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RÉSUMÉ 

Introduction. Le vélo d’hiver utilitaire est une pratique de plus en plus populaire au Québec et est associé 

à des avantages pour la santé publique et environnementale. À ce jour, la recherche n'a pas encore 

examiné les facteurs psychologiques associés à ce mode de transport. La théorie du comportement planifié 

(TCP) et le niveau d'automaticité ou d'habitude sont des facteurs psychologiques connus associés aux choix 

du mode de transport et aux déplacements actifs. Objectifs. Les objectifs de l'étude sont d'évaluer si les 

construits de la TCP et l’automaticité sont associés longitudinalement à l'utilisation du vélo d’hiver 

utilitaire et si le niveau d'automaticité aura un effet prédictif plus fort que l'intention sur les déplacements 

à vélo en hiver. Méthodes. Nous avons réalisé une étude prospective et longitudinale avec deux 

questionnaires en ligne. Le premier questionnaire évalue les variables sociodémographiques, les valeurs 

environnementales, l'orientation politique, la perception de l'environnement cyclable, les attitudes, les 

habitudes d’utilisation du vélo d’hiver utilitaire et l'utilisation de la voiture. Quatre semaines plus tard, le 

deuxième questionnaire recueille des données sur l'utilisation réelle du vélo d’hiver utilitaire au cours des 

sept derniers jours. Résultats. L'âge moyen était de 44 ans, 60 % des participants se sont identifiés comme 

des hommes. Nos résultats ont démontré que les construits de la TCP (à l'exception des normes subjectives) 

et l'automaticité influençaient significativement, positivement et longitudinalement l’utilisation du vélo 

d’hiver utilitaire. Le niveau d'automaticité est plus fortement associé aux déplacements à vélo d’hiver que 

l'intention. Conclusion. Cette étude fournit une base solide pour de futures recherches et les résultats 

peuvent aider à guider les décideurs politiques sur les mesures à mettre en place pour augmenter la part 

modale du vélo en hiver. 

Mots clés : Transport actif, vélo, théorie du comportement planifié, habitude, longitudinal, changements 

climatiques,   
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INTRODUCTION 

Le transport actif (TA) est un enjeu majeur dans la lutte aux changements climatique et pour l’amélioration 

de la santé humaine. Les constats sont très inquiétants, autant du côté du niveau d’activité physique (AP) 

des Québécois que de la lutte aux changements climatiques. Seulement 41 % de la population québécoise 

de 15 ans et plus atteignent les recommandations canadiennes en AP de 150 minutes d’activités 

d’intensité modérée à élevée par semaine et les efforts pour limiter le réchauffement climatique sous les 

1,5 degré Celsius d’ici 2030 ne sont pas suffisants. La pratique du TA permet d’adresser ces deux 

problématiques simultanément. En effet, la pratique du TA entraîne une augmentation de l’activité 

physique (AP) et une amélioration de la santé cardiovasculaire. De plus, lorsqu’un déplacement en voiture 

est remplacé par un déplacement en TA, il y a une diminution des émissions de gaz à effets de serre associé 

à l’utilisation de l’automobile. Sachant que le secteur automobile est responsable de 30 % des émissions 

de GES total au Canada, diminuer l’utilisation de l’automobile est un des gestes individuels d’atténuation 

des gaz à effet de serre (GES) les plus efficaces. Dans l’optique de la santé planétaire, qui stipule que la 

santé humaine dépend de la santé des systèmes naturels de la planète et d’une gestion saine de ceux -ci, 

le TA est un domaine de la kinésiologie fort prometteur. 

Plusieurs personnes choisissent le vélo comme moyen de transport alternatif , et ce, même l’hiver. Par 

exemple, entre 2015 et 2017, le nombre de cyclistes utilisant les quatre pistes cyclables les plus 

fréquentées sur l’île Montréal a augmenté de 159 % en janvier et février. Ce projet se concentre sur le vélo 

d’hiver utilitaire puisqu’il s’agit d’un enjeu spécifique aux zones géographiques dont l’hiver est marqué 

comme au Québec. Dans le but final d’aider à la promotion du vélo d’hiver utilitaire, il est essentiel de bien 

comprendre les facteurs psychologiques associés à sa pratique. À notre connaissance, aucune étude ne se 

penche spécifiquement sur cette question, ciblant uniquement le vélo d’hiver dans la province du Québec.  

Dès lors, l’objectif est d’identifier les facteurs psychologiques associés à la pratique du vélo d’hiver 

utilitaire au Québec. Le présent document est composé de six sections. Le premier chapitre explique les 

impacts de l’utilisation de l’automobile sur la santé et l’environnement. Ce chapitre permet de mettre en 

perspective l’importance d’une diminution de l’utilisation de l’automobile dans les prochaines années. Le 

deuxième chapitre explique les avantages du TA sur la santé et pour la lutte aux changements climatiques. 

Ce chapitre cible les avantages du TA, car la littérature est plus large et complète que pour seulement le 

vélo d’hiver. Le troisième chapitre décrit le choix des théories sur lesquelles se basent le projet de 
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recherche, soit la théorie du comportement planifié et le construit d’habitude. Le quatrième chapitre 

présente une revue de la littérature sur les déterminants associés au vélo d’hiver. Ensuite, le cinquième 

chapitre décrit la méthode de recherche et les outils qui seront utilisés pour répondre à l’objectif du 

mémoire. Les résultats de l’étude et une analyse de ceux -ci seront présentés au sixième chapitre sous la 

forme d’un article scientifique. Pour terminer, une conclusion générale de l’étude et une discussion des 

forces et des limites du projet seront abordées. 
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CHAPITRE 1 

L’UTILISATION DE L’AUTOMOBILE ET SON IMPACT SUR L’ENVIRONNEMENT ET LA SANTÉ  

Pour commencer, il est essentiel d’aborder l’impact de l’automobile sur notre environnement et notre 

santé, car son utilisation est ancrée dans notre mode de vie depuis plusieurs décennies et entraîne des 

conséquences désastreuses sur l’environnement et sur notre  santé. Ces impacts justifient le besoin urgent 

de modifier nos habitudes de transport vers des modes plus durables comme le TA.  Le présent chapitre 

explore l’utilisation de l’automobile, les concepts de la dépendance à l’automobile et résume les impacts 

de l’automobile sur l’environnement et la santé. 

1.1 État de l’utilisation de l’automobile au Québec 

Depuis 1980, il y a de plus en plus de véhicules sur les routes du Québec. L’augmentation est plus rapide 

que l’augmentation de la population et que le nombre de permis de conduire émis pour les 16 ans et plus 

(Laviolette, 2020a). Plus précisément, entre 1990 et 2017, le nombre de véhicules à usage personnel a 

augmenté 2,5 fois plus rapidement que la croissance de la population. L’augmentation du taux de 

motorisation au Québec dans les dernières années (2000 à 2017) est plus élevée que la moyenne 

canadienne avec une augmentation de 19 % comparativement à 13 % (Statistique Canada, 2020). De plus, 

ce sont les camions légers (véhicules utilitaires sports ou VUS, pick-up et fourgonnettes) qui affichent la 

plus grande augmentation avec une croissance de 128 % entre 2000 et 2017, ce qui implique que 80 % des 

nouveaux véhicules sur les routes pendant cette période étaient des camions légers (Laviolette, 2020a). 

L’utilisation de l’automobile a également augmenté  dans les dernières années. En effet, entre 2001 et 

2016, il y a eu une augmentation de 15 % des déplacements entre les lieux de résidence et de travail, en 

raison notamment de la croissance de la population et de l’économie. Cette augmentation entraîne 

inévitablement une utilisation plus élevée de l’automobile, sachant que la part modale de l’utilisation de 

l’automobile est relativement stable (figure 2.1) (Statistique Canada, 2017a). En d’autres mots, il y a de 

plus en plus d’automobiles sur les routes, elles sont de plus en plus grosses, et nous les utilisons davantage.  
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1.2 Concept de la dépendance à l’automobile  

La dépendance à l’automobile est un concept qui a émergé dans les années 1990 et qui a fait l’objet d’un 

nombre croissant d’études. En 1999, Dupuy conclue que la dépendance à l’automobile va au-delà d’un 

attachement individuel et d’une dépendance à son utilisation, mais que la dépendance est également 

structurelle et sociétale (Dupuy, 1999). Par exemple, les infrastructures se développent de façon à 

avantager l’utilisation de l’automobile, ce qui augmente le nombre d’automobiles sur les routes et donc 

on investit davantage pour créer plus d’infrastructures et ainsi de suite. L’étalement urbain en est un bon 

exemple. Lorsqu’il y a de la congestion sur des axes routiers qui relient des villes importantes, la solution 

principalement adoptée est de construire plus de routes afin d’alléger la circulation. Toutefois, les effets 

d’allégement permettent à plus d’automobilistes d’utiliser ces routes ce qui, au final, a pour conséquence 

d’amplifier la congestion (Dupuy, 2011). 

D’un point de vue individuel, l’automobile est maintenant considérée comme essentielle, permettant de 

combler des besoins humains, comme l’indépendance ou l’autonomie,  et de participer à la vie sociale et 

économique (Laviolette, 2020a). Les publicités qui vantent les émotions positives reliées à la conduite, la 

symbolique forte et le mode de vie associé à l’automobile contribueraient au phénomène de dépendance 

à l’automobile (Stokes et Hallett, 1992). Enfin, la dépendance à l’automobile rend d’autant plus difficile les 

changements vers des modes de transports alternatifs, comme le TA, car les individus ne considèrent pas 

ces alternatives comme acceptables et réalisables. 

Figure 1.1 Répartition modale des déplacement domicile-travail pour l’ensemble du Québec. 

(Laviolette, 2020) 
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1.3 Impacts de l’utilisation de l’automobile sur l’environnement 

L’utilisation de l’automobile a des impacts négatifs majeurs sur l’environnement, notamment via 

l’émission de GES et la pollution de l’air. Au Québec, les émissions de GES reliés au secteur des transport 

continue d’augmenter et le nombre croissant de véhicules sur les routes contribue davantage à la pollution 

de l’air. 

1.3.1 Émissions de gaz à effets de serre de l’automobile 

Au Canada, le secteur des transports est le seul secteur qui continue à augmenter ces émissions d e GES, 

avec une augmentation de 22 % depuis 1990, alors que les émissions des autres secteurs (industrie, 

agriculture, etc.) sont en baisse de 24 % depuis 1990 (Delisle et al., 2018). En effet, les émissions sont 

passées de 130 mégatonnes en 2005 à 154 Mt en 2018, ce qui pourrait être expliqué par l’augmentation 

du nombre d’automobiles sur les routes et des déplacements. Au Québec, le transport des passagers 

représente 64 % des émissions du secteur des transports, selon les chiffres de l’année 2016, alors que pour 

le Canada, le transport des passagers représente 49 % des émissions totales du secteur des transports. Si 

l’on prend seulement le transport de passagers au Québec, celui-ci émet 22,2 % des émissions total de la 

province (Delisle et al., 2018). 

De plus, l’étalement urbain dû à l’utilisation croissante de l’automobile cause, entre  autres, 

l’accaparement de terres agricoles, l’imperméabilisation des sols, la pollution de cours d’eau et la 

destruction d’habitats et d’écosystèmes (Laviolette, 2020a). 

1.3.2 Pollution de l’air 

Selon le rapport « The Lancet Countdown on health and climate change : ensuring that the health of a child 

born today is not defined by a changing climate », les voitures à essence rejettent plus de la moitié de 

l’oxyde d’azote émis sur la planète et une part importante de fines particules, ce qui contribue à la 

pollution de l’air et aux changements climatiques (Watts et al., 2019). Au Québec, ce sont 85 % des 

émissions de NOx (oxyde d’azote) et 17 % des émissions de fines particules qui proviennent du secteur du 

transport, dû notamment au frottement des pneus et à la combustion du carburant (Lebel et al., 2012). 

De plus, la grosseur des véhicules qui augmente, avec une part de plus en plus importante de camions 

légers, contribue à l’augmentation de la pollution de l’air, car les camions légers sont plus lourds et 

consomment davantage (Laviolette, 2020a).  
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1.3.3 Impact environnemental de l’automobile en hiver 

L’impact environnemental de l’automobile est plus élevé en période hivernale. En effet, les températures 

froides sont associées à une consommation d’essence plus élevée. Par exemple, l’Agence pour la 

protection de l’environnement des États-Unis estime qu’une diminution de la température passant de 

24 °C à 7 °C peut augmenter la consommation d’essence de 12 à 28 % dans les centres urbains. De plus, la 

neige et la glace augmentent les dérapages, ce qui accentue la consommation d’essence de 7 à 35 % 

(Ministère des ressources naturelles du Canada, 2014). 

1.4 Impacts de l’utilisation de l’automobile sur la santé en milieu urbain  

L’utilisation de l’automobile n’a pas seulement des impacts sur notre environnement, mais également sur 

notre santé. L’utilisation de l’automobile affecte  autant la santé physique que mentale et son impact sur 

l’environnement cause également des effets indirects sur la santé.  

