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1. SOMMAIRE

Le tunnel Louis-Hippolyte-La Fontaine (TLHL) e s t | 6un des principaux
ddéacc s 7 | 6."Ehvieon 26 000 e hculas ®ank 13 % de véhicules

lourds, | 6 e mpienuqudtidiennement en juillet 2020. Construite au cours des

années 1960, cette infrastructure nécessite une réfection majeure afin de

prolonger sa dur ®e adse Pav tomséquerdt, edepuis Heo n 40

31 octobre 2022, destravauxgq u i s 6 ®t arle péricaleprévug dertrois ans

ont entrainé la fermeture de trois voies sur six.

On tente actuellement, dans le cadre de la politique de mobilité durable

(gouvernement du Québec, 2018), de favoriser une réduction des déplacements

et des temps de déplacements, tout comme un transfert modal vers des modes

alternat i f s.Danskebcantexts imsthnmportant de se questionner

sur | 6i nf Heule oapaeité routiere et des variations de celle-ci sur les

comportements de mobilité de la populaton. D6 une part pour mieux se
vers un systeme de transport durable, mais aussi,d 6 a u t rpeur mi@ux gérer

les événements de réduction de capacité inévitables, tout du moins

temporairement. Dans le contexte du vieilissement des infrastructures du

Québec, plusieurs dbéentre elles devr.ont faire | 6

Pour apporter des éléments de réponses, des conceptions théoriques et une

s®ri e doé®tudes empiri ques lespphénomenes den t de mi eu
demande induite e t indiidiion inverse associés respectivement aux ajouts et

r®ducti ons d &adutiefes. basdemande induite eers transport est un

principe qui dicte que | 6augnmenmteaffei on de | a
d Otiset des déplacements supplémentaires, de sorte que la congestion revient

rapidement a son niveau précédent. L ibduction inverse, son corolaire inverse,

est la réponse des utilisateurs a une réduction de capacité routiere. Cette

réponse est composée de différents changements dans les comportements de

mobilité, soit notamment les changements de mode transport, la réduction de la

fréquence des déplacements, les changements de parcours, les changements

de destinations ou m°me | 6®viSiledsgaritibn compl et doé
compl te doéun d®pl acement sur | 6ensembl e des
région est centraleau ph®nom ne doi, ondregmupe aussi lesnv er s e

autres composantes dans le conceptd 6 i nd u c t ide lacircutatioe.r s e

Malgré son potentiel de permettre une plus grande part de mobilité durable,

lindluction inverse est peu, voire pas prise en compte dans la planification des

transports. En effet, ce principe est relativement peu connu et | 6 ®t a't des
connaissances actuelles et les données disponibles permettent seulement en

parted e | 06 ®vead uceca s didpdribtesisdnt aussi peu nombreux.

Labjectif central du pr oj et de recherche &est donc doé®t
didductioninverse( | 6i nver se de | a demande induite) poul
débune r®duction de |l a capacit® routi re dbéun
demande en déplacement s ur Il 6i nfr astlréukecthuerled eéa& tr ®gi onal e
réfection du TLHL propose un cas exceptionnel et pertinent pour documenter ce
ph®nom ne dans | e cont ext eExdeptionmad pacexc p ®r i ence r
gue les fermetures de grands axes sur de longues périodes ne sont pas
fréquentes, et pertinentes étant donné la durée des travaux et la clarté des
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alternatives; il ndéy a que quelques autres ponts et i
commun qui peuvent permettre aux individus de compléter les déplacements
faits avant la fermeture en utilisant le TLHL.

La premiére partie de ce mandat consiste & mener une recension des écrits sur

le concept de maniére a 1) définir le concept et ses fondements théoriques, 2)

identifier |l es donn®es, conception do6é®tudes e
statistiques typiquement utilisées, et 3) détailler les résultats de ces études reliés

a la problématique. Ces démarches devraient permettre de préparer
ad®quatement | 6®t ude sur |l e terrain des i mpact
débits routiers et les déplacements.

