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Introduction

L'étude du navettage se veut primordiale en études urbaines, car il s’'agit d'un élément
structurant de la métropole qui réconcilie les géographies économiques et sociales (Hanson
et Pratt 1988). Les réseaux de transport urbains étant de plus en plus performants, les
contraintes de localisation des firmes et des ménages sont réduites. Toutefois, cette mobilité
accrue amene des problemes de consommation énergétique (Greene 2004) qui engendrent
des gaz a effet de serre et des particules nuisibles a la santé humaine (Bae 2004). Les
externalités négatives des transports urbains créent des injustices sociales et
environnementales (Deka 2004) qui sont souvent exacerbées par I'étalement urbain qui en
découle (Anderson, Kanaroglou et Miller 1996; Muller 2004). Ces probléemes existent a divers
degrés a Montréal (Bussiere et Dallaire 1994; Crouse, Ross et Goldberg 2009). Pour
S’attaquer a ces enjeux métropolitains, la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM) a
inclus dans son Plan métropolitain d’aménagement et de développement (PMAD) des
aménagements visant a réduire les distances de déplacements et a faire des choix modaux
plus durables (Communauté métropolitaine de Montréal 2011). Le cas de Montréal s’avere
pertinent, car la région a connu des soubresauts économiques entre 1960 et 1995, mais a
repris de la vigueur économique depuis cette période (Shearmur et Rantisi 2011). Comme le
navettage correspond a une demande dérivée pour du travail (Hanson 2004), cette reprise
economique correspond a une hausse de la demande en transport. C’est la période de 1996
a 2006 qui est analysée dans cette etude. La littérature sur Montréal, la structure
métropolitaine et le navettage seront brievement passés en revue avant d’exposer les
questions de recherche et hypotheses. Ensuite, la stratégie méthodologique et les résultats
seront dévoilés pour conclure avec une discussion des implications des résultats pour les

politiques publiques.

Revue de la littérature

La premiere partie de la revue de littérature vise a placer Montréal dans ses contextes
historiques et géographigues. Montréal est devenue le berceau de [Iindustrialisation
canadienne au milieu du XIXe siécle (Polese 2009). Quelque cent années plus tard, les
bases industrielles de celle-ci se sont effritées, a mesure que les systemes de production ont

pivoté d’'un modele de production de masse a un modéle de production de spécialisation



flexible (Manzagol 1998). Du milieu des années 1970 au milieu des années 1990, Montréal a
connu un déclin relatif par rapport aux autres grandes métropoles nord-américaines et s’est
fait ravir le somme de la hiérarchie urbaine canadienne par Toronto (Polése 2009), a mesure
gue les activités de service de haut niveau se sont redirigées vers la Ville-Reine. Ce déclin
est avant tout le départ d’'une élite économique anglophone, qui a laissé la place a une élite
économique francophone en ascension (Polése et Shearmur 2004). La situation s’est

stabilisée a partir du milieu des années 1990 et Montréal a connu une reprise de sa

croissance economique depuis ce temps (Shearmur et Rantisi 2011).

La deuxieme partie de la revue de la littérature vise a faire un survol des courants de pensée
de la géographie intramétropolitaine des activités économiques. Depuis la modélisation
monocentrique d’Alonso (1968), ou les ménages se localisent autour d’'un noyau d’emploi, de
nombreux modéles ont émergé pour tenter de mieux rendre compte des réalités
métropolitaines. D’abord, les activités industrielles nécessitant beaucoup d'espace et peu
d’interactions interfirmes se sont délocalisées des villes centrales a mesure que les réseaux
autoroutiers se sont développeés. Puis, les activités de services banals nécessitant aussi peu
de contacts ont démeénagé des activités en périphérie des régions métropolitaines (Coffey et
Drolet 1994; Nelson 1986; Polese et Shearmur 2009). Dans les années 1980, des auteurs ont
commencé a observer un phénoméne nouveau dans la localisation des services supérieurs :
I’hégémonie du centre-ville n’était plus assurée, a mesure que des poles d’emploi de services
supérieurs apparaissaient en peériphérie. Face a cette nouvelle réalité, deux courants de
pensée s’opposent. Les « centristes » y voient une réagglomération des activités
économiques; la banlieue n’est que I'étape transitoire avant la création de nouveaux centres-
villes (Cervero 1989; Garreau 1991; Leinberger et Lockwood 1986; Stanback 1991). Les «
décentristes » voient plutdt dans la banlieue I'étape préliminaire avant la dispersion des villes
ou le domicile de chaque ménage serait I'élément structurant de la ville (Fishman 1987;
Gordon et Richardson 1996). D’autres modéles de villes éclatées ont été conceptualisés, tels
que les « Edgeless Cities » de Lang (2003) ou encore le « Keno-Capitalism » de Dear Flusty
(1997). La plupart des recherches empiriques tendent plutét vers des modeles polycentriques
de la ville (Anas, Arnott et Small 1998; Ingram 1998). De son c6té, Montréal présente une
forme polycentrique ou le centre-ville garde néanmoins une influence forte (Terral et
Shearmur 2006).