1.4.1 Impact de l’utilisation de l’automobile sur la santé physique  

L’utilisation de l’automobile au quotidien est considérée comme une activité sédentaire et est associée à 

une santé cardiovasculaire détériorée (Sugiyama et al., 2020). Dans une revue systématique de McComack 

et Virck, composée de 10 études longitudinales et transversales du Royaume-Uni, d’Espagne, de Colombie 

et du Canada, 80 % des études ont identifié une association positive et significative entre l’augmentation, 

en temps ou en distance, des habitudes de conduite et un risque plus élevé de prise de poids (McCormack 

et Virk, 2014). Selon une étude transversale réalisée à Atlanta (Georgie, É-U) avec plus de 10 800 

participants âgés de 16 ans et plus, une augmentation d’une heure du temps de conduite par jour est 

associée à une hausse de 6 % des risques d’obésité (Frank et al., 2004). La réduction de l’utilisation de 

l’automobile pourrait également avoir un effet indirect sur la santé de la population en réduisant le 

nombre de blessés de la route (Smargiassi et al., 2020). La pollution de l’air due à l’utilisation de 

l’automobile entraîne aussi des risques pour la santé (Watts et al., 2019). En effet, Bhalla et ses collègues 

ont évalué à 184 000 le nombre de morts associés la pollution de l’air causée par les automobiles (PM2,5) 

en 2010, selon les données du « Global burden of Disease » de l’Organisation mondiale de la s anté (Bhalla 

et al., 2014). 

Les recommandations canadiennes, émises par la Société Canadienne de physiologie de l’exercice, 

mentionnent que le remplacement d’un comportement sédentaire par une AP peut procurer des bienfaits 
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pour la santé (Ross et al., 2020). Le remplacement des courts trajets normalement réalisés en automobile 

par une forme de TA permettrait de diminuer le temps passé dans une activité sédentaire au profit d’une 

AP plus importante. Une étude réalisée dans la région du grand Montréal exp lique que 8 % des 

déplacements motorisés quotidiens sont réalisés sur des distances inférieures à 1.6 km. Le passage d’un 

transport motorisé à un TA pour des courts trajets permettrait à 8,3 % de la population du grand Montréal 

d’augmenter son niveau quotidien d’AP d’environ 2400 pas quotidiens (Morency et al., 2014). 

1.4.2 Impact de l’utilisation de l’automobile sur la santé mentale  

Une étude longitudinale réalisée en Australie a utilisé les réponses de plus de 13 000 individus au sondage 

« Household, Income, and Labour Dynamics in Australia survey » entre 2001 et 2013 afin d’évaluer si le 

temps passé en transport pour se rendre au travail a un impact sur la santé mentale. Les résultats 

démontrent que plus un individu a un temps de déplacement élevé, plus il risque de développer des 

problèmes de santé mentale. En fait, se déplacer plus de six heures par semaine est associée à une 

diminution de la santé mentale comparativement à se déplacer moins de deux heures par semaine (Milner 

et al., 2017). Les résultats d’une étude transversale, réalisée dans 11 villes latines américaines (Argentine, 

Colombie, Caracas, Fortaleza, La Paz, Lima, Mexico City, Montevideo, Panama City, Quito et Sao Paulo) qui 

examinait les associations entre les habitudes de transport et la santé mental, indiquent qu’une 

augmentation de 10 minutes du temps de déplacement par jour augmente de 0,5 % la probabilité de 

souffrir de dépression (Wang et al., 2019). De plus, l’exposition à la pollution sonore est associée à une 

augmentation des risques de dépression et le temps passé dans la congestion cause une augmentation du 

niveau de stress (Laviolette, 2020a). En effet, dans l’étude de Wang et ses collègues (2019), une 

augmentation de 10 minutes de plus de congestion était associée à une probabilité 0,8 % plus élevée de 

souffrir d’une dépression. 

Finalement, depuis les dernières années, il y a une augmentation de l’utilisation de l’automobile au Québec 

malgré le contexte d’urgence climatique et la connaissance des conséquences de l’utilisation de 

l’automobile sur la santé des humains. Cette réalité peut être expliquée en partie par le concept de la 

dépendance à l’automobile, qui associe l’automobile à des normes et des valeurs sociales positives , et qui 

sont ancrés dans notre société. Cet enjeu n’est pas à négliger dans les études qui visent les changements 

de comportement de l’automobile vers des modes de transport alternatifs. Ce chapitre met en perspective 

le but derrière ce projet de maîtrise qui est certes de promouvoir le transport à vélo l’hiver, mais 
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indirectement de permettre une diminution de la part modale des déplacements en automobile pour 

lutter contre les changements climatiques.  



9 

CHAPITRE 2 

LE TRANSPORT ACTIF ET SES BÉNÉFICES POUR LA SANTÉ ET L’ENVIRONNEMENT  

Le transport actif est au cœur de ce projet de maîtrise. Il est essentiel de bien le définir et de comprendre 

les bénéfices que peut engendrer sa pratique au niveau de la santé et sur le plan de la lutte au changement 

climatique. Ce chapitre traite du transport actif en général et non seulement du vélo d’hiver, car la 

littérature est plus complète sur ce sujet.  

2.1 Définition du transport actif 

Le TA représente « l’ensemble des moyens de déplacement ayant pour origine la force humaine » (Agence 

de la santé publique du Canada, 2012). Le vélo, la marche, la planche à roulettes et le patin à roues alignées 

en sont des exemples. Les activités de loisir ne sont pas considérées comme relevant du TA, car il n’y a pas 

de destination ou d’utilité ciblée au déplacement. Les déplacements en transport en commun sont à 

différencier du TA, bien qu’une certaine partie du trajet puisse être effectuée à pied ou à vélo. Selon le 

recensement de 2016 de statistique Canada, en moyenne 7,5 % des canadiens se déplacent 

quotidiennement en TA (vélo ou marche) pour aller au travail, lorsque le lieu de travail est fixe. Chez les 

15 à 24 ans, le pourcentage grimpe à 11,5 %, et chez les 45 à 64 ans, le pourcentage diminue à 5,9%. Au 

Québec, pour la région de Montréal, le pourcentage est plus élevé avec 12,2 % des Montréalais qui se 

déplacent en TA. Chez les 15 à 24 ans, le pourcentage grimpe à 16,7 %, tandis qu’il diminue à 9,9 % pour 

les 45 ans et plus (Statistique Canada, 2017b). 

2.2 Bénéfices du transport actif pour la santé 

Les directives canadiennes en matière de mouvement recommandent 150 minutes d’activités d’intensité 

modérée à élevée par semaine afin d’optimiser les bénéfices pour la santé (Ross et al., 2020). Au Québec, 

seulement 41 % de la population de 15 ans et plus atteint ces recommandations et 30 % sont inactifs, 

c’est-à-dire qui ne pratique aucune activité ou font moins d’une AP par semaine sur une période de quatre 

semaines (Institut de la statistique du Québec, 2018). Selon la Société canadienne de physiologie de 

l’exercice (SCPE), la marche rapide et le vélo sont de bons exemples d’exercices physiques d’intensité 

modérée et d’exercice à intensité élevé lorsque le cycliste ou le piéton grimpe une côte, par exemple. 

L’utilisation du TA permet d’intégrer l’AP à la routine quotidienne ce qui est un avantage non -négligeable 
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sachant qu’une des barrières associées à la pratique de l’AP est le manque de temps à y consacrer (Institut 

de la statistique du Québec, 2020). 

La pratique du TA apporte de nombreux bénéfices à la santé. En effet, le TA permet d’augmenter le niveau 

d’AP et cette augmentation entraîne des bénéfices pour la santé (Rodrigues et al., 2020). Saunders et ses 

collègues ont réalisé une revue systématique, comprenant 24 études interventionnelles, 

observationnelles et longitudinales qui proviennent de 12 pays du Nord-Ouest de l’Europe et de la 

Scandinavie, afin d’évaluer si le TA apporte des bénéfices significatifs à la santé  (Saunders et al., 2013). 

Tout d’abord, les études analysées sont consistantes et soutiennent les impacts positifs du TA sur la santé, 

soit la réduction des risques de mortalités toutes causes confondues, de l’hypertension et du diabète de 

type 2. Toutefois, ces impacts vont dépendre des caractéristiques du déplacement en TA, notamment la 

distance, la fréquence d’utilisation et les risques de blessures. Les auteurs ont également noté que la 

définition du TA varie d’une étude à l’autre, ce qui peut avoir un impact sur les résultats (Saunders et al., 

2013). Par exemple, une étude considérait le TA comme étant au moins 30 minutes de TA par jour e t le 

transport inactif, moins de 30 minutes par jour, tandis que pour une autre étude, une journée de plus de 

20 minutes de TA était considérée comme du TA. Une méta-analyse regroupant huit études longitudinales 

provenant de Finlande, France, Irlande, Suède et Japon, et totalisant 173 146 participants, associe 

l’utilisation du TA, soit marcher ou se déplacer à vélo au travail, à une réduction de 11 % des risques de 

maladies cardiovasculaires (Hamer et Chida, 2008). Les bénéfices semblent plus marqués chez les femmes 

(Hamer et Chida, 2008 ; Saunders et al., 2013). Oja et ses collègues ont réalisé une revue systématique qui 

regroupe 16 études interventionnelles et observationnelles, afin d’évaluer les bénéfices de santé reliés à 

la pratique du vélo (Oja et al., 2011). Les auteurs ont trouvé une relation positive et significative entre la 

quantité hebdomadaire de vélo pratiqué et une amélioration de la condition physique, une diminution du 

risque de mortalité toutes causes confondues, de maladies cardiovasculaires, de cancer du côlon et 

d’obésité (Oja et al., 2011). De plus, une étude prospective réalisée en Angleterre avec des données de 

plus de 260 000 participants démontre que se déplacer à vélo ou à pied pour aller au travail diminue les 

risques de maladies cardiovasculaires, de mortalité toutes causes confondues et de cancer (Celis-Morales 

et al., 2017). L’utilisation du TA est également un facteur protecteur de mortalité précoce (Kelly et al., 

2014). 

Du côté de la santé mentale, une revue systématique qui évalue la relation entre le TA (la marche) et la 

dépression chez les adultes a trouvé des résultats inconsistants (Marques et al., 2020). Cette revue 
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regroupe sept études transversales et longitudinales provenant des États-Unis, du Canada, du Japon, du 

Royaume-Uni et de l’Amérique Latine et Caraïbes (ALC). Deux études ont trouvé une relation positive. Un 

transfert de la voiture au TA diminue les risques de développer de nouveaux symptômes dépressifs. 

Cependant, cinq études n’ont pas trouvé de relation entre les deux (Marques et al., 2020). Une seconde 

revue de la littérature réalisée par White et ses collègues analyse si la relation entre l’AP et la santé 

mentale est équivalente dans différents domaines de l’AP, dont l’AP relié au transport (14 % des articles) 

(White et al., 2017). Les auteurs ont trouvé une association positive, mais faible et non-significative, entre 

la santé mentale et l’AP relié au transport avec comme  modérateur de l’effet, le but du déplacement. En 

fait, le TA pour se rendre au travail a un effet positif plus grand sur la santé mentale que les déplacements 

qui impliquent d’autres buts (White et al., 2017). Pour continuer, Singleton a réalisé un sondage sur 700 

adultes de Portland en Oregon afin d’évaluer les déterminants du bien -être subjectif durant les 

déplacements selon différents modes de transport (Singleton, 2019). Les résultats suggèrent que la 

marche et le vélo ont des effets positifs sur le bien-être subjectif, mais que les utilisateurs du vélo 

ressentent davantage de détresse et de peur, et se sentent moins en sécurité que les automobilistes. En 

effet, la marche et le vélo ont obtenu des scores significativement plus élevés que l’auto (conducteur et 

passager) pour différentes mesures des déterminants du bien-être subjectif, notamment, la santé 

physique et mentale, la confiance, l’affect positif, le bien-être hédonique général et le plaisir (Singleton, 

2019). Enfin, un sondage effectué sur le campus universitaire de Wisconsin-Milwaukee auprès de 2715 

participants démontre que ceux qui ont changé d’un mode de transport motorisé à actif sont 2,5 fois plus 

susceptibles d’être satisfaits dans leurs déplacements. Cette satisfaction serait dû aux bénéfices de l’AP 

(réalisé pendant le TA) sur la santé physique et mentale, aux interactions sociales et au sentiment 

d’accomplissement relié aux valeurs pro-environnementales et à l’autonomie (Schneider et William, 2019).  

En résumé, la pratique du TA permet d’intégrer efficacement l’AP dans la routine quotidienne et apporte 

des bénéfices à la santé comme la diminution des maladies cardiovasculaires, du risque de mortalité toutes 

causes confondues, de l’hypertension, de cancer et des risques de diabète de type 2. Une tendance semble 

indiquer un impact positif du TA sur le bien-être subjectif, mais les résultats ne sont pas consistants.  