La seconde partie de ce mandat consiste & documenter, avec des données de
planification disponibles, le ph®nom ne de | 6i dahss sesi on i nver s
différentes composantes. La démarche principaleestd 6 anal yser | es donn®es
débits routiers mensuels (2018-2023) surld e n s e mbliens entte la Rive-Sud
et Montréal avant et depuis la mise en chantier des travaux réduisant la capacité
routiere de moitié dans le TLHL. La question du transfert modal vers le transport
en commun associé a cette fermeture partielle du TLHL sera aussi analysée a
| 6ai de de donn ®edwstrampbr entcarimam lea maogifications
aux conditions de cir cudwattaiersées ds fleuve étes voi es d

sur doautres grands axes de llserat@ i on seront
théoriquement possible de distinguer les modifications aux déplacements
automobil es, Il e transfert vers doautres modes

réelles des déplacements.

Les données de | & e n q@rigine-®estination (EOD) de 2018 permettront

également d e caract®riser | es d®pl acement s dans
déterminer les caractéristiques des individus qui font ces déplacements. Ces

données serviront a contextualiser les données de débits routiers, et a appuyer

|l e d®vel oppement dobéune engqu idetiosipv@&sei fi que ~ a
dans le TLHL.

La troisiéme partie de ce mandat propose de développer une enquéte sur les

impacts de la fermeture partielle du TLHL sur les comportements de mobilité de

la population, de la déployer sur le terrainetd 6 en f ai r Eommdanteal y s e .

verra, les données présentées dans la seconde partie permettent de produire

plusieurs informations pertinentes, mais elles laissent aussi quelques zones

d 6 o mb r dacarpmrerensionduph®nom ne de | Oietdelsesct i on i nver
conséquences sur le cas particulier du TLHL. L6 enqu°t e vient combl er
lacunes.

L énquéte transversale est destinée spécifiguement aux travailleurs dont la

mobilité a été impactée par la fermeture partielle du TLHL. La section présente

|l a pr®paration de | 0i adgratégedé®¢c haho,®@ abonage on
déploiement surlet errain et | 6anhégs ewellmmporte®s ul t at s.
des questions rétrospectives sur les modalités des déplacements de navettage

avant les travaux du TLHL, les déplacements actuels de navettage et pour

débautres motif s, ainsi gue |l es perspectives
complétés. Des questions soci od®mdspaniblgshdequ e s, déop
préférencesetdd ut i | i sati on des mesures mbBosites en pl ace
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également posées aux répondants. L6enqu°t e dopmeddmeerntal yser

| 6i nduct idurmoint dewwerdas eomportement des utilisateurs doéu
infrastructure.

Prises ensemble, les trois sections de ce rapport permettentde d ®f i ni r | 6 ®t at d
| 6art dans |l a concepph®hbmaneodeet 6i ddoaltysa |

et de produire des analyses empiriques permettant de vérifier le phénomeéne.
Appliquées au cas du TLHL, elles permettent de mieux comprendre les impacts
de cette fermeture partielle temporaire, mais de longue durée, et de mieux
planifier] e s me satiénuatmon désiimpacts lors de futurs projets de réfection

doi nfraslta udt®umae c he per met ®gal ement doi dent

pratiques pour analyser ce phénomeéne et de réfléchir plus généralement aux
impacts des ajouts, du maintien ou de la réduction de la capacité des
infrastructures de transport.
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2. SYNTHESE DES CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Le projet a trois grands objectifs séparés en autant de sections. Labjectif central

du projet de rechph®hemensne doRPhftUuoOEnNnokBeserVETr SE
de | a demande induite) pour documenter Il 6i nf
capacit® routi re doun Idéenamdeendéaplaceneent. ddi mpor t ar
La réfection du tunnel Louis-Hippolyte-La Fontaine (TLHL) propose un cas

exceptionnel pour documenter ce phénomene, car les fermetures de grands

axes sur de longues périodes ne sont pas fréquentes. En raison des travaux, la

capacité routiére dans le TLHL a été réduite de moitié (2 voies en direction de

Montréal et 1 voie en direction de la Rive-Sud) a partir du 31 octobre 2022, pour

une durée prévue de 3 ans. Il n égalemrent que quelques autres ponts et

infrastructures de transport en commun qui peuvent remplacer le TLHL.