De nombreux auteurs se sont intéressés aux implications de I'évolution de la forme
métropolitaine sur le navettage. A mesure que les modeéles de formes urbaines se sont
complexifiés, la relation entre les comportements de navettage par rapport a la forme urbaine
s’est embrouillée. Gordon, Richardson et Jun (1991) ont trouvé que les temps de navettage
ont diminué dans les années 1980 aux Etats-Unis, & mesure que les firmes et les acteurs se
sont localisés en périphérie, moins congestionnée. Cervero et Wu (Cervero et Wu 1997,
1998) ont observé dans la région de San Francisco qu’a mesure que I'on s’éloigne du centre,
la part de 'automobile pour se rendre aux péles d’emploi augmente. Montréal a connu une
hausse de la motorisation des navetteurs entre 1974 et 1993, mais reste une meétropole ou le
transport en commun est fort (Bussiére, Bernard et Thouez 1998; Bussiere et Dallaire 1994).
En fonction du découpage géographique, on obtient soit des distances de déplacement
identiqgues (Shearmur 2006) ou des distances supérieures (Barbonne, Shearmur et Coffey
2008) vers les pbéles d’emploi. La causalité de ces recherches est que le lieu d’emploi
influence le navettage. Frank et Pivo (1994) ont mis en doute cette causalité en mentionnant
gue I'environnement d'origine pouvait étre un facteur influencant les choix modaux. Cette
recherche a été publiée au méme moment ou le mouvement du nouvel urbanisme prenait
racine aux Etats-Unis. Celui-ci vise, entre autres, & réduire I'utilisation de la voiture grace a
des quartiers denses (Bernick et Cervero 1997; Calthorpe 1993; Katz 1994). Malgré les
nombreuses études, peu de consensus émergent quant a l'impact de I'environnement
résidentiel sur les transports (Boarnet et Crane 2001), car le choix de variables ad hoc et les

echelles d’analyse varient trop entre les études (Ewing et Cervero 2010).

Questions de recherche et hypothéses

A la lumiére de cette revue de la littérature, cette recherche s’articulera en trois questions. On
veut d’abord savoir (1) comment les comportements de navettage évoluent dans la période
de 1998 a 20087 L’hypothése retenue est que les distances moyennes devraient augmenter,
alors que les parts modales devraient étre sensiblement identiques, telles que les recherches
de Shearmur (2006) et Barbonne, Shearmur et Coffey (2008) I'ont démontré. La deuxieme
guestion de recherche vise a savoir (2) si les distances de navettage et les choix de mode de
transport sont fonction du type de milieu résidentiel? Compte tenu de I'absence de consensus
dans la littérature et que la géographie sociale métropolitaine évolue plus rapidement que la

géographie économique, I'environnement résidentiel devrait affecter les comportements de



navettage. Puis, on veut savoir (3) si les pbles d’emploi engendrent des distances de
déplacements plus longues ou des choix de modes de transport autres que I'automobile?
Encore une fois, les poles d’emploi ne devraient générer des distances différentes, mais les

poles d’emploi excentrés devraient avoir une part modale de I'automobile plus grande.

