement qu’avec I’acces a la motorisation, le temps
consacré au déplacement commence par décroitre, puis atteint trés vite un palier
a partir duquel la durée moyenne de transport ne diminue plus. La diversité des
villes étudiées par Zahavi cherche a étayer cette hypothése de constance. En
effet, la diversité des régions, des systémes de transport et des cultures, associée

8 SZALAIA. (1972) The use of time: Daily activities of urban and suburban populations in twelve countries.
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a I’étendue des dates d’observation, permet de généraliser I’hypothése de
stabilité des BTT dans I’espace et dans le temps (Joly et Crozet, 2004, p. 32).

Zahavi propose de mettre en relation trois dimensions du transport urbain quotidien :
la demande de transport, le syst¢me d’offre de transport et la structure urbaine. En plus
d’évaluer I’allocation du temps, Zahavi propose aussi d’analyser les restrictions
budgétaires des ménages en relation avec les dépenses en transport. « Les contraintes
les plus fortes pour les individus, et donc les plus souvent utilisées dans les modéles de
transport sont les ressources de temps et de revenu » (Joly et al., 2002, p. 52). La
constance de temps proposée par Zahavi est validée par des chercheurs qui ont étudié
en profondeur les BTT. Nonobstant I’ensemble des déséquilibres existants, la
conjecture de Zahavi semble étre consistante, car des individus consacrent un temps
relativement constant a leur transport. « En effet, les temps alloués au transport (comme
ceux alloués au sommeil) représentent une proportion stable du temps de I’individu, et
les variations autour du temps moyen observé sont similaires. Tout ceci conduit a
suggérer que la stabilit¢ de budget temps de transport quotidiens n’est pas une

coincidence » (Joly et al., 2002, p. 54).

Différemment du modéle proposé par Zahavi, « Goodwin [1976]° montre dans un
modele de fondements statistiques que les budgets temps de transport ne sont pas
identiques, et que les variables telles que I’dge, le revenu et la motorisation sont
influentes » (Joly et al., 2002, p. 96). 1l réussit a valider la relation entre le BTT et la
vitesse, affectée par le revenu et par d’autres variables. La formulation du concept de
BTT révolutionne les analyses sur les mobilités urbaines. Le lien entre mobilité et
urbanisme prend toute sa forme, la congestion routiére devient aussi une variable dans
cet enjeu (Joly et Crozet, 2004). La quantité de temps dépensée en activités de transport
est devenue une variable importante pour les individus, car au fil des ans, le temps

consacré aux déplacements dans les régions urbaines est toujours a la hausse (Christian,

9 GOODWIN P.B., (1976), Travel Choice and time budgets, PTRC Summer annual meeting.
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2012a; Orfeuil, 2004a; Turcotte, 2007). Dans une société¢ ou la notion de temps
disponible est devenue rare, mesurer le temps dépensé en activités de transport est

primordial pour certains.

Le sociologue allemand Hartmut Rosa critique 1’accélération exacerbée de la société
actuelle, surtout occasionnée par 1’individu Ayper mobile. Pour lui, les conséquences
de cette accélération du temps sont néfastes dans les champs économiques, sociaux et
politiques. L’idée centrale de la thése de Rosa est de préciser que dans une société
chaque fois plus technologique, avec un développement exagéré « nous n’avons pas le
temps, alors méme que nous en gagnons toujours plus» (Décarpes, 2013).
L’accélération du rythme de vie touche a I’expérience existentielle des individus, qui
ressentent de plus en plus vivement que le temps leur manque, dans la mesure ou ils

doivent « faire plus de choses en moins de temps » (Broca, 2012, p. 2).

Le développement du secteur des transports a permis d’affranchir de nouvelles
frontiéres dans 1’espace, ’augmentation des vitesses autorise un gain de temps.
Néanmoins, les individus ont toujours 1I’impression de manquer de temps. « Face 4 la
croissance tendancielle des revenus, le temps devient, en termes relatifs, le bien le plus
rare » (Joly et Crozet, 2004). Ce manque de temps peut étre expliqué aussi par le
réinvestissement du gain de temps en transports dans d’autres activités de transport. La
conjecture de Zahavi explique encore ce choix de consommation du temps par les

individus.

Lorsque des gains de vitesse sont possibles, le temps gagné ne peut étre épargné,
il doit étre consommé d’une fagon ou d’une autre. Et pour que cette
consommation donne a son bénéficiaire I’impression qu’il en retire un gain
effectif,, il est plus que probable qu’elle conduise & de nouveaux déplacements,
pour la simple raison que ceux-ci correspondent a de nouvelles activités dont
I’utilité marginale est plus forte que celle d’activités déja pratiquées (travail,
temps domestique...) (Joly et Crozet, 2004, p. 33).

La Loi de Zahavi nous a fait comprendre que les individus urbains transformaient les

gains de temps dus & I’amélioration de la vitesse des systémes de transport en
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accroissements des distances parcourues quotidiennement, de telle sorte qu’en
moyenne, les BTT restaient constants au fil des années. Lorsque l’accessibilité
augmente suffisamment pour ’automobiliste, il est tenté d’échanger une partie de son
gain en déplacgant sa localisation. Il perd ainsi une part des avantages d’accessibilité
gagnés du fait de ’automobilisation générale au profit d’une qualité d’environnement
(Dupuy, 2002, p. 148). Le résultat de ce déplacement vers la banlieue encore plus
éloignée est la réduction de la densité populationnelle et 1’accroissement de régions

urbaines plus étalées.

Enfin, la notion de mobilité englobe plusieurs imaginaires et elle est souvent
généralisée par le simple fait de se déplacer. Elle englobe I’espace géographique, les
distances, mais aussi le temps, le transport et la migration, soit de territoire soit de
classe sociale. « Celle-ci [la mobilité] ne se limite pas au déplacement physique effectif
et & ses techniques (qu’on appellera le transport), mais embrasse les idéologies et les
technologies du mouvement en cours dans une société » (Lévy et Lussault, 2003, p.
622). Ce mouvement est mesuré en temps et cela peut étre un indicatif de la qualité de

vie des individus d’une société.

Depuis le début des années 1960, des études cherchent & « évaluer 1’inconvénient
ressenti par 1’individu lors de “pertes de temps” ». Ces pertes étant définies comme
« toute durée que I'individu en question ne pourrait pas souhaiter augmenter, selon
toute vraisemblance, sans compensation ». Donner une valeur monétaire au temps n’est
pas une exclusivité des économistes, des expressions courantes abondent dans le méme

sens : le temps peut étre gagné, perdu, économisé ou gaspillé (Commenges, 2013).

2.3.1 Laperte de temps

Le rythme de vie, les responsabilités et les compromis des individus de la société
actuelle ne permettent pas la « perte de temps ». L’énoncé « time is money » caractérise

bien la société capitaliste productiviste. Cependant, il existe des incohérences dans ce
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modéle, surtout dans le fonctionnement des villes, dans les relations de travail et aussi

dans le choix de la matrice modale la plus utilisée pour se déplacer.

Les distances et le temps nécessaire pour atteindre son lieu de travail augmentent et
I’offre des activités de loisir peut augmenter le nombre de déplacements quotidiens a
réaliser. A I’inverse, le modéle économique présente la perte de temps en activités non
rémunérées comme étant non productive. L’une des raisons de cette perte de temps est
la congestion routiére. Selon le Conseil des ministres du Canada responsable des
transports, les colts économiques et sociaux de la congestion se chiffrent a quelques
milliards de dollars par année au Canada. En plus des coiits économiques, il existe aussi

des coiits sociaux et environnementaux causés par la congestion (Canada, 2012).

La perte de temps en activités de déplacement est un cofit social. Le temps ne peut pas
étre gardé pour utilisation future : c’est une variable fixe. Nous avons tous 24 heures
par jour, soit 1 440 minutes & dépenser en activités de notre choix. Certains sont
capables de gérer leur temps de fagon équilibrée. Ils dépensent le temps qu’il leur reste
pour les études, le loisir, le sport ou leur famille. D’autres sont obligés de dépenser une

bonne partie de leur temps en activités de déplacements.

2.3.2 Le temps de déplacement

Connaitre I’ utilisation du temps des individus est un indicateur important pour dresser

le portrait d’une société et créer des outils pour des décideurs.

“How and where people spend their time are vital indicators of local culture,
lifestyles, and quality of life. Out-of-home time use also has important policy
implications, and in particular the purpose, timing, location, and mode of travel
are crucial to transportation and land-use planners” (Millward et Spinney, 2011,

p-51).
A partir de données de I’ESG, Turcotte (2011) a mesuré le temps moyen dépensé par
les travailleurs canadiens pour se rendre au travail. Les utilisateurs du transport en

commun y consacrent plus de temps, méme a distance égale. La forte dépendance a
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I’automobile pour les déplacements est aussi confirmée. Selon 1’auteur, cette tendance
devrait se poursuivre, car 85 % des automobilistes n’ont jamais utilisé le transport en
commun pour se rendre au travail. Les résultats sont dus principalement au
ralentissement de la circulation causé par la congestion routiére et a 1’incapacité du
réseau de répondre 4 la demande de déplacements, surtout dans les grandes villes a
I’heure de pointe. « De fagon peu surprenante, les automobilistes des grandes régions
métropolitaines qui étaient fréquemment pris dans la congestion consacraient plus de

temps en moyenne pour se rendre au travail » (Turcotte, 2011, p. 32).

Les résultats de ces « pertes de temps » sont directement liés aux relations familiales et
sociales, car le temps consacré a la famille et aux amis est réduit pour compenser le
surplus de temps passé en déplacements. Aussi, les impacts sur la santé individuelle
des individus sont notables, car la réduction des activités physiques est aussi observée
chez les navetteurs qui passent plus de temps en déplacement (Christian, 2012b). Ceux
qui passent plus de temps en activités de transport subissent les répercussions négatives

des durées de déplacements.

Or ces gens qui se déplacent plus d’une heure par jour passent une heure de
moins par jour a leur domicile, partent en moyenne une 'z heure plus t6t le matin
et rentrent plus tard le soir, ont moins d’activités par jour et y consacrent moins
de temps, en particulier pour les affaires personnelles et I’accompagnement des
enfants, et, par ricochet, leurs propres enfants ont également moins d’activités
(Wenglenski, 2010, p. 47).

Le surplus de temps en transport diminue le temps disponible pour d’autres activités,
et la conciliation est plus difficile & obtenir pour ceux qui mettent plus de temps a se

rendre au travail.

Celles (les personnes) dont la durée du navettage était de 45 minutes ou plus
étaient aussi plus susceptibles de dire qu’il leur était difficile d’assumer leurs
responsabilités familiales en raison du temps passé au travail. Le sentiment de
manquer de temps pour sa famille et ses amis augmentait aussi en fonction de
la durée des déplacements entre le domicile et le lieu de travail (Turcotte,
2011, p. 39).
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Dans une étude menée avec 1’objectif d’évaluer I’influence du temps de transport des
navetteurs sur le temps consacré a la fémille et aux amis, Christian (2012a) conclut
qu’au fil des ans, ’augmentation du navettage réduit les relations interpersonnelles et
peut avoir des effets négatifs sur la santé des enfants. « Long commutes may adversely
impact the commuter’s dependents as reduced parental time inputs increase childhood
obesity risk » (Christian, 2012a, p. 215). Les résultats démontrent que 1’augmentation
du temps passé en transport réduit le temps passé en famille et avec les amis dans les

relations sociales.

Et si on regarde seulement le temps de déplacement pendulaire, la durée moyenne de
ces mouvements est en hausse dans les villes canadiennes par rapport aux années
antérieures (Turcotte, 2007). En moyenne, les navetteurs qui utilisent exclusivement le
transport en commun pour se rendre au travail passent plus de temps a se déplacer

quotidiennement que ceux qui utilisent 1’automobile (Turcotte, 2007, 2011).

24 Mobilités urbaines

Théme de grande actualité politique et scientifique, la mobilité urbaine, y compris la
mobilité des suburbains, souléve plusieurs enjeux au-dela des analyses portées sur le
transport ou la congestion. A ’heure actuelle, des sociétés se sont penchées sur la
problématique de la congestion routiére, un probléme systémique généré par les choix
modaux liés aux déplacements et aux modes de vie fragmentés (Bassand et Kaufmann,
2000; Orfeuil, 2000; Turcotte, 2008). Au Canada, la classe politique s’est aussi penchée
sur cette problématique. Un rapport du Conseil des ministres canadiens sonne 1’alerte

sur les problemes liés a la congestion dans les grandes régions canadiennes.

La congestion réduit la qualité de vie des Canadiens et elle engendre des cofits
environnementaux. Les embouteillages entrainent un gaspillage d’énergie et la
production de gaz a effet de serre et d’autres polluants qui sont néfastes pour
I’environnement du Canada. Mais surtout, la congestion engendre des cofits
importants sur le plan économique. (Canada, 2012, p. 3)
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Des analystes suggérent que I’importance donnée aux mobilités urbaines dans toutes
les sociétés est un résultat de la mondialisation. « Or, ceux-ci [les changements] sont
largement corrélés avec 1’accroissement de la mobilité des personnes, des biens et des
informations » (Ascher, 2000, p. 201). Néanmoins, cette dimension reste « réductrice »
de la place de la mobilité dans nos sociétés. Le débat de la mobilité urbaine génére un
conflit en opposant des points de vue distincts. D’un c6té, la mobilité comme moyen
de développement économique afin d’assurer les innovations dans les villes. De 1’autre,
les effets négatifs engendrés par I’exagération des mobilités en ville, « la mobilité
comme nuisance (pollutions sonores et atmosphériques), comme danger (insécurité liée
surtout a I’automobile), comme colit et comme menace pour 1’environnement (Ascher,

2000, p. 211).

L’importance d’étre mobile dans la société actuelle est une condition pour valider I’idée
de «progrés » du modele capitaliste. Une preuve de réussite par rapport aux
mouvements nécessaires pour rendre compte des impositions de la vie urbaine. Pour
Bourdages et Champagne (2012), « accroitre la mobilité se présente par exemple
comme quelque chose de désirable et méme souhaitable dans la mesure ou ces gains

en mobilité sont pergus comme la juste expression d’un progres (2012, p. 7).

Toutefois, cette méme société qui vénére la mobilité s’apercoit que ce systéme est
générateur de distorsions sociales, économiques et environnementales: c’est le
paradoxe de la mobilité. La mobilité implique nécessairement aussi des changements
environnementaux qui ne peuvent plus étre ignorés. Cette perturbation fait aussi partie
du développement des villes et doit étre considéré dans une analyse historique

évolutive.

Tout particuliérement en ville, il apparait donc que loin de n’étre réductibles
qu’a leur seule fonction, les transports participent enticrement de la
morphologie urbaine, de la vie, de I’activité, du sentiment que peut laisser une
cité. En donnant ainsi aux flux et aux mouvements la méme légitimité que celle,
solidement acquise dans le domaine des connaissances académiques par les
pierres et 1’architecture, I’histoire de la mobilité enrichit la connaissance de
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I’histoire urbaine. Trafics et transports constituent en effet des marqueurs
mouvants, mais certains de 1’analyse urbaine (Flonneau et Guigueno, 2009, p.
17).
Néanmoins, vivre en ville, c’est aussi succomber & ses configurations modernes. Une
partie considérable des habitants des grandes régions métropolitaines vivent & une
distance « appréciable » du centre-ville. Les travailleurs subissent le malaise de vivre
dans une agglomération urbaine, surtout quand ils nécessitent se déplacer loin pour se

rendre au travail (Miralles-Guasch, 2011; Turcotte, 2008).

La ville permet cette liberté. Avec ’automobile, tout est possible sur le plan de la
mobilité urbaine. Les relations aux lieux se sont rompues. « La principale nouveauté
dans nos relations & I’espace n’est donc pas constituée & proprement parler par
’accroissement des mobilités, mais par la liberté de mouvement des acteurs de cette
mobilité » (Lévy, 2000, p. 167). Et sur le plan du temps, la limite traditionnelle d’une
heure observée en BTT par Zahavi est dépassée. « Avec les gains de vitesse, le désir
d’espace gagne en intensité et peut méme inciter les individus & accepter une dépense
temporelle de transport de plus en plus grande comme nous allons le voir dans le cas
des Etats-Unis » (Joly et Crozet, 2004, p. 33). Le cocktail étalement urbain et voiture
produit des déplacements chaque fois plus longs, la conjecture de Zahavi doit étre

remise en cause. La possibilité de réinvestir du temps de transport lié 4 de nouveaux

déplacements, gagné grace a de la vitesse de 1’automobile, est un élément observable.

2.4.1 Mobilité urbaine durable

Le concept de la mobilité urbaine se perd souvent au milieu de la circulation chaotique
des villes qui résulte de plusieurs facteurs, y compris I’utilisation déséquilibrée de
véhicules motorisés individuels au détriment du collectif. Dans ce contexte, la
conception de durabilité et la mobilité urbaine apparaissent comme de nouveaux défis
pour la politique environnementale et urbaine. L’utilisation de moyens de transport

plus durables est une difficulté pour les urbains habitués au modeéle en place. « In auto-



35

dependent cities it is easy to forget the potential role of walking and cycling, which are

the most sustainable of all modes » (Kenworthy et Laube, 1996, p. 23).

C’est en Europe qu’est apparue l’expression « mobilité durable ». En 1992, la
Commission européenne sur ’impact du transport sur I’environnement lance son Livre
vert avec un regard important sur les conséquences des moyens de transport sur la
qualité de ’environnement. Le livre mentionne le manque de stratégie globale pour
changer laréalité et il lance I’idée de contrdler ou de réduire le volume de déplacements
par automobile a la faveur du transport en commun. Par ailleurs, le livre incite & la
planification améliorée des infrastructures urbaines de transport afin de diminuer les

impacts sur ’environnement (Bourdages et Champagne, 2012).

La logique de croissance économique des années 1980 et de la popularisation de
I’automobile a conduit & des augmentations des investissements des villes dans les
autoroutes et le réseau routier pour absorber la demande de circulation. L’argument
veut que les gens ne puissent pas perdre de temps dans les embouteillages et que le
pouvoir public doive implanter des réseaux capables d’étre performants. Cependant, a
la fin des années 1980 apparaissent tranquillement des mouvements qui déplorent les
impacts négatifs sur ’environnement et la santé publique des activités liées aux
transports. Ces mouvements prennent de I’ampleur avec la naissance du concept de

développement durable en 1987 (Louiselle et Morency, 2012).

Pour Richardson, « le développement urbain durable est un processus de changement
dans I’environnement béti qui favorise le développement économique tout en
conservant les ressources et en protégeant 1’intégrité des personnes, de la collectivité
et de I’écosysteme » (Richardson, 1989, p. 68). Il en va de la responsabilité des villes
de combler les besoins de sa population. Les trois paliers du développement durable
dans les villes devront étre inclus dans les politiques publiques urbaines, y compris le
secteur du transport. Pour Bailly et al. (2000), ces nouvelles thématiques liées aux

préoccupations durables de la mobilité ainsi que la pauvreté dans les villes « sont au
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centre de la gestion urbaine et doivent étre incluses dans les nouvelles approches

d’aménagement des villes » (Bailly et al., 2000).

Afin de concevoir la mobilité durable nécessaire pour changer de paradigme urbain,
Bourdages et Champagne (2012) mentionnent que cette expression n’est pas seulement
un « changement syntagmatique » en relation avec le « transport durable ». Ce dernier
vise I’efficience sur le plan économique, social et environnemental, tandis que la
« mobilité durable » est une nouvelle fagon d’examiner les déplacements. La forme
« traditionnelle » de la planification en transport, « qui se fonde essentiellement sur
I’approche de résolutions de problémes » est incapable de donner des réponses a la
multiplicité des questions sociales, économiques et environnementales actuelles. Les
liens entre la dépendance a I’automobile et la pollution de I’air et les changements
climatiques sont déja avérés par des chercheurs. Les systémes de transport font
maintenant 1’objet d’analyses multidisciplinaires « afin d’opérer le passage entre la
société industrielle telle que nous la connaissons et une nouvelle société dite urbaine

qui reste a penser » (Bourdages et Champagne, 2012).

Les systémes de transport dans les villes occidentales ne sont pas encore durables. La
forte dépendance a 1’automobile est caractéristique de la société mobile et 1’évolution
des systémes actuels a toutes les chances d’aggraver une situation qui est déja
dangereuse (Szyliowicz, 2003). Un changement est nécessaire : la logique qui consiste
a privilégier un mode de transport individuel au détriment des autres collectifs n’est
pas durable. Les utilisateurs du transport en commun devront avoir les mémes
instruments que les automobilistes pour équilibrer le secteur. « Malgré les hausses du
colit du carburant et I’augmentation des préoccupations environnementales, la plupart
des travailleurs continuent majoritairement d’utiliser leur automobile pour se rendre au
travail » (Turcotte, 2007). En plus, ces cofits ne sont pas payés seulement par les
automobilistes, c’est la société entiére qui subit les dommages. « Those who own and
use road vehicles rarely pay for the full range of social and environmental costs they

directly or indirectly generate » (Newman, 1996, p. 71).
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Le concept de mobilité durable nait d’une logique de transformation nécessaire des
systemes de transport, les solutions anciennes ne correspondent pas aux besoins des
habitants des villes actuelles. Les solutions devront étre pensées a long terme.
Cependant, nous ne pouvons pas perdre les bénéfices générés par la massification de
la mobilité. L’accessibilité et la liberté de se déplacer sont des droits acquis des
individus et ils ont déja imprégné leur vie quotidienne. La ville de demain devrait étre
construite sur des mode¢les architecturaux et urbanistiques basés sur la réduction des
mobilités motorisées au détriment du transport actif. L espace public prend une forme
plus conviviale et les préoccupations environnementales et sociales sont plus présentes
dans le modéle de mobilité durable souhaitable (Gehl, 2012; Jurdant, 1984; Montréal,
2011).