La premiére partie de ce mandat consiste & mener une recension des écrits sur

la thématique. L idduction inverse, qui est le phénoméne par lequel une

réduction de la capacité routiere méne a une réduction de la circulation

automobile, peut étre décomposée en 8 formes, soit 5 a court terme et 3 a long

terme. Pour |l e court ter me, on r et teoeporte | e chang
modal , | e ¢ han glechangementdd® kestnationretela réduction

del a fr®quence des d®pl ace me nstdéplacements.6 ®vi t e ment
Pour le long terme, on retrouve le changement du lieu de résidence, de travail

etles modi fications dans |Adians® nladgeconsedeb Ideu t er r i
ces di ff ®r e n faetprenfire enwoenpte mpur Gérithblement analyser

| @uction inverse. En ce sens, le terme fait plus généralement référence a une

réorganisation des comportements de mobilité. La diminution nette du volume

de déplacements correspond a une seule des formesdel 6 i nductiden i nverse

la circulation, soit la réduction des déplacementspar | 6 ®vi t ement compl et

On documente que la réduction des déplacements est plausible et
théoriquement justifiable, mais peu documenté parce que les cas de figure
manquent. Les études proposent plusieurs approches, et se concentrent

maj oritairement sur | danPéegsexdmpl esmpbaggs”°t e
ad hoc et dbéusage de d-destima@ianexistbrii aussgqles t es or i gi n
fermetures 7 | de@éentdd eurtesadurdes af I@&méBultads varient

beaucoup. LOi mpor t amé¢ e d d e t i estndéternninéeeparsuae série

d6® ®mamt a«ant d o unParmiacss élémehtdHom tetrouve la durée

de la fermeture, | 6 i mpor t ance ddontla&dpacitéraat® téduitect ur e

dans | es d®placements de | a popduestgpes on, | a qgqua
de déplacements affectés et les efforts de mitigation des impacts sur les

usagers. Dans une logique de mobilité durable, des fermetures temporaires

peuvent permettre aux utilisateurs actuels d e mettre dbéautres mo d e s
transport ° | dessai

La seconde partie de ce mandat consiste & documenter le phénomene de
| i nduct i ennutilisam Yeg doenées de débits routiers mensuels et
débachal andage du t @EAHHP3psurtles lens entrolaRive-n
Sud et Montréal avant et depuis la fermeture partielle du TLHL.

Léanal yse des donn®es fait ®t at ddédune r ®d i
particulierement dans la direction sud, ce qui est cohérent avec une plus grande

9
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réduction de la capacité dans cette direction. Léeffet y est aussi de ¢
durée etperdurej usqudé”™ |l a fin des obsePourdedsi ons en d®
déplacements de la Rive-Sud verslenord,| a repri se des d®bits sbes
rapidement aprés le début de la fermeture partielle, mai s nda ¢@axsle att ei nt

la situation initiale. Une c ompar ai son des moyennes annuell e:
un an avant et un an aprés la fermeture partielle du TLHL du 31 octobre 2022,
les débits mensuels moyens s u r l e TLHL avaien®merhut ® dboéenyv

direction de Montréal (deux voies) et de plus de 50 % en direction Rive-Sud (une
voie). Les ponts a proximité enregistrent des augmentations de débits, et le
réseau de transportencommune nr egi stre des augmentations d@é

Outre cesvariationsaux i nfrastructures de telaver s®e, I 6

r®gi on se l i mite aux 8ibiéesditaux sddawg e mil a

débachal andage du transport en commun sont i mp

part des déplacements interrives totaux qui passent au transport en commun.

LaCOVID-1 9, | 6ouvert ur-beGhamplaim lamisefrasarvice Hu

REM et des bris dans | es ®quipements de comp

Lébuniformisation des comptages routiers et
achal andage bidirectionnel fiéeessairesat erait | es

0

- o
[e) M)

an al induetiondngerse.