Stratégie méthodologique

Les données proviennent des recensements canadiens de 1996 et 2006 pour obtenir des
informations sur I'environnement sociorésidentiel et les lieux d’emploi. Les enquétes Origine-
Destination (O-D) de 1998 et 2008 sont utilisées. Chacune de ces derniéres est rapportée au
recensement qui la précede. Les données utilisées sont toutes ramenées au découpage du
recensement de 1996 pour des fins de comparabilité temporelle. Les données sur les
caractéristiques sociorésidentielles des deux années ont été superposées et une analyse en
composante principale, suivie d’'une classification ascendante hiérarchique a été effectuée
pour avoir une typologie des milieux comparable pour les deux années d’étude. Ensuite, les
poles d’emploi et leur pourtour ont été classifiés en utilisant la méthode empruntée a Coffey
et Shearmur (2001). Les distances euclidiennes de déplacement ont été calculées et les
modes de transport ont été classés selon qu'il s’agit d’'un transport motorisé, public, actif ou
mixte. L’origine de chaque déplacement est associée au regroupement sociorésidentiel et la
destination au type de pble d’emploi. Des statistiques descriptives sont utilisées pour
répondre a la premiere et a la troisieme question de recherche. Des modéles de régressions
linéaires multiples et de régressions logistiques multinomiales sont utilisés pour répondre a la

deuxiéme et a la troisieme question.

Résultats

Les distances de déplacements évoluent de deux fagcons entre le début et la fin de I'enquéte.
D'une part, les distances moyennes de déplacements augmentent, mais les distances
meédianes diminuent. En résulte alors une croissance de « l'inégalité » des distances de
déplacements. Pour ce qui est des choix modaux, la part modale de I'automobile diminue
pendant cette période au profit du transport en commun et du transport actif. Ce résultat

infirme I'hypothese de départ comme quoi les parts modales seraient stables dans le temps.



La deuxieme question de recherche démontre que les types de milieux sociorésidentiels, bien
gue significatifs, ne sont pas un facteur explicatif important dans I'explication des distances
de déplacements ou des choix modaux. En utilisant des variables binaires issues des
classifications des milieux d’origine, on arrive a un résultat significatif. Toutefois, lorsque I'on
contrble pour la distance du domicile au centre-ville, le type de milieu résidentiel a tres peu
d’influence. L’hypothése de départ est donc aussi infirmée dans ce cas : ce ne sont pas les

attributs, mais bien la localisation de I'origine qui influence les distances et les choix modaux.

Pour répondre a la troisieme question de recherche, les données descriptives indiquent que
les pbles d’emploi ont des distances moyennes de déplacement plus importantes que la
moyenne métropolitaine. Les pourtours des pbles d'emploi ont systématiquement des
distances plus basses que leur catégorie de pble d’emploi associé, mais pas nécessairement
plus bas que la moyenne régionale. Toutefois, la capacité explicative des pbles d’emploi
quant aux distances de déplacement et choix de mode de transport lorsque ceux-ci sont

modélisés s’avere plutdt restreinte.

Conclusion

Les résultats obtenus démontrent que dans un contexte de reprise économique, les
navetteurs ont, en moyenne, augmenté les distances qu’ils franchissent, tout en réduisant la
part de l'automobile. La distance entre le domicile et le centre-ville reste la variable qui
explique le plus les distances de déplacement et les choix de mode de transport que I'on
évalue les pdles d’emploi ou les milieux résidentiels. Ce résultat va de pair avec les écrits sur
la structure métropolitaine de Montréal qui indiquent que le centre-ville de Montréal est
encore le pble d’'emploi dominant de la région. Ainsi, si 'on désire intervenir pour réduire les
distances de déplacements et inciter des choix de mode de transport plus durable, on doit
avant tout densifier prés du centre. Comme il a été mentionné dans la revue de la littérature,
Montréal a connu une histoire particuliere et possede une géographie qui favorise un centre-
ville fort; il serait intéressant d’appliquer la méthodologie a d’autres métropoles au Canada qui

meénent des enquétes O-D.
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