Un changement de paradigrﬁe de la planification urbaine et de I’environnement est
nécessaire, un renversement de la logique de la hiérarchie, de sorte que la qualité de
vie, la nature et I’avenir durable soient en haut sur 1’échelle des valeurs. Pour que la
ville durable prenne effet, I’intégration entre les décideurs publics, le privé et la société
est impérative et I’utilisation de la technologie devrait aussi contribuer a la réalisation
de cet objectif. Cette nouvelle forme de déplacement en ville n’est pas encore

popularisée, car nous vivons encore sur la dépendance a I’automobile dans nos sociétés.

245 Automobilité

L’un des premiers travaux importants accueillis par la communauté universitaire en
relation & la dépendance a I’automobile est celui de Newman et Kenworthy (1989),
Cities and Automobile Dependance. Les auteurs démontrent & partir de I’analyse de
données de plusieurs villes dans le monde que la dépendance a I’automobile est
directement liée a la densité des villes. Il existe une corrélation négative entre ces deux
variables, la dépendance augmente lorsque la densité de la ville diminue. Leur

conclusion est facile a comprendre : pour réduire les impacts négatifs de I’utilisation
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de ’automobile, il est convenable d’accroitre la densité des villes, ¢’est-a-dire de faire

demi-tour a des formes urbaines moins étalées.

Dans la société canadienne, cette dépendance au déplacement en voiture individuelle
ne disparaitrait pas dans un avenir proche. Selon Turcotte (2008), la proportion des
personnes adultes qui avaient fait tous leurs déplacements en automobile comme
conducteurs ou comme passagers a augmenté au cours des années. Plus I’on s’éloigne
du centre-ville et plus le quartier de résidence est caractérisé par une forte présence de
logements suburbains traditionnels (les banlieues), plus la proportion de personnes
ayant fait leurs déplacements en automobile augmente (Turcotte, 2008). La dépendance
a ’automobile s’explique aussi par un effet « boule de neige », car les infrastructures
sont harmonisées par et pour les automobilistes. Le modele d’explosion des
déplacements individuels motorisés génere chaque fois plus de joueurs. « Ceux qui ne
sont pas automobilistes cherchent a le devenir pour bénéficier du différentiel croissant

d’accessibilité offert aux automobilistes » (Dupuy, 2002, p. 145).

La configuration de I’espace et la fragmentation des activités ne contribuent pas aux
changements de modes de transport. Les quartiers plus éloignés dans la banlieue sont
caractérisés par une zone a usage unique, soit résidentielle, soit industrielle, soit
commerciale. En conséquence, les activités de la vie courante sont dispersées, la
nécessité de parcourir des distances plus grandes est la réalité de ce type de quartier. Il
devient difficile d’affronter ces distances sans 1’ utilisation de la voiture. Un facteur peu
exploré de la dépendance a I’automobile est son impact sur la « pollution sociale ».
L’organisation de nos sociétés dépendantes de I’automobile implique la
« déstructuration forte de 1’organisation des villes et des villages » (Cheynet, 2003, p.
216). Haumont avance sur cette logique et met en évidence les phénoménes de

déplacements entre les zones périurbaines.

Le nombre des emplois augmente dans la périphérie des aires urbanisées, mais
toutes choses égales, les déplacements de travail les plus typiques restent entre
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la périphérie et le centre ou, plus récemment, entre la périphérie lointaine et la
périphérie centrale. Ce qui n’atténue pas les problémes suscités par les
déplacements transversaux, sur des distances souvent réduites, et qui reposent
pour la plupart sur I’automobile (Haumont, 2000, p. 147).

Dans son étude sur les mouvements pendulaires des Canadiens, Turcotte attire
I’attention sur la légere hausse de la distance & parcourir par les travailleurs qui a été
observée entre 1996 et 2001. Parmi les facteurs de cette hausse, il mentionne la
délocalisation des emplois vers les banlieues qui provoque des augmentations des
liaisons banlieue-banlieue. Cette logique conduit aux inconvénients connus de la

dépendance a l’automobile, ’augmentation de la pollution et «les pressions

supplémentaires sur les infrastructures urbaines » (Turcotte, 2007, 2008).

Dans la conclusion de I’étude publiée sur la dépendance de I’automobile, Kenworthy
et Laube (1996) indiquent clairement I’impact de ce modele sur les villes: « The
automobile represents a major cause of environmental impact in developed and
developing cities around the world » (p. 303). L’étalement urbain provoque des
modifications dans 1’usage du sol et contribue & la diminution des aires destinées a
I’agriculture proche des grandes villes. D’autre part, la congestion routiére générée par
I’excés d’automobiles provoque des pertes financiéres importantes. Selon le Groupe de

travail sur le transport du Conseil des ministres canadiens :

La congestion a atteint des niveaux critiques qui engendrent des codts
importants pour les conducteurs, 1I’économie, I’environnement et la qualité de
vie des Canadiens. Les coflits annuels de la congestion sont évalués de maniére
conservatrice a 4,6 milliards de dollars, et 3,7 milliards de dollars de ce montant
s’appliquent aux régions de Toronto, de Montréal et de Vancouver (Canada,
2012, p. 30).
Afin de promouvoir des politiques publiques dans le but de réduire la dépendance a
I’automobile dans les prochaines décennies, I’analyse de la dépendance a I’automobile
contribue a former une base solide d’arguments pour défendre un changement modal
lié aux déplacements quotidiens. « Si la majorité des personnes (travailleurs comme

non travailleurs) se déplagant aux heures de pointe le faisait en transport public, & pied
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ou a bicyclette, I’impact sur le niveau global de congestion serait probablement
moindre » (Turcotte, 2007, p. 10). Un changement de mode de transport pourra avoir
des bénéfices sur le niveau total de congestion et, par conséquent, sur le temps dépensé
en activités de transport. En plus, un modele moins centré sur ’utilisation de
’automobile comme mode principal pour se déplacer pourra contribuer & la réduction

des inégalités sociales liées actuellement aux mobilités urbaines.

2.6  Inégalités sociales liées aux déplacements

A partir de 1’évidence de la nécessité grandissante de se déplacer pour combler les
‘besoins liés aux activités quotidiennes, certains auteurs observent un lien entre la
capacité a se déplacer et 1’exclusion sociale (Damon, 2004; Hamrick et Hopkins, 2012;
Le Breton, 2004; Orfeuil, 2004c; Spinney ef al., 2009). Etant donné qu’étre privé de
formation, de travail ou de relations avec d’autres génére une ségrégation, le fait de ne
pas se déplacer est un facteur d’exclusion sociale. Si I’individu n’a pas la capacité
économique ou physique de se déplacer, son insertion dans la société est limitée. Pour
Le Breton : « Celui qui ne peut pas ou ne veut pas se déplacer est dans I’incapacité de
réaliser ces activités. (...) La qualité de I’insertion sociale d’un individu serait alors
fonction de sa capacité de déplacement » (2004, p. : 49). Nous évaluerons cette relation

entre inégalités sociales et mobilité & partir des données de 1’enquéte.

Les individus les plus fortunés ont les moyens de se déplacer loin, ce qui élargit leurs
possibilités d’emplois, de formations, de biens et de services et de relations sociales
(Hamrick et Hopkins, 2012), tandis que les plus démunis ne peuvent pas aller loin, ce
qui restreint ou élimine leurs options. Cette situation crée des individus qui restent dans
le cercle vicieux de I’exclusion. D’une certaine fagon, la mobilité est devenue une
variable centrale du fonctionnement de la collectivité et elle caractérise le salaire et le
travail que certains individus pourront avoir. Parfois, la mobilité spatiale est un facteur
d’exclusion : « pour en avoir un (travail) et le garder, il faut pouvoir y aller » (Le

Breton, 2004; Orfeuil, 2004c). La dépendance & la voiture qui domine notre société
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menace les perspectives des plus démunis et peut mener a 1’exclusion sociale, surtout
dans un contexte de régions urbaines plus peuplées. On assiste & I’émergence d’une

« pauvreté du transport » qui engendre une nouvelle forme d’exclusion sociale (Grant,
2004).

2.6.1 La mobilité des pauvres

Dans un contexte de mobilités quotidiennes indispensables aux activités de la vie, les
plus pauvres ont des contraintes financiéres importantes et des choix budgétaires a faire
(Orfeuil, 2004a). L’histoire des familles pauvres qui réduisent leur chauffage en hiver
pour pouvoir se déplacer est preuve « d’une double vulnérabilité énergétique, dans le
logement et dans les transports » (Jouffe, 2014). Il est certain qu’en matiére de mobilité,
les pratiques de ces groupes de personnes n’ont pas de caractéristiques communes et
nous pouvons mé€me trouver des cas « d’immobilité absolue ». C’est le cas des
personnes dgées qui, & cause de leur faible condition économique et de leurs pauvres

liens sociaux, « ne quittent plus leur appartement » (Damon, 2004).

Dans une étude comparative menée avec des données des ESG de 1986, 1992 et 1998,
Newbold et al. (2005) démontrent que les Canadiens plus 4gés s’engagent moins dans
des voyages et des déplacements que les individus moins 4gés, mais que la dépendance
a l’automobile privée comme moyen de transport est significative. Les résultats
suggerent une similitude entre les comportements de voyage des Canadiens agés et
ceux observés dans d’autres pays. Au fil des ans, 8 mesure que la population canadienne
vieillit, elle continue a dépendre de 1’automobile comme principal mode de transport
personnel. Le phénomene est observé dans presque toutes les tranches d’4ges, ou le
nombre de voyages en tant que conducteur a augmenté au cours des 12 derniéres années
de données utilisées pour I’étude. Les résultats indiquent que d’autres formes de
transport, y compris le transport en commun, deviendront relativement moins

importantes si cette tendance se poursuit (Newbold ez al., 2005).
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En plus d’empécher la nécessaire mobilité quotidienne, la faiblesse de ressources pour
les personnes pauvres affecte aussi la nature de leurs déplacements. Ceux-ci sont ainsi
de plus courte distance, c’est une situation que nous interprétons comme une inégalité
sociale liée aux déplacements (Jouffe, 2014). Les salariés des classes les plus pauvres
de la société sont ceux qui souffrent le plus dans cette logique établie. Ils n’ont pas de
choix d’emploi & proximité de leur lieu d’habitation. La nécessité de se déplacer loin
pour gagner sa vie contribue a I’affaiblissement des conditions financiéres dans un

cercle vicieux de pauvreté (Wenglenski, 2010).

Une autre dimension pour mesurer la pauvreté en termes de mobilité est I’analyse de
la distance entre la maison et un marché alimentaire. Dans une €étude menée a partir de
données recueillies aux Etats-Unis, les individus & plus faible revenu dépensent en
moyenne plus de temps a se rendre a un supermarché et cette différence peut mener a

une mauvaise alimentation.

“As expected, those with low access spend the most time traveling to the
grocery store (19.5 minutes) compared with those who are closer. But the
average of those in higher income areas that are more than a mile from a store
is still almost 4 minutes shorter, 15.8 minutes, than the average time of those in
low-income areas who are more than a mile from a grocery store” (Hamrick et
Hopkins, 2012, p. 41).
Tous les éléments sont réunis pour appauvrir davantage la situation des plus démunis,
leurs difficultés & se déplacer conduisent au maintien du statu quo. Avec leurs
difficultés caractéristiques a obtenir des aliments frais et nutritifs prés de chez eux, ces
groupes sont les plus touchés par le phénomene de désert alimentaire. Les coits de
déplacement sont élevés et une grande partie de la population n’a pas assez de
ressources disponibles pour les dépenses en transport, la condition de pauvreté est

clairement un « frein » a la mobilité (Damon, 2004).

En analysant les temps passés en famille par les personnes qui se déplacent

quotidiennement, Kang et Scott (2010) ont établi un lien entre le nombre de voitures
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du ménage et le temps consacré aux activités familiales. Les résultats empiriques de
I’étude suggerent que les membres des familles qui ont une plus grande disponibilité
de voiture ont tendance & passer plus de temps dans des activités communes en dehors
de la maison au cours d’une semaine que les ménages qui possédent moins de voitures.
Pendant que les individus des ménages a revenu plus faible perdent du temps dans les
transports en commun, les détenteurs de voitures passent du temps avec leurs proches

gréce au gain de temps li€ a 1’utilisation de la voiture (Kang et Scott, 2010).

Pour Newman (1996), les inégalités sociales liées aux transports doivent aussi étre
mesurées en quantité de temps dépensé en déplacement, et I’impact sur le budget de
familles plus pauvres est majeur. Les habitants des ménages plus vulnérables
économiquement subissent les malaises du modele centré sur la dépendance a

’automobile en détriment des transports collectifs.

“In large cities lacking effective public transport systems, it is common for low
income households to spend 20 per cent or more of their income on transport
and for those living in peripheral areas to spend three to four hours a day
travelling to and from work” (Newman, 1996, p. 71).

2.6.2 La mobilité comme exclusion

En définissant les « quatre piliers » de 1’exclusion sociale, Le Breton (2004) suggére
que la mobilité se joigne aux trois piliers déja connus dans le domaine de la recherche
sociale : le travail, le logement et la santé. La mobilité est aussi un facteur d’exclusion
sociale, et elle revét une importance capitale dans la compréhension de la mécanique
sociale. « La mobilité est aujourd’hui considérée comme une variable centrale du
fonctionnement et de I’analyse des sociétés contemporaines » (Le Breton, 2004).
Orfeuil (2004b) attire I’attention sur le fait que se déplacer ou avoir la possibilité de le
faire « constitue un moyen important» pour contribuer & [’ascension sociale.
« L’aptitude a la mobilité n’est plus seulement un fruit du niveau de vie, elle devient

aussi une condition de 1’accés au marché du travail et de I’évitement des trajectoires

d’exclusion » (Orfeuil, 2004b). L’augmentation de I’exclusion sociale des plus pauvres
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prend de I’ampleur a partir de la fragmentation des territoires des villes, ou la

géographie de 1’habitat n’est pas la méme de la géographie économique.

Pour se rendre au travail, I’homme d’aujourd’hui est obligé de se déplacer,
contrairement a 1’époque ou régnait le modéle « corbuso-fordien » de la ville lorsque
les différentes activités se faisaient a I’intérieur d’un méme périmétre. L’ensemble des
activités et des services nécessaires a la vie se situaient & proximité, sans nécessité de
parcourir de grandes distances (Gehl, 2012; Pecqueur, 2010). La norme est tout autre
de nos jours : pour gagner leur vie, les travailleurs se déplacent souvent a 1’extérieur
du rayon de « mobilité locale », selon la définition d’Orfeuil : « ensemble des
déplacements dont les origines et les destinations sont & moins de 80 km (a vol
d’oiseau) du domicile » (Orfeuil, 2000, p. 53).

La qualité, le temps et les distances liées aux mobilités quotidiennes sont directement
affectés par cette logique de fragmentation du territoire économique, car les entreprises
choisissent leurs emplacements en fonction des colits immobiliers, de la distance par
rapport a leurs clients ou a leurs sous-traitants et des axes de communication, et non en

fonction de ses employés.

Ces dynamiques combinées de fragmentation des territoires et de
fragmentation du travail ont un impact central sur la mobilité. Dés lors que les
lieux sont plus dispersés, que les temps de travail — et donc, par rebond, tous
les temps de la vie quotidienne — sont plus éclatés, les individus doivent avoir
les aptitudes et les moyens d’opérer des liaisons (plus ou moins) dispersées
(plus ou moins) désynchronisées et (plus ou moins) imprévisibles (Le Breton,
2004, p. 52).

Pour le géographe brésilien Milton Santos, qui a réfléchi a la nature de ’espace dans
les pays sous-développés, « & l’intérieur de la ville, I’accessibilité aux différents

services varie selon le revenu de chaque groupe social. Les distances a I’intérieur de la
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ville sont immenses et semblent méme insurmontables » (Santos, 2008).!° Pour ceux

qui n’ont pas les moyens d’aller loin, il reste 1’exclusion.

Et si la voiture est un luxe pour cette population pauvre, le transport collectif est, avec
la marche, les seules options de transport capables de combler les distances a parcourir.
Pour ces individus, la vie est souvent planifiée autour de ’horaire de 1’autobus. Le
transport collectif est un « confort indispensable » pour se déplacer avec les enfants,
les sacs de courses remplis ou & plusieurs endroits dans la journée. La famille oriente
la mobilité de ses membres. « Le fait que chaque personne soit peu autonome dans sa
mobilité impose de fortes dépendances collectives ». La possession d’une voiture pour
I’ensemble de la famille, liée a la dépendance des enfants et adolescents pour se
déplacer, impose la figure des « parents taxis » (Le Breton, 2004). Alors, selon ces
chercheurs, la capacité et les moyens de se déplacer font partie d’une condition
nécessaire pour sortir de la pauvreté et/ou pour maintenir son statut social en dehors de

classes plus pauvres.

10 Traduction libre par I’auteur de Ioriginal en portugais : “Dentro da cidade, a acessibilidade aos diferentes
servicos varia em fun¢do da renda de cada grupo social. As distancias interiores da cidade sd@o imensas e parecem,
inclusive, intransponiveis”.



CHAPITRE III

METHODOLOGIE

3.1  Introduction au chapitre

Ce chapitre est divisé en deux parties. Dans la premiére, nous visons a présenter et a
décrire la base de données utilisée dans cette recherche : I’Enquéte Sociale Générale
2005 sur la thématique de I’emploi du temps de Statistique Canada (STATCAN). Dans
la deuxiéme partie, nous décrivons la démarche méthodologique que nous avons
employée pour I’étude : les variables utilisées, la forme de traitement et le plan de

’analyse.

3.2  Description de ’Enquéte sociale générale

Pour ce mémoire, nous utilisons la base de données de ’ESG cycle 19 (2005) de
STATCAN. A partir de ces données, nous analyserons le comportement des Canadiens
selon leur utilisation du temps pour les activités de transport. L’objectif de cette analyse
est de valider notre hypothése de départ : Le temps dépensé en activités de déplacement
structure 1’emploi du temps quotidien. Notre objectif secondaire consiste & évaluer
I’existence des inégalités liées au transport, étant donné le modele de déplacement
centré sur 1’automobile et I’occupation du sol dans les villes canadiennes, caractérisé

par un étalement urbain grandissant.
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Depuis 1985, I’ESG est menée chaque année a partir de données sur les 10 provinces
canadiennes. L’enquéte est un « outil de collecte de données transversales » (Canada,
S., 2006) qui permet d’analyser les questions de 1’actualité. Les variables sont divisées
en une thématique principale, une thématique particuliére et des questions de
classification sociodémographique. Plus récemment, Statistique Canada a introduit des
questions qualitatives avec pour objectif de connaitre I’opinion et les perceptions des
répondants. Ainsi, I’enquéte est un outil qui permet d’analyser les tendances sociales
et qui offre la capacité de fournir des renseignements sur des questions de politique
sociale précises qui suscitent de I’intérét. Elle apporte du matériel et les transforme en
données statistiques pour énoncer des postulats qui alimenteront les débats sur la scéne

politique en plus de fournir du matériel aux chercheurs.

A tous les 5 ans, ’ESG comporte un module sur ’emploi du temps. Le cycle sur
I’emploi du temps a été appliqué pour la premiére fois en 1986. En 1992 et en 1998,
Statistique Canada a répété I’exercice afin de connaitre 1’évolution de I’utilisation du
temps par les Canadiens. L’ESG-19 de 2005 est la quatriéme enquéte sur cette
thématique. Les données de 2010 sont aussi disponibles, mais nous avons décidé
d’étudier celui de 2005, car 1'échantillon est plus grand. Pour les données 2015, I’ESG
cycle 29, Statistique Canada prévoit diffuser les données a I'hiver 2017. Selon
I’organisme, « 1I’enquéte est congue pour recueillir un grand nombre d’éléments de
données sur chaque personne sélectionnée, ainsi que certains renseignements au sujet

de chacun des membres du ménage de la personne » (Canada, S., 2006).

A partir de certaines variables de déplacement, nous pouvons notamment connaitre le
nombre de répondants qui ont fait au moins un déplacement pour toutes sortes
d’activités possibles lors de la journée de référence. Corollairement, on peut connaitre
le temps moyen dépensé par les Canadiens pour faire 1’aller-retour entre le domicile et

le travail. A partir des analyses des classes économiques des individus, on est en mesure
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d’explorer le mode de transport privilégié et s’il existe des inégalités dans 1’utilisation

du temps par les différents groupes de la société.

3.2.1 Caractéristiques du Cycle 19

L’ESG-19 couvre la période de janvier a décembre 2005. Le journal du temps du
répondant permet de représenter de maniére précise 1’emploi du temps du répondant
sur 24 heures. Le temps passé dans différentes activités est mesuré en minutes, pour un
total de 1 440 minutes par jour. La journée de référence choisie commengait a 4 heures
du matin et se terminait le lendemain a 4 heures du matin. Il y a des réponses pour tous
les jours de la semaine, mais notre analyse présentée a partir du chapitre 4 se basera
surtout sur le journal du temps des répondants en jour de la semaine, car nous proposons
d’analyser le temps de déplacement sur les conditions de congestion causées par les

mouvements pendulaires.