2.3 Bénéfices du transport actif pour la lutte aux changements climatiques 

La substitution de courts trajets réalisés en automobile par un mode de TA entraîne également des 

répercussions positives sur l’environnement. L’impact le plus connu est la diminution des gaz à effets de 
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serre, mais il y a aussi la diminution de la concentration en particules fines dans l’air, indicateur principal 

de la pollution de l’air. 

2.3.1 Diminution des gaz à effets de serre 

Tout d’abord, les GES incluent la vapeur d’eau, le gaz carbonique, le méthane, les chlorofluorocarbones et 

le protoxyde d’azote, et ils créent un effet de serre en absorbant et en reflétant les rayons infrarouges 

émis par la Terre, ce qui permet de maintenir une température optimale pour la vie. Cependant, 

l’augmentation de la concentration des GES provoque un réchauffement supplémentaire qui affecte le 

climat sur la Terre (Taylor, 1991). Selon une revue systématique, la pratique du TA amène à une réduction 

de la concentration des GES (Bernard et al., 2021). En effet, dans une étude expérimentale réalisée dans 

deux villes de la Nouvelle-Zélande, New Plymouth and Hastings, une diminution de 1 % des émissions de 

CO2 a été démontrée au terme de la recherche. Ce chiffre peut sembler faible, mais il correspond aux 

émissions annuelles d’environ 1300 véhicules et si les résultats sont transposés à la grandeur de la 

Nouvelle-Zélande, alors ce serait une diminution de 0,23 million de tonnes de CO2 qui pourrait être 

observée (Keall et al., 2018). Au cours de l’étude, le taux d’utilisation du TA a augmenté de 30 %, mais le 

nombre de déplacements en véhicules motorisés a diminué de seulement 5,3 % (Keall et al., 2018). Cet 

écart s’explique, entre autres, par le fait que ce sont les petits trajets (moins de 5 km) qui sont remplacés 

par le TA et ces trajets représentent seulement 13 % de la distance totale parcourue en véhicules motorisés. 

Dans le même sens, une étude observationnelle et longitudinale de Brand, réalisé auprès de 1849 

participants dans 7 pays d’Europe (Belgique, Espagne, Royaume -Uni, Suède, Italie, Autriche et Suisse), 

indique que l’augmentation de la marche ou du vélo au détriment d’un mode de transport motorisé est 

associée significativement à une diminution des émissions de CO2 du cycle de vie relié au transport (Brand 

et al., 2020). Les émissions de CO2 du cycle de vie incluent la fabrication, le fournisseur d’énergie (essence, 

humain, électricité, etc. …) et l’utilisation associée au mode de transport. Plus précisément, pou r chaque 

déplacement en automobile évité par jour et pour un déplacement de plus à vélo par jour, les émissions 

de CO2 du cycle de vie associé au transport diminuent de 67 % par jour (Brand et al., 2020). Une seconde 

étude observationnelle et longitudinale, réalisée au Royaume-Uni (Cardiff), a suivi 50 résidents pendant 

14 jours afin d’évaluer le potentiel de réduction des GES en remplaçant de courts trajets  en automobile 

(moins de 4,8 km) par du TA (Neves et Brand, 2019). Un total de 4,5 % de tous les trajets enregistrés 

avaient le potentiel d’être fait par TA, ce qui aurait permis de diminuer de 4,5 % le total des GES associés 

au transport enregistré lors de cette étude. Les auteurs ont également montré que les trajets déjà 

effectués par la marche ou le vélo avaient permis d’éviter 4,9 % des émissions de GES (Neves et Brand, 
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2019). De plus, une étude par modélisation australienne a examiné différents scénarios pour le TA (vélo) 

pour 2030 à Adélaïde, une ville de 1,4 million d’habitants. Si 5 % ou 10 % des utilisateur.rice.s de voitures 

changeaient leur mode de transport motorisé pour le vélo, il y aurait une diminution des émissions de CO2 

de 2,3 5% et de 2,93 % respectivement, comparativement à la situation actuelle (Xia et al., 2015). 

2.3.2 Diminution de la concentration de particules fines 

Un autre bénéfice du TA pour l’environnement est la réduction de la pollution de l'air, qui est due 

notamment à l'usure des pneus, des freins et de la chaussée, en plus des particules liées aux gaz 

d'échappement (Watts et al., 2019). La pollution de l’air est mesurée en termes de concentration de 

particules fines présentes dans l’air. Les indicateurs la concentration des particules PM 2,5, (particules avec 

un diamètre plus petit ou égal à 2,5μm), et de particules PM10, (particules avec un diamètre plus petit ou 

égale à 10μm) sont généralement utilisés dans les études. Les études de projections sur le transport 

réalisées en Australie, au Brésil et en Espagne (en milieu urbain) évaluent une baisse de la quantité de 

particules fines présentes dans l’atmosphère lorsque les scénarios s’appuient sur le développement du TA 

(Bernard et al., 2021). Plus précisément, dans l’étude de Xia et ses collègues réalisée en Australie, le  

passage de 5 % ou de 10 % des utilisateurs de l’automobile vers l’utilisation du vélo en 2030 entraînerait 

une réduction de 8,5 % et 8,6 % respectivement des émissions totales de PM2.5 liées au trafic (Xia et al., 

2015). 

En résumé, le changement de mode de transport de l’automobile au TA pour les courtes distances aurait 

un impact non-négligeable sur la diminution des émissions de GES et de la pollution de l’air. Le TA est un 

comportement qui, tout en aidant à améliorer la santé humaine, permet de diminuer l’impact 

environnemental de ceux-ci. Les deux premiers chapitres de ce mémoire soulignent les motivations 

derrière ce sujet et l’importance de ce projet d’étude, qui vise ultimement à aider à augmenter l’utilisation 

du TA (vélo) en hiver et de diminuer l’utilisation de l’automobile. Afin d’atteindre cet objectif, il faut tout 

d’abord mieux comprendre ce comportement, et donc connaître les facteurs psychologiques qui y sont 

associés. 
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Figure 2.1 Les effets d’un transfert de l’utilisation de l’automobile au transport actif. *Les flèches vertes 

représente un effet positif. **Les flèches rouges représentent un effet négatif. ***L’épaisseur des flèches 
représente un effet plus ou moins grand. 
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CHAPITRE 3 

CADRE THÉORIQUE ET CONCEPTUEL 

Ce projet de maîtrise vise à déterminer les facteurs psychologiques associés à la pratique du vélo d’hiver 

utilitaire. Afin de bien comprendre le choix des modes de transport, la théorie du comportement planifié 

(TCP) et le construit d’habitude seront utilisés. Le présent chapitre expliquera ces concepts et justifiera le 

choix de leur utilisation. 

3.1 Théorie du comportement planifié 

La TCP est introduite en 1985 par le chercheur Ajzen. Il s’agit d’une extension de la théorie de l’action 

raisonnée, également créée par Ajzen quelques années auparavant (Ajzen, 1991). La TCP permet de 

prédire et d’expliquer un comportement dans un contexte donné (Ajzen, 1991). La théorie suppose que 

l’individu est rationnel et évalue les avantages et les conséquences de l’action avant d’agir. Il s’agit d’un 

modèle de référence de la psychologie sociale utilisé partout à travers le monde. La TCP est utilisée dans 

les recherches sur les attitudes dans plusieurs domaines comme la consommation, l’éducation, la santé, 

les transports et l’environnement (Cestac et Meyer, 2010). La TCP est la théorie la plus utilisée dans la 

littérature scientifique pour expliquer le choix des modes de transport (Havlíčková et Zámečník, 2020 ; 

Javaid et al., 2020 ; Laviolette, 2020b). 

3.1.1 Construits de la théorie du comportement planifié 

La théorie est centrée sur l’intention, qui influence directement le comportement donné et l’intention est 

modulée par trois antécédents : les attitudes, les normes subjectives et le contrôle perçu (Voir figure 3.1) 

(Ajzen, 1991). 

3.1.1.1 Attitudes 

L’attitude fait référence à l’évaluation, favorable ou défavorable, d’une personne vis -à-vis du 

comportement ciblé. Par exemple, pour le présent projet, une personne pourra avoir une attitude 

défavorable face à l’utilisation du vélo l’hiver et une attitude favorable face à l’utilisation de la voiture.  
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3.1.1.2 Contrôle perçu 

Le contrôle perçu rassemble les croyances selon lesque lles l’individu a accès aux ressources et aux 

opportunités pour exécuter le comportement adéquatement (Conner et Norman, 2007). Par exemple, un 

individu pourrait ne pas connaître l’emplacement des pistes cyclables dans son quartier et ainsi croire qu’il 

n’a pas accès aux infrastructures nécessaires. Le contrôle perçu s’appuie également sur l’auto -efficacité, 

qui englobe les croyances d’un individu face à ses propres capacités à réaliser le comportement. Ici, 

l’individu pourrait avoir peur de se perdre en chemin jusqu’à son travail. Le contrôle perçu peut -être un 

prédicteur à la fois de l’intention et du comportement lui-même. 

3.1.1.3 Normes subjectives 

Les normes subjectives sont l’évaluation sociale du comportement, c’est-à-dire, l’opinion que les autres 

personnes ont par rapport à ce comportement, selon l’individu. Il s’agit le plus souvent de personnes 

proches de l’individu, car leur opinion aura une importance pour celui-ci (Ajzen, 1991). Par exemple, les 

collègues de travail et la famille d’un individu pourraient avoir une attitude négative face à la pratique du 

vélo d’hiver et une attitude positive face à l’utilisation de l’automobile.  

3.1.1.4 Intention 

L’intention est le facteur central de la TCP qui représente l’intention ou non de performer un 

comportement précis (Ajzen, 1991). Plus l’intention sera grande, plus un individu mettra de l’effort pour 

accomplir la tâche et plus les chances de réellement passer à l’action seront élevées. L’intention est 

influencée par les construits décrits plus haut soit les attitudes, les normes subjectives et le contrôle perçu. 

La figure 3.1 représente les relations impliquées dans la TCP. 

 Figure 3.1 La théorie du comportement planifié (TCP) (adapté de Ajzen, 1991) 
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3.1.2 Théorie du comportement planifié et transport actif  

L’association entre les construits de la TCP et l’utilisation du TA a été testée dans plusieurs études. Javaid, 

Creutzig et Bamberg ont réalisé une revue systématique de revues de la littérature afin d’analyser le niveau 

de preuve des relations entre les facteurs individuel, social et structurel associé avec le choix de mode de 

transport en milieu urbain (Javaid et al., 2020). Dans leur étude, qui inclut 75 articles, les construits de la 

TCP, attitudes et contrôle perçu, font partie des facteurs individuels, tandis que les normes subjectives 

font partie des facteurs sociaux. Les résultats démontrent que l’attitude, le contrôle perçu et les normes 

subjectives sont corrélées modérément et positivement avec l’utilisation de modes de transport alternatifs 

(incluant le TA), avec un niveau de confiance moyen pour l’attitude et élevé pour le con trôle perçu et les 

normes subjectives (voir Figure 3.2) (Javaid et al., 2020). De plus, une revue systématique avec méta-

analyse basée sur 43 études rapporte que les corrélations les plus fortes pour l’utilisation de mode de 

transport alternatif (incluant le TA) sont les intentions, le contrôle perçu, les attitudes et les normes 

subjectives (Hoffmann et al., 2017). 

Aussi, une étude observationnelle de Bird et ses collègues a examiné si une version étendue de la TCP 

(ajout du construit de l’habitude et de la visibilité perçue des comportements de marche et de vélo dans 

le quartier) peut prédire un changement à la marche ou à vélo comme mode de transport ou loisirs (Bird, 

2018). Les résultats indiquent que tous les construits de la TCP, sauf les normes subjectives, sont associé 

significativement à un changement dans le temps de marche ou de vélo par semaine. Les auteurs ont 

conclu que les interventions futures pour la promotion de la marche et du vélo par intervention 

individuelle devraient se concentrer, entre autres, sur le développement des attitudes positives, du 

contrôle perçu et des intentions (Bird, 2018). De plus, les résultats d’un sondage réalisé auprès de 794 

Suédois indiquent que plus l’attitude des participants était négative envers le TA, moins grande était leur 

intention de modifier leur comportement (augmenter l’utilisation du TA) (Olsson et al., 2018). Cette étude 

soutient la relation entre l’attitude envers un comportement et l’intention de modifier ce comportement 

de la TCP. En d’autres mots, les construits de la TCP sont des facteurs psychologiques importants dans 

l’explication du choix de mode de transport, particulièrement pour l’utilisation du TA.  
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3.2 Construit d’habitude 

Bien que la TCP soit utilisée fréquemment pour expliquer les choix de mode de transport, son efficacité a 

été remise en question, notamment, car la théorie considère le choix du mode de transport comme un 

choix rationnel et réfléchi, en omettant les actions qui peuvent être régulé es automatiquement (Javaid et 

al., 2020). Pour pallier ce manque, l'habitude est un construit théorique qui a été ajouté dans plusieurs 

études comme complément à la TCP (Chng et al., 2018 ; Hoffmann et al., 2017). Selon Javaid (2020), il y a 

un consensus scientifique de plus en plus fort qui indique que les modèle s de prédiction des modes de 

transport doivent inclure une mesure indépendante de l’habitude puisque l’utilisation d’un mode de 

transport peut devenir une habitude. Dans la revue de littérature de Hoffman et ses collègues (2017), les 

résultats démontrent une relation positive entre l’habitude et l’utilisation des modes de transport. En fait, 

selon une étude de Aarts et ses collègues, l’intention est significativement associée au choix d’un mode 

de transport (TCP) quand les habitudes pour le choix du mode de transport sont faibles (Aarts et al., 1998). 

