Facteurs determinant le choix modal pour le trajet entre le lieu de domicile et
I’"Universite Laval
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Conclusions

L’objectif de cette analyse était de trouver les déterminants des différents
choix de mode de transport alternatif a I’automobile tels que le vélo,
I’autobus et la marche.

Introduction

La gestion du probleme complexe des changements climatiques est un des
enjeux importants de notre sociéte. Le transport est une importante source
d’émission de gaz a effet de serre :

Environnement bati
Place de stationnement gratuite au lieu de domicile
Présence de trottoirs des deux cotes de la rue

926 personnes ont répondu au sondage utilisé dans cette étude
(Bojanowski et coll., 2014)

24% au Canada
44% au Québec

Augmenter D’efficacité des vehicules ne réduit pas la quantité globale
d’émissions de GES puisque consommant moins, on peut se rendre plus
loin.

Variables sociodemographiques
Age
Revenu familial brut
Statut du répondant a I’Université Laval
Genre
Ressources de mobilites

une piste cyclable a moins de 2 minutes en vélo de leur domicile
Quatre types de quartiers ont éte utilisés (Tremblay-Brault, 2013)

Profils comportementaux de transport

Dix profils comportementaux de transport ont eté détermines selon des
habitudes de transports, des attitudes, des normes sociale et morale de

Notre étude a permis de confirmer :

la distance est un bon predicteur du choix de mode de transport comme
plusieurs recherches avant (Scheiner 2010, Panter, Griffin et al. 2011,
Dalton, Jones et al. 2013).

Il faut donc plutot penser a réduire I'utilisation de I’automobile. Pour ce \oiture transport (Bojanowski et coll., 2014). Chaque mode de transport alternatif a 1’automobile est corrélé a
faire, deux g_jrands_types d’interventions sgnt gppllques_ ; | aissez-passer d’autobus differentes variables.
Interventions dites « dures » : 1’amélioration des Infrastructures et des Vélo Méthodes et outils utilisés
methodes dissuasives financieres (Bamberg et coll., 2011). e ArcGis Near, Buffer Les variables sociodémographiques et le type de quartier ne se sont pas

Interventions dites « douces » : moins couteuses et font appel a la
diffusion d’informations et techniques de persuasion pour modifier le
comportement de transport (Bamberg et coll., 2011). Ces interventions
peuvent reférer egalement au changement de comportement de transport
volontaire, comme c’est le cas en Australie et au Royaume-Uni (Richter
et coll., 2011).

Il existe toutefois des barrieres importantes au changement de

comportement, qui sont a la fois structurelles et comportementales (Avineri
et Waygood, 2010). Pour que les variables comportementales expliguent
completement un comportement, il faut que les barrieres structurelles
soient quasi Inexistantes. Le probleme posé par les études sur le
comportement de transport des individus est que ces barrieres structurelles
sont deja définies par le choix du lieu de logement.

Distance raisonnable de marche a I’Université Laval = 1500 métres

(Waygood and Susilo, 2015).

Distance raisonnable a velo de I’Université Laval = 5000 metres (Godefroy

et Morency, 2012).

Distance raisonnable de marche au plus proche arrét du métrobus =5

minutes ou 500 metres.

Tableau 1 Modele de régression logistique multinomiale

Régressions logistiques multinomiales : afin d’expliquer le choix modal des

répondants, une régression logistique multinomiale a €té réalisée a ’aide du
logiciel STATA 12.0 (StataCorp, Texas, Etats-Unis).

Variance expliquée élevée : R = 0,58

révéles déterminants dans le choix de mode de transport vers
I’Université Laval.

Plusieurs ¢tudes correlent le fait d’avoir une place de stationnement
gratuite au lieu d’emplo1 avec le choix de prendre 1’automobile
(Badland, Garrett et coll. 2010, Dalton, Jones et coll. 2013). Ce n’est
pas le cas ic1 puisque 1I’Université Laval n’offre pas de stationnement
gratuit et qu’il n’y en a pas alentour. Cependant, nous avons pu
determiner qu’avoir une place de stationnement a domicile est aussi un
determinant du choix de mode de transport et diminue fortement la
probabilite d’utiliser un mode de transport alternatif a 1’automobile.

le profil comportemental est un déterminant dans le choix de mode de
transport.