La population visée par I’ESG comprend les adultes de 15 ans et plus du Canada. Les
données de I’enquéte ont été produites a partir d’une interview téléphonique assistée
par ordinateur. Les ménages ont été choisis par la méthode de la composition aléatoire
selon laquelle la probabilité de sélection est la méme pour tous les numéros de
téléphone. A I’intérieur de chaque ménage, une personne a été choisie pour répondre
aux questions. Avant de passer aux questions, on leur demande de définir tous les liens
entre les membres du ménage. Seulement les ménages possédant une ligne
téléphonique ont été considérés. Cependant, Statistique Canada considére que moins

de 2 % de la population cible de 1’enquéte ne répond pas a cette caractéristique.

Les estimations ont été pondérées afin de représenter I’ensemble de la population.
L’échantillon du cycle 19 posséde 19 597 répondants avec un taux de réponse global
de 58,6 %. Le principe de I’estimation d’un échantillon probabiliste est utilisé. Chaque
élément, en plus de lui-méme, représente plusieurs personnes qui ne font pas partie de

I’échantillon. On traite généralement cette procédure a 1’aide d’un facteur de
g p
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pondération de la personne interviewée. Pour les estimations du nombre de personnes
ayant une ou des caractéristiques données, on peut & partir de ce poids calculer le
nombre total de personnes qui se déplacent en transport collectif dans la population
cible, par exemple. Les pourcentages de participants dans la population peuvent aussi

étre estimés par la pondération (Canada, S., 2006).

3.2.2 Description des données

Concernant le journal du temps, les participants ont rapporté 1’heure de début et I’heure
de fin de chacune des activités de la journée de référence choisie. L’heure du début et
I’heure de la fin d’une activité doivent se suivre dans un ordre chronologique.

Par exemple :

Activité 1 — se rendre au magasin en voiture 11 h 30 — 11 h 45 — (variable dur390)
Activité 2 — faire un achat au magasin 11 h 46 — 12 h 05 — (variable dur310)

De cette fagon, il est possible de connaitre avec précision I’emploi du temps des
répondants sur 24 heures. En plus, on a demandé aux répondants de préciser le lieu de
I’activité et les personnes qui les accompagnaient ce jour-1a. Pour produire le journal
du temps des participants, les activités ont été codées en 181 types d’activités
individuelles dans ’ESG-19. Ensuite, elles ont été classées par catégories dans les
10 principaux groupes d’activités et 24 sous-catégories. Le tableau 3.1 présente la liste

avec cette division.

Tableau 3.1 Groupes et sous-groupes de codes d’activité

Activité Variable Description de I’activité

Travail rémunéré et activités liées . . : iy
Le temps passé au travail et consacré aux activités liées

Travail rémunéré workpaid 7 otz :

i - i ¥ g au travail rémunéré et les déplacements pour aller au
Activités liées au travail rémunéré othrpaid travsil
Déplacements : aller-retour au travail dur030

Travaux ménagers et activités liées

Préparation des repas et nettoyage cookdoms

Le temps total consacré aux activités liées a la gestion

Faire le ménage hskpdoms | de la maison, comme : faire I'épicerie, achat des biens
Entretien et réparations maindoms | et services, soins des enfants, entretien de la maison
Autres travaux ménagers othrdoms | et des véhicules, réparation, jardinage, déplacements
Achats de biens et services shopdoms | pour la gestion de la maison, jouer avec les enfants

Soins des enfants

chiddoms




Aide, activités civiques et bénévolat
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Le temps total lié a I'aide, aux activités civiques et au

T vintorgn bed .
Activités civiques et bénévolat & bénévolat, aux déplacements pour ces activités, etc.
Etudes et cours SR P

schleduc Le temps total pour les activités de formation
Etudes et cours
Sommeil, repas et soins personnels
Sommeil de nuit durdS0
ur 2 S
Repas (excluant restaurants) Le temps total consacré aux activités personnelles.
mealpers
Autres activités personnelles othrpers
Réceptions et sorties . cir s :
Le temps total consacré aux activités de relations
Repas au restaurant restsocl ; 3 g S A ;

T . i e sociales, sorties avec des amis, activités de réceptions,
Activités sociales a des domiciles homesocl abe
Autres activités sociales othrsocl :

Télévision, lecture et autres activités passives

de loisir Le temps total des activités de loisir passives, comme

Regarder la télévision telemdia regarder la télé, la lecture de livres, écouter la radio,

Lecture livres, magazines, journaux readmdia I’écriture, etc.

Activités passives de loisir othrmdia

Assistance a des événements sportifs, films et

autres S Le temps passé a des activités comme spectateur

Assistance a des événements sportifs, films et d’évenements sportifs, de concerts, de festivals

autres

Autres activités de loisir _—— Le temps total consacré aux activités sportives comme

Participation a des activités sportives ofhractv participant ou a d’'autres activités de loisir comme la

Autres activités de loisir (participation) promenade touristique

Codes résiduels : 5 . .
dvresid Le temps manquant ou I'information non transmise

Codes résiduels

3.2.3 Les variables de déplacement

Pour mesurer et comparer les activités liées aux déplacements avec les diverses

activités de la vie quotidienne, il nous semble indispensable de présenter I’ensemble

des variables possibles de I’ESG-19 qui sont liées aux déplacements des personnes. Le

tableau 3.2 présente ces variables. Les données sont présentées avec le code, sa

description et ils sont mesurés en minutes pour chaque variable. Par exemple, la

variable dur090 mesure le temps total, mesuré en minutes, des déplacements pour aller

au travail et en revenir. Le temps total pour la variable dur090 pour la journée sera la

somme des deux épisodes.




Tableau 3.2 Variables de déplacement

Code

Description

dur030

Déplacement dans le cadre du travail

dur090

Déplacement pour aller au travail aller-retour

durl90

Déplacement pour travaux ménagers

dur291

Déplacement enfants du ménage

dur292

Déplacement adultes du ménage

dur390

Déplacement achats et services

dur491

Déplacement repas au restaurant

dur492

Déplacement autres soins personnels

dur590

Déplacement cours et études

dur691

Déplacement bénévolat, activités religieuses ou connexes

dur692

Déplacement services religieux

dur791

Déplacement assistance aux sports et aux activités

dur792

Déplacement rencontre (résidences)

dur793

Déplacement autres divertissements

dur871

Promenade, visite touristique conducteur

dur872

Promenade, visite touristiques passager

dur873

Autres promenades

dur89l

Déplacement sport et passe-temps

dur892

Déplacement entrainement

dur893

Déplacement artisanat pour revente ou échange

dur894

Déplacement autres passe-temps

dur990

Déplacement média et communication
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Il est possible de vérifier le mode de transport que les individus ont utilisé pour se
déplacer. Les variables durloc mesurent le temps dépensé en activités de transport par
mode de transport. Le tableau 3.3 présente la liste des modes possibles. Les variables
durloc sont aussi mesurées en minutes, par exemple durlocl5 pour le temps passé en

autobus.

Tableau 3.3 Variables de déplacement par mode de transport

Code Description
durloc12 Dans une voiture comme conducteur
durloc13 Dans une voiture comme passager
durlocl4 Faire de la marche

durlocl5 Autobus (y compris tramway et autres moyens)

durlocl16 Métro ou train (y compris train de banlieue)

durloc17 Bicyclette

durloc18 Bateau ou traversier
durloc19 Taxi ou limousine

durloc20 Avion

dvtrans Durée totale de déplacement

Le tableau 3.4 présente la liste de variables de déplacement selon le rﬁotif, mais
contrairement au tableau 3.2, il décrit les épisodes de déplacements. Par exemple, la
variable epi090 mesure le nombre d’épisodes pour ’activité aller au travail. On
comptabilise deux épisodes de déplacement lorsqu’une personne sort de chez elle le
matin pour se rendre directement au travail et qu’elle retourne directement a la maison
a la fin de la journée. Pour cette variable, la mesure est le nombre d’épisodes

déplacements.



Tableau 3.4 Variables épisodes de déplacement

Code Description
epi030 | Déplacement dans le cadre du travail

epi090 | Déplacement lié au travail

epil90 | Déplacement pour travaux ménagers

epi291 | Déplacement enfants du ménage

epi292 | Déplacement adultes du ménage

epi390 | Déplacement achats et services

epi491 | Déplacement repas au restaurant

epi492 | Déplacement autres soins personnels

epi590 | Déplacement cours et études

epi674 | Déplacement — aide 4 une personne vivant en dehors du ménage
epi691 | Déplacement bénévolat, activités religieuses ou connexes

epi692 | Déplacement services religieux
epi791 | Déplacement assistance aux sports et aux activités

epi792 | Déplacement rencontre (résidences)

epi793 | Déplacement autres divertissements

epi891 | Déplacement sport et passe-temps

epi892 | Déplacement entrainement

epi893 | Déplacement artisanat pour revente ou échange

epi894 | Déplacement autres passe-temps

epi990 | Déplacement média et communication

3.2.4 Les variables de classification

Afin de catégoriser les répondants selon un parametre donné, des variables de
classification comme sexe, dge, état matrimonial, scolarité, activité principale, lieu
d’habitation et revenu sont aussi utilisées pour comparer des individus et des groupes

sociaux.
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3.2.5 Les variables de perception

En plus, certaines questions de perception sont utilisées pour avoir 1’opinion des
individus quant a ’utilisation de leur temps quotidien. Voici quelques exemples de

questions de perceptions de ’ESG-19 que nous avons utilisées dans notre analyse.

TCS_Q130 - Lorsque vous avez besoin de plus de temps, étes-vous porté(e) a réduire
vos heures de sommeil ?
TCS_Q150 Vous inquiétez-vous du fait que vous ne consacrez pas assez de temps a

votre famille ou a vos amis ?

&3 La démarche méthodologique

Cette partie sert a décrire la démarche méthodologique que nous avons entreprise pour
aboutir a notre étude, la fagon dont nous avons procédé. Elle est importante, car la
méthode est constituée d’étapes et de procédures permettant d’anticiper la réalité ou,
du moins, une partie de la réalité. Les méthodes définissent par exemple les nécessités
théoriques et opératoires afin de légitimer les résultats obtenus. (Marois et Gumuchian,
2000).

3.3.1 Le type de recherche

Notre recherche explique un fait a partir de la conceptualisation. Elle est surtout
conceptuel et théorique et elle a I’intention de produire de nouveaux acquis. Notre
objectif est aussi de comprendre comment le systeme établi et le comportement des
utilisateurs de transport influent sur I’utilisation du temps social. Comme défini par

Bédard (2012), en parlant de ]a recherche fondamentale, nous cherchons a la

«[...] compréhension profonde d’un phénoméne sans que cela ait des
applications immédiates ; une recherche dont le but est I’avancement des
connaissances relatives a la compréhension du réel sans égard aux applications
pratiques. Elle est donc orientée vers la connaissance et la compréhension du
monde qui nous entoure » ( p. 58).
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La démarche méthodologique & privilégier dépend du type de raisonnement. On
différencie deux types de raisonnement dans la recherche scientifique : la déduction et
I'induction. En partant de la formulation d’une ou de plusieurs hypothéses, le
raisonnement déductif s’appuie sur des constructions logiques et des schémas
conceptuels pour confronter la réalité. A I'inverse, pour 1'induction, tout commence
par I’observation de la réalité et de 1’expérience (Marois et Gumuchian, 2000). Notre
démarche est hypothético-déductive, car nous partons d’un cadre théorique, de
concepts établis et de recherches antérieures afin de poser une hypothése, puis la
travailler et ensuite 1’appliquer a notre base de données, dans ce cas I’ESG-19. Elle
s’avere aussi empirique, car I’enquéte que nous avons utilisée indique un aspect
important et particulier d’une réalité a partir de laquelle nous pourrons tirer des
généralités. Notre cadre spatio-temporel est basé sur les répondants de ’ESG-19, soit
les Canadiens 4dgés de 15 ans et plus vivant dans les 10 provinces canadiennes qui ont
été interviewés par téléphone pour I’enquéte sur I’emploi du temps de 2005. Au total,

I’échantillon compte 19 597 individus.

3.3.2 Traitement des données

Afin de traiter les variables sélectionnées pour notre analyse, nous avons fait appel a
STATA, un logiciel de traitement de données et d’analyse statistique. Il est utilisé
notamment par la communauté scientifique pour les recherches en économie et en

médecine, mais c’est aussi un outil de recherche en sciences sociales.

3.3.3 Les mesures sur I’emploi du temps
Nous avons utilisé trois mesures pour analyser les données sur I’emploi du temps des
individus :

a) le taux de participation a I’activité,
b) le temps consacré aux activités pour les personnes participant a cette activité
et
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c¢) la moyenne du temps consacré aux activités pour la population totale de
répondants.

By

Le taux de participation est le pourcentage de la population qui a dit avoir participé a
une activité choisie. Le participant est celui qui a déclaré avoir participé a I’activité aux
moins une fois pendant la journée de référence. Le taux est calculé en divisant le
nombre de participants (estimé) de cette activité par la population totale. La moyenne
de temps consacré aux activités par participant est calculée en divisant 1’estimation du
temps total consacré a une activité pendant la journée par le nombre d’individus qui
ont participé a cette activité. Et finalement, la moyenne de temps consacré aux activités
par la population totale est obtenue en divisant 1’estimation du temps total consacré a

une activité pendant la journée de référence par la population totale.

3.3.4 Codage de variables

Afin d’alléger le fardeau et d’organiser les variables selon nos besoins, il a été
nécessaire d’effectuer un travail de codage de variables a partir de la base de données
originale. Par exemple, ce travail a consisté a regrouper les données sur le revenu du
ménage en 5 catégories au lieu de 12 comme dans ’ESG. Pour les autres données, on
a créé des variables catégoriques afin de mieux encadrer les temps consacrés par les
utilisateurs de transport a leurs déplacements. Pour simplifier ’analyse, de variables
dichotomiques du type oui et non ont été€ composées afin d’évaluer la participation des
individus a certaines activités. Les prochaines sections sont dédiées a la présentation

des variables utilisées pour l'analyse de résultats.

3.4  Variables sociodémographiques

34.1 Revenu

Cette variable est d’importance primordiale pour notre recherche, car c’est la référence
a partir de laquelle nous déterminons la classe économique de I’individu étudié. Pour

la variable revenu, on utilise la valeur du revenu du ménage, car les décisions de
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déplacement sont généralement prises en accord avec d’autres membres du ménage.
L’exemple classique pour illustrer cette idée de systéme familial de mobilités est le
déplacement pour amener les enfants a 1’école. La décision de 1’un des parents influe
sur le comportement de I’autre. Pendant qu’un de parent ameéne les enfants, 1’autre est
libre pour d’autres activités. Pour la variable revenu du ménage, nous avons les données
de 14 452 répondants, soit 74 % de 1’échantillon de I’enquéte. Les 26 % restants n’ont
pas répondu (refus) a la question ou ils ne connaissaient pas le revenu du ménage au
moment de I’enquéte. La variable revenu du ménage de I’ESG (INCMHSD) a été codée
afin de réduire le fardeau. Des 12 niveaux de revenu de I’ESG, nous sommes passés a

cinqg niveaux, la figure 3.1 illustre ce processus.
Figure 3.1 Processus de codage de la variable revenu
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34.2 Sexe

Les inégalités entre les hommes et les femmes dans plusieurs domaines sont connues
et toujours source de débat. Méme au Canada, dans une société considérée plus
démocratisée pour les femmes, des inégalités sont présentes. Nous cherchons toutefois

avec I’utilisation de cette variable a valider ou non s’il y a des différences entre les
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sexes dans le domaine des déplacements quotidiens et, en conséquence, les inégalités
d’utilisation du temps alloué aux activités de transport. En plus, en relation avec la
variable revenue du ménage et la durée de déplacement, nous pouvons mesurer s’il y a
des différences d’utilisation du temps en transport entre les sexes et entre les classes

économiques. Le tableau 3.6 présente la répartition originale par sexe de I’ESG.

Tableau 3.5 Répartition par sexe dans ’ESG!!

Sexe du répondant. | Freq. %

Homme 8,621 | 43.99
Femme 10,976 | 56.01
Total 19,597 | 100.00

3.4.3 Grouped’age

A partir des variables originales de I’enquéte, nous avons réduit notre champ d’analyse
en fonction de 1’dge du répondant en sept groupes d’age. Le premier groupe entre 15
et 24 ans englobe les jeunes qui, pour la majorité, n’ont pas encore de voiture pour se
déplacer seuls. A I’autre extrémité, les personnes plus Agées peuvent avoir plus de
difficultés physiques et économiques a se déplacer, et elles ont tendance a réduire leurs
déplacements. La durée totale du temps de déplacement peut €tre un indicateur du
niveau de relations sociales des personnes dgées a I’extérieur de la maison. Le tableau
3.7 présente la division par groupe d’age de I’ESG. Variable originale utilisée pour

I’enquéte sur une échelle de 10 ans : AGEGRI10

! Données brutes, sans utilisation de facteur de pondération.
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Tableau 3.6 Division par groupe d’4age de ’ESG'2

Freq. %

Groupe d’age du répondant

15-24 ans 2,489 | 12.70
25-34 ans 3,060 | 15.61
35-44 ans 3,853 | 19.66
45 -54 ans 3,641 | 18.58
55-64 ans 2,965 | 15.13
65 - 74 ans 2,071 | 10.57
75 ans et plus 1518 | 7.75
Total 19,597 | 100.00

3.4.4 FEtat matrimonial

Savoir si le répondant vit en couple ou est célibataire est aussi une fagon de le classifier.
Par ailleurs, ses habitudes de déplacement et ses intéréts d’emploi du temps peuvent
changer selon son état matrimonial. Une personne célibataire avec du temps libre aprés
le travail peut rester au centre-ville pour faire du magasinage ou méme rencontrer des
amis pour prendre un verre, tandis que la personne qui vit en couple peut avoir d’autres
responsabilités avec son conjoint ou sa conjointe, et elle peut ne pas avoir le choix de
prendre la route au plus fort de la congestion routiére, ce qui est susceptible d’influer
sur le temps total de déplacement. Chez les couples, les habitudes de transport d’un
individu peuvent avoir des conséquences sur la durée de déplacement de I’autre. Quand
ils sont deux & quitter la maison ensemble avec la méme voiture le matin pour le travail,
mais que le conducteur doit faire un détour pour amener le passager a sa destination, la
durée de déplacement du conducteur pour arriver au travail est plus longue. La variable
utilisée pour notre analyse a été modifiée (codée) en fonction de notre intérét de

recherche. A partir de la variable originale MARSTAT, nous avons créé la variable état

12 Données brutes, sans utilisation de facteur de pondération.
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matrimonial avec deux classifications, « célibataire » ou « en couple ». L’ESG sépare
les couples en deux groupes : marié et vivant en union libre. Pour les célibataires, ils

utilisent 4 nomenclatures : divorcé, jamais marié, séparé et veuf.

3.4.5 Présence d’enfants mineurs

La présence d’enfants de 0 & 14 ans qui ont besoin d’aide pour se rendre & leurs activités
peut influencer les déplacements des parents et, en conséquence, la durée des
déplacements. La figure de « parents-taxis » est souvent mentionnée dans ce cas, car le
service de transport en commun ne répond pas toujours aux nécessités de déplacement
des jeunes enfants. Nous croyons que la présence d’enfants augmente les durées de
déplacement des parents. En relation avec la variable revenu, un parent a faible revenu
qui ne posséde pas de voiture et qui doit amener ses enfants 4 la garderie en autobus

consacre un temps considérable a ses déplacements.

3.4.6 Niveau de scolarité

Nous avons aussi réparti la population selon la scolarité afin d’évaluer s’il existe des
différences de comportement entre les individus de scolarités différentes. Les individus
plus scolarisés ont potentiellement plus d’information et de connaissances pour trouver
des solutions pour palier & la perte de temps en activités liées aux déplacements, étant
donné qu’ils ont une plus grande facilité a obtenir de I’information sur le systéme de
transport. Un autre facteur consistera a valider si une scolarité plus avancée correspond
a des niveaux de revenu plus élevés et & comprendre les différences de comportement

entre eux.

3.4.7 Activité principale

Source principale de déplacement, I’activité économique que I’individu exerce dans sa
routine journaliére influence son temps de déplacement et, en conséquence, sa perte de

temps en activités liées aux déplacements. S’il est un travailleur et doit se déplacer aux
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heures de pointe comme une bonne partie de la population, son BTT est probablement
affecté. Les relations entre activité principale, participation aux déplacements et revenu
permettront de comparer par exemple si les personnes retraitées poursuivent leurs

habitudes de déplacements aprés avoir pris leur retraite.

3.4.8 Heures travaillées rémunérées par semaine

Comme pour I’activité principale, comprendre le comportement des individus selon la
quantité d’heures travaillées permettra d’évaluer les conséquences en ce qui concerne
le temps de déplacement, par exemple d’une réduction ou d’une augmentation des

heures de travail.

3.4.9 Lieu de résidence

Afin d’évaluer les différences entre les habitats des grandes villes et les habitants de la
campagne et des petits villages, nous avons séparé 1’analyse de déplacements pour ces
deux groupes. L’idée vise aussi & évaluer si les problémes d’emploi du temps en
déplacement des habitants des grandes villes sont aussi observés chez les habitants des
villes plus petites qui n’ont pas de problémes de congestion, mais qui ont parfois de
plus grandes distances & parcourir. De plus, nous faisons aussi I’exercice d’évaluer les
déplacements des individus pour les 10 provinces canadiennes. L’objectif est
d’analyser si les mémes problémes d’emploi du temps existent dans les différentes
provinces et, en conséquence, produire du matériel pour des politiques locales de

déplacements.