Si les habitudes sont fortes, la relation entre l'intention et le comportement est diminuée. Dans une étude 

transversale de De Bruijn, qui avait comme objectif d’évaluer l’utilisation du construit d’habitude dans  le 

contexte de la TCP, l’ajout de l’habitude à la TCP a permis d’augmenter significativement l’explication de 

la variance dans le choix de faire ou non du TA à partir du modèle (de Bruijn et al., 2009). 

Figure 3.2: La relation entre les facteurs individuels et sociaux et le choix de mode de transport. (Adapté de Javaid 

et al., 2020) *La grosseur des cercles représente l’importance des relations entre les facteurs et le mode de 
transport. ** « Beliefs » inclus le contrôl perçu. ***Les encadrés rouges représente les construits de la TPC et les 
habitudes. *** Les boites vides représentent un manque de données. 
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3.2.1 Définition du construit d’habitude  

L’habitude peut être définie  comme une propension basée sur la mémoire à répondre automatiquement 

à des signaux spécifiques, qui sont acquis par la répétition de ces comportements dans des contextes 

stables (Wood et Neal, 2007). Il s’agit d’une action qui demande peu de ressources cognitives pour être 

réalisée. L’habitude persiste et s’automatise davantage quand la réponse est satisfaisante pour l’individu 

et que le contexte n’est pas modifié  (Cestac et Meyer, 2010). Lorsqu’il y a une habitude, le processus n’est 

pas dirigé par une intention quelconque, ainsi, l’individu ne fera pas attention au choix alternatif qui s’offre 

à lui (Verplanken et Orbell, 2019). 

Dans le présent projet, une habitude pourrait être associée à l’utilisation de l’automobile. Par exemple, 

pour se rendre au travail le matin (stimulus), un individu se lève et se prépare, puis prend son automobile 

(réponse). Il fait cette routine tous les matins depuis plusieurs années (contexte stable). Le choix de 

prendre son automobile devient donc une habitude et l’individu ne prend pas en compte les autres options 

de mode de transport, comme le TA. Dans le même ordre d’idées, un individu pourrait également avoir 

développé une habitude de l’utilisation du TA et prendre son vélo méthodiquement tous les jours pour se 

rendre au travail. 

3.2.2 Habitudes et transport actif 

Lorsqu’un individu développe une habitude à se déplacer en TA, il a plus de chance de continuer à faire du 

TA que ceux qui n’en ont pas l’habitude. Willis et ses collègues ont analysé 24 études dans une revue 

systématique afin de résumer l’influence de différents facteurs psychologiques et sociaux sur le choix 

d’utiliser le vélo comme mode de transport (Willis et al., 2015). Quatre études ont examiné l’effet des 

habitudes et concluent que les individus qui ont une habitude à faire du vélo sont plus susceptibles de 

faire du vélo dans le futur (Willis et al., 2015). De plus, les résultats d’une étude transversale de De Bruijn 

et ses collègues indiquent que lorsque le niveau d’habitude d’utilisation du vélo est élevé, la relation entre 

l’intention d’utiliser le vélo et l’utilisation réelle du vélo (relation intention-comportement de la TCP) est 

faible et non significative (de Bruijn et al., 2009). En effet, lorsqu’une habitude est formée pour un 

comportement donné, la décision de réaliser le comportement demande peu de ressources cognitives. 

Ceci vient affaiblir la relation intention-comportement de la TCP, qui se base essentiellement sur des 

processus cognitifs. À l’inverse, lorsque l’habitude d’utiliser le vélo est faible, la relation intention-

comportement de la TCP devient plus grande et significative, car la décision de réaliser ou non le 

comportement passera par des processus cognitifs (de Bruijn et al., 2009).  
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Plusieurs études considèrent seulement la fréquence d’un comportement comme indicateur du niveau 

d’habitude (Boiché et al., 2016). En fait, une habitude est une action qui est réalisée parce qu’elle est 

initiée et entretenue automatiquement par un contexte donné. Donc, cette action ne sera pas 

nécessairement réalisée régulièrement, à moins que les signaux environnementaux spécifiques au 

contexte ne soient présents (Gardner, 2012). Pour ces raisons, le niveau d’automaticité du comportement 

sera utilisé comme indicateur du niveau d’habitude dans cette étude.  
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CHAPITRE 4 

REVUE DE LITTÉRATURE 

Les chapitres précédents présentaient les avantages que représente un transfert modal de l’automobile 

au TA ainsi que deux concepts théoriques associés au choix de mode de transport. Puisque le présent 

projet se concentre sur la pratique du vélo lors de l’hiver, dans le contexte météorologique du Québec, ce 

chapitre présente l’état des connaissances sur les facteurs associés à la pratique du vélo d’hiver dans les 

pays de l’hémisphère nord. Cette section a été publiée au sein de la revue Le Climatoscope (octobre 2021) 

sous la forme de l’article ci-dessous. 
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CHAPITRE 5 

MÉTHODE DE RECHERCHE 

Ce chapitre décrit les objectifs et les hypothèses de recherche ainsi que la méthodologie et les outils 

utilisés pour mener à terme le projet. 

5.1 Objectifs et hypothèses 

Les objectifs de ce projet de maîtrise sont (1) de décrire les caractéristiques sociodémographiques et 

psychologiques des usagers du vélo d’hiver ainsi que les perceptions de l’environnement et (2) d’évaluer 

si la TCP et le niveau d’automaticité sont longitudinalement associés à l'utilisation du vélo en hiver. Nous 

avons également (3) exploré l'association univariée entre : (a) le nombre d'années de pratique des 

déplacements à vélo en hiver, le niveau d'habitude des déplacements à vélo en hiver et l'utilisation de 

l’automobile, et (b) la perception de l’environnement cyclable avec la fréquence des déplacements à vélo 

d’hiver. La composante physique associée à la pratique du vélo d’hiver utilitaire ne sera évaluée lors de ce 

projet. 

Pour la présente étude, la définition du vélo d’hiver utilitaire a été fixée à : une utilisation d'un vélo durant 

la saison hivernale, de novembre à mars, à des fins de transport, par exemple : se rendre au travail, faire 

des courses, rendre visite à des amis, etc. (Agence de la santé publique du Canada, 2012). Voici les 

hypothèses émises concernant les résultats : 

H1 : L’attitude, les normes subjectives et le contrôle perçu seront positivement associés à l’intention et 

l’intention sera positivement associée à la fréquence d’utilisation du vélo d’hiver utilitaire (TCP) , évaluée 

un mois plus tard.  

H2 : Le niveau d’automaticité de l’utilisation du vélo d’hiver utilitaire sera positivement et 

longitudinalement associé à la fréquence d’utilisation du vélo d’hiver utilitaire , évaluée un mois plus tard, 

et en contrôlant pour l’intention. 

H3 : Le niveau d'automaticité sera positivement associé à l'intention d'utiliser le vélo d’hiver utilitaire.  
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H4 : Une corrélation positive sera identifiée entre le nombre d’années de pratique du vélo d’hiver utilitaire 

et le niveau d’automaticité de l’utilisation du vélo d’hiver utilitaire.  

H5 : Une corrélation positive sera identifiée entre la perception de l’environnement cyc lable et la 

fréquence d’utilisation du vélo d’hiver utilitaire.  

H6 : Une corrélation positive sera identifiée entre le nombre d’années de pratique du vélo d’hiver utilitaire 

et une réduction de l’utilisation de l’automobile pour des courts déplacements (5 km et moins). 

5.2 Devis 

Le devis du présent projet sera une étude prospective en ligne longitudinale avec deux temps de mesures 

espacés de 4 semaines. Ce devis permettra de surmonter les limites des études précédentes, 

majoritairement transversales. 

5.3 Déroulement de l’étude 

Le déroulement de l’étude comprend le recrutement des participants et l’envoi des deux questionnaires 

en ligne. 

5.3.1 Recrutement 

Le recrutement des participants se fera en continu de février à avril 2022 par le biais d’affiches dans des 

boutiques de vélo au Québec (Quillicot, Véloman, UltraViolet, Gendron Vélo, etc. …) de publications sur 

les médias sociaux, (Groupe Facebook Vélo d’hiver Montréal, Centres régionaux en environnement), 

d’annonces dans les journaux locaux (Journal de Montréal, La Presse, etc. …) et de sollicitation d’étudiants 

dans les universités du Québec. Un code QR sera disponible pour diriger les personnes intéressées 

directement au premier questionnaire. 

5.3.2 Questionnaires en ligne 

Les questionnaires en ligne seront créés à partir du logiciel Lime Survey, et les données récoltées stockées 

sur les serveurs sécurisés de l’UQAM. Le logiciel permet d’anonymiser les réponses. Le premier 

questionnaire sera accessible au public via un adresse URL et un code QR. La première page du 

questionnaire 1 présentera le formulaire de consentement et expliquera en détails l’étude. Le deuxième 
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questionnaire sera envoyé automatiquement quatre semaines après qu’un participant est répondu au 

questionnaire 1. Un rappel sera envoyé après 1, 3 et 5 jours.  

5.4 Participants 

Sur la base de nos calculs basés sur les recommandations et d’une attrition d’environ 20 %, un échantillon 

de N = 500 devrait être suffisant pour ce projet (Fritz et MacKinnon, 2007). Chacun donnera son 

consentement éclairé et sera libre de quitter l’étude à n’importe quel moment.  

5.4.1 Critères d’inclusion 

1. Être âgé de 18 ans et plus 
2. Pratiquer le vélo d’hiver utilitaire depuis minimum 1 an 
3. Avoir la capacité de lire et de comprendre facilement le français ou l’anglais 

5.4.2 Critères d’exclusions 

1. Pratiquer le vélo d’hiver pour le loisir ou comme entraînement  
2. Être dans une situation de mobilité réduite 
3. Femmes enceintes 

5.5 Variables dépendantes 

5.5.1 Fréquences de l’utilisation du vélo d’hiver 

Les items ont été adaptés du sondage sur la pratique du vélo au Québec, pour Vélo Québec, réalisé par la 

firme Léger (Poirier et Thériault, 2021). Ils permettent de quantifier l’utilisation du vélo d’hiver depuis les 

dernières quatre semaines, en nombre de fois par période de temps, en kilomètres et en temps par 

semaine (Annexe B). 

5.5.2 Construits de la théorie du comportement planifié 

Les quatre construits de la TCP (intention, contrôle perçu, normes subjectives et attitudes) seront mesurés 

à l’aide de deux items chacun (Annexe B). Les items ont été adaptés et traduit en français de l’étude de 

Bamberg et ses collègues « Choice of Travel Mode in the Theory of Planned Behavior: The Roles of Past 

Behavior, Habit, and Reasoned Action » (Bamberg et al., 2003). 

5.5.3 Niveau d’automaticité de l’utilisation de l’automobile  

Afin d'évaluer le niveau d'habitude du participant, nous avons adapté la « Generic Multifaceted 

Automaticity Scale (GMAS) » qui évalue les propriétés automatiques des comportements habituels. Il y a 
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9 items avec une échelle à cinq réponses allant de 1 (Pas du tout d'accord) à 5 (Tout à fait d'accord). Nous 

avons utilisé la phrase « Faire la navette à vélo l'hiver, c'est quelque chose que je fais… » (Boiché et al., 

2016) (Annexe A). 

5.6 Variables indépendantes 

Les variables indépendantes sont les variables qui seront contrôlées lors de l’analyse des résultats. 

5.6.1 Socio-démographiques 

Les données sociodémographiques suivantes seront récoltées afin de décrire l’échantillon  : âge, sexe, code 

postal de résidence, situation de télétravail, composition du ménage (conjoint, enfants), revenus annuels, 

nombre de voitures au foyer, abonnement à des systèmes d’auto-partage ou de vélo-partage et niveau 

d’éducation. 

5.6.2 Valeurs environnementales 

Pour mesurer l'importance des valeurs environnementales chez les participants, un item a été adapté de 

Tolppanen et Kang (2020) : les participants seront invités à noter sur une échelle de Likert en sept points 

(1 = opposé à mes valeurs, 7 = extrêmement important) l'item " Pour vous, protéger l'environnement et 

préserver la nature, c'est quelque chose… » 

5.6.3 Orientation politique 

Un item sera utilisé pour mesurer l'orientation politique des participants. Les participants seront invités à 

évaluer cet élément à l'aide d'une échelle de Likert en sept points (1 = gauche, 7 = droite) : « En politique, 

nous parlons parfois de « gauche » et de « droite ». Où vous placeriez-vous sur cette échelle ? » Cet article 

a été adapté de Bouman et ses collègues (2020). 