Autobus Vélo Marche
L’objectif de cette analyse est de determiner quels facteurs influencent : .. ,
: , : RS Distances ’ A : : Limites de I’études :
le choix modal des personnes se déplacant de leur lieu de domicile a et s ct dautobue (<500 o 31ges . Prendre I’autobus plutot que la voiture :
7 ° r ’ < ) ) ’ = 7 9 7 b Z 0 = &
leur lieu d’emploi ou d’études. Istance raisonnable a un arrét d'autobus (<500 m) 1 si possession d’un laissez-passer d’autobus, réside & moins ,
Distance du domicile a I’'Université Laval (>5000 m) 1,00 1,00 1,00 de 500 métres d’un arrét de Métrobus (DRA) ou a un profil Echantillon utilisé : la population qui étudie et travaille a I’Université
Distance raisonnable de marche (<1500 m) 2,09 9,07***  20,97*** { d’environnementalistes convaincus Laval n’est pas representative de la population québ€coise en maticre de
| _ L : o) s : . 5
Distance raisonnable  vélo (<5000 m] 138 5,14%%* 2578 | s’ils ont une place de stationnement gratuite a leur navettage puisque §eu|_ement 30 A)_utlhsenjtl automobile versus 80 % de
- la population quebeécoise. Il faudrait donc étendre la recherche a un
Ressources de mobilité domicile. 2 . Y )
. echantillon plus hetérogene. Cependant, cela nous permet de conclure
Hypotheses Laissez-passer d’autobus  78,89***  11,43***  510%** , A _ qu’en matiere de modélisation de choix de mode transport, les variables
| o | ) , | Vélo 0,58  4184*** 0,68 Prendre le velo_plutot que la voiture 3_ sociodémographiques sont plus ou moins pertinentes et que des
La d|3t5_‘n_ce (a pied, en mmL_'teS_) 2l plus pr(_)che am_?t d_e_ I\/Ie_trobus du “e_U Automobile i 9 — T si possession d’un laissez-passer d’autobus, d’un velo, variables telles que la distance au lieu d’emploi, les ressources de
de domicile percue par les individus a un impact significatif sur le choix o - réside @ moins des DRA, DRM et DRV, a un profil mobilité et le profil comportemental sont plus & méme de comprendre
1 /1 1 nvironnement patl . . . . 5 s ,
transport en commun de ces individus pour se rendre sur leur lieu d’environnementalistes convaincus les choix des personnes ce que 1’on ne retrouve pas dans les études
’ ' ‘o Place de stationnement gratuite (domicile 0,44% 0,35** 0,40* ). i . .. > Lt e - - \ T
d’emploi OU dctudes. © ( ) | s’ils ont un place de stationnement gratuite & leur domicile d’origine-destination tres utilisees.
Piste cyclable a moins de 2 minutes 1,76 1,10 3,81** ou un profil d’amoureux de I’automobile
La distance (en vélo, en minutes) a la plus proche piste cyclable du lieu Profils comportementaux de transport Variables utilisées pour I’environnement bati: nous avons utilisé
d? domicile Per_(s:u_e par les individus a un Impa(_:t Slgr’"flca‘t”.: sur Ie”ChOIX Automobilistes durs 1,00 1,00 1,00 Marcher p|ut6t que prendre la voiture : l’agrégation de variables de Tremblay-Brault (2013) CIU| avait determiné
(entre mai et octobre) T si réside a moins des , , possede un laissez A o , T ,
. Environnementalistes convaincus 15 34+ 6,57* 6,26 passer d’autobus, présence d’une piste cyclable proche de intéressant _d_ 1Ptegrer des Var_lables telle§ que la densité d’intersections,
Marcheurs avant une automobile 0 83 05 oa g1 leur domicile, ou a un profil de marcheurs ayant une la marchabilite entourant le lieu de domicile par exemple.
= . - L y u u ! ’ ) ’ ]
Le choix modal s’expliqgue non seulement par des facteurs socio- Aewirante automobilict 036 013 003tk automobile
, : i i .. . , i . spirants automobilistes , , ,
economiques ou la distance du lieu de domicile au lieu d’emploi, mais ) : PR
également par des facteurs tels que les ressources de mobilité SRS E U 01 0,08 0,24 | s'ils ont un place de stationnement gratuite a Il
o . : ! , domicile, une automobile ou aspire a posséder une
[’environnement bati et les profils comportementaux de transports X 1306,63 A
différents. Degrés de liberté 93
R2 0,58
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