35 Les activités de la vie courante

Afin d’évaluer comment le temps dépensé en activités de déplacements affecte d’autres
activités de la vie courante, nous avons listé certaines activités importantes de la routine

des individus et qui pourront étre modifiées a cause de manque de temps.
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3.5.1 Activités sportives

Cette variable inclut plusieurs activités liées aux sports. Elle est enregistrée quand
I’individu a participé & une activité sportive pendant la journée. Etant donné que I’'ESG
ne présente pas une variable qui rassemble toutes les activités sportives, nous avons
créé une variable qui résume les 19 activités sportives différentes répertoriées par

’ESG.

3.5.2 Activités de loisir

Comme pour la variable sportive, nous avons créé la variable loisir & partir des
différentes activités de loisir fournies par I’ESG. Pour créer cette variable, nous avons
regroupé 17 activités de loisir mesuré. L’intention est aussi de valider si I’augmentation
du temps alloué aux déplacements a une influence sur les activités de loisir. Nous
pouvons imaginer qu’un individu qui dépense plus de temps que la moyenne en
activités de déplacement réduit son temps disponible pour des activités de loisirs,

considérées comme superflues tout en étant nécessaires pour « sortir » de la routine.

3.5.3 Durée de sommeil

Nous ne discuterons pas du nombre d’heures de sommeil nocturne nécessaire pour
rester en bonne santé. Nous considérons qu’un individu dit « normal » consacre
environ huit heures par jour a cette activité. De plus, nous croyons que pour accomplir
toutes leurs taches de la journée, plusieurs personnes se privent de quelques heures de
sommeil afin d’équilibrer leur budget temps. Avec I’utilisation de cette variable en
relation aux durées de temps de déplacement, nous cherchons a valider 1’hypothése

qu’en fin de compte, la congestion routi¢re quotidienne influe sur la durée de sommeil.

3.5.4 Temps consacré a la télévision

Regarder la télévision est une activité qui plait & plusieurs individus, surtout aprés une

longue journée de travail. Mais comment sera le comportement des individus qui
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dépensent beaucoup de temps en activités de déplacement par rapport au temps qu’ils
consacrent a la télévision ? Nous pouvons imaginer que le temps consacré a la
télévision est réduit pour ceux qui allouent beaucoup de temps en activités de transport.
Néanmoins, étant donné qu’il est pour plusieurs le seul moment de détente de la

journée, nous ne croyons pas a une réduction drastique.

3.5.5 Préparation des repas

Cette variable est également mesurée directement par I’ESG. L’intention est de valider
si une durée plus longue de déplacement influe sur le temps de préparation des repas a
la maison. Cela peut étre un indicatif d’un temps accru passé avec la famille ou méme
d’une diminution des dépenses liées a 1’alimentation, car manger au restaurant coiite
souvent plus cher que manger a la maison. Mais les navetteurs qui dépensent un temps
excessif en déplacements pourront ne pas avoir de temps libre pour la préparation de

repas a la maison et étre forcés de s’alimenter a I’extérieur.

Nous croyons qu’apres cette description des variables utilisées, qui seront utilisées pour
évaluer les relations entre les activités de déplacement, les différences
sociodémographiques et les activités de la vie courante, nous sommes préts a présenter
les résultats de ce projet et d’apprécier dans quelle mesure les activités de déplacement

influencent le comportement des Canadiens.



CHAPITRE IV

RESULTATS

4.1 Présentation des résultats

Le présent chapitre est divisé de la fagon suivante. Dans un premier temps, nous
présentons les caractéristiques sociodémographiques et géographiques de la population
canadienne. Ces données fournissent un apercu général de la société en fonction des
tranches de revenu. L’objectif est de rendre plus visibles les différences au sein de la
société canadienne avant de passer aux résultats liés a ’utilisation du temps pour des
motifs de déplacement. Aprés avoir présenté le contexte général, nous proposons
ensuite les données selon la participation de la population aux activités de déplacement.
Les usagers des modes de transport sont aussi classifiés par tranche de revenu afin

d’évaluer les dissemblances entre les classes économiques.

Dans un troisi¢éme temps, nous présentons les durées moyennes de déplacement pour
tous les motifs, et plus particuliérement dans un contexte d’aller-retour au travail. Cette
activité est la plus exigeante en déplacements, la principale source de congestion
routiere et, par conséquent, de perte de temps en activités liées aux déplacements. Dans
une autre ligne de notre étude, nous examinons aussi les conséquences du temps
dépensé en activités de déplacement sur le temps consacré & d’autres activités de la vie
quotidienne. Nous pourrons évaluer quelles sont les conséquences du temps « perdu »

en activités de déplacement sur la structure du temps des individus. Cet ensemble de



65

données nous apporte les outils nécessaires pour répondre au questionnement du

chapitre 1.3

4.2  Les caractéristiques sociodémographiques de la population

Les tableaux 4.1 et 4.2 nous montrent I’ensemble des caractéristiques
sociodémographiques de la population par rapport au revenu du ménage. Les
estimations ont été pondérées afin de représenter 1I’ensemble de la population, comme
indiqué dans le chapitre 3 sur la méthodologie. Le tableau 4.1 présente les résultats par
rangée. Dans ce cas, le sommaire des percentiles de chaque tranche de revenu
représente le total pour la variable choisie. Dans une autre optique, le tableau 4.2
présente les mémes variables sociodémographiques en relation aussi avec les
différentes tranches de revenu du ménage, mais il expose les résultats par colonne, en
considérant la situation d’un autre point de vue. Par exemple, avec la variable sexe,
I’indicateur homme et la tranche de revenu plus faible, le tableau 4.1 nous indique le
taux des hommes qui vivent dans un ménage a revenu plus faible, tandis que le tableau

4.2 montre la division entre les sexes de ceux qui vivent dans un ménage plus pauvre.

13 La source de données pour tous les tableaux et les figures de ce chapitre est I’Enquéte Sociale Générale
2005 de Statistique Canada sur I’emploi du temps, cycle 19.



Tableau 4.1 Caractéristiques sociodémographiques, données par rangée.

66

Revenu du ménage en CAD
Moins de 20000 a 40 000 a 60 000 2 100 000 et Total
20 000 39999 59 999 99 999 plus

% % % % Y% Y%

Echantillon 10,0 19,2 2.7 28,5 20,6 100
Caractéristiques sociodémographiques

Sexe
Masculin 7.3 17,3 20,6 31,3 23,6 100
Féminin 12,9 21,3 227 25,6 17.4 100
Groupe d’age
15424 ans 13,0 19,8 21,8 26,3 19,2 100
25 234 ans 7.9 17,4 23,4 34,0 17,5 100
35 444 ans 6.4 15,4 21,4 32,2 24,7 100
45 4 54 ans 6,5 12,8 20,3 31,4 29,1 100
554 64 ans 10,4 21,4 21,5 25,8 21,0 100
65 4 74 ans 17,8 36,0 23.5 16,1 6,7 100
75 ans et plus 28,4 37,8 19,3 11,7 2,8 100
Etat matrimonial
Célibataire 19,3 24,6 20.9 21,8 13,4 100
En couple 5,2 16,4 22,0 32,0 244 100
Présence d’enfants — 0 a 14 ans
Non 11,3 20,9 21,7 26,9 19,2 100
Oui 6,6 14,9 215 32,7 24,3 100
Niveau de scolarité
I, 47 9,7 16,1 32,4 37,1 100
universitaire
Dipléme collége' 73 18,4 243 32,6 17,3 100
Etudes secondaire 10,1 21,5 24,4 28,3 15,7 100
Elémentaire 22,6 31,1 20,4 16,3 9,6 100
Activité principale
el 40 14,7 21,3 34,0 26,0 100
rémunéré
Etudiant 21,0 19,7 21,4 21,9
A la retraite 18,6 32,9 22,9 17,2 8.4 100
Tenir la maison 18,2 22,3 24.4 21,8 13,3 100
Autres 21,4 25,9 17,4 20,4 149 100
Heures travaillées rémunérées par semaine
Aucune 21,3 27,9 22,0 18,6 10,2 100
30 heures et moins 10,8 2151 21,8 27,3 19,0 100
31 4 40 heures Sl 16,2 23.8 S0, 20,9 100
41 a 50 heures 2,6 10,7 19,4 34,0 33.3 100
+ de 50 heures 3.7 11,0 17,3 32,4 3.7 100

14 Ou d’une école de métiers.



Tableau 4.2 Caractéristiques sociodémographiques, données par colonne.
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Revenu du ménage en CAD

Jusqu'a20 | 20000 a | 400004 | 60 000 a
000 39999 59 999 99 999 100 ?00 et
% % % % % %
Echantillon ESG 100,0 10,0 19,2 216 28,5 20,6
Caractéristiques sociodémographiques
Sexe
Masculin 49,3 AT 46,0 48,8 56,2 58,8
Féminin 50,7 62,8 54,0 51,2 43,8 41,3
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Groupe d’age :
152424 ans 16,7 17,6 14,0 1:35 12,6 12,7
25 a 34 ans 16,8 14,6 16,8 20,1 22:1 15,8
35444 ans 19,4 1357 173 21,4 24,4 25,9
45 a 54 ans 18,7 1313 1355 19,1 224 28,7
55 a4 64 ans 13,4 14,2 1552 11355 12,3 13,9
65 a 74 ans 8,5 1351 13,8 8,0 42 2,4
75 ans et plus 6,6 13,6 9,4 4,3 2,0 0,7
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Etat matrimonial
Célibataire 38,5 66,2 44,1 33,2 26,4 2253
En couple 61,5 33,7 55,9 66,7 73,6 77,6
Pas de réponse 0,1 0,1 0,0 0,1 0,0 0,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Présence d'enfants - 0 a 14 ans
Non 79 81,9 78,8 727 68,6 67,8
Oui 24,1 18,1 21,3 27,3 31,4 323
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Niveau de scolarité
Diplome universitaire 227 12,0 12,9 19,0 29,0 46,1
Diplome college 24,1 19,1 25,0 29,3 29,9 22,0
Dipléme secondaire 32;1 32,2 3537 36,1 31,8 24,3
Elémentaire 19,8 36,3 26,1 15,2 9,2 S
Non déclaré 1,4 0,5 0,3 0,3 0,1 0,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Activité principale
Travailleur rémunéré 556 24,1 46,5 59,9 72,6 76,7
Etudiant 9,5 15,2 7,4 72 5,6 5,6
A la retraite 15,9 26,5 24,4 1521 8,6 5,8
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S'occuper des enfants/ 11,8 20,4 13,1 1247 8,6 153
Autres 753 13,8 8,7 5,2 4,6 4,7
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Heures travaillées rémunérées par semaine

Aucun 37,1 67,9 46,3 324 20,8 15,8
Jusqu'a 30 heures 1231 13,0 13,2 12,1 11,6 11,1
31 a 40 heures 2755 11,0 255 33,1 37,6 30,6
41 a 50 heures 133 3,9 8,3 13,4 17,9 24,1
Plus de 50 heures 9,0 357 5,8 8,1 IEsS! 17,6
Non déclaré 1,0 0,5 0,9 0,8 0,7 0,8
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

4.2.1 Les différences entre hommes et femmes

Comme on peut le voir dans le tableau 4.1, les femmes sont un peu plus nombreuses
que les hommes, mais la différence est faible, soit 375 601 individus sur un total de
26 095 818 Canadiens agés de 15 ans et plus en 2005. Cependant, les différences de
revenu sont apparentes. Sur ’ensemble des individus masculins, un peu plus de 7 %
vivent dans un ménage ayant un revenu de la tranche la plus faible, tandis que pour les
femmes, ce nombre est proche de 13 %. Dans une autre optique, le tableau 4.2 montre
qu’environ 60 % des répondants qui vivent dans un ménage au revenu le plus élevé
sont des hommes. Cet écart des revenus entre les sexes traduit en chiffres la demande
des femmes pour une €quité salariale depuis des années, 1’écart est considérable et

favorise les hommes.

4.2.2 Caractéristiques par groupe d’age

D’aprés les données du tableau 4.1, le groupe d’age le plus représenté est celui des 35
a 44 ans. Le moins représenté est celui des personnes de 75 ans et plus. Concernant le
revenu, presque 1/3 des personnes de 75 ans et plus vivent dans un ménage ou le revenu
est au plus bas de I’échelle. A ’inverse, seulement 2,8 % de la population de ce groupe
d’age vit dans un ménage au revenu de la tranche la plus élevée. Dans le tableau 4.2, si

I’on considére I’ensemble des individus qui vivent avec 100 000 $ et plus, moins de



69

1 % sont des personnes dgées de 75 ans et plus. Le groupe d’age le plus représentatif
dans cette tranche de revenu est celui des 45 & 54 ans. La courbe de revenus par groupe
d’age a la forme d’un U inversé. Les répondants les plus jeunes et les plus dgés ont des
revenus plus faibles par rapport aux répondants d’dge moyen. Au début de la vie
professionnelle, il est normal d’avoir de plus faibles revenus. Ces chiffres démontrent
aussi la pauvreté et la perte considérable de revenu pour les personnes plus 4gées 4 la
retraite. Or, en matiere des déplacements, les coits liés & une voiture privée ou méme
ceux liés aux déplacements en TC affaiblissent encore le budget disponible des
personnes dgées, souvent aux prises avec des dépenses en médicaments et d’autres
soutiens pour leur santé. Cela peut expliquer pourquoi certains chercheurs constatent

un faible taux de participation des personnes dgées en activités de déplacement.

4.2.3 Etat matrimonial

Les Canadiens vivent majoritairement en couple, soit 61,5 % de la population par
rapport a 38,4 % de célibataires. Concernant les différences par revenu, le tableau 4.1
montre que treés peu de couples se situent dans la tranche de revenu le plus faible, tandis
que prés de 20 % des célibataires vivent avec moins de 20 000 $. Evidemment, étant
donné que nous traitons ici du revenu du ménage, le montant de 20 000$ pour un couple
est trés peu, il démontre un état de pénurie de revenus et probablement de pauvreté
extréme. L’analyse du tableau 4.2 avec les différences a I’intérieur de chaque
caractéristique montre que le taux de participation des couples augmente avec la hausse
du revenu. Si environ un tiers des personnes qui gagnent moins de 20 000 $ vivent en
couple, a I’inverse, les couples représentent plus des 3/4 des ménages a revenus plus

élevés. Etre en couple est synonyme de revenus du ménage plus élevés, car un couple

a la possibilité d’avoir deux revenus de travail.
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4.2.4 Présence d’enfants mineurs

L’ESG-19 montre aussi la présence ou non d’enfants mineurs dans les ménages. Plus
des 3/4 des individus ont répondu qu’il n’y a pas d’enfant mineur dans leur foyer
(tableau 4.1). Le méme tableau nous montre que peu d’individus qui vivent avec un
enfant appartiennent & un ménage a faible revenu, et qu’environ 60 % appartiennent a
un ménage au revenu supérieur a 60 000 $. Dans une autre optique, le tableau 4.2
montre que 18,1 % des ménages a faible revenu vivent avec un enfant, tandis
qu’environ un tiers des ménages a revenu plus élevé compte au moins un enfant. On
peut en conclure que, dans I’ensemble, plus un ménage est riche, plus forte est la
probabilité qu’un enfant mineur soit présent dans le foyer. Ces données sont
importantes pour comparer les moyennes de déplacement par classe sociale. La
présence d’un enfant mineur & la maison nécessite souvent des déplacements
supplémentaires a la garderie ou a I’école. Or, dans un couple qui posséde deux moyens
de transport indépendants (deux voitures par foyer, par exemple), le comportement
d’un membre du ménage ne dépend pas du comportement de 1’autre. De fagon générale,
nous pouvons penser qu’un des parents ameéne les enfants a leurs activités pendant que

I’autre se rend directement a son activité principale de routine.

4.2.5 Niveau de scolarité

Prés d’un quart des canadiens posséde un diplome universitaire et parmi eux, seulement
quelques-uns vivent dans un ménage a faible revenu. Une scolarité plus élevée se
traduit par un ménage plus riche. Par ailleurs, les personnes ayant un niveau de scolarité
élémentaire (pas de diplome du secondaire) représentent 19,8 % de la population. Ils
sont plus concentrés dans les tranches de revenu les plus faibles. Moins de 10 % des
moins scolarisés vivent dans un ménage a revenu plus élevé. D’apres le tableau 4.2, il
est possible de conclure que sur I’ensemble des ménages a plus faible revenu, 36,3 %
possédent seulement un diplome d’études élémentaires, tandis que 12 % ont un

diplome universitaire. Et dans le groupe des revenus les plus élevés, 46,1 % possédent
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un diplome universitaire comparativement a4 seulement 7,5 % pour les études
¢lémentaires. Les données de I’ESG-19 en matiére de niveau de scolarité et de
tranche de revenu nous montrent qu’un niveau plus élevé de formation est lié a
I’obtention de revenus plus élevés. Un individu de scolarité plus élevée a tendance
a avoir un revenu plus élevé (ou de vivre dans un ménage & revenu plus élevé).
Nous observons une relation directe entre scolarité et revenu. Cette observation
est valable pour plusieurs pays, et elle a été décrite par la théorie du capital humain,
formulée par ’économiste Théodore W. Schultz aux Etats-Unis dans les années
1960'3 6, L économiste défendait les investissements en éducation comme forme
de croissance économique personnelle, mais aussi comme politique de

développement des pays.

4.2.6 Activité principale

Nous avons aussi analysé 1’activité principale des répondants. Le tableau 4.1 confirme
que 55,6 % des individus sont des travailleurs rémunérés ou a leur propre compte. En
considérant la structuration du temps dans notre société et les nécessités de
déplacement pour accomplir les tiches de travail, nous pouvons conclure que cette
masse de travailleurs en déplacement tous les matins provoque des congestions dans
les réseaux. Selon le tableau 4.2, on constate qu’une rente plus élevée est caractérisée
par le travail. Parmi les répondants qui vivent dans un foyer dont le revenu est de
100 000 $ et plus, 76,7 % ont le travail comme activité principale. Les retraités se
retrouvent en majorité dans les tranches de revenus les plus faibles, soit prés d’un quart

pour les deux premiéres tranches comparativement & seulement 5,8 % de répondants

15 Schults, Théodore W. 1961 - Education and Economic Growth.

16 Pinto, Diogo Gianini. 2000 — UFRGS - A educacdo num contexto de desenvolvimento econémico e social
(L’éducation dans un contexte de développement économique et social).
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aux revenus plus élevés. Comme nous 1’avons observé dans les résultats par tranche

d’age, les canadiens a la retraite ont une importante baisse de revenu.

4.2.7 Heures travaillées rémunérées par semaine

Puisque nous allons évaluer le temps consacré aux activités de transport, le total des
heures travaillées par semaine nous semble un indicateur important & analyser pour
établir des comparaisons avec le temps dépensé en transport. Le tableau 4.1 présente
ces chiffres en relation avec le revenu du ménage. Un total de 37,1 % de la population
n’a aucune heure travaillée pendant la journée de référence de I’enquéte. La plus grande
proportion de travailleurs travaille entre 31 et 40 heures par semaine. De fagon peu
surprenante, les répondants qui travaillent le plus vivent dans les ménages a plus fort
revenu. De I’ensemble des répondants qui travaillent plus de 50 heures par semaine,
35,7 % vivent dans les ménages aux revenus les plus €élevés et seulement 3,7 % vivent
avec des revenus plus faibles. D’aprés le tableau 4.2, il est possible de valider
I’hypothése que pour la majorité des individus, le travail est vraiment une source de
richesse, car il y existe une relation directe entre le nombre d’heures travaillées et le
revenu du ménage. Un nombre d’heures plus élevé consacré au travail se répercute

dans un revenu plus élevé.
4.3  Caractéristiques géographiques

Les tableaux 4.3 et 4.4 présentent les caractéristiques de la population canadienne selon
des variables géographiques en relation avec les tranches de revenu. Pour les variables
géographiques, nous avons divisé le lieu de résidence du répondant en milieu urbain,

en zone rurale et en provinces.
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Tableau 4.3 Caractéristiques géographiques, données par rangée.

Revenu du ménage en CAD

Lien daibiddaie Moinsde | 2000024 | 40000 a 60 000a | 100 000 et Total

20 000 39 999 59 999 99 999 plus
biatde el iedagiil gy 18,0 21,1 292 25 | 100
ville moyenne
Petite ville et zone rurale 12,9 24,2 24,0 25,8 13:1 100
Province
Terre-Neuve et Labrador 15,4 27,0 22,6 21,8 13,3 100
Tle-du-Prince-Edouard 9,9 26,6 26,4 27.5 9,6 100
Nouvclle-Ecosse 11,9 22,6 24,1 28,0 13,4 100
Nouveau-Brunswick 12,3 26,1 26,9 233 11,4 100
Québec 12,6 22,7 22,4 27,4 14,9 100
Ontario 8,0 15,3 20,7 30,2 25,8 100
Manitoba 10,6 22,5 20,6 28,7 17,6 100
Saskatchewan 10,0 25.8 225 25,9 15,9 100
Alberta 7.8 18,1 19,9 29,7 24,6 100
Colombie-Britannique 11,6 19,8 227 275k 18,9 100

4.3.1 Lieu de résidence

Les répondants de 1’enquéte ont été divisés selon leur urbanité. Le tableau 4.3 nous
montre que plus 80 % des canadiens vivent dans une grande région urbaine ou une
ville moyenne et moins de 20 % vivent dans les petites villes et la zone rurale. En ce
qui a trait aux tranches de revenus, le tableau 4.3 montre qu’il existe des différences
considérables par rapport au lieu de résidence. On compte 9,3 % de répondants en zone
urbaine (12,9 % en zone rurale) qui vivent dans un ménage au revenu le plus faible,
tandis que 51,7 % des urbains (38,9 % en zone rurale) vivent avec un revenu supérieur
a 60000 $. Vivre dans des zones plus urbaines et de grandes agglomérations est
synonyme de vivre dans un ménage a revenu plus élevé. Cela peut étre I’une des raisons
de I’exode rural qui existe depuis longtemps a la recherche des meilleures conditions

de vie.