La troisiéme partie de ce mandat propose de développer une enquéte sur les
impacts de la fermeture partielle du TLHL sur les comportements de mobilité
des navetteurs dont la mobilité a été impactée par la fermeture partielle du TLHL.
Léenqu°te confirme qudune nestdransféréevepsart des d®

dobautres modes. En r ev a mtcbnsidélaldesnenulduis| i sat eur s
heures de départs, la fréquence a laquelle ils font des déplacements et les

parcours quodils wutil i sendihportaats sbueisaat ure part.i
popul ati on, | 6i mpact centr al ®t ant | 6augment a

De fagon surprenante, les répondants qui ont changé leurs pratiques de

déplacement sont ceux pour lesquels les temps de déplacement ont augmenté

le moins. Les répondants ont également été sondés sur les actions que

devraient poser le gouvernement pour réduire la congestion des ponts a

Montréal. Si peu de gens considérent le laisser-faire face a la congestion comme

une solution raisonnabl e, | appuli "I 6investi
transport en commun est presque aussi importantquel 6 appui ~ | 6i nvesti sse
public dans les réseaux routiers.

Si | 6approche | a plus c¢omgekcomposapiesade ®val uer |
| 6i nduct ipasse pamwe: anguéte aléatoire et représentative de la
popul ation sp®cifigue au quéaspproapileanelnt |, codes

onéreuse et exigeante a mener. Par contre, les enquétes peuvent seulement
mettre en comparaison des points fixes dans le temps et des perceptions
générales des utilisateurs. Si déployées a des moments opportuns avant,
pendant et apres les travaux, les enquétes Origine-Destination peuvent
®gal ement permegatr edi dé ®uv aldbdaim e popul ati on d ¢

plusieurs, mais pastoutes| es composantes deLdwsaglaaucdeason i n\
donn®es dbéachal andage de transpmasirésen Ccommun
aux échelles horaires et mensuelles,permetd e consi d®r er | 6®vol uti on

des débits résultantdesf er met ur e s dsiautiefes. Sebr les besdins r e
doéune ®t Wwde ndwat i,ocertainesn mé&hodes devraient étre
préconisées.

10
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Y

Des suites possibles a ce projet comprennent la mise en comparaison des

donn®es de | 6EOD de 2018 et de 2023, |l e d®pl o
échantillonnage aléatoire représentative de la populaton d dut i | i sateurs des
infrastructures pendant les travaux et/ou une fois ceux-ci complétés. Comme il

sbagit de sS®ri es temporell es, | 6anal yse de:c
ddachal andage, une fois | a r ®blippolgerlaur e compl
Fontaine complétée, permettra de mieux comprendre si, et a quel moment, les

débits reviendront aux niveaux observés avant la fermeture partielle, ainsi que

dans quelle mesure | 6achalandage du transport

11
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SECTION 1

3. INTRODUCTION

3.1 Contexte du projet

Le ministére des Transports et de la Mobilité durable (MTMD) ne dispose, a
| 6heure actuell e, ddaucune ®tude ou m®t hodol
I 6i nduct iswumsoniterritower keeprésent projet de recherche vise a
améliorer et a optimiser la planification des projets au Ministére, et ce, en offrant
une premi re base solide sur | 6anal yse des i

capacité routiere sur la demande en déplacement.

Le projet de recherche vise donc a fournir une approche méthodologique
g®n®r ali sable et applicabl e aMKVMD.flLat ur s trava
d®marche devrait permettre | 6®valuation du pc
existantes et du besoin en données additionnelles pour comprendre les impacts

des fermetures routiéres temporaires de longues et courtes durées, voire des

fermetures permanentes.

Une abondante littérature scientifigue a démontré que les comportements de
mobilité sont fortement déterminés par les options de transports disponibles
(Bucsky et Juhasz 2022 ; Duranton et Turner 2011 ; Hsu et Zhang 2014 ; Hymel
2019; Crozet et Mercier 2016). Cette documentation porte en grande partie sur
l a d®monstration du ph®nom ne de demande indui
de | a capacit® autorouti re d®di ®e " | 6aut
proportionnelle de la circulation automobile (Litman 2021). Autrement dit,
| 6augment at i oité rodtiére dstaun enaopragement a la mobilité
automobile et se traduit généralement par une augmentation équivalente de la

demande. Dans un t el context e, | 6augmentation d
sbav®rer °tre une strat ®gi e inefficace pour
cons®quent , débautres solutions doivent °tre el

durable des personnes et des marchandises.