5.6.4 Perception de l’environnement cyclable  

Il y avait 9 items pour évaluer la perception de l'environnement cyclable. Ces items ont été adaptés de l’  « 

Active Commuting Route Environment Scale (ACRES)  » évaluant les perceptions et les appréciations des 

cyclistes (Wahlgren et Schantz, 2014). Les participants ont été invités à évaluer 8 items en fonction de ce 

qui convient le mieux à leur situation et à la façon dont ils perçoivent et apprécient leurs déplacements à 

vélo et leur environnement à l'aide d'une échelle de réponse en quinze points allant de 1 (très faible) à 15 
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(très élevé) avec 8 étant le choix neutre. Le 9e élément utilisait une échelle de ré ponse en 11 points allant 

de 0 (0 %) à 10 (100 %) (Annexe A). 

Tableau 5.1 Résumé des mesures des questionnaires 

Mesure Outil Items Questionnaire 

Variables indépendantes 

Données socio-démographiques 
(Poirier & Thériault, 

2021) 
12 1 

Perception de l’environnement 

cyclable 

(Wahlgren & Schantz, 

2014) 
9 1 

Valeurs environnementales 
(Tolppanen et Kang, 

2020) 
1 1 

Orientation politique (Bouman et al., 2020) 1 1 

Théorie du comportement planifié 

Intention 

Bamberg et al., 2003 

2 1 

Normes subjectives 2 1 

Attitude 2 1 

Contrôle perçu 2 1 

Automaticité 

Habitude d’utilisation du vélo 
GMAS (Boiché et al., 

2016) 
9 1 

Fréquences d’utilisation du vélo d’hiver 

Fréquences d’utilisation du vélo 

d’hiver 
Poirier & Thériault, 2021 5 2 

 

5.7 Analyses statistiques 

La fiabilité respective des mesures de la TCP et d'automaticité sera examinée avec des coefficients alpha 

et oméga (Flora, 2020). Pour tester nos hypothèses H1, H2 et H3, nous allons utiliser un modèle d'é quation 

structurelle (MES) dans lequel les intentions de pratique du vélo d'hiver seront prédites par les normes 

subjectives, les niveaux d’attitudes, de contrôle perçu et d'automaticité. Le niveau d’intention, ainsi que 

celui de l'automaticité, prédiront l’utilisation du vélo d'hiver utilitaire (un mois plus tard). Ce modèle est 

basé sur l'étude précédente de Boiché (2019). Le MES utilisera une estimation via « full information 

maximum likelihood » afin de prendre en compte les données manquantes. Les indices d’ajustement de 

qualité du modèle seront les suivants : « root mean square error of approximation » (RMSEA), 

« comparative fit index » (CFI), et « Tucker-Lewis index » (TLI). Les hypothèses H4, H5 et H6 seront testées 
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à l’aide d’une corrélation univariée. Les analyses seront réalisées avec le logiciel R (version 4.2), en utilisant 

les librairies suivantes : lavaan (Rosseel, 2011), semPlot, ggmap (Kahle et Wickham, 2013), ggplot2, 

stargazer, dplyr et ggstatplot (Patil, 2021). Le script lavaan est basé sur l'initiative ShareSEM (Phipps, 2019). 

5.8 Résultats attendus 

Les construits de la TCP et le niveau d’automaticité seront positivement et longitudinalement associées à 

la pratique du vélo d’hiver auto-rapportée. Il y aura une corrélation positive entre le nombre d’années de 

pratique du vélo d’hiver et le niveau d’automaticité. La perception de l’environnement cyclable influencera 

positivement la fréquence d’utilisation du vélo d’hiver. Les résultats obtenus devraient montrer que la 

pratique du vélo d’hiver est associée à une réduction de l’utilisation auto-rapportée de l’automobile pour 

des courts trajets (moins de 5 km). Les résultats attendus permettront de mieux comprendre ce qui 

influence l’utilisation du vélo d’hiver utilitaire au Québec afin d’orienter de futures recherches ou 

campagnes de promotion provinciales.
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ABSTRACT 

Bicycle commuting during the winter is an increasingly popular practice in Quebec, Canada, that 

is associated with benefits for public and environmental health. Constructs of the Theory of 

Planned Behavior and habit are associated with modes of transport and active commuting. 

Researchers have not yet examined whether these psychological factors are associated with winter 

cycling. The aims of the study were to describe winter bicycle users’ socio-demographic and 

psychological characteristics as well as perceptions of environment andassess whether the Theory 

of Planned Behavior and habit constructs are longitudinally associated with winter bicycle 

commuting. A longitudinal design with two online questionnaires was implemented between 2022 

January and March. The first questionnaire assessed individual variables. Four weeks later, a 

second questionnaire collected data on the use of winter bicycle commuting in the last seven days. 

A structural equation model was performed to examine longitudinal associations between 

psychological constructs and weekly winter cycling. The study included 624, and 487 participants 

at baseline and follow-up, respectively. Participants mainly identified as men (60%) and mean age 

was 44 years old. Our results demonstrated that attitudes (β = 0.21; 95%CI [0.06, 0.36]), perceived 

control (β = 0.92; 95%CI [0.61, 1.12]), intention (β = 0.53; 95%CI [0.39, 0.66]), and habit (β = 

1.12; 95%CI [0.60, 1.65]) exhibited significant positive associations with engaging in bicycle 

commuting during winter. The level of habit had a stronger association with behavior than 

intention. This study can help guide policymakers in selecting strategies that increase winter 

cycling modal share. 

 

Key words:  Active travel, bike, cycling; theory of planned behaviour; habit; commuting; snow; 

ice 
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Introduction 

From a population health perspective, regularly engaging in active commuting is associated 

with major health benefits. Previous research has established that a higher volume of active 

commuting is associated with a lower risk of cardiovascular diseases, all-cause mortality, cancer 

and obesity (Hamer and Chida, 2008; Oja et al., 2011; Saunders et al., 2013; Celis-Morales et al., 

2017). However, these benefits depend on the characteristics of active commuting, including 

distance, frequency of use and risk of injury (Saunders et al., 2013). 

From an environmental health perspective, shifting from motor vehicle use to active 

commuting is associated with a reduction in greenhouse gas emissions (Bernard et al., 2021; Brand, 

2021a) and air pollution (Watts et al., 2019). With reduction of greenhouse gas emissions from the 

transport sector a global priority (Intergovernmental Panel on Climate Change, 2021), active 

commuting acts as a promising sustainable transport mode. An observational and longitudinal 

study by Brand (2021b) conducted in seven European countries indicated that an increase in 

walking or cycling while reducing motorized travel was associated with a 67% reduction in life 

cycle carbon dioxide emissions related to transport per day.  

In spite of those public and environmental health benefits, barriers exist for adoption of 

active commuting. Winter weather conditions (ice, snow) have been commonly reported in national 

surveys as a barrier to active commuting in North America (Amiri and Sadeghpour, 2015; 

Sadeghpour, Isaac and Amiri, 2015; Shirgaokar, 2016; Nahal and Mitra, 2018). Previous studies 

found that winter in North American cities was associated with a significant reduction of bicycle 

commuters (Flynn et al., 2012; Sears et al., 2012; Amiri and Sadeghpour, 2015). For example, the 

results of a cross-sectional study in Calgary, Alberta, that included a majority (72%) of avid cyclists 

(i.e., more than 10 times per week, year-round) showed a 33% decrease in cycling during the winter 

months (Amiri and Sadeghpour, 2015). In Montreal (Québec, Canada), the higher retention rate 

for cyclists in winter since 2012 was 13.6% for the 2020-2021 season (Poirier and Thériault, 2021). 

In semi-urban and rural areas of Québec, this percentage is even lower. Retention rates were 9.09%, 

6.96% and 4.35% in Sherbrooke (semi-urban), Gatineau (semi-urban), Saguenay (rural), 

respectively (Vélo Québec, 2021). On the other hand, bicycle commuting during winter is an 

increasingly popular practice in Montréal (Poirier and Thériault, 2021). Because of this popularity 

in the last few years, there has been an increasing interest in identifying the factors associated with 

winter biking. 
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A literature review identified factors associated with winter cycling in Canada, Norway, 

and Sweden (Gervais et al., 2021). Study participants were mostly men ages 20-40, and their main 

goal was to go to work with short travel time. Their main concerns with winter cycling were 

maintenance of transportation infrastructure and perceived safety (Sadeghpour, Isaac and Amiri, 

2015). Paradoxically, ‘extreme’ low temperatures (~ -10 to -20°C) were not a significant 

determinant for winter cycling weekly frequency among those winter bike riders (Miranda-Moreno 

and Nosal, 2011; Amiri and Sadeghpour, 2015). Qualitative investigations suggested that those 

who rode their bicycles during the winter showed  a high level of pro-environmental attitudes, and 

chose to do so as a way to stay active on a weekly basis (Gervais et al., 2021). However, all included 

studies were limited by cross-sectional designs and were only performed in urban contexts. 

Furthermore, psychological factors associated with cycling during the winter were not examined. 

Along with environmental factors (e.g., infrastructure, weather), psychological factors play 

a significant role in choice of transport mode (Bernard et al., 2022.) Systematic reviews have 

revealed that constructs of the Theory of Planned Behavior (TPB) and the habit level were 

associated with active commuting (Hoffmann et al., 2017; Javaid, Creutzig and Bamberg, 2020). 

The TPB postulates that the individual is rational and evaluates the benefits and consequences of 

action before acting. TPB mainly focuses on intention and perceived control as major drivers of 

human behavior (Ajzen, 1991). Intention is modulated by three antecedents: attitudes, subjective 

norms, and perceived control. Attitude refers to the favorable evaluation of a person regarding the 

targeted behavior. Perceived control is the belief of individuals that they have access to resources 

and opportunities to perform the behavior appropriately. Subjective norms correspond to the 

individual’s opinion about others in relation to this behavior (Conner and Norman, 2015). Habit is 

the memory-based propensity to automatically respond to specific cues, which is acquired through 

repetition of specific behaviors in stable contexts (Wood and Neal, 2007). Habit is an automated 

action that requires few cognitive resources to perform, therefore more rational processes, like 

those of the TPB, will become less important as the behavior takes on a more “habitual mode” 

(Wood and Neal, 2007). 

The TPB is commonly applied to explain the choice of transport modes (Havlíčková and 

Zámečník, 2020; Javaid, Creutzig and Bamberg, 2020; Laviolette, 2020). Habit has been identified 

in several studies as a valuable complement to TPB (Boiché et al., 2016; Hoffmann et al., 2017; 

Chng et al., 2018). A meta-analysis based of 43 studies reported that the intentions, perceived 
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control, attitudes and subjective norms, and habit were psychological correlates positively related 

to modes of transport (including active commuting) (Hoffmann et al., 2017).  

In a cross-sectional study, which aimed to assess the use of the habit construct in the context 

of TPB, the addition of habit to TPB significantly increased the explanation of the variance in the 

choice of whether to do active commuting based on the model (de Bruijn et al., 2009). In fact, 

according to a study by Arrts et al. (1998), intention is significantly associated with the choice of 

transport mode when habits for the choice of transport mode are weak. If habits are strong, the 

relationship between intention and behavior is diminished (Verplanken & Orbell, 2019). Research 

to date has not yet determined the relation between those psychological constructs and winter 

bicycle commuting in Canada (Bernard et al., 2022). More specifically, no study has yet determined 

the relation between psychological constructs and bicycle commuting during the winter in Canada 

(Bernard et al., 2022). In addition, most published studies are cross-sectional studies, mostly 

surveys or interviews, resulting in a lack of longitudinal studies. To address these gaps, we 

undertook a longitudinal study during winter 2021-2022 in the province of Quebec, Canada.  

Aims of the study 

The aim of the study was to (1) describe winter bicycle users’ socio-demographic and 

psychological characteristics as well as perceptions of environment and (2) assess whether the 

Theory of Planned Behavior and habit constructs are longitudinally associated with winter bicycle 

commuting. We also (3) explored the univariate association between winter bicycle and habit, car 

reduction and perceived environment. More precisely, we performed a correlation between : (a) 

the number of years of practicing winter bicycle commuting, level of habit of winter bicycle 

commuting, and car use, and (b) perceived winter bicycle commuting environment with weekly 

frequency of winter bicycle commuting. 

For the current study, the definition for winter bicycle commuting was set to: the use of a 

bicycle during the winter season, from November to March, for transportation purposes, for 

example: to get to work, to run errands, to visit friends (Nahal & Mitra, 2018). We hypothesized 

that: 

H1: Attitude, subjective norms, and perceived control will be positively associated with intention, 

and intention will be positively associated with winter bicycle commuting (TPB relations), assessed 

one month later. 
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H2: The level of habit of winter bicycle commuting will be positively and longitudinally associated 

with winter bicycle commuting assessed one month later, and controlling for intention.  

H3: The level of habit will be positively associated with the intention to perform winter bicycle 

commuting. 