Nous pouvons aussi vérifier la division selon la tranche de revenu & partir des données
du tableau 4.4. Les répondants urbains représentent 87,4 % des ménages a revenu plus

élevé, comparativement a 12,6 % pour la zone rurale. Les répondants des petites villes
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et des zones rurales sont plus représentés dans la tranche des revenus les plus faibles.
Evidemment, le coiit de la vie dans un petit village est généralement moins important
que celui d’une agglomération plus grande, surtout en raison du prix des logements,

mais aussi des colts de déplacement.

4.3.2 Province de résidence

L’ESG-19 nous permet de déterminer la province de résidence des répondants. Le
Québec et Ontario concentrent plus de 60 % de la population canadienne. Considérant
les relations avec les tranches de revenu par province, I’Ontario et 1’ Alberta sont les
provinces qui possédent le plus faible taux de ménages a faible revenu avec environ
8 % du total et qui renferment la plus forte concentration de ménages dans la tranche
de revenu la plus élevée avec environ 25 % du total. Au Québec, 12,6 % des ménages
se situent dans la tranche des revenus plus faibles et 14,9 % vivent avec les revenus les
plus élevés. A partir du tableau 4.4, nous pouvons constater le poids du revenu par
province a partir de la distribution par tranche de revenu. L’Ontario compte 38,8 % de
la population totale, mais prés de la moitié des ménages de cette province vit avec un
revenu de 100 000 § et plus et la proportion des ontariens dans la tranche la plus pauvre
est moindre, ainsi que son poids populationnel. La situation inverse se produit au
Québec. La province compte 23,8 % de la population canadienne, mais 30,1 % des
ménages se situent dans la tranche des revenus les plus faibles et 17,4 % dans la tranche
des revenus les plus élevés, cela démontre la précarité des revenus des Québécois en

relation au restant du Canada.



Tableau 4.4 Caractéristiques géographiques, données par colonne.

5

Revenu du ménage en CAD

fieu dé rosidenics Tous Moins de | 200004 | 40000a | 60000 2a | 100 000 et

20 000 39 999 59 999 99 999 plus
gﬁ:‘;foyfng;:“ ubeing ¥l o2 || mas 75,0 78,0 82,0 87,4
Petite ville et zone rurale 19,7 25,6 235111 22,0 18,0 12,6
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Province
Terre-Neuve et Labrador 1,7 2,4 2,2 | 447 1,2 1,0
ile-du-Prince-Edouard 0,4 0,4 0,6 0,5 0,4 0,2
Nouvelle-Ecosse 3,0 3,6 3,6 3,4 3,0 2,0
Nouveau-Brunswick 2,4 2:37 3,0 2,8 1,8 1,2
Québec 23.8 30,1 28,4 249 23,1 17,4
Ontario 38,8 31,0 3zl 37,3 41,3 48,9
Manitoba 3,6 3,8 42 3.5 3,6 3,1
Saskatchewan 3,0 3,0 40 S| 2,9 2.3
Alberta 9,9 7,8 9,5 9,2 10,5 12,0
Colombie-Britannique 13,5 15,1 13,4 137 12,4 11,9
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

4.4  Participation aux activités de déplacements

Nous avons aussi analysé les résultats des caractéristiques sociodémographiques et

géographiques de la population, en lien avec les différentes tranches de revenu du

ménage pour les individus qui ont réalisé des activités de déplacement lors de la journée

de référence, les pourcentages sont présentés pour les répondants qui se déplacent.

Nous constatons une grande majorité de doers’’, soit plus de 85 % des individus qui

ont fait au moins un déplacement lors de la journée de référence. Cela correspond a

plus de 22 millions de Canadiens qui se déplacent chaque jour. Evidemment, cela crée

des pressions sur le réseau routier et les systémes de transports.

17 Pour doers, nous considérons les faiseurs de I’activité.
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Concernant les différences de revenu des individus qui se déplacent, 25% de plus
pauvres n’ont réalisé aucun déplacement pendant la journée. Ce taux diminue & mesure
qu’on augmente 1’échelle de revenu pour arriver a environ 7% pour les plus riches.
Cela démontre clairement qu’étre mobile est aussi synonyme de richesse. Les plus
pauvres ne peuvent pas se déplacer & cause pour des raisons économiques et/ou le

manque de mobilité conduit a la pénurie de revenu.

Les données de taux de participation aux activités de déplacement selon les
caractéristiques sociodémographiques et géographiques se rassemblent a la
caractéristique générale de la population. Pour cette raison et afin de réduire le fardeau
des tableaux dans cette section, nous avons déplacé les données de participation aux

activités de transports a 1’annexe.
4.5  Durée moyenne des activités de déplacement

A partir des données du tableau 4.5, nous pouvons analyser les durées moyennes de
déplacement en minutes selon les caractéristiques sociodémographiques en fonction du
revenu. Nous présentons aussi des graphiques qui démontrent comment les différentes
caractéristiques sociodémographiques influent sur la durée de déplacement. La relation
entre la durée moyenne et les caractéristiques géographiques par tranche de revenu sont

présentes au tableau 4.6 a la fin de cette section.

La durée moyenne des activités de déplacement pour les répondants qui ont fait au
moins un déplacement au cours de la journée de référence est de 84 minutes. Ce chiffre
ne tient pas compte des particularités sociodémographiques des groupes sociaux ni des
différences géographiques. Il représente la moyenne pour I’ensemble des canadiens,
sans les caractériser par tranche de revenu. Néanmoins, en observant les résultats par
tranche de revenu ou selon les caractéristiques sociodémographiques et géographiques,

les valeurs changent considérablement.
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Le fait de vivre dans un ménage a revenu plus faible réduit le temps total de 10 minutes
par rapport & la moyenne. A I’inverse, les personnes a revenu plus élevé dépensent 99
minutes en moyenne pour leurs déplacements, soit 15 minutes de plus que la moyenne
générale. En effet, on peut établir une relation directe entre le temps dépensé en
activités de déplacement et I’augmentation du revenu, comme nous avons déja observé
dans la section antérieure. Les personnes des ménages a revenu plus élevé consacrent

plus de temps aux déplacements, toutes catégories confondues.

Tableau 4.5 Durée, caractéristiques sociodémographiques et revenu.

Revenu du ménage en CAD
Tous Moins de 20000a | 40000a | 60000a | 100000 et

20 000 39 999 59 999 99 999 plus
Déplacement min min min min min min
Tous 84 74 76 81 87 99
Caractéristiques sociodémographiques

Sexe

Masculin 85 75 77 81 87 102
Féminin 82 73 76 82 87 94
Groupe d’ige
15 a 24 ans 81 77 82 84 85 91
25 a 34 ans 85 81 78 82 83 103
35 a 44 ans 90 87 78 87 90 103
45 a 54 ans 87 78 81 83 89 94
55 & 64 ans 82 64 73 68 90 105
65 a 74 ans 75 54 74 78 82 87
75 ans et plus 63 66 55 79 * ¥
Etat matrimonial
Célibataire 81 73 77 84 87 94
En couple 85 75 75 80 87 100
Présence d’enfants — 0 a 14 ans
Non 82 70 76 81 86 97
Oui 89 89 76 83 88 106
Niveau de scolarité
Diplome universitaire 95 86 87 86 94 108
Dipléme college 86 73 83 82 86 97
Diplome secondaire 80 74 72 81 84 88
Elémentaire 73 69 69 77 77 83
Activité principale
Travailleur rémunéré 87 79 79 83 89 100
Etudiant 78 77 83 83 80 80
A la retraite 72 59 68 74 75 88
Tenir la maison 79 78 67 80 81 105
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Autres | 88 | 79 [ 8 [ 75 | 97 [ 100
Heures travaillées rémunérées par semaine

Aucune 76 82 84 82 79 93
30 heures et moins 83 74 79 81 88 101
31 a 40 heures 86 100 66 85 87 101
41 4 50 heures 87 79 87 91 96 101
Plus de 50 heures 94 96 94 101 106 95

4.5.1 Les différences entre les hommes et les femmes

Les répondants du sexe masculin allouent en moyenne 85 minutes par jour aux
déplacements, soit 3 minutes de plus que les femmes. Selon les différentes tranches de
revenu, un homme qui vit dans un ménage a revenu plus élevé dépense 102 minutes
par jour en activités de déplacement, une augmentation de 17 minutes par rapport au
groupe d’hommes non caractérisé par classe économique. Aussi, les hommes qui vivent
dans un ménage a plus faible revenu dépensent 75 minutes en activités de déplacement,
soit 10 minutes de moins que le groupe de référence masculin. Les différences de
temps attribuées aux femmes des différentes tranches de revenu vont dans le méme
sens. Néanmoins, on observe un écart de 12 % entre le groupe de référence et le revenu

le plus élevé (82 min et 94 min), comparativement a 20 % pour les hommes.

4.5.2 Caractéristiques par groupe d’age

Le tableau 4.5 montre que le groupe d’dge qui dépense le plus de temps en
déplacements est celui des 35 a 44 ans avec 90 minutes en moyenne. Les individus
de ce groupe d’4ge ont plusieurs contraintes familiales, professionnelles, de formation
et de loisir qui voient leur temps en déplacements exploser. Pour les couples de cet dge,
la fondation d’une famille avec enfants augmente le nombre de sorties. Ces jeunes
adultes sont en stage de production professionnelle intense et en plus de construire leur
patrimoine financier, ce qui peut étre synonyme d’acceptation de postes loin de leur
résidence. Ces jeunes familles des grandes agglomérations vivent aussi dans la
banlieue. Ils font aussi des déplacements pour des formations et des études

complémentaires et des sorties pour des motifs de loisir. Le groupe le moins mobile est
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celui des personnes plus agées, avec un peu plus d’une heure en déplacements

quotidiens. La figure 4.1 illustre cette différence.

Figure 4.1 Temps consacré aux déplacements par groupe d’dge

Temps consacré aux activités de déplacement
par groupe d'age
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Groupe d'age

4.5.3 FEtat matrimonial

Les personnes qui vivent seules consacrent 4 minutes de moins aux déplacements par
rapport aux personnes qui vivent en couple. Néanmoins, cette relation peut se renverser
en fonction de la tranche de revenu du ménage. Les célibataires qui gagnent de 20 000 $
a moins de 60 000$ dépensent plus de temps que les personnes qui vivent en couple.
Le fait d’habiter en couple dans un ménage a revenu plus élevé augmente le temps
consacré aux activités de transport de 25 minutes, quand on compare les deux

extrémités de revenus.

4.5.4 Présence d’enfants mineurs

La présence d’un enfant mineur dans la maison augmente le temps dépensé en activités
de déplacement. Les parents d’enfants 4gés de 14 ans et moins consacrent en moyenne
7 minutes de plus aux déplacements que les personnes qui n’ont pas de responsabilité
parentale. Dans les deux cas, les revenus plus élevés sont aussi caractérisés par une

augmentation du temps de transport. Les parents a plus faible revenu, par exemple,
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dépensent 19 minutes de plus que les personnes de la méme classe économique qui

n’ont pas d’enfants mineurs vivant avec eux.

4.5.5 Niveau de scolarité

La figure 4.2 illustre la durée moyenne des activités de déplacement selon le niveau de
scolarité. 11 est possible de valider que les répondants ayant un dipléme universitaire
consacrent plus de temps aux déplacements que les autres. La différence entre les
répondants les plus scolarisés et ceux qui ont un niveau de scolarité élémentaire est de

22 minutes par jour pour les activités liées a la mobilité personnelle.

Figure 4.2 Temps consacré aux déplacements par scolarité

Temps consacré aux activités de déplacement
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La figure 4.3 présente les données par niveau de scolarité pour les différentes classes
économiques. Encore une fois, les répondants vivant dans un ménage & revenu plus
élevé dépensent plus de temps en activités de déplacement. Pour les personnes qui
détiennent un diplome universitaire, on observe une différence de 22 minutes entre les
revenus les plus faibles et les plus €levés. Pour les revenus les plus élevés, le fait d’avoir
un diplome universitaire se traduit par une dépense de 25 minutes de plus par jour par

rapport aux répondants qui n’ont pas de diplome d’études secondaires.
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Figure 4.3 Temps consacré aux déplacements, scolarité et revenu
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4.5.6 Activité principale

Une autre caractéristique sociodémographique est 1’activité principale de 1’individu.
Parmi les classifications disponibles, les personnes a la retraite sont celles dont le BTT
est le moins important: ils dépensent en moyenne 72 minutes par jour en
déplacements. Les travailleurs et les personnes avec d’autres activités indéterminées
sont ceux qui consacrent le plus de temps aux déplacements, soit 87 et 88 minutes
respectivement. Concernant les données par classe économique, les travailleurs avec
des revenus plus élevés consacrent 21 minutes de plus aux déplacements par rapport
aux travailleurs qui gagnent jusqu’a 40 000 $. Les retraités moins bien nantis
consacrent 59 minutes par jour aux activités de déplacement, tandis que leurs pairs aux
revenus plus élevés en dépensent 88 minutes, une différence de 29 minutes, soit prés
d’une demi-heure. Cette différence peut étre expliquée clairement par les conditions
économiques liées aux déplacements. Dans ce cas, la pauvreté génére une exclusion
sociale de la personne dgée qui ne posseéde pas de bonnes conditions économiques pour

se déplacer, car les déplacements colitent cher.
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4.5.7 Heures travaillées rémunérées par semaine

En prenant en compte la durée moyenne de déplacement selon les heures de travail
hebdomadaires, les répondants qui travaillent plus de 50 heures par semaine sont ceux
dont le budget temps-transports est le plus important avec 94 minutes en activités de
déplacement. Les personnes qui n’ont aucune heure de travail dépensent 76 minutes.
Le tableau 4.9 montre que le temps consacré aux déplacements a tendance & augmenter
avec l’augmentation des revenus. Néanmoins, cette régle n’est pas valable pour les
individus qui travaillent entre 31 et 40 heures semaines et qui vivent avec des revenus
plus faibles. Les répondants aux revenus les moins élevés consacrent autant de temps
(100 minutes) aux déplacements que ceux de tranches plus élevées (101 minutes). Nous
croyons que la réponse pour cette différence est le mode de transport utilisé par les
individus de classe économique plus faible. Ils n’ont pas les conditions propices pour
maintenir une voiture en bon état et ils sont obligés de prendre le transport en commun
méme s’ils habitent loin de leur travail. La figure 4.4 illustre ces différences. D’autres
individus ayant le méme temps de travail, mais qui vivent dans un ménage dont le

revenu se situe entre 20 000 $ et 39 999 $ consacrent 66 minutes aux déplacements.

Figure 4.4 Temps consacré aux déplacements, heures travaillées et revenu

Temps de déplacement
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4.5.8 Caractéristiques géographiques

Le tableau 4.6 présente les durées moyennes de toutes les activités de déplacement
selon le revenu du ménage en tenant compte des caractéristiques géographiques.
L’analyse de ces données nous permet d’explorer les différences d’utilisation du temps
des canadiens selon leur lieu de résidence. Ces outils peuvent aider les différents paliers
de gouvernements a trouver des solutions pour améliorer la qualité de vie des individus

a travers le pays.

Tableau 4.6 Durée, caractéristiques géographiques et revenu.

Revenu du ménage en CAD

Lieu de résidence Tous Moins de | 20 000 a2 | 40 000 2| 60 000 a | 100 000 et

20 000 39999 | 59999 99 999 plus
Qrande région urbaine / g4 74 76 82 86 100
ville moyenne
Petite ville et zone rurale 80 75 76 79 91 90
Province
Terre-Neuve et Labrador 73 69 66 74 70 80
Ile-du-Prince-Edouard 71 56 81 71 75 77
Nouvelle-Ecosse 88 ;i 93 86 84 122
Nouveau-Brunswick 75 71 74 74 86 87
Québec 81 67 79 78 82 105
Ontario 87 81 74 84 90 102
Manitoba 79 88 74 73 83 79
Saskatchewan 74 64 65 86 81 63
Alberta 84 73 73 83 88 97
Colombie-Britannique 82 73 79 80 89 88

4.5.8.1 Urbain vs rural

De maniére générale, les habitants des grandes régions urbaines et des villes moyennes
dépensent 4 minutes de plus que les habitants des régions rurales et les habitants des
petites villes pour leurs activités de déplacement. Les urbains qui ont un revenu de

moins de 20 000 $ consacrent 74 minutes de leur temps a leurs déplacements, tandis
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que les urbains plus riches dépensent 26 minutes de plus. Cette différence est plus

petite (15 minutes) entre les ruraux les plus pauvres et les ruraux les plus riches.

4.5.8.1 Province de résidence

En tenant compte du revenu du ménage des répondants, nous observons aussi une
corrélation entre 1’augmentation du temps consacré au transport et 1’augmentation du
revenu. Néanmoins, les variations se comportent de maniere différente par province.
La figure 4.5 illustre les durées moyennes des activités de déplacement selon la
province de résidence des répondants. Les habitants de 1’fle-du- Prince-Edouard sont
ceux qui dépensent le moins de temps en activités liées aux déplacements avec
71 minutes par jour. Cela s’explique probablement par de plus petites distances a
parcourir dans I’ile. En revanche, les habitants de la Nouvelle-Ecosse et de 1’Ontario
sont les plus dépensiers avec 88 et 87 minutes respectivement. Pour I’Ontario, nous
trouvons une explication dans les distances a parcourir et la congestion de
’agglomération urbaine de Toronto. Néanmoins, les résultats pour la Nouvelle-Ecosse

nous semblent « étranges », car la province est la deuxiéme plus petite en superficie et

sa ville la plus peuplée ne compte que 400 000 habitants.

Figure 4.5 Temps consacré aux déplacements selon la province de résidence
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En Nouvelle-Ecosse, les répondants les plus riches consacrent 45 minutes de plus que
les plus pauvres & leurs déplacements, soit la plus grande différence entre toutes les
provinces. Cependant, les répondants qui gagnent entre 20 000 $ et 39 999 $ dépensent
plus de temps que ceux qui gagnent entre 40 000 $ et 99 999 $. Au Manitoba, ce sont
les répondants des ménages les plus pauvres qui perdent le plus de temps en activités
de déplacement. Ils y consacrent 88 minutes de leur temps quotidien, tandis que les
plus riches y consacrent 79 minutes. Au Saskatchewan, nous observons un autre
phénomene particulier. Les répondants les plus riches et les plus pauvres consacrent
presque le méme temps quotidien & leurs déplacements, soit 63 et 64 minutes
respectivement. Néanmoins, les répondants a revenus moyens sont les plus touchés par
le modele en place : les ménages qui ont un revenu entre 40 060 et 59 999 § dépensent

88 minutes par jour pour leurs déplacements.

4.6  Déplacements pendulaires (le navettage)

Concernant les déplacements aller-retour pour des activités de travail seulement, nous
constatons qu’environ 45 % des répondants n’ont fait aucun déplacement pour aller
au travail lors de la journée de référence. Comme 1’ont mentionné certains auteurs
présentés précédemment, les mouvements pendulaires entre le lieu de résidence et le
lieu de travail sont le motif principal des déplacements qui générent de la congestion
et des complications sur le réseau routier, surtout aux heures de pointe dans les régions
métropolitaines et les agglomérations urbaines plus grandes. Pour des régions de cette
ampleur, I’évaluation des données liées aux déplacements est particuliérement
pertinente pour notre étude. Selon les données épurées, on compte environ 9 millions

de Canadiens qui effectuent ce mouvement pendulaire quotidiennement'8.