En ce sens, davantage doéint®r°t devrait °tr
demande induite, soitl 6 i nduct iloln siénavgeirtsedu ph®nom ne pa
réduction localisée de la capacité routiere ( f er met ur e do6éun pont ou d
de rout e, pi ®t onni sati on dbébune rue, reduct i
déune voie pour | e meneanusemgiminuionglabblddetat i f, et c.
demande routiére sur le réseau (Cairns et coll. 2002).

Une importante étude sur le sujet a analysé 70 cas répartis dans 11 pays
(principalement en Europe, mais aussi en Amérique du Nord et en Australie) ou
des travaux ont mené a une réduction de la capacité sur un lien routier (Cairns
etcol.2002). |1 est ° noter que | O6horizon de tem
cas pouvait aller de quelques jours a quelgues années. Malgré une variabilité
dans les résultats, il est possible de constater une diminution du volume de
circul ati on da n,stcd, dansda@ogte noajoritéddés®@ds.uDe glus,
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cette ®tude, comme dbédautres sur dimeuéesuj et , sugoyo
peut étre attribuable au fait que la population adopte des comportements de
mobilité plus durable suite aux réductions de capacité (European Commission,
2004 ; Litman 2021). Bien que ceci ne soit habituellement pas quantifié dans les
études sur le sujet, une réduction de la capacité routiere permettrait notamment
de stimuler un transfert modal, de réduire la fréquence des déplacements et de

réduire la distance parcourue. Ces changements peuvent al | er jusqudau
changement du lieu de résidence ou de traval d 6un i ndi vi du, de mani
favoriser ces comportements (Litman 2021). Ces effets potentiels correspondent

bien -~ | 6approche de | a politique de mobilit

Québec (gouvernement du Québec, 2018) dont il sera question plus loin dans
le document.

3.2 Objectif s de la section 1

Le projet de recherche consiste a documenter le ph®nom ne doéinducti on
inverse, " ®valuer | dapport potenti el des donn®es
particulier du TLHL, et ) | 6®l aboration et a
permettant une analyse plus précise du phénomeéne.

Plus précisément, la premiere partie de ce mandat consiste a mener une

recension des écrits sur la thématique de maniere a 1) définir le concept et ses

fondements th®oriques, 2) identi fier |l es dor
approches méthodologiques et statistiques typiquement utilisées, et 3) détailler

les résultats de ces études reliés a la problématique. Ces démarches devraient

permettre de pr®parer ad®quat ement | 6®t ude su
fermeture du TLHL sur les flux de circulation et les déplacements.

Outre la présentation des études, la recension des écritsper mettra dbéexplique
leph®nom ne doéi n dainsi tue ses notionsvcennexes (demande
induite, élasticité de la demande, variables influengant la demande, etc.).
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4. CONTEXTE ET PROBLEMATIQUE DEL 6| NDUCTI ON | NVERSE

4.1 La politique sur la mobilité durable

Si le réflexe général des autorités publiques a été de construire plus de routes

pour une population croissante et de plus en plus motorisée, une série de

constats ont mené des gouvernements successifs a contester cette approche.

Les impacts de | 6 umdialiérendestdladaul emocbintext e doul
lutte internationale aux changements climatiques, sont maintenant clairement

énoncés par différents documents internationaux et nationaux. Cbéest ®ntre autr e
le cas de la Politique gouvernementale de mobilité durable 8 2030 (PMD)

(gouvernement du Québec, 2018).