H4: A positive correlation will be identified between the number of years of practicing winter 

bicycle commuting and the level of habit of winter bicycle commuting. 

H5: A positive correlation will be found between perception of the cycling environment items and 

winter bicycle weekly frequency. 

H6: A positive correlation will be identified between the number of years of practicing winter 

bicycle commuting and the reduction in car use for short trips. 

Methods 

Study methods and procedures 

This longitudinal study was conducted using online questionnaires over one month using 

two measurement points. Participants were recruited from a flyer posted on social media 

(Facebook, Twitter), in various Quebec newspapers, and in bike shops across the province. A QR 

code and a URL link were included on the poster so that interested persons could directly access 

the first questionnaire, in which participants identified themselves by birthdate and email address. 

Four weeks later, they received an email containing a link to a second questionnaire. Email 

reminders were automatically sent after one, three, and five days to encourage response.  

Participants 

The study took place between January and March 2022. Inclusion criteria were 1) being 18 

years of age or older; 2) engaging in winter bicycle commuting for at least one year; and 3) having 

the ability to easily read and understand French. Exclusion criteria were 1) engaging in winter 

cycling only for leisure or for training; 2) being in a situation of reduced mobility; and 3) pregnant 

women. Each participant provided informed consent and those who completed both questionnaires 

were eligible for a random drawing of 10 prepaid gift cards, each valued at 40 Canadian dollars. 

This study was approved by the Ethics Committee of Université du Québec à Montréal (certificate 

number: 2022-4565). 
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Measures  

Questionnaire 1 

The first questionnaire included items on sociodemographic characteristics, personal 

environmental values, political orientation, perception of the cycling environment, TPB and habit 

constructs, winter bicycle commuting habits, and car use.  

Sociodemographic items. The following socio-demographic data were collected to 

describe the sample: age, sex, postal code, annual income, subscription to car-sharing systems and 

level of education (More details are provided in Table 1) 

Environmental values. To measure the importance of environmental values among 

participants, an item was adapted from Tolppanen and Kang (2020): participants were asked to rate 

on a seven-point Likert scale (1 = opposed to my values, 7 = supremely important) the item “For 

you, protecting the environment and preserving nature is something…” 

Political orientation. An item was used to measure the political orientation among 

participants. Participants were asked to rate this item using a seven-point Likert scale (1 = Left, 7 

= Right): “In politics, we sometimes speak of ‘left’ and ‘right’. Where would you place yourself 

on this scale?” This item was adapted from Bouman and his colleagues (2020). 

Perception of the cycling environment. We used nine items to evaluate the perception of 

the cycling environment. Those items were adapted from the “Active Commuting Route 

Environment Scale” for winter bicycle (Wahlgren & Schantz, 2014) assessing cyclists’ perceptions 

and appraisals. Participants were asked to rate eight items depending on what best suits their 

situation and the way they perceive and enjoy their bike trips and their environment using a 15-

point Likert scale (1 = very low, 15 = very high). The ninth item used an 11-point Likert scale (0 

= 0%, 10 = 100%) (Items are available in supplementary file). 

TPB items. Attitude toward using winter bicycle commuting in the next 30 days was 

assessed with the two semantic differentials, good to bad and pleasant to unpleasant, each using a 

seven-point Likert scale (1-7). Respondents indicated their agreement to two items assessing 

subjective norms (e.g., “Most of the people who are important to me think that I should take the 

bike to commute in the winter”); perceived behavior control (e.g., “If I wanted to cycle regularly 

to commute in the next 30 days, I would be able to”); and intention (e.g., “I plan to use winter 

bicycle to commute regularly in the next 30 days”). Items used a seven-point Likert scale (1 = 
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totally disagree, 7 = totally agree). These items were adapted from Bamberg and Schmidt (2003) 

(Items are presented in supplementary file). 

Winter bicycle commuting automaticity as an index of habit. To assess the level of habit, 

we used the “Generic Multifaceted Automaticity Scale” to measure automaticity (Boiché et al., 

2016). There were nine items on a five-point Likert scale (1 = not agree at all,  5 = totally agree). 

We used the sentence “Commuting by bike during winter is something I do…”. Generic 

Multifaceted Automaticity Scale total score has been previously associated with active commuting 

(Boiché et al., 2016; Marchant et al., 2020). 

Questionnaire 2 

One month after the first questionnaire, a second questionnaire collected data on the use of 

winter bicycle commuting in the last seven days. These items were adapted from a survey of Vélo 

Québec (Poirier et Thériault., 2021). There were two items to assess (1) frequency, i.e., how many 

times during the last seven days did the participants commute by bike, and (2) duration, i.e., how 

many hours did the participants commute by bike. These items were used as dependent variable in 

our longitudinal analysis.  

 Data analysis 

The respective internal consistency of TPB and habit measures were examined with alpha 

and omega coefficients (Flora, 2020). To test our hypotheses, a structural equation model (SEM) 

in which intentions for winter bicycle were predicted by subjective norms, attitudes, perceived 

control and habit was examined (Figure 5). Intention, together with habit were hypothesised to 

predict winter bicycle (one month later). Full Information Maximum Likelihood estimation was 

used to handle missing values in the SEM. This approach uses all available information efficiently 

and is associated with more reliable results compared to conventional missing data techniques 

(Beaujean, 2014). Since all TPB data had a “positively skewed" distribution, the robust maximum 

likelihood was used as method of estimation in our SEM (Rhemtulla, Brosseau-Liard and Savalei, 

2012). The overall model fit was characterized with the following fit indexes: chi-square test 

statistic, the Standardized Root Mean Square Residual (SRMR), the Tucker-Lewis Index (TLI), 

the Comparative Fit Index (CFI), and the Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA). 

TLI and CFI values  ≥ 0.90, SRMR values  ≤ 0.08, and RMSEA values  ≤ 0.08 were interpreted as 

good fit of the model with the data (Bernard et al., 2014). Scatter plots and correlational matrix 
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were used to test hypotheses 4, 5 and 6. We analyzed the statistical significance of the correlation 

between the dependent variables and the independent numerical variables. The scatter plots and 

correlational matrices include the ρ (Spearman) scores and their respective p-values. Data, open 

materials and R scripts are available at OSF link (https://osf.io/35ps7/). This study’s design and its 

analysis were not pre-registered. The analyses were conducted with R software (4.2 version), using 

the following packages: lavaan (Rosseel, 2012), semPlot, ggmap (Kahle and Wickham, 2013), 

ggplot2, stargazer, dplyr, and ggstatplot (Patil, 2021). The lavaan script was based on the 

ShareSEM initiative (Phipps, 2019). 

Results 

Participants characteristics 

Figure 1 described the number of participants with (in)complete data for both time points. 

Attrition rate was 22%. The mean age was 44 years old. Sixty percent of the participants identified 

as men, 38% as female and 1% as nonbinary. Sixty nine percent of the participants reported 

working part time, 10% as being a student and 8% as being retired. Most participants (93%) had a 

driver’s license, and 71% had access to a car. Sixty nine percent of participants did not have a 

shared car membership against 26% who had one, and 5% reported no car sharing service in their 

city. For participants using car sharing service, 53% used it less than once a month, 41% more than 

once a month, 14% one per week, and 6% more than once a week. When participants commuted 

by bike, 88% of them used a standard bike, 6% a fatbike and 5% an electric bike. For the follow-

up winter bicycle commuting measure, 16% did not report a weekly travel and weekly distance 

cycled mean was 36.2 kilometers (see details in Supplementary file). Sample characteristics are 

presented in Table 1. 

Table 1. Characteristics of respondents. 

  Complete data (N=624) 

N (%) 

Age (M, SD) 43.7 (13.1) 

Sex 
  Male 

  Female 
  Nonbinary 

  Prefer not to answer 

  
378 (60.6) 

237 (38.0) 
6 (1.0) 

3 (0.5) 
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Working status 

  Full time 
  Part time 
  Unemployed 

  Student 
  At home 

  Retired 
  Parental leave 
  Prefer not to answer 

  

430 (68.9) 
51 (8.2) 
8 (1.3) 

64 (10.3) 
6 (1.0) 

52 (8.3) 
7 (1.1) 
6 (1.0) 

Household income ($ dollar) 

  ≤ 20 ,000 
  20,000 < 40,000 
  40,000 < 60,000 

  60,000 < 80,000 
  80,000 < 100,000 

  100,000 < 120,000 
  120,000 < 150,000 
  ≥ 150,000 

  Prefer not to answer 

  

41 (6.6) 
54 (8.7) 
77 (12.3) 

71 (11.4) 
76 (12.2) 

75 (12.0) 
82 (13.1) 
119 (19.1) 

29 (4.6) 

Visible minority 

  Yes 
  No 

  Prefer not to answer 

 

38 (6.1) 
584 (93.6) 

2 (0.3) 

Perception of health 

  Excellent 
  Very good 
  Good 

  Acceptable 
  Bad 
  Very bad 

 

152 (24.4) 
309 (49.5) 
142 (22.8) 

17 (2.7) 
3 (0.5) 
1 (0.2) 

Driver’s license 

  Yes 
  No 

 

581 (93.1) 
43 (6.9) 

Access to a car 
  Yes 

  No 

 
448 (71.8) 

176 (28.2) 

Car sharing membership 
  Yes 

  No 
  NA in my city 

 
162 (26.0) 

431 (69.1) 
31 (5.0) 
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Frequency using car sharing 

  Less than once a month 
  Once per week 
  More than once a month 

  More than once a week 

 

86 (53.1) 
24 (14.8) 
41 (25.3) 

11 (6.8) 

Type of bike used to commute 
  Standard bike 
  Electric bike 

  Fatbike 

 
551 (88.3) 
32 (5.1) 

41 (6.6) 

 

Notes. N = Number of participants; M = mean; NA = non available 

 

In regard to the political orientation question, most participants (61,7%) answered 3 and 

lower on a scale of 1 (‘left’) to 7 (‘right’). Participants self-reported a high level of environmental 

values (more details are available in Supplementary file). 

There is a wide distribution of participants across different cities in the province of Quebec, 

from Saguenay (rural) to Gatineau (semi-urban), with a majority of respondents coming from the 

greater Montreal region (see Figure 2).  
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Figure 1. Flow chart of participants and response rates 
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Figure 2.  Geographical distribution of participants 
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Perception of environment 

The distribution and mean of each Active Commuting Route Environment Scale item is 

presented in Figure 3. The car related traffic characteristics had highest means. The conflicts 

frequency, route difficulties and elevation items had a bimodal distribution. 
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Figure 3. Results from the items of the Active Commuting Route Environment Scale 

Notes. * = Likert scale was ranged from 0 to 11 
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Psychological constructs  

First, the internal consistency of the TPB measures and habit was examined. The items 

assessing attitudes (ɑ = 0.95, Ω = 0.95), perceived behavior control (ɑ = 0.91, Ω = 0.91), intention 

(ɑ = 0.91, Ω = 0.91) and habit (ɑ = 0.87, Ω = 0.90) all showed good reliability. However, subjective 

norms had a weaker reliability (ɑ = 0.68, Ω = 0.68). To address this problem, we used a single 

indicator rather than both. We retained the item which had the most consistent results with the 

results of the other TPB items, i.e., with a non-normal distribution. The excluded item had a normal 

distribution. 

In order to test the correlation between psychological constructs, a series of spearman 

correlation coefficients were computed between their mean scores. A correlogram is presented in 

Figure 4.  

Figure 4. Results for the spearman correlations between the Theory of Planned Behaviors 

constructs and habit. 
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SEM was used to model patterns of associations between the TPB and habit constructs and 

winter bicycle (weekly frequency and duration). The fit indices indicated a moderate fit for our 

tested model with the data: CFI = 0.88, TLI = 0.85, RMSEA = 0,09 [95%CI .09 - .10], and SRMR 

= 0.07. The significant longitudinal associations between psychological constructs and winter 

bicycle are presented in Figure 5. More details about SEM findings are available in Supplementary 

file. The first hypothesis was partially verified: intentions were significantly predicted by attitude 

(β = 0.21, p = 0.006), perceived behavior control (β = 0.92, p = 0.00) and habit (β = 0.35, p = 0.01), 

but there was no relationship between subjective norms and intention. The results also demonstrate 

that winter bicycle commuting was significantly predicted by both intentions (β = 0.53, p = 0.000) 

and habit (β = 1.12, p = 0.00), confirming our second hypothesis. The results showed that habit had 

a stronger association with winter bicycle commuting than intention, even after controlling for the 

correlation between intention and habit, which confirmed our third hypothesis. 

Figure 5. Results of the structural equation model for the prediction of winter bicycle commuting.  
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Impacts of the number of years of winter bicycle commuting 

We had two hypotheses which stipulated that the number of years of winter bicycle 

commuting would have a positive association with the level of habit (H4) and the reduction of 

short-distance car trips (H6). Moreover, only one item from the Active Commuting Route 

Environment Scale was associated with the use of winter bicycle commuting: “How do you as a 

cyclist find the levels of traffic congestion, caused by all types of vehicles, along your route?” (H5). 