L’analyse du temps de déplacement moyen selon les caractéristiques

sociodémographiques et géographiques en tenant compte des différentes classes

18 Considérant les jours de la semaine, on compte 9 138 298 de Canadiens qui se déplacent pour aller au travail et
en revenir a chaque jour.
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économiques des navetteurs nous permet de connaitre I’amplitude des déplacements
pendulaires et de proposer des pistes d’explication afin de réduire les inégalités liées
aux transports. Ainsi, en identifiant les caractéristiques des individus les plus
susceptibles de perdre du temps en déplacements pendulaires, nous pouvons mettre a
disposition des preneurs de décisions des outils importants pour un changement vers
une mobilité plus durable. Les tableaux suivants présentent les durées moyennes de
déplacement pour le motif d’aller-retour au travail selon la tranche de revenu du
ménage. Le tableau 4.7 présente les données avec les caractéristiques
sociodémographiques et le 4.8 avec les caractéristiques géographiques. Dans le tableau
4.7, nous observons que la durée moyenne de déplacement des individus qui ont réalisé
au moins un déplacement pour le motif du travail est de 54 minutes. En tenant compte
des différentes tranches de revenu des ménages, ce sont les répondants les plus riches
qui dépensent le plus de temps en aller-retour au travail avec 60 minutes par jour, une
différence de 9 minutes par rapport aux individus qui ont les revenus les plus modestes.
De maniére générale, ce sont les plus riches qui dépensent le plus de temps en
déplacement. Un résultat intéressant est celui des individus qui habitent avec un enfant
et vivent dans un ménage a revenu plus faible. Leur temps de déplacement est
probablement influencé par le mode de transport et la nécessité d’amener leur enfant a
’école ou a la garderie. Ils doivent probablement faire un détour avant de se rendre &

leur travail, ce qui augmente leur temps de déplacement.
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Tableau 4.7 Déplacement travail, caractéristiques sociodémographique x revenu'®

Revenu du ménage en CAD
Tous Moinsde | 200004 | 4000024 | 6000024 | 100 000 et
20 000 39999 59 999 99 999 plus
Aller-retour travail min min min min min min
Total 54 51 49 50 56 60
Caractéristiques sociodémographiques pour les doers aller-retour travail

Sexe

Masculin 56 58 53 52 55 63
Féminin 51 46 45 48 56 56
Groupe d’age

15424 ans 48 44 47 44 54 53
252434 ans 54 54 52 46 56 62
35344 ans 55 51 48 54 57 59
45 a 54 ans 54 50 49 54 53 60
55 a 64 ans 59 5] 50 49 60 69
Etat matrimonial

Célibataire 51 49 49 47 53 60
En couple 55 S 48 51 56 61
Présence d’enfants — 0 4 14 ans

Non 53 46 49 49 56 60
Oui 55 64 48 51 56 62
Niveau de scolarité

Diplome universitaire 59 57 59 55 59 63
Diplome d’un collége 54 48 49 49 54 64
Diplome secondaire 51 46 46 48 56 55
Elémentaire 47 58 44 50 48 iy
Activité principale

Travailleur rémunéré 55 55 49 51 56 61
Etudiant 40 45 42 37 39 39
Tenir la maison 53 31 49 46 53 60
Heures travaillées rémunérées par semaine

30 heures et moins 42 46 43 42 43 42
31 a4 40 heures 56 45 49 52 57 65
41 a 50 heures 54 X 47 50 51 64
Plus de 50 heures 57 * 56 51 61 55
19 Notes :

1- Doers de déplacement aller-retour travail

2- Facteur de pondération de la personne considérée
3- Jour de la semaine, entre une et 300 minutes

4- * - Statistiquement non signifiant
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Tableau 4.8 Déplacement travail, caractéristiques géographiques x revenu.

Revenu du ménage en dollars

Lioude résldince Tous 20000 et | 200004 | 40000 a 60000a |100000 et
moins 39 999 59 999 99 999 plus

Qrandes régions urbaines et 55 53 51 51 57 62
villes moyennes
Petites villes et zone rurale 46 45 40 45 50 53
Province
Terre-Neuve et Labrador 38 40 41 32 35 46
Ile-du-Prince-Edouard 36 * 43 39 35 33
Nouvelle-Ecosse 45 * 45 41 46 52
Nouveau-Brunswick 41 36 38 33 47 a3
Québec 55 50 50 51 54 63
Ontario 58 63 49 57 60 65
Manitoba 45 3 45 42 45 54
Saskatchewan 42 40 39 46 45 41
Alberta 50 43 50 40 56 53
Colombie-Britannique 53 54 52 48 57 54

4.7  Episodes de déplacements

Dans cette section, les tableaux présentent les nombres moyens de déplacements pour
les gens qui ont réalisé au moins un déplacement au cours de la journée de référence.
A chaque déplacement correspond un épisode. Un individu qui quitte sa maison vers
son lieu de travail le matin et qui retourne directement a la maison du travail 4 la fin de
la journée a fait deux épisodes de déplacements, un aller et un retour, dans le cas d’un

motif d’aller-retour au travail ou de mouvement pendulaire.

Le tableau 4.9 présente le nombre moyen d’épisodes de déplacements pour I’ensemble
de motifs, pour les individus qui ont réalisé au moins un déplacement lors de la journée
de référence, selon les caractéristiques sociodémographiques des répondants. La
moyenne de ’ensemble des participants est de 3,77 déplacements par personne par
jour. Les répondants les plus riches en font un peu plus, soit environ 4 déplacements
par jour. Les plus pauvres se déplacent moins, soit 3,62 déplacements pour les

individus des ménages ayant les revenus les plus faible.
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Revenu du ménage en CAD

Tous Moins de 20 000 a 40 000 a 60 000 a 100 000 et

20 000 39 999 59 999 99 999 plus
Déplacement n n n n n n
Tous .77 3,62 375 3,86 4,01 3,99

Caractéristiques sociodémographiques

Sexe
Masculin 3,59 3,48 3,36 3,54 3,83 3,86
Féminin 3,83 3,70 3,79 3,95 4,15 4,01
Groupe d’age
15424 ans 3,79 3,95 3,83 3,82 4,05 4,15
25 a 34 ans 3,74 3,82 3,68 3,84 3,92 3,89
35244 ans 3,89 3,89 3,64 4,00 4,11 4,00
45 a 54 ans 3,77 3,88 3,62 3,58 4,08 3,80
55 a 64 ans 3,59 3,32 3,47 3,62 3,67 3,89
65 a 74 ans 3,41 3,01 3:53 3,46 3,55 3,81
75 ans et plus 3,12 2,76 3,06 3,26 x x
Etat matrimonial
Célibataire 3,73 3,67 3,78 3,88 4,18 3,86
En couple 3,70 3;50 3,44 3,68 3,90 3,95
Présence d’enfants — 0 4 14 ans
Non 3,60 3,46 3.55 3,65 3,88 Sl
Oui 4,04 4,20 3,76 3,98 4,18 4,24
Niveau de scolarité
Diplome
universitaire 3,86 3,82 3,77 3,96 4,00 3,90
Diplome RG] g 3,84 3,83 3,85 4,03 4,07
college
Diplome
secondaires 3,70 3,71 3,56 3,76 3,99 3,96
Elémentaire 3,32 3,28 3,23 3,24 3,64 3,55
Activité principale
Travailleur 372
rémunéré 2 .77 3,57 3,74 3.91 3,84
Etudiant 3,68 3,73 3,90 3,57 4,04 4,14
A la retraite 3,44 3,11 3,40 3,64 3,80 3,61
Tenir la maison 3,93 3,76 3,66 4,01 4,43 4,66
Autres 391 3,74 3,82 3,83 4,42 4,38
Heures travaillées rémunérées par semaine
Aucune 3,59 3,50 3,50 3,69 4,07 4,09
30 heures et moins | 4,08 4,00 4,12 4,08 4,26 422
31 a 40 heures 372 3,49 3,57 3,69 3,99 3,93
41 a 50 heures 3,76 4,24 3,39 3,82 3,86 3,95
Plus de 50 heures | 3,54 3,42 3,35 3391 3,64 3,60
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Dans la méme optique, le tableau 4.10 permet d’analyser le nombre d’épisodes de
déplacement pour les doers pour ’ensemble des motifs et selon les caractéristiques

géographiques des répondants par tranche de revenu du ménage.

Tableau 4.10 Episodes x caractéristiques géographiques

Revenu du ménage en CAD

Lo e S Tous Moins de | 200004 | 400004 | 600002 | 100 000 et

20 000 39 999 59 999 99 999 plus
gga;e‘fng Cgonuehansi s o0 i mgp 3,59 3,79 3,99 3,92
Petite ville et zone rurale 3,65 3,65 3,62 3,59 3,92 3,92
Province
Terre-Neuve et Labrador 4,27 4,04 4,10 437 4,79 480
{le-du-Prince-Edouard 4,11 3172, 4,21 4,12 4,37 4,82
Nouvelle-Ecosse 4,22 3,80 4,51 4,48 4,24 4,68
Nouveau-Brunswick 4,01 3,77 3,97 4,24 4,29 4,37
Québec 3,56 3,31 3,49 3,57 3,70 3,98
Ontario 3,74 3,70 3,48 3,73 4,10 3,88
Manitoba 3,86 4,03 3,96 3,67 4,13 3,68
Saskatchewan 3,87 3,70 3,87 3,97 4,12 3,63
Alberta 3,65 3,89 3,56 3,71 3,71 3,87
Colombie-Britannique 3,64 3,60 3,48 3,71 4,00 3,94

La population du Québec est celle qui se déplace le moins en nombre d’épisodes de
déplacement, tandis que les habitants du Terre-Neuve et Labrador sont les plus mobiles.
La moyenne pour tous au Québec est plus petite que la moyenne nationale, cela peux
démontrer une corrélation lien entre précarité et capacité a étre mobile, car c’est dans
la province québécoise qu’on trouve de plus grandes concentrations de ménage a petit

revenuZ,

20 D’autres facteurs, par exemple la configuration territoriale et la dispersion de la population, devront
étre pris en compte afin de valider cette corrélation.
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4.8  Mode de transport

Ici, nous présentons les données selon les différents modes de transport de I’enquéte.
Avec I’ESG-19, il est possible de savoir le temps que les répondants ont passé dans

chaque mode de transport. Le tableau 4.11 présente le taux d’utilisation de ces modes.

Tableau 4.11 Distribution par mode de transport

Activité Voiture ExclusiYement Transp(?n Actif
déplacement | (pass./cond.) en voiture collectif
% % % % %
Non 15,5%
Oui 855% | 8634% | 73,09% | 838% | 21,17%

A partir des données de participation en activités de transport, nous observons
qu’environ 86 % des répondants ont utilisé la voiture pour se déplacer (comme
passager ou conducteur), au moins pour une partie du déplacement. Et plus, 73 % des
répondants ont fait les déplacements exclusivement en voiture, soit comme passager
soit comme conducteur. Cela veut dire que ces individus ont utilisé seulement la voiture
pour se déplacer. Ils n’ont utilisé ni le transport en commun ni la marche ni le vélo pour
se déplacer. Cela démontre clairement la dépendance des canadiens a 1’automobile
comme moyen de déplacement. Le taux de participation en activités de déplacement
en transport en commun (TC) est faible avec 8 % et 21 % de répondants ont fait au
moins un déplacement actif pendant la journée de référence (la marche ou le vélo). Il
est important de mentionner que ce taux élevé de participation en transport actif
correspond aussi aux chaines de déplacements, car la marche est complémentaire a
I’utilisation des autres modes de transport. Nous pouvons penser & I’individu qui sort
de sa maison et marche vers 1’arrét d’autobus ou la station de métro plus proche pour
prendre le TC. De méme, I’ utilisateur de voiture peut combiner le transport motorisé et

le transport actif pendant son déplacement pour arriver & son objectif, en garant par
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exemple sa voiture dans un endroit et en poursuivant sa route jusqu’a son lieu de travail

en BIXI?' ou méme 4 pied.

Une des raisons de cette dépendance & I’automobile est la différence de temps de
déplacement entre les modes. Les utilisateurs du transport en commun dépensent en
moyenne 52 % plus de temps (117 minutes) en déplacements que les utilisateurs de
moyens actifs (77 minutes) et 43 % de plus par rapport aux automobilistes (82
minutes). La figure 4.6 présente le taux d’individus selon les catégories de temps passé
dans les TCs. Plus de 35 % des individus qui ont réalisé ces déplacements en TC ont
dépensé plus de 90 minutes en déplacements. Cela est plus que la moyenne de 84
minutes en activités de déplacement pour tous. Le pourcentage d’individus qui passent

plus de 2 heures en activités de déplacement a I’intérieur de TC est élevé.

Figure 4.6 Temps passé¢ en transport en commun
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La figure 4.7 présente les données par mode de transport et par revenu du temps total
alloué aux activités de déplacements des individus. Clairement, les individus qui se
déplacent exclusivement par des modes de transports actifs dépensent moins de temps.

Cependant, peu de personnes vivent a proximité de leur travail et sont capables de

21 Le BIXI est le systéme de vélos en libre-service de la ville de Montréal, accessible a tous, disponible 24 heures
sur et 3 saisons sur 4. Il a été mis en place afin d’améliorer la mobilité urbaine, de contribuer a la réduction du trafic
et d’augmenter les déplacements actifs en ville.
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s’approvisionner uniquement par le transport actif. Le revenu est aussi une variable
importante dans I’affectation du temps pour les différents modes de transport. Un
individu qui vit dans un ménage a faible revenu et qui utilise des modes de transport
actifs pour ses déplacements dépense en moyenne 49 minutes, tandis qu’un autre
individu qui vit dans un ménage a revenu plus élevé et se déplace aussi exclusivement
par des modes des transports actifs dépense 10 minutes de plus. Encore ici, nous
retrouvons la relation directe entre revenu du ménage et temps plus grand en activités
de déplacement. Néanmoins, il y existe des limites de distance pour le déplacement
actif. Pour les distances plus grandes, la nécessité d’utiliser un mode de transport
motorisé est essentielle. Les utilisateurs du TC sont ceux qui dépensent le plus de temps
en déplacements. Quelqu’un qui habite dans un ménage a revenu plus élevé et se
déplace seulement en transport en commun dépense plus de 2 heures en activités de
déplacement par jour pour I’ensemble de ses déplacements. Evidemment, trés peu de

personnes font ce type de choix.

De fagon peu surprenante, les automobilistes prennent moins de temps que les
utilisateurs de transport en commun. « On sait que les automobilistes consacrent
généralement beaucoup moins de temps a se déplacer pour se rendre au travail et en
revenir que les utilisateurs du transport en commun » (Turcotte, 2007, p. 7). Les
individus des ménages plus nantis dépensent plus de temps en activités de déplacement
par rapport aux ménages des classes économiques inférieures. Ce comportement
s’explique par le fait que les plus riches se déplacent plus, comme nous I’avons vu lors
de la présentation de résultats des épisodes de déplacement, car ils ont la capacité
économique d’aller plus loin, et aussi par la possibilité que le colit des nouveaux
déplacements n’affecte pas leurs budgets. Le contraire n’est pas valable, les plus

pauvres possédent des ressources minces pour se déplacer.
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Figure 4.7 Temps de déplacement par mode de transport et revenu
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4,9  Activités de la vie quotidienne

Un autre objectif de notre recherche consiste a évaluer I’impact du temps alloué aux
déplacements pour les activités quotidiennes sur le temps des individus. Nous pouvons
imaginer qu’un temps plus important dépensé en activités de transport réduira le temps
disponible pour d’autres activités qui sont moins rigides, mais aussi importantes pour
une bonne qualité de vie, comme le temps passé en famille et avec les amis, le temps
pour les activités de loisir, le temps pour les activités physiques et le temps pour le

sommeil. Dans les prochaines sections, nous présenterons les résultats de ces relations.
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4.9.1 Activités de loisir

L’ESG permet d’analyser le temps alloué aux différentes activités de loisir. Selon ces
données, 56 % des répondants n’ont participé a aucune activité de loisir. Pour ceux
qui ont dépensé du temps en loisir, la moyenne a été de 133 minutes. Pour les
travailleurs, ce temps est réduit de plusieurs minutes. Plus le temps dépensé en activités
de déplacement est long, plus court sera le temps en activités de loisir. La moyenne en
minutes pour les activités de loisir pour ceux qui ont fait au moins un déplacement pour
le travail est de 121 minutes, un écart de 12 minutes par rapport aux doers d’activités
de déplacement. La figure 4.8 présente les résultats de cette relation. A la mesure que
le déplacement au travail consomme plus de temps, le temps alloué au loisir est réduit.
La ligne pointillée démontre cette tendance de réduction du temps de loisir en relation
a I’augmentation du temps de déplacements. Ceux qui dépensent plus de 1 h 30 en
aller-retour au travail réduisent de 20 % leur temps en activités de loisir, en

comparaison avec ceux qui consomment 30 min par jour en aller-retour au travail.

Figure 4.8 Loisir x déplacement travail
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4.9.2 Activités sportives

Une autre relation possible et intéressante pour évaluer le niveau de contrainte de temps
liée aux activités de déplacement est la relation entre le temps dépensé en transport et
le temps alloués aux activités sportives. On connait les bénéfices de la pratique
réguliére d’une activité physique. L’analyse de cette relation peut nous donner des
arguments pour évaluer le bien-étre et la santé de la population. Les résultats ne sont
pas trés passionnants : 75 % des canadiens n’ont pas réalisé d’activité sportive lors de
la journée de ’enquéte. Nous observons une relation directe entre la durée de temps
alloué aux activités sportives et les déplacements. Il nous semble aussi que les
déplacements influent sur le temps alloué aux activités sportives, la figure 4.9 présente

cette relation.

Figure 4.9 Activités sportives (minutes) par déplacement pour toutes activités
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Nous avons fait le méme exercice pour le déplacement aller-retour au travail. La

relation est aussi valable : ceux qui dépensent plus de temps en aller-retour au travail

22 Dans ce cas, pour la variable « déplacement pour toutes activités », nous avons exclu les déplacements pour les
activités sportives, car cette derniére variable inclut aussi les déplacements pour I’activité.
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réduisent le temps pour les activités sportives. La figure 4.10 illustre cette observation

avec la ligne pointillée qui décrit la tendance générale.

Figure 4.10 Activités sportives x déplacement travail
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La différence entre les répondants qui ne font pas de déplacement pour aller au travail
et ceux qui vont jusqu’a 30 minutes est de 29 minutes. La moyenne de 83 minutes
pour ceux qui font jusqu’a 30 min de déplacement correspond a 36 % de plus de temps
par rapport a ceux qui dépensent plus de deux heures en déplacements. Encore, nous
trouvons une tendance a la réduction du temps pour les activités sportives 4 mesure que
le temps de déplacement pendulaire augmente. Il parrait raisonnable de penser que le
temps « perdu » dans les embouteillages a une influence sur le temps consacré aux

activités sportives.

49.3 Sommeil de nuit

Cette relation est aussi importante, car on connait les bénéfices d’une certaine quantité
de sommeil pour reposer 1’organisme. Or, avec la congestion routiére dans certaines
villes canadiennes a I’heure de pointe, les travailleurs doivent quitter la maison plus tot

pour arriver a I’heure au travail. Cela provoque une baisse des heures de sommeil.
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L’image des individus qui quittent leur maison trés t6t le matin afin de ne pas étre pris

dans les embouteillages correspond a cette relation que nous proposons.

En considérant les déplacements pour toutes les activités, 1’accroissement du temps
dépensé en déplacements réduit celui consacré au sommeil. La moyenne est de 498
minutes de sommeil pour tous par nuit et 486 par nuit en semaine, sans prendre en
compte d’autres variables. Quand nous introduisons la variable déplacement pour
toutes les activités, le temps de sommeil est réduit. Ceux qui n’ont pas 1’obligation de
se déplacer ont en moyenne une nuit de 545 minutes, contre 489 pour ceux qui ont fait
des déplacements. Le simple fait de participer a une activité qui exige des déplacements
réduit le sommeil de presque une heure en moyenne. Comme le démontre la figure
4.11, ceux qui passent plus de 240 minutes en déplacements ont en moyenne 60
minutes de sommeil de moins, par rapport a ceux qui allouent jusqu’a 30 minutes par
jour pour se déplacer. La ligne pointillée décrit la tendance générale de réduction de

sommeil.

Figure 4.11 Heures de sommeil x déplacement
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Ces conclusions sont aussi valables lorsque nous observons la relation entre le temps
de sommeil et les déplacements pour aller au travail. Le simple fait de participer & un
mouvement pendulaire réduit le temps de sommeil. Les navetteurs dorment en

moyenne 54 minutes de moins. Néanmoins, nous pouvons considérer que les individus
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qui n’ont pas 1’obligation de se déplacer pour aller au travail ont une vie moins rigide
en matiere de temps, et que cette différence est 1ié a d’autres facteurs comme la retraite
ou le chdmage. La figure 4.12 présente la relation entre les navetteurs et le temps qu’ils
consacrent au sommeil. Comme nous 1’avons observé pour les déplacements liés a
toutes les activités, la tendance se maintient. Les navetteurs qui dépensent plus de
temps en déplacements ont un sommeil réduit, mais dans une proportion moindre. La
difference entre les deux extrémes de temps arrive & environ 30 minutes. Or, pour ces
navetteurs qui dépensent plus de 120 minutes en déplacements et réduisent leur
sommeil d’une demi-heure, ils doivent réduire le temps consacré a d’autres activités
pour combler le surplus de 90 minutes passé dans la circulation. La ligne pointillée
démontre la tendance de réduction du temps de sommeil en relation & I’augmentation

du temps de déplacements.

Figure 4.12 Durée sommeil et déplacement aller-retour travail
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4.9.4 Temps alloué 2 la télévision

Nous avons aussi fait I’exercice avec une activité courante de la vie des Canadiens,
surtout en soirée apres le travail. On se demande si I’on obtient les mémes résultats

quand nous analysons I’activité « regarder la télévision ». Est-ce que le surplus de
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temps dépensé en déplacements réduit le temps alloué a cette activité ? Les données
nous montrent que la télévision est vraiment populaire chez les Canadiens. Environ
trois quarts (74,28%) de la population a regardé la télévision pendant au moins une
minute lors de la journée de référence. Un lien direct entre 1’augmentation du temps en
déplacements et la réduction du temps alloué a la télévision est observé. Ceux qui
dépensent le plus de temps en déplacements ont moins de temps disponible pour la
télévision. Il nous semble que dans le cas des déplacements aller-retour liés au travail,
I’élasticité est plus petite, car une augmentation du temps alloué¢ au navettage en 90
minutes réduit le temps pour la télévision d’a peine 18 minutes. La figure 4.13 présente

la relation entre les déplacements et le temps allou€ a la télévision.

Figure 4.13 Temps alloué pour regarder la télévision x déplacements
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Cela démontre la relation entre les canadiens et la télévision. De fagon peu surprenante,
plus le temps de déplacement augmente, plus le temps disponible pour cette activité
diminue, mais seulement de quelques minutes. Par ailleurs, le temps moyen reste stable
pour ceux qui font jusqu’a 1 h 30 de déplacements pendulaires ou de déplacements

totaux. L’effet est particulierement prononcé pour ceux qui ne se déplacent pas.
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4.9.5 Temps alloué aux repas

I y a des différences peu significatives entre le temps alloué a la préparation des repas
et les temps de déplacement. Le temps de préparation des repas a la maison reste stable
autour de 40 minutes pour ceux qui font des déplacements pour aller au travail. Cela
dit, les canadiens valorisent le temps qu’ils consacrent & la préparation de repas a la
maison, méme s’ils augmentent leur temps de déplacement. La variable préparation des

repas subit peu d’influence des déplacements.

Figure 4.14 Temps alloués a la préparation de repas x temps de déplacement

Temps alloués a la préparation de repas x temps en déplacement
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4.10 Les variables qualitatives

L’ESG possibilite 1’évaluation de certaines variables a partir de questions directes sur
les perceptions de la population sur plusieurs sujets. Nous avons utilisé ces questions
pour analyser les perceptions de la population et la relation entre le temps dépensé en

déplacements et pour d’autres activités de la vie courante.
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4.10.1 Famille et amis

A partir de la question de ’ESG, « vous inquiétez-vous du fait que vous ne consacrez
pas assez de temps & votre famille ou & vos amis ? », nous avons établi un lien avec le
temps dépensé en déplacements. On imagine une relation entre ces deux variables, car
plus les répondants dépensent du temps en transport, moins ils ont du temps pour la
famille et les amis La figure 4.15 présente les données pour cette relation. A peine 30 %
des gens qui n’ont fait aucun déplacement se disent inquiet. Ce taux augmente a 42 %
pour ceux qui dépensent jusqu’a une heure en déplacements et plus de 45 % pour ceux
qui passent plus de deux heures en activités de déplacement. Plus le temps dépensé en
déplacements est important, plus importante sera la proportion de personnes qui

s’inquiétent du fait de ne pas consacrer assez de temps a leur famille.

Figure 4.15 Temps consacré a la famille et amis x déplacements
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La tendance est la méme quand nous analysons seulement les données des mouvements
pendulaires. Néanmoins, I’ampleur est différente. Parmi ceux qui ne se déplacent pas
pour aller au travail et en revenir, 32 % se disent inquiets du temps consacré a la famille
et aux amis, mais ce taux augmente a presque 60 % chez ceux qui dépensent plus de

deux heures pour aller au travail et en revenir, la courbe est vraiment ascendante. La
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figure 4.16 presente les résultats des inquiétudes des navetteurs. Nous n’avons pas
d’explication plausible : il semble que le fait de travailler est une source d’inquiétude

plus grande que les déplacements en eux-mémes.

Figure 4.16 Temps consacré 4 la famille et aux amis x déplacement pendulaire

% des inquiets du temps consacré a la famille et aux
amis x temps déplacement aller-retour travail
60% 52%

59%
48% S e 50%...0erere 28 Beranenes
: I | I I I I
0

O
S & & & & )
W N - R L& Y b o0
S © ~ ©° NG N
[2) Y » ™ 1) q'\/

Temps déplacement

»ow
S o
X R
w
=
o5

Taux inquiets
— [5Y)
Q Q
X R RE
| b

4.10.2 Heures de sommeil

Comme le démontre notre analyse antérieure, les déplacements ont une influence sur
le temps consacré au sommeil. Nous avons utilisé la question qualitative « lorsque vous
avez besoin de plus de temps, étes-vous porté(e) a réduire vos heures de sommeil ? ».
Les résultats sont présentés a la figure 4.17. Encore une fois, nous trouvons une relation
ascendante entre ces deux variables. Etant donné que le temps perdu dans la circulation
varie selon plusieurs variables comme accidents, la météo, les conditions routiéres et
le jour de la semaine, nous pouvons penser que 1’individu qui a besoin de parcourir de
grandes distances préfére réduire ses heures de repos pour atteindre ses objectifs de

déplacement quotidiens.
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Figure 4.17 Heures de sommeil et déplacements pour toutes activités
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Nous avons aussi fait le méme exercice pour les déplacements pendulaires, la relation
ascendante est aussi observée. Ces données confirment les conclusions antérieures de
ce chapitre dans la présentation de la relation entre les heures de sommeil et le temps
de déplacement. Plus on dépense du temps en activités de déplacement, plus on réduit

ses heures de sommeil.

L’ensemble des résultats et des graphiques nous permettent de valider I’objectif
principal de notre étude, de mesurer et de démontrer comment les déplacements de la
vie quotidienne affectent I’emploi du temps des individus. Afin de compléter cette
analyse en lien avec nos hypothéses et questions de départ, nous proposons au chapitre

suivant des interprétations des résultats les plus importants et les plus pertinents.



CHAPITRE V

INTERPRETATION DES RESULTATS

5.1 Analyse des résultas

Dans ce chapitre, les interprétations des résultats exposés au chapitre IV, la présentation
des limites et les recommandations pour des recherches futures sont présentées. Nous
en ferons une synthese pour dégager de grandes lignes de cette étude en lien avec les
questions et hypothéses de départ. Pour ce faire, nous proposons la présentation en 6
points qui nous parait la plus pertinente et qui contribue a expliquer comment, selon
notre regard, les activités de déplacement influencent I’emploi du temps et, en
conséquence, la structure de temps des individus de nos sociétés post-modernes, surtout
les urbains. Ainsi, nous essayerons de valider notre hypothese de départ entre les

inégalités sociales liées aux mobilités spatiales.

5.1.1 Participation aux activités de déplacement

Comme nous 1’avons supposé au chapitre 1 dans la présentation de la problématique et
théorisé au chapitre 2 avec des auteurs multidisciplinaires, les déplacements sont au
centre de la vie des Canadiens. Dans I’organisation complexe de nos sociétés, la
nécessité de se déplacer est primordiale pour s’approvisionner, pour travailler et pour
se mettre en relation sociale. En fin de compte, les sujets qui, pour des raisons
physiques, économiques ou autres, sont incapables de se déplacer risquent une forme
d’exclusion. Plus de 85 % des Canadiens ont réalisé au moins un déplacement lors de

la journée de référence. Cette participation correspond a plus de 22 millions de
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Canadiens qui ont quitté leur maison pour un motif valable, ont utilisé un mode de
transport et ont dépensé du temps pour se déplacer afin de réaliser une autre activité.
Ce taux de participation est élevé dans toutes les catégories sociodémographiques et
géographiques, mais dans les couches plus pauvres de la population ce taux de
participation est moindre. Pour ceux qui vivent dans un ménage & revenu plus faible,
25% des membres n’ont pas réalisé aucun déplacement. Le taux d’immobilité
réduit & la mesure que le revenu du ménage augmente. A lautre extrémité, a peine
7,3% de plus riches sont restés a la maison pendant la journée. Dans les ménages avec

revenu de 60,0008 est plus, le taux de participation est supérieur a 90%.

Il y a d’autres variables pertinentes auxquelles nous n’avons pas exploré dans cette
étude, comme I’horaire et la distance au lieu de travail, les motifs directs de
I'immobilité, 1'é¢tat de santé, etc., mais de fagcon générale, nous croyons que cela
démontre la difficulté en se déplacer pour les pauvres, principalement pour des raisons
économiques, car le coit lié aux déplacements est élevé et ils ont des difficultés a gérer
leur budget transport. Si on regarde les particularités sociodémographiques et
géographiques, encore 13, I’individu de classe plus riche a des taux de participation plus
élevés. Cet ensemble de vérification va a I’encontre de notre hypothése sur les
inégalités lies aux transports, ou les individus de couches plus riches de la population
ont plus de moyens économiques et des raisons pour se déplacer, c’est qu’on peut les
caractériser comme des individus plus mobiles, en conséquence, ils dépensent plus de

temps total en déplacements.

5.1.2 Durée moyenne des activités de déplacement

Les Canadiens ont dépensé en moyenne 84 minutes pour toutes les activités de
déplacement confondues. Ce chiffre ne tient pas compte des différences de
caractéristiques sociodémographiques et géographiques. Il représente une moyenne
pour ceux qui ont réalisé I’activité. Quand nous prenons en compte ces caractéristiques,

les répercussions de la perte de temps sont plus importantes sur certains groupes que
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d’autres. Selon nos résultats, les caractéristiques de 1’individu qui consacre le plus de
temps aux activités de déplacement pour tous les motifs sont : un individu masculin
qui vit dans un ménage au revenu de 100 000 dollars et plus, 4gé entre 55 et 64 ans,
qui vit en couple avec un enfant mineur a la maison, posséde diplome universitaire
et qui travaille (son activité principale) plus de 40 heures semaines. Pour compliquer
les choses, cet individu se déplace en transport en commun. De plus, ¢’est un individu
urbain qui vit dans les grandes agglomérations du Québec, de 1’Ontario ou de la
Nouvelle-Ecosse. Cet individu dépense environ 110 minutes par jour en
déplacements. A I’autre extrémité de 1’échelle du temps, nous retrouvons I’individu
qui dépense le moins de temps. Cet individu se déplace en transport actif, la marche ou
le vélo et est du sexe féminin, 4gé de 75 ans et plus, célibataire vit sans enfants, possede
un niveau de scolarité de base, est retraité, vit dans une petite ville ou en zone rurale et
vit avec un revenu de moins de 20000 dollars. Evidemment, trés peu de gens
correspondent a I’ensemble de ces caractéristiques. De plus, nous croyons que la faible
participation aux activités de déplacement pour cet ensemble n’est pas un choix, mais
une nécessité. Le faible revenu, le manque de motif valable et 1’dge avancé sont des

barriéres au déplacement.

Les résultats de durée de déplacement selon les caractéristiques sociodémographiques
démontrent que notre hypothése de départ est en partie non vérifiée, car ce sont les
plus riches qui dépensent plus de temps dans leurs journées en activités liées aux
déplacements. L hypotheése de départ a été contredite, car nous ne pouvons pas exposer
si clairement qu’il existe une corrélation entre le statut économique faible et un impact
plus grand du temps de transport. Dans la grande majorité des caractéristiques,
’individu de ménage plus nanti dépense un temps supérieur & ceux de classes
inférieures, quand nous faisons la somme des temps de déplacement. La clef de cette
question peut étre aussi analysée de fagon différente. Evidemment les plus riches

dépensent au total plus de temps, mais les plus pauvres dépensent plus de temps par

déplacement quand ils n’ont que le TC pour se déplacer. Cette hypothése est complexe
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a valider avec les données sur la moyenne totale de temps utilisés, car la forte
dépendance a I’automobile dans la société canadienne (plus de 70% de déplacements)
masque 1’analyse. Dans un autre temps, il serait pertinent de prendre par exemple le
temps des usagers du TC versus le nombre de déplacements quotidiens, afin de vérifier

la moyenne de temps par déplacement.

La moyenne de temps dépensé€ pour chaque déplacement (durée totale / nombre
épisodes) est de 22 minutes pour tous, mais il existe des disparités substantielles selon
les caractéristiques sociodémographiques et géographiques des individus, comme nous

observons aux tableaux 5.1 et 5.2.

Tableau 5.1 Durée par épisode x caractéristiques sociodémographiques

Revenu du ménage en CAD
e Moinsde | 200004 | 4000024 | 600002 100 000 et
20 000 39999 59 999 99 999 plus
Tous 22,28 20,44 20,27 20,98 21,70 24,81
Caractéristiques sociodémographiques
Sexe
Masculin 23,68 21.55 22,92 22,88 22,72 26,42
Féminin 21,41 19,73 20,05 20,76 20,96 23,44
Groupe d’age
15 a 24 ans 21,37 19,49 21,41 21,99 20,99 21,93
25 a 34 ans 22,73 21,20 21,20 21,35 21,17 26,48
35 a44 ans 23,14 22,37 21,43 21,95 21,90 25,75
45 a 54 ans 23,08 20,10 22,38 23,18 21,81 24,74
55 a 64 ans 22,84 19,28 21,04 18,78 24,52 26,99
65 a 74 ans 21,99 17,94 20,96 22,54 23,10 22,83
75 ans et plus 20,19 23,91 17,97 24,23
Etat matrimonial
Célibataire 21,72 19,89 20,37 21,65 20,81 24,35
En couple 22,97 21,43 21,80 21,74 22,31 25,32
Présence d’enfants — 0 a 14 ans
Non 22,78 20,23 21,41 22,19 22,16 25,73
Qui 22,03 21,19 20,21 20,85 21,05 25,00
Niveau de scolarité
Dipléme universitaire | 24,61 22,51 23,08 2172 23,50 27,69
Diplome collége 22,16 19,01 21,67 21,30 21,34 23,83
Diplome secondaire 21,62 19,95 20,22 21,54 21,05 22,22
Elémentaire 21,99 21,04 21,36 23,77 21,15 23,38
Activité principale
Travailleur rémunéré 23,39 20,95 22,13 22,19 22,76 26,04
Etudiant 21,20 20,64 21,28 23,25 19,80 19,32
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A la retraite 20,93 18,97 20,00 20,33 19,74 24,38

Tenir la maison 20,10 20,74 18,31 19,95 18,28 22,53

Autres 2251 2112 22,25 19,58 21,95 22,83
Heures travaillées rémunérées par semaine

Aucune 21,17 23,43 24,00 2222 19,41 22,74

30 heures et moins 20,34 18,50 19,17 19,85 20,66 23,93

31 a 40 heures 23:12 28,65 18,49 23,04 21,80 25,70

41 a 50 heures 23,14 18,63 25,66 23,82 24,87 25,57

Plus de 50 heures 26,55 28,07 28,06 28,77 29,12 26,39

La question qui s’impose pour des recherches futures est de comprendre quels sont par
exemple les éléments qui jouent en faveur de la réduction ou de 1’augmentation du
terhps total dépensé en transports par les individus. Quel est le facteur déterminant qui
fait qu’un travailleur de la classe plus riche dépense environ 5 minutes de plus pour
chaque déplacement en relation a un travailleur qui vit dans un ménage a plus faible
revenu. En possession de ses données, il serait possible de faire un portrait encore plus
raffiné des problémes liés & I’emploi du temps. Dans la méme ligne de réflexion,
pourquoi entre les étudiants cette tendance de différence de temps (trouvé dans le cas
des travailleurs) n’est pas vérifiée entre des classes économiques différentes? Nous
n’avons pas ses réponses a partir de nos données, il serait nécessaire d’analyser ces

questions de fagon plus fine.

Le tableau 5.2 présente la durée moyenne par épisode, selon les caractéristiques
géographiques. La relation directe entre le temps et le revenu du ménage n’est pas
vérifiée dans tous les cas. Dans certaines provinces le temps par épisode entre les plus
pauvres et les plus riches est le méme, c’est le cas par exemple du Manitoba. Néamoins,
au Québec et en Alberta la différence est de plus de 6 minutes par épisode. La distorsion
par une constante congestion routiere. Malheureusement, nous n’avons pas de données
précises pour expliquer pourquoi elle touche plus de riches que les plus pauvres dans

ces provinces.
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Tableau 5.2 Durée par épisode x caractéristiques géographiques

Revenu du ménage en CAD

Lieu de résidence Tous Moins de | 20000 a 40 000 a 60 0002a | 100 000

20 000 39999 59 999 99 999 et plus
Grande région urbaine / ville | 22,52 20,56 21,17 21,64 21:55 25,51
Petite ville et zone rurale 21,92 20,55 20,99 22,01 23,21 22,96

Province

Terre-Neuve et Labrador 17,10 17,08 16,10 16,93 14,61 16,67
Tle-du-Prince-Edouard 1727 15,05 19,24 17,25 17,16 15,98
Nouvelle-Ecosse 20,85 20,26 20,62 19,20 19,81 26,07
Nouveau-Brunswick 18,70 18,83 18,64 17,45 20,05 19,91
Québec 22,75 20,24 22,64 21,85 22,16 26,38
Ontario 23,26 21.89 21,26 22,52 21,95 26,29
Manitoba 20,47 21,84 18,69 19,89 20,10 21,47
Saskatchewan 19,12 17,30 16,80 21,66 19,66 17,36
Alberta 23,01 18,77 20,51 2237 23,72 25,06
Colombie-Britannique 22,53 20,28 22,70 21,56 22,25 22,34

5.1.3 Modes de déplacement

Le taux de motorisation des Canadiens est tres élevé et le mode de transport privilégié
pour se déplacer est la voiture. Plus de 70 % des individus qui ont fait au moins un
déplacement lors de la journée 1’ont fait exclusivement en voiture. Ce sont ceux qui
n’ont utilisé ni le transport en commun, ni la marche, ni le vélo pour se déplacer. Cela
démontre clairement la dépendance des Canadiens & I’automobile comme moyen de
déplacement, comme nous avons prévu lors de notre hypothése sur les inégalités. Cela
augmente la congestion routiére et la pollution environnementale et sonore et entrave
une mobilité urbaine plus durable. L’utilisation du transport en commun pour les
activités de routine est trés faible au pays. Environ seulement 8 % des gens ont répondu
qu’ils ont pris un autobus ou un métro pour se déplacer. Une des réponses qui
expliquent ce choix modal est le temps de déplacement. L’individu qui choisit de se
déplacer en TC y dépense beaucoup plus de temps. Dans la majorité des cas, le TC
n’est pas trés compétitif en matiere de temps. Les utilisateurs des transports en commun
sont les plus touchés par ce modele. Plus de 18 % des répondants qui utilisent le TC

pour leurs déplacements quotidiens allouent plus de 2 heures aux activités de
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transport. Ce temps est énorme et démontre une perte de temps appréciable. Il pourrait
étre consacré a d’autres activités, comme le sommeil, le travail rémunéré, rester avec
la famille ou les amis, étudier ou pour profiter du temps libre et participer aux activités

de loisir d’intégration sociale.

5.1.4 Larelation entre le revenu du ménage et le déplacement

Les données de I’ESG-19 nous permettent d’affirmer que plus le revenu du ménage
augmente, plus le temps consacré aux activités de déplacement pour tous les motifs
augmente aussi. Dans la méme logique, on peut affirmer que les plus pauvres se
déplacent moins, car ils n’ont pas assez d’argent pour se rendre loin. Cette observation
esta ’inverse d’hypothése de départ. En moyenne, ce sont les plus riches qui dépensent
plus de temps aux activités de déplacement. Dans presque toutes les caractéristiques
sociodémographiques ou géographiques, les individus de ménages a revenu plus faible
dépensent moins de temps. Il existe une relation directe positive entre le revenu du
ménage et le temps alloué aux activités de transport pour tous les motifs y compris les
allers-retours au travail. Plus le revenu est élevé, plus le temps alloué au transport sera
important. Par exemple, les répondants de 55 a 64 ans qui vivent dans un ménage a
revenu plus élevé dépensent 23 minutes de plus par rapport & la moyenne de son
groupe. Les plus riches sont préts a dépenser plus de temps pour arriver au travail pour
avoir un revenu plus élevé. Ou alors ils vivent dans une région plus calme, proche de
la nature et loin de la ville, mais ils en paient le prix en dépensant plus de temps pour

se rendre au travail.

5.1.5 Les relations entre les déplacements et autres activités

De fagon peu surprenante, nous observons une tendance a la réduction du temps en
activités de loisir lorsque le temps consacré aux déplacements aller-retour travail
augmente. Nous établissons une relation directe entre le temps de déplacement et la

réduction du temps alloué aux activités de loisir, comme aller au cinéma, au musée ou
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visiter un ami. Le plus de temps dépensé en activités de déplacement affecte le temps
libre et, en conséquence, le temps consacré aux activités de loisir. Un individu qui
dépense plus de 2 heures de son temps quotidien aux déplacements aller-retour au
travail réduira de 40 minutes son temps de loisir, par rapport a ceux qui prennent a
peine 15 minutes pour aller au travail et en revenir. Autrement dit, nous sacrifions la
compagnie des amis ou un spectacle de musique pour le navettage et la perte de temps

dans des embouteillages.

Pour ceux qui ont fait une activité sportive, le temps alloué aux déplacements réduit le
temps pour le sport. L’individu qui dépense plus d’une heure en déplacements par jour
réduira son temps pour les activités sportives de 20 minutes en moyenne, par rapport a
ceux qui font 30 minutes de déplacements. Le fait de se déplacer pour une activité
quelconque réduit le temps consacré aux sports & 29 minutes. Dans le cas des
déplacements aller-retour au travail, cette relation est aussi valable. Ceux qui font
jusqu’a 30 minutes d’aller-retour au travail ont en moyenne 20 minutes de plus
d’activités sportives par rapport a ceux qui prennent plus de 2 heures pour faire ces
déplacements. Une distinction devrait étre pointée sur le liens entre le temps dédié aux
activités sportives et le mode de transport utilisé pour le déplacement. Or, un
déplacement actif en vélo ou marche a pied qui aurait une durée consistante pourrait

étre associé a une activité sportive en soi.