This result could mean that participants use their bikes more in winter when they perceive the level 

of congestion to be high. Neither hypothesis was supported since no significant relationship was 

found. Detailed findings are provided in supplementary file. 

Discussion 

The sample characteristics are in line with the general picture of winter cyclists previously 

identified in a review (Gervais et al., 2021) and Canadian qualitative investigations (Damant-Sirois, 

Grimsrud and El-Geneidy, 2014; Shirgaokar and Habib, 2018). Indeed, our results show that there 

are more people identifying as men 60.6%, white people (93.6%), with high annual income (67.8% 

more than $60,000/year) and an average age of 44 years. Most of them reported a high level of pro-

environmental attitude and were politically left-oriented. These findings suggest that cycling 

during the winter may not be accessible women, people of color, and people with low income. A 

qualitative study conducted in Oregon, U.S., investigated barriers to utilitarian cycling among 

women and people of color (Lubitow, 2017). Results showed that although some barriers 

associated with the security of infrastructures have been raised, primary barriers were related to 

concerns or experiences associated with sexism and racism in public spaces. The authors suggest 

that changes must take place at the social and cultural level and not only at structural level 

(Lubitow, 2017). Also, cycling is considered an expensive activity among adults with low incomes 

(Roch, 2019). 

Psychological constructs 

This study is, to our knowledge, the first longitudinal study on psychological factors 

associated with winter bicycle commuting in the province of Quebec and in a Nordic climate. Our 

results demonstrated that the TPB constructs (except for subjective norms), and habit significantly, 

positively and longitudinally influenced winter bicycle commuting. Our results align with an 

observational study by Bird et al. (2018) which indicate that all TPB constructs, except subjective 

norms, are significantly associated with a change in walking or cycling for transport over time (not 
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specific to commuting by bicycle during the winter). Our results are also partially in line with 

Boiché et al’s study, in which a significant and positive association between norms and active 

transport emerged. Furthermore, the level of associations was lower between habit and active 

transport in their work (Boiché et al. 2016). It is important to note that active transport was 

characterized as the proportion of transport during the last week and not specifically measured in 

winter or in the Nordic region. A qualitative study conducted in Montréal on the lived and perceived 

experiences of winter cyclists explained that a point frequently raised by participants in relation to 

the practice of winter cycling is "that you gain confidence over time" (Roch, 2019). Another 

element raised is that there is an adaptation of the equipment over the seasons, which increases the 

pleasure and the feeling of confidence. It is possible that perceived behavior control has a greater 

impact on winter bicycle commuting due to a learning effect associated with winter conditions 

(e.g., ice, snow). High levels and distributions of psychological constructs also suggested that our 

sample included mostly highly motivated cyclists, representing a strong personal engagement for 

this specific transport mode in Québec. 

In our study, the level of habit showed a stronger association with winter bicycle commuting 

than intention. This result supports the conclusions of Javaid et al. (2020) concerning the addition 

of the habit construct in models for predicting modes of transport. This is also consistent with 

previous studies which states that habit development for a transport mode facilitated a long-term 

behavior change (Bruijn et al. 2019). It suggests that habit formation interventions may help to 

increase bicycle commuting during winter. Habit development is strengthened when environment 

where a behavior is performed is stable (Marchant., et al. 2020). Thus, maintenance and improving 

of ‘summer’ bicycle infrastructures during winter could avoid the seasonal shifting of transport 

mode (Kajosaari et al., 2022).   

Impacts of the number of years of winter bicycle commuting 

The number of years of commuting by bicycle during winter was not significantly 

associated with the level of habit nor the reduction in car use for short trips. Active commute habit 

level is conceptually based on an association between a repeated behavior and situational cues (e.g., 

snow, negative temperatures) (Wood and Neal, 2007). However, seasonal situational cues change 

every year, and could ‘break’ this habit. Particularly, if the bicycle trips made are different during 

other seasons (i.e., with a different contexts or travels). Also, this finding may be explained by 

possible quick and non-linear habit formation during the first winter of cycling (Lally et al., 2010). 
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No significant association with car use may be explained by a high-rate car sharing member (26%). 

Indeed, shared car use in urban context is generally prioritized for longer trips or bulky thing 

transport (Namazu et al., 2018). 

Perception of environment 

 This result could mean that participants use their bikes more in winter when they perceive 

the level of congestion to be high. It can be seen in Figure 3 that the responses of the Active 

Commuting Route Environment Scale have a bimodal distribution, representing some duality in 

the responses. This type of response may explain why there is only one significant association with 

the use of winter bicycle commuting. The results clearly demonstrate differences in participants' 

perception of their routes. A study by Wahlgren and Schantz (2014) advocated the study of various 

types of environments because each presents different elements (Wahlgren and Schantz, 2014). It 

would therefore be appropriate to use Active Commuting Route Environment Scale separately in 

urban, semi-urban, and rural areas of the province of Quebec.Moreover, a validated tool assessing 

the perception of the winter cycling environment is needed which should take into account the 

realities of countries in the northern hemisphere (e.g., winter, snow, ice) and urban, semi-urban and 

rural areas.  

Strengths and limits 

Strengths of our study include our large sample size with wide geographic distribution 

across the province of Quebec. This permitted an overview of the commuters all around the 

province of Quebec with participants coming from urban, semi-urban, and rural areas. Previous 

research conducted in Canada focused only on urban areas (i.e., Toronto, Montreal, Ottawa, 

Calgary) (Damant-Sirois, Grimsrud and El-Geneidy, 2014; Damant-Sirois and El-Geneidy, 2015; 

Sadeghpour, Isaac and Amiri, 2015; Manaugh, Boisjoly and El-Geneidy, 2017; Nahal and Mitra, 

2018). The largest number of respondents came from the Greater Montreal area, which may be due 

to the creation of an express bike network that increased of the number of bike paths separate from 

motor vehicle traffic. 

A limitation of our study is the questionnaire on bicycle environmental perceptions, which 

should be improved and compared with an objective bikeability index (Winters et al., 2016). 

Cycling during winter was self-reported although passive and objective measures are more accurate 

to characterize individual transport modes (Klous et al., 2017).  The impact of the covid -19 

pandemic on the results must be considered. The travel of participants has been modified due to 
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teleworking measures, among other things. Several participants have written to us to inform us of 

these changes. The comments received all pointed to a decrease in the number of trips compared 

to before the pandemic. 

Conclusion and future research 

This study is the first longitudinal and quantitative study to characterize bicycle commuting 

during winter in Canada and identify the psychological determinants of this transport mode. Results 

include data on several cities in urban, semi-urban and rural areas. Altogether, this study helps to 

better understand who those winter cyclists are and why they choose to ride in winter. Further work 

needs to be done to prospectively examine environmental and psychological factors associated with 

winter bicycle adoption, and seasonal transport mode shifting among ‘2 or 3 seasons’ bikers. Future 

experimentations should be developed and tested to make winter cycling more accessible to 

women, and support habit formation among first winter bicycle users. 
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CONCLUSION  

Ce mémoire est, à notre connaissance, la première étude longitudinale sur les facteurs psychologiques 

associés aux déplacements à vélo en hiver au Québec et en climat nordique. Nos résultats ont démontré 

que les construits de la TCP (à l'exception des normes subjectives) et le niveau d’automaticité influençaient 

significativement, positivement et longitudinalement les déplacements à vélo en hiver. Nos résultats 

s'alignent avec les résultats d’une étude observationnelle de Bird (2018), qui indiquent que tous les 

construits de la TCP, à l'exception des normes subjectives, sont significativement associés à un 

changement de la marche ou du vélo pour le transport dans le temps (non-spécifique aux déplacements à 

vélo en hiver). De plus, il est possible que le contrôle perçu ait un impact plus important sur les 

déplacements à vélo en hiver en raison d'un effet d'apprentissage associé aux conditions hivernales (par 

exemple, la glace, la neige). Des niveaux et des distributions élevés de construits psychologiques suggèrent 

également que notre échantillon comprenait majoritairement des cyclistes très motivés, ce qui représente 

un fort engagement personnel pour ce mode de transport spécifique  au Québec. 

Ensuite, le niveau d'automaticité était plus fortement associé aux déplacements à vélo en hiver que 

l'intention. Ce résultat appuie les conclusions de Javaid et al. (2020) concernant l'ajout du construit 

d’habitude dans les modèles de prédiction des modes de transport. Ceci est également cohérent avec les 

études précédentes qui indiquent que le développement d'habitudes pour un mode de transport facilite 

un changement de comportement à long terme (Bruijn et al. 2019). Cela suggère que des interventions de 

formation d'habitudes pourraient aider à augmenter les déplacements à vélo pendant l'hiver. Le 

développement des habitudes est renforcé lorsque l'environnement dans lequel un comportement est 

effectué est stable (Marchant et al., 2020). Ainsi, l'entretien et l'amélioration des infrastructures cyclables 

« d'été » pendant l'hiver pourraient éviter le décalage saisonnier du mode de transport (Kajosaari et al., 

2022). 

Les résultats comprennent également un portrait socio-démographique des cyclistes d’hiver québécois. 

Les caractéristiques de l'échantillon sont conformes au portrait général des cyclistes hivernaux 

précédemment identifié dans une revue (Gervais et al., 2021) et des enquêtes qualitatives canadiennes 

(Damant-Sirois, Grimsrud et El-Geneidy, 2014; Shirgaokar et Habib, 2018). En effet, nos résultats montrent 

qu'il y a plus de personnes s'identifiant comme des hommes (60,6 %), des blancs (93,6 %), avec des revenus 

annuels élevés (67,8 % plus de 60 000 $/an) et un âge moyen de 44 ans. La plupart d'entre eux ont fait 
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état d'un niveau élevé d'attitude pro-environnementale et étaient politiquement orientés à gauche. Ces 

résultats suggèrent que le vélo en hiver peut ne pas être accessible aux femmes, aux personnes de couleur 

et aux personnes à faible revenu. Une étude qualitative menée dans l'Oregon, aux États-Unis, a enquêté 

sur les obstacles au cyclisme utilitaire chez les femmes et les personnes de couleur (Lubitow, 2017). Les 

résultats ont montré que bien que certains obstacles associés à la sécurité des infrastructures  aient été 

soulevés, les principaux obstacles étaient liés aux préoccupations ou aux expériences associées au sexisme 

et au racisme dans les espaces publics. Les auteurs suggèrent que les changements doivent avoir lieu au 

niveau social et culturel et non seulement au niveau structurel (Lubitow, 2017). Aussi, le vélo est considéré 

comme une activité coûteuse chez les adultes à faible revenu (Roch, 2019). 

Les points forts de notre étude comprennent notre grande taille d'échantillon avec une large répartition 

géographique à travers la province de Québec. Cela a permis d'avoir un aperçu des cyclistes utilitaires 

partout dans la province, avec des participants provenant de régions urbaines, semi-urbaines et rurales. 

Les recherches antérieures menées au Canada portaient uniquement sur les zones urbaines (c. 2015 ; 

Manaugh, Boisjoly et El-Geneidy, 2017 ; Nahal et Mitra, 2018). Le plus grand nombre de répondants 

provenait de la région métropolitaine de Montréal, ce qui peut être dû à la création d'un réseau cyclable 

express (REV) qui a augmenté le nombre de pistes cyclables séparées de la circulation automobile.  Une 

limite de notre étude est le questionnaire sur les perceptions environnementales du vélo, qui devrait être 

amélioré et comparé à un indice de « cyclabilité » objectif (Winters et al., 2016). Les déplacement à vélo 

en hiver ont été auto-déclarés, bien que les mesures passives et objectives soient plus précises pour 

caractériser les modes de transport individuels (Klous et al., 2017). L'impact de la pandémie de covid-19 

sur les résultats doit être pris en compte. Les déplacements des participants ont été modifiés en raison, 

entre autres, des mesures de télétravail. Plusieurs participants nous ont écrits pour nous informer de ces 

changements. Les commentaires reçus pointent tous vers une diminution du nombre de déplacements 

par rapport à avant la pandémie. 

Dans l'ensemble, cette étude aide à mieux comprendre qui sont les cyclistes d'hiver au Québec et pourquoi 

ils choisissent de rouler en hiver. Les résultats pourront aider à guider les décideurs politiques sur les 

mesures à mettre en place pour augmenter la part modale du vélo en hiver. Entre autres, les campagnes  

de promotion du vélo d’hiver devraient cibler en priorité les femmes et les minorités visibles, mais 

également les enfants et les personnes âgées. Des mesures fiscales pourraient être mises en place pour 

l’achat d’équipement d’hiver, qui peut s’avérer dispendieux pour la population à plus faible revenu. Au 
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niveau des infrastructures, les décideurs devraient travailler à augmenter l’offre de pistes cyclables 

séparées des routes, ce qui permettrait aux cyclistes d’éviter la congestion routière. La mise en place 

d’interventions psychologiques qui ciblent le développement d’habitude de l’utilisation du vélo d’hiver 

devrait être priorisée. Des interventions qui visent à créer une rupture dans les habitudes d’utilisation de 

l’automobile seraient aussi à mettre de  l’avant, sachant que la dépendance à l’automobile peut nuire à 

l’adoption d’un mode de transport durable. De plus, cette étude fournit une base solide pour de futures 

recherches sur ce sujet. Par exemple, des recherches futures pourraient porter sur l'élaboration 

d'interventions visant à rendre le vélo d'hiver plus accessible aux femmes et aux minorités visibles. Les 

recherches futures pourraient également travailler sur le développement des habitudes pour augmenter 

les taux de rétention entre l’été et l’hiver. Il serait aussi pertinent d’étudier la perception de 

l’environnement cyclable spécifique au milieu urbain, semi-urbain et rural. 