Concernant les heures de sommeil nocturne, la tendance est a la réduction des heures
de sommeil quand le temps dépensé en déplacements augmente. L’individu qui a
besoin de se déplacer plus de 2 heures par jour pour aller au travail et en revenir dort
environ 30 minutes de moins par rapport & ceux qui dépensent 30 minutes pour la méme
activité. Le fait d’habiter prés du travail ou de ne pas étre bloqué dans les

embouteillages est également synonyme de plus de temps de sommeil.
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Tableau 5.3 Activités quotidiennes x temps alloué

- —

- Activités quotidienne = Temps nécessaire | La population qui dépense plus de

‘ |

Sommeil i 7h %1 temps en transports doit faire preuve
. Travail | 7h ' de la capacité d’étre multitaches, car le
 Repss 20 temps résiduel pour d’autres activités
! . |

Besoins® 1h est minime. I1 est temps de s’informer
RIPISUIST eaUsasian 2 ou d'étudier pendant les navettages en
Sportive : 1h .

| Loisir 2h o . .
P e e e e ceee = conivivialité familiale  sera vécu

1h

1 pendant le déplacement. Ou encore, la

Déplacement

solution sera de prendre son repas tout

en faisant une activité de loisir comme regarder un film. Afin d’illustrer ce propos, nous
avons fait I’exercice de comptabiliser le temps minimum nécessaire pour accomplir
certaines activités de routine?* de la vie de la population qui travaille 7 heures par jour,
le tableau 5.3 illustre cette idée. Le total des heures nécessaires pour consacrer un
minimum de temps aux tiches essentielles de la vie quotidienne ne permet pas une
dépense temporelle exagérée en activités de déplacement. Le sujet qui prend plus de 1
heure en déplacement par jour selon notre conceptualisation devrait réduire dans une
autre activité ce temps supplémentaire et selon les réponses obtenues par ESG, les gens
sont inquiets de ce fait. Elles ont la propension a réduire les heures de sommeil et le
temps passé en famille et avec les amis. Tous ces motifs confirment notre hypothése
centrale : le temps alloué en déplacements structure le temps quotidien des
individus. A partir de ce tableau, nous pouvons imaginer les problémes d’organisation

d'un individu qui travaille 8 heures, dépense 2 heures en transport et est aux études

23 Temps nécessaires pour I’ensemble de besoins physiologiques comme prendre un bain ou aller a la
salle de bain.
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pendant 3 heures. Evidemment, ce sujet doit faire preuve d’habilité pour accomplir ses

taches.

5.1.6 Les perceptions

Les gens qui passent plus de temps en activités de déplacement sont ceux qui
s’inquictent le plus du fait de ne pas consacrer assez de temps a leur famille et a leurs
amis. Ils sont pris dans la routine stressante, des embouteillages et de perte de temps
en déplacements. La proportion de répondants qui se disent insatisfaits du temps passé
en famille tourne autour de 60 % pour les navetteurs qui dépensent plus de deux
heures en déplacements aller-retour au travail. Dans un autre ordre d’idées, plus le
temps alloué aux déplacements augmente, plus la propension a réduire les heures de
sommeil augmente aussi. Parmi ceux qui dépensent plus de deux heures en activités de
déplacement par jour, plus de la moitié a une propension a réduire son sommeil. Ce
taux augmente aussi pour les navetteurs qui passent plus de deux heures en activités de
déplacement aller-retour : 58 % se disent préts a réduire leurs heures de sommeil a
cause du manque de temps. Les résultats de I’analyse des données sur les perceptions
des navetteurs vont directement a 1’encontre de notre hypothése centrale de recherche.
Selon les réponses des individus, les heures supplémentaires dépensées en activités de
déplacements structurent de fagon immédiate la vie quotidienne. En fin de compte, le
temps perdu en congestion dans les embouteillages est synonyme de perte de temps en

activités sportives, de loisir et des heures de sommeil.

52 Les limites

A la fin de cette analyse, nous pouvons affirmer que certains éléments et certaines
relations n’ont pas été explorés au maximum. Nous n’avons pas considéré les
différentes distances que les individus parcourent pour ses activités, ces données ne
sont pas disponibles & I’ESG. Il faudrait utiliser les données du recensement, en
considérant toutefois le fait qu’ils ne seront pas totalement précis, car ce sont des

estimations. En effet, les distances ne sont pas mesurées, mais considérées selon la
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réponse donnée par les répondants. Ainsi, nous n’avons pas fait I’exercice d’analyser
les données par ville pour clarifier les impacts sur les municipalités urbaines, notre
analyse portant sur les données & I’échelle provinciale. Concernant I’analyse de
caractéristiques de I’environnement urbain, nous n’avons pas non plus des données
dans ’ESG pour valider les théories sur 1’étalement urbain, alors que la forme des villes
exerce une influence directe sur le temps et les choix des individus en matiére des
déplacements. Nous nous sommes en effet limités aux données sur le temps de
déplacements et les épisodes en relation avec diverses variables sociodémographiques

et géographiques de la société canadienne.

La difficulté & mesurer 1’accessibilité aux modes de transports de navetteurs est une
autre limite de 1’étude, ce qui ne permet pas d’arriver a conclusions claires sur les
inégalités sociales liées aux transports. Notre analyse est basée sur le revenu du
ménage, mais nous savons que d’autres variables jouent un réle important dans cet
engrenage, comme des variables sociales, I’état de santé, la capacité psychologique, et
méme les conditions météorologiques et les attentes de la vie de chacun. Cependant,
méme si nous avons privilégié le revenu du ménage, une variable purement
économique, nous savons que celle-ci est directement liée & d’autres facteurs sociaux

(éducation, santé, etc.).

Au point de vue des analyses statistiques, les relations n’ont pas exploré toutes les
possibilités. Des analyses de régressions linéaires par exemple pourront aider dans les

recherches futures.

53 Recherches futures

Dans le but de poursuivre la recherche et revalider certaines relations, concepts et
données explorés dans cette étude, nous croyons que des recherches futures pourraient
évaluer les liens existants entre le temps dédié au déplacement non pas pour une seule
journée de référence, mais sur une période de plusieurs années et autres variables de la

vie quotidienne. Des analyses comparatives temporelles et géographiques, entre villes
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et pays, seraient utiles afin d’élucider en profondeur le probléme lié¢ au manque de
temps, a la congestion urbaine, a ’occupation territoriale et & la forme d’organisation

sociale souhaitable pour le développement durable de villes humaines.

Les données de ESG 2015 sur ’emploi du temps - cycle 29 - seront bientdt disponibles.
La publication permettra d’évaluer les connaissances sur 1’emploi du temps et les
habitudes, afin de mieux comprendre la fagon dont les Canadiens utilisent et gerent
leur temps en relation avec leurs déplacements et voir ce qui contribue & leur bien-étre
et & leur niveau de stress. Les données collectées pourraient étre utilisées par les
gouvernements dans la prise des décisions concernant I’attribution de fonds,
I’établissement des priorités et la définition des projets liés aux déplacements des
personnes, ainsi que des nouvelles politiques et des programmes. Nous croyons
qu’analyser 1’évolution de I’ESG sur I’optique de la mobilité des urbains est un outil

important pour 1’avenir des politiques urbaines.

L’introduction d’autres variables dans [’analyse, comme I’impact du télétravail sur les
déplacements, la migration des services et des emplois vers les petites villes en dehors
de grandes agglomérations, le profil géographique des quartiers et municipalités a
I’intérieur méme des grandes villes, la réduction de la journée de travail et les nouvelles

formes d’organisation de la société pourront étre des pistes pour les recherches futures.



CONCLUSION

Les déplacements font partie du quotidien des individus dans notre société post-
moderne, caractérisée par la surconsommation des biens et des services, y inclus la
surconsommation de temps en activités de déplacements. L’analyse de ce mémoire
portant sur les relations entre les déplacements quotidiens et I’emploi du temps des
Canadiens, démontre que le temps consommé en transports affecte la routine des
individus. Nous avons notamment étudié la construction et I’évolution du modele de
déplacement centré sur la dépendance a I’automobile, analysé le temps passé en
déplacement selon la classe économique et exploré les différences de temps de
déplacement en relation aux nombreuses caractéristiques sociodémographiques et

géographiques de la population.

Cette étude a permis de montrer que la société canadienne est dépendante de
I’automobile pour ses déplacements quotidiens. Plus de 70% des individus réalisent
tous leurs déplacements en automobile. Le taux d’utilisation du TC est trés faible avec
seulement 8% de la matrice modale. Le taux d’utilisation du transport actif pour les
déplacements quotidiens est aussi mince, mais on doit constater que les données a ce
sujet peuvent I’expliquer. En effet, les utilisateurs du transport en commun dépensent
en moyenne 52 % plus de temps en déplacements que les utilisateurs de moyens actifs
et 43 % de plus par rapport aux automobilistes. Cette étude réveéle aussi que la
conjecture de Zahavi se révele en effet de moins en moins vérifiée, quel que soit le
niveau d’analyse. Les BTTs ne sont plus constants, il devient difficile d’accomplir le

quotidien dans la limite de BTT que 1’on s’est fixée dans le passé. Ces analyses
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recoupent celles de (Kaufmann, 2004) : « 1’ingéniosité des solutions trouvées et
appliquées pour se jouer des contraintes spatiales et temporelles multiples dans
lesquelles chacun d’entre-nous est pris va souvent dépendre la qualité de vie ». Les
résultats suggeérent aussi que les inégalités sont présentes dans le modéle de

déplacement actuel.

Le choix modal de I’automobile, en lien avec la nécessité de se déplacer pour accomplir
ses obligations, résulte en congestions routi¢res grandissantes dans les agglomérations
urbaines et en une perte de temps dans le trafic. Cette perte de temps affecte autant les
riches que les pauvres. Les individus de ménages plus riches dépensent plus de temps
en activités de déplacement, ce comportement s’explique par le fait que les plus riches
se déplacent plus, car ils ont les moyens d’aller plus loin, et aussi par la possibilité que
le colit des nouveaux déplacements n’affecte pas leurs budgets de maniére
déterminante. Les plus pauvres possédant des ressources minces pour se déplacer, ils

quittent peu les frontiéres de leurs milieux de vie.

Notre hypothése de départ a été contredite, car selon 1’analyse des résultats, en raison
de divers facteurs socio-économiques et géographiques (éloignement des écoles,
nombre d’enfants, propriété d’une voiture, travail éloigné de la résidence, etc.),

I’impact des déplacements est plus grand chez les mieux nantis.

La perte de temps en déplacement affecte I’emploi du temps d’autres activités. Le
temps supplémentaire dépensé dans la congestion réduit le temps des activités de loisir
et sportives. Ainsi, la durée de sommeil de nuit est affectée par la perte de temps dans
le trafic. Les Canadiens ont tendance a réduire leurs heures de sommeil & cause du

temps excessif consacré aux déplacements.

Les urbains devront remettre en cause cette facon de procéder, la valeur du temps perdu
en déplacements affecte ’ensemble de la société, imposant des coiits économiques,

sociaux et environnementaux importants. Le milieu urbain est directement touché par
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’utilisation massive de 1’automobile. Nous pouvons citer la pollution, la perte
d’accessibilité et surtout, la congestion routiére croissante causée par 1’utilisation
accrue du transport individuel motorisé. En conséquence, le changement des habitudes
liées au mode de transport, en particulier 1’utilisation des TC et des transports non
motorisés, peut fournir une meilleure qualité de vie pour la population. Le
renversement du scénario actuel par une politique de mobilité urbaine durable est 1’un
des principaux défis urbains actuels. Ce changement pourra offrir un accés large et
démocratique a 1’espace urbain de manicre socialement inclusive et respectueuse de

I’environnement.

De fagon peu surprenante, nous concluons que la dépendance a I’automobile est un de
probléme auquel il faut s’attaquer en priorité. Des politiques qui changent ce paradigme
auront un impact non seulement sur le confort des populations urbaines et périurbaines,
mais auront des impacts sur les populations les plus pauvres, sur 1’environnement
naturel et bati des villes ainsi que sur ’économie. Nous prenons ici les quatre
suggestions de (Newman, 1996) pour les décideurs publics visant & réduire la
dépendance a I’automobile : (1) investir en infrastructures de transport collectif ; (2)
encourager ’augmentation des moyens de transport actif (vélo et la marche) ; (3)
augmenter la densité des villes et (4) planifier une implantation ces changements de

maniére graduelle .

Le changement de comportement passe par I’utilisation des moyens de transport actif.
Le vélo et la marche doivent prendre plus de place dans la matrice modale des urbains.
En plus d’étre moins coiteux, plus respectueux de I’environnement et socialement plus
équitable, se déplacer avec un mode de transport actif signifie aussi améliorer la santé
individuelle et la santé collective (Lachapelle et Noland, 2012 ; Spinney et al., 2012).
L’intensification de la congestion routiére semble avoir contribué de la part des
décideurs a remettre en cause 1’occupation du sol, I’aménagement du territoire, le

systéme de transport et les inégalités sociales liées aux déplacements. En conséquence,
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I’objectif de réduction de la congestion contribuera aussi 4 la réduction du temps moyen

de déplacement pour tous.

Dans une perspective de changement de paradigme nécessaire, le télétravail nous
aménera & opérer de plus en plus a la maison. Le mouvement massif des populations
en direction d’'une méme zone de travail ou la migration massive des ruraux vers les
zones industrielles sont des formes obsolétes de mobilité spatiale. La plupart des
travailleurs aujourd’hui ne traitent pas de la matiére, mais de I’information. II est plus
fréquent de voir cette information aller vers les travailleurs et non I’inverse. Il est temps
de réduire la consommation de temps pour des motifs de déplacement au travail, afin
qu’il reste du temps pour d’autres activités de la vie quotidienne, comme les activités
de loisirs, les activités sportives ou le temps de contemplation du paysage naturel. Déja
se dessinent dans ces tendances des pistes de solution pour la construction de la société

et la ville durable de demain.



ANNEXES A

PARTICIPATION AUX ACTIVITES DE DEPLACEMENT

Tableau A.1  Caractéristiques sociodémographiques des doers, données par rangée
Revenu du ménage en CAD
Moins de 20 000 a 40 000 a 60 000 & 100 000 et | Total
20 000 39999 59 999 99 999 plus

Déplacement % % % % % %
Non 20,0 24,5 21,9 21,7 11,9 100
Oui 8,6 18,5 21,6 29,4 21,9 100
Caractéristiques sociodémographiques des doers de déplacements
Sexe
Masculin 6,3 16,5 20,4 31,9 249 100
Féminin 11,1 20,6 22,8 26,9 18,7 100
Groupe d’ige
15 4 24 ans 12,7 19,3 22,0 25,9 20,2 100
25 a 34 ans 75 17,5 228 34,7 175 100
35444 ans 5,9 15,0 21,1 32,7 25,3 100
45 4 54 ans 5,2 125 20,3 31,8 30,3 100
55 4 64 ans 8.3 21,0 21,3 26,7 22,7 100
65474 ans 16,2 35,5 23,0 17,4 8,0 100
75 ans et pius 23;1 39.1 22,8 12,5 23 100
Etat matrimonial
Célibataire 16,9 24,4 21,5 22,8 14,4 100
En couple 4,1 15,3 21,6 33,1 25,9 100
Présence d’enfants — 0 & 14 ans
Non 9,6 20,0 21,8 279 20,7 100
Oui 6,2 14,6 21,0 33,4 24,8 100
Niveau de scolarité
e 45 9,6 15,5 32,5 379 | 100
universitaire
Diplo. collége 6,2 17,7 244 335 18,3 100
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BUeE 9,5 21,0 24,2 29,0 16,4 100
secondaires
Elémentaire 18,4 30,7 21,8 18,0 11,2 100
Activité principale
LT 3,9 14,7 21,4 34,0 26,1 100
rémunéré
Etudiant 21,1 19,7 2153 21153 16,7 100
‘A la retraite 15,9 32,7 22,8 18,9 9.8 100
Tenir la maison 157 21,6 24.5 22,8 15,5 100
Autres 17,7 24,9 17,6 22,8 1731 100
Heures travaillées rémunérées par semaine
Aucune 19,1 27,3 21,9 19,8 11,9 100
LT e 10,6 2132 2210 27,4 18,8 100
31 a 40 heures 3,7 16,4 235 35,3 212 100
41 a 50 heures 2.5 10,6 19,7 34,4 32,8 100
Plus de 50 heures 3,6 10,7 17,0 31.8 36,9 100
Tableau A.2  Caractéristiques sociodémographiques des doers, données par colonne
Revenu du ménage en CAD
Total Moins de | 200004 | 400004 | 600002 | 100 000
20 000 39 999 59 999 99 999 et plus
% % % % % %
Activité de déplacement
Non 14,5 25.2 16,1 12,8 9,6 7.3
Oui 85,5 74,8 83,9 87,2 90,4 927
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Caractéristiques sociodémographiques des doers de déplacement
Sexe
Masculin 50,2 37,8 46,2 49,0 56,0 58,9
Féminin 49,8 62,2 53,8 51,0 44,0 41,2
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Groupe d’age
15424 ans 17,8 21,4 15,1 14,8 12,7 13,3
25334 ans 17,8 1751 18,5 20,6 23,0 15,6
352444 ans 20,4 15,5 18,4 22,1 25,1 26,1
45 4 54 ans 19,2 12,6 14,0 19,5 22,4 28,7
55 4 64 ans 13,0 12,7 14,8 12,9 11,8 13,5
65 a 74 ans Tl 11,8 12,0 6,7 357 2:3
75 ans et plus 4,7 9,0 Tl 3.5 1,4 0,4
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Etat matrimonial
Célibataire 38,8 68,8 46,0 34,7 27,0 22,9
En couple 61,2 3ili2) 54,0 65,3 73,0 Azl
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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Présence d’enfants — 0 A 14 ans
Non 74,7 79,6 gl 722 67,6 67,6
Oui 253 20,5 22,6 27,8 32,4 32,4
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Niveau de scolarité
Diplome universitaire 239 14,1 13,9 19,2 29,4 46,2
Diplome d’un college 24,7 19,1 25,6 30,0 30,2 22:3
Diplome secondaires 32,4 35,4 36,4 35,9 31,6 24,0
Elémentaire 17,8 31,0 24,0 14,6 8.8 7.4
Non déclaré .2 0,4 0,2 0,3 0,1 0,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Activité principale
Travailleur rémunéré 60,2 29,2 ShD 64,2 74,8 77,4
Etudiant 10,1 19,0 8,3 7,6 5,6 5,9
A la retraite 13,4 22,0 21,0 12,6 7,6 5:3
Tenir la maison 9.8 17,4 1131 10,7 73 6,7
Autres 6,6 12,4 8,1 4,9 4,7 4.7
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Heures travaillées rémunérées par semaine
Aucune 32,0 60,9 40,6 27,9 18,4 14,9
30 heures et moins 12,9 15,6 14,5 12,9 11,8 10,9
31 4 40 heures 30,1 13,9 28,8 353 38,9 31,4
41 a 50 heures 14,6 4,7 9.2 14,7 18,7 24,1
Plus de 50 heures 9.6 4.5 6,1 3,4 115 17,9
Non déclaré 0,9 0,5 0,8 0,8 0,7 0,8
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Tableau A.3  Caractéristiques géographiques des doers, données par rangée
Revenu du ménage en CAD
Plondbvkiiitnes Moins de 20 000 a 400002 | 60000a | 106 600 Total
20 000 39 999 59 999 99999 | et plus
Grande région urbaine / ville 8.1 17.1 20,8 302 238 100
moyenne
Petite ville et zone rurale 10,6 24,1 24,9 26,7 13,8 100
Province
Terre-Neuve et Labrador 13,1 26,1 22,8 23,3 14,8 100
[le-du-Prince-Edouard 9,0 26,2 26,2 29.4 9,2 100
Nouvelle-Ecosse L1 21,6 24,1 29,0 14,1 | 100
Nouveau-Brunswick 10,4 26,2 27,8 25,0 10,6 100
Québec 10,4 22,1 22,9 29,0 15,5 100
Ontario 6,8 14,5 20,4 30,8 27,6 100
Manitoba 8.9 21,3 21 30,5 18,2 100
Saskatchewan 8,7 25,8 22,7 26,5 16,4 100
Alberta 6,7 17,1 19,6 30,7 25,9 100
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| Colombie-Britannique 106 [ 194 [ 222 [ 276 [ 203 [ 100 ]
Tableau A4  Caractéristiques géographiques des doers, données par colonne
Revenu du ménage en CAD
loik s dvidisses Tous Moinsde | 20000a | 400004 | 600002 | 100 000 ¢
20 000 39 999 59 999 99 999 t plus
Grande région urbaine / ville 81,1 76.6 753 78,2 $2.9 88,1
moyenne
Petite ville et zone rurale 19,0 23,4 24,7 21,8 1731 11,9
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Province
Terre-Neuve et Labrador 1,6 24 2,3 1,7 1:3 1,1
Tle-du-Prince-Edouard 0,4 0,4 0,6 0,5 0,4 0,2
Nouvelle-Ecosse 2.9 3,9 3.5 3.4 3,0 2,0
Nouveau-Brunswick 2,4 257 3.2 2,9 1,9 1,1
Québec 23,6 28,7 28.3 25,1 23,2 16,7
Ontario 39,1 B 30,9 37,3 41,1 497
Manitoba 3,5 3,6 4,0 3.4 3,6 2,9
Saskatchewan 3,0 3,0 4.1 3:1 2,6 2.2
Alberta 10,1 8,0 9,4 9,3 10,6 12,1
Colombie-Britannique 13,4 16,2 13,8 13,4 123 12,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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