Pour terminer, les décideurs doivent garder en tête que l’augmentation de la part modale du TA au Québec 

est un choix gagnant autant pour la lutte au changement climatique que pour la santé humaine. La 

pratique du TA permet : (1) de réduire les émissions de GES lorsqu’il remplace un déplacement en voiture  

; (2) de diminuer la pollution de l’air lorsqu’il remplace un déplacement en voiture ; (3) de diminuer les 

comportements sédentaires et (4) d’augmenter le niveau d’activité physique. Dans le contexte climatique 

du Québec, la promotion du TA ne doit pas se limiter aux saisons plus clémentes, au contraire, l’accent 

devrait être mis sur les saisons froides puisque les taux de rétention du TA sont très faibles.  

Au départ, le sujet de mon mémoire était le TA en général et se voulait une intervention de comportement 

ayant comme objectif de créer un transfert modal de l’automobile au TA. Ma motivation première était 

de lutter contre les changements climatiques en diminuant les émissions de GES reliés au transport. 

Toutefois, en raison de plusieurs circonstances, mon sujet a dévié vers le transport à vélo l’hiver, et je ne 

pourrais pas être plus heureuse de ce changement. Tout d’abord, j’ai découvert cette pratique et  j’ai eu la 

piqûre, notamment grâce à mon professeur et une collègue. Mais encore, j’ai découvert une communauté 

de fervents adeptes, désireux de faire connaître et avancer cette pratique au Québec. Au fil de  mes 

recherches, nous avons constaté le manque d’informations sur le vélo d’hiver au Québec, notamment en 

ce qui concerne les facteurs psychologiques associés à ce mode de transport. C’est donc dans l’optique de 

développer les connaissances sur le vélo d’hiver que j’ai entrepris cette étude longitudinale. Ce travail est 

tout aussi essentiel pour créer un transfert modal de l’automobile au TA. 
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ANNEXE A 

QUESTIONNAIRE 1 

** Définition du vélo d’hiver utilitaire : Utilisation de vélo lors de la saison d’hiver, de novembre à mars, à 

des fins de transport, par exemple : pour se rendre à au travail, pour faire des commissions, pour aller chez 

des amis, etc… ** 

Données socio-démographiques  

Quel est votre adresse courriel ? 

Quelle est votre date de naissance ? 

Quel est votre code postal ? 

À quel genre identifiez-vous? 

Femme 
Homme 
Non-Binaire 
Autre 
Ne préfère pas répondre 
 

Vous identifiez-vous comme une personne issue d'une minorité visible ?  

Oui 
Non 
Je préfère ne pas répondre  

 
Quelle est votre statut actuel ?  

Travail à temps plein  
Travail à temps partiel  
Étudiant  
À la maison 
En congé parental  
À la retraite  
Sans emploi  
Je préfère ne pas répondre  
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 Dans laquelle des catégories suivantes se situe le revenu annuel brut de votre ménage?  

Moins de 20,000$  
20,000$-39,999$  
40,000$-59,999$  
60,000$-79,999$  
80,000$-99,999$  
100,000$-119,000$  
120,000$-149,999$ 
150,000$ et plus  
 

Avez-vous un permis de conduire?  

Oui  
Non  
 

Possédez-vous ou avez-vous accès à une automobile pour vous déplacer ?  

Oui  
Non  
 

Avez-vous un abonnement d’autopartage ?  

Oui  
Non  
Ma région n’est pas desservie par un système d’autopartage  

 
Si oui, à quelle fréquence l’utilisez-vous ? 

Pour vous, protéger l’environnement et préserver la nature est quelque chose... 

(1 = opposé à mes valeurs, 7 = d’une importance suprême) 

En politique, on parle parfois de « gauche » et de « droite ». Où vous placeriez-vous sur cette échelle ? 

 (1 = Gauche, 7 = Droite) 

Diriez-vous que votre santé est ...  

Excellente  
Très bonne  
Bonne  
Passable  
Mauvaise  
Très mauvaise  
Je préfère ne pas répondre 
 

En quelle année avez-vous commencé à pratiquer le vélo d'hiver utilitaire ? 
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En vous référant à la période de novembre 2020 à avril 2021, de façon générale, avez-vous fait du vélo 

d’hiver utilitaire… 

 Tous les jours 
 6 fois par semaine 
 5 fois par semaine 
 4 fois par semaine 
 3 fois par semaine 
 2 fois par semaine 
 1 fois par semaine 
 3 fois par mois 
 2 fois par mois 
 1 fois par mois 
 Moins souvent 
 Pas du tout 
 Je ne sais pas 
 
Pour vous déplacer l’hiver en vélo, vous utilisez un… ?  

Vélo standard 
 Vélo électrique ou à assistance électrique 
Vélo à pneus surdimensionnés (Fatbike) 
 

Combien d'heures de vélo d’hiver utilitaire faites-vous au cours d’une semaine typique ? 

Combien de kilomètres en vélo d’hiver utilitaire parcourez-vous au cours d’une semaine typique ? 

Depuis que vous pratiquez le vélo d’hiver utilitaire, avez-vous réduit votre utilisation de la voiture pour... 

 De courts trajets (5km et moins) 1= Aucun trajet, 10 = Tous mes trajets 
 De moyens trajets (entre 5km et 15km) 1= Aucun trajet, 10 = Tous mes trajets 

De longs trajets (15 km et plus) 1= Aucun trajet, 10 = Tous mes trajets 

Perception de l’environnement cyclable  

Veuillez ne cocher qu’une seule case par item en fonction de ce qui correspond le mieux à votre situation 

et à la façon dont vous voyez percevez et appréciez vos dépla-cements en vélo et votre environnement. 

Comment trouvez-vous le flux de véhicules à moteur (nombre de voitures) le long de votre itinéraire ?  

1 (Très faible) 2 3 4 5 6 7 8 (Neutre) 9 10 11

 12 13 14 15 (Très élevé) 
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Comment trouvez-vous les vitesses des véhicules à moteur (taxis, camions, voitures ordinaires, bus) le long 

de votre itinéraire ? 1 (Très faible) 2 3 4 5 6 7 8 (Neutre) 9

 10 11 12 13 14 15 (Très élevé) 

Comment, en tant que cycliste, trouvez-vous les niveaux de congestion du trafic, cau-sés par tous les types 

de véhicules, le long de votre itinéraire ? 1 (Très faible) 2 3 4 5 6 7

 8 (Neutre) 9 10 11 12 13 14 15 (Très élevé) 

Comment trouvez-vous la survenance de conflits entre vous, en tant que cycliste, et les autres usagers de 

la route (y compris les piétons) le long de votre parcours ? 1 (Très faible) 2 3 4 5

 6 7 8 (Neutre) 9 10 11 12 13 14 15 (Très élevé) 

Dans quelle mesure pensez-vous que vos trajets à vélo sont rendus plus difficile par l'itinéraire que vous 

devez prendre ? 1 (Très faible) 2 3 4 5 6 7 8 (Neutre) 9

 10 11 12 13 14 15 (Très élevé) 

Dans quelle mesure pensez-vous que votre voyage à vélo est rendu plus difficile par le dénivelé ?  

1 (Très faible) 2 3 4 5 6 7 8 (Neutre) 9 10 11

 12 13 14 15 (Très élevé) 

Comment trouvez-vous la qualité du déneigement ou du déglaçage le long de vos parcours en vélo d'hiver ?    

1 (Très faible) 2 3 4 5 6 7 8 (Neutre) 9 10 11

 12 13 14 15 (Très élevé) 

Pensez-vous que, dans l'ensemble, l'environnement dans lequel vous pédalez sti-mule/entrave vos 

déplacements ? 1 (Entrave) 2 3 4 5 6 7 8 (Neutre) 9

 10 11 12 13 14 15 (Stimule) 

Quelle est la part approximative de votre itinéraire constituée de pistes cyclables/voies cyclables/routes 

cyclables séparées de la circulation automobile ? 1 (0%) 2 3 4 5 6 (50%) 7

 8 9 10 11 (100%) 
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Utilisation du vélo d’hiver utilitaire 

Nous cherchons à mieux comprendre le contexte de vos déplacements en vélo l'hiver. Veuillez indiquer 

votre degré d’accord avec chaque proposition en sélectionnant une réponse entre 1 et 7.   

Régulièrement = Plus de 2 fois par semaine 

La plupart des gens qui sont importants pour moi soutiennent mon choix de prendre le vélo pour me 

déplacer l’hiver. 1 (Pas du tout d'accord)2 3 4 5 6 7 (Tout à fait 

d'accord) 

La plupart des gens qui sont importants pour moi pensent que je devrais prendre le vélo pour me déplacer 

l’hiver.  1 (Pas du tout d'accord)2 3 4 5 6 7 (Tout à fait d'accord) 

Si je voulais faire du vélo régulièrement pour me déplacer dans les 30 prochains jours, j’en aurais les 

capacités. 1 (Pas du tout d'accord)2 3 4 5 6 7 (Tout à fait d'accord) 

J’ai la capacité de faire du vélo pour me déplacer régulièrement dans les 30 prochains jours.  1 (Pas du 

tout d'accord) 2 3 4 5 6 7 (Tout à fait d'accord) 

J’ai l’intention de faire du vélo pour me déplacer régulièrement dans les 30 prochains jours.  1 (Pas du 

tout d'accord) 2 3 4 5 6 7 (Tout à fait d'accord) 

J’ai l’objectif de faire du vélo pour me déplacer régulièrement dans les 30 prochains jours.  1 (Pas du 

tout d'accord) 2 3 4 5 6 7 (Tout à fait d'accord) 

Selon vous, le fait de faire du vélo pour vous déplacer régulièrement dans les 30 prochains jours serait :

 1 (Déplaisant) 2 3 4 5 6 7 (Plaisant) 

Selon vous, le fait de faire du vélo pour vous déplacer régulièrement dans les 30 prochains jours serait :

 1 (Désagréable)2 3 4 5 6 
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Habitudes d’utilisation du vélo d’hiver utilitaire 

Se déplacer en vélo l’hiver est quelque chose … 

Que je fais d’instinct, pas besoin que ce soit noté sur mon agenda.  1 (Pas du tout d'accord) 2

 3 4 5 (Tout en fait d'accord) 

Sur lequel je n’ai pas besoin de me concentrer pour le faire correctement. 1 (Pas du tout d'accord)

 2 3 4 5 (Tout en fait d'accord) 

Que je trouverais difficile de ne pas faire. 1 (Pas du tout d'accord) 2 3 4 5 

(Tout en fait d'accord) 

À propos duquel je ne me pose pas la question de savoir si je vais le faire ou non, je le fais c’est tout. 

 1 (Pas du tout d'accord) 2 3 4 5 (Tout en fait d'accord) 

Que je pourrais faire « les yeux fermés » une fois que j’ai commencé.  1 (Pas du tout d'accord) 2

 3 4 5 (Tout en fait d'accord) 

Qui me demanderait des efforts si je devais ne pas le faire. 1 (Pas du tout d'accord) 2 3

 4 5 (Tout en fait d'accord) 

Que je fais sans avoir à la planifier à l’avance. 1 (Pas du tout d'accord) 2 3 4 5 

(Tout en fait d'accord) 

Que je peux effectuer en « pilote automatique ». 1 (Pas du tout d'accord) 2 3 4

 5 (Tout en fait d'accord) 

Qui me fait me sentir bizarre si je ne le fais pas.     1 (Pas du tout d'accord)  2 3 4 5 

(Tout en fait d'accord)
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ANNEXE B 

QUESTIONNAIRE 2 

Nous vous demandons votre adresse courriel et votre date de naissance afin de pouvoir associer vos 

réponses au 1er questionnaire à vos réponses au 2e questionnaire.  

Quel est votre adresse courriel ? 

Quelle est votre date de naissance ? 

Dans les 7 derniers jours, avez-vous fait du vélo d’hiver utilitaire… 

 Tous les jours 
 6 fois par semaine 
 5 fois par semaine 
 4 fois par semaine 
 3 fois par semaine 
 2 fois par semaine 
 1 fois par semaine 
 Pas du tout 
 
Combien d'heures de vélo d’hiver utilitaire avez-vous fait dans les 7 derniers jours ? 

Combien de kilomètres en vélo d’hiver utilitaire avez-vous parcouru dans les 7 der-niers jours ? 

Désirez-vous recevoir les résultats de l'étude à votre adresse courriel lorsque celle -ci sera terminé ?
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