Ce projet de recherche s 6 a r & plusnairs des orientations de la PMD, adoptée
en 2018 (gouvernement du Québec, 2018). La PMD vise, par dix cibles
concrétes, a transformer la fagon de concevoir et mettre en1 u v eg projets et
politiques de transport. Ces cibles comportent notamment : d @&gmenter les
options de déplacement des personnes et des marchandises, de réduire les
temps de déplacement entre le domicile et le travail, de réduire les déplacements
en autosolo, de réduire les émissions de gaz a effet de serre (GES) et la
consommation de pétrole pour le secteur du transport, ainsi que de réduire les
co(ts associés a la congestion.

Ces changements ne se feront pas sans modifications aux infrastructures
actuelles e t " notre mani rls nédedsitentcégaglement dee s ol
repenser les processus de décisions et la distribution des budgets alloués aux
différents modes de transport pour le développement de nouvelles
infrastructures et le maintiend 6 i n f r a sekistantestLasrrésidtats du projet
de recherche sont susceptibles de contribuer
en permettant de comprendre la fagon par laquelle les individus réagissent aux
changements dans | 6of f r ells alderont égalemsnp & identifier les
mesures les plus efficaces pour parvenir a un systéme de transport plus durable.
La PMD se cadre sur une approche de priorisation en trois étapes :
1 Réduire les déplacements, surtout automobiles, et les distances
parcouruesen agi ssant sur | d6offre et | a demande
planification du territoire ;
I Transférer les déplacements vers des modes de transport moins
énergivores et polluants comme le transport collectif et actif ;
T Améliorer | es d®pl acements @énénetrgétigumede dobéef fi cac
colts, de qualité et de sécurité (gouvernement du Québec, 2018).
Ces ® ®ments de priorisatalamrésentatop dguar ent ent I
paradigme de mobilité durable que Banister (2008) propose pour faire contraste

| 6approche traditionnell e. Gnnouwypduani ficati o
paradigme s 6 a [ puu:ila substitution des déplacements (pour les réduire), les
politiques de transfert modal (en g®rant | 6off
la réduction des distances de déplacements nécessaires (par des politiques
débusage du sol et de densi fi cfe@mmmeonoyen et | 6i nnec

ddéam®l i or e rlLa higrachidaiion des élémen}s.de cette approche est
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nécessaire pour éviter de se concentrer uniquement par exemple sur
| 6®l ectrification des voitures individuell es.

4.2 Vieillissement , réfection et démantélement danfrastructures

Le contexte actuel est également marqué par le besoin de moderniser, réparer
et adapter certaines infrastructures (routiéres et de transport en commun)
développées dans les 50 a 100 derniéres années. Face a des finances publiques
en difficultés et des colts de constructions en hausse et difficiles & maitriser,
guelgues villes du monde ont envisagé de démanteler certaines de leurs
grandes infrastructures routiéres ou de les remplacer par des infrastructures a

échelle plus humaine (Khalaj et coll., 2020).Le passage ~ | 6action est
plus rare. Le projetdemoder ni sati on de | 6®chea®04e ur sur ®| e\
et sa transformation en un carrefour en surface en est un exemple a Montréal*.

Le d®mant | ement ddbune autoroute majeure trayv

Corée du Sud en est un autre (Chung et coll. 2012).

Les fermetures permanentes d iéfrastructures routieres d 6 e n v esorg plutbe

rares, mais pas inexistantes. Dans une recension systématique de celles

pouvant étre documentées dans les écrits scientifiques et de littérature grise

anglophone, Khalaj et coll. (2020) en identifie 19 dans 45 documents (plusieurs

études ont été menées sur les mémes cas; celui de Séoul a été fréquemment

étudié). En appliquant des cr i t r e permettani decdbcursenter na

nature de la fermeture, le momentde f er met ur e, eete @aiqguidal @aus
remplacé, les auteurs démontrent quelgues points centraux. Ces fermetures

sont croissantes dans le temps (et particulierement depuis les années 2000), les

démantélements sont le plus souvent justifiés par des raisons économiques, des

projets de réaménagement urbains, des défaillances structurelles et des enjeux

de sécurité. Un appui multisource (consensus entre politiciens, professionnels
débam®nagemag®ni eurs, association des) r®si dent s
au remplacement de | sblutionfde r@msptacementsimilage par une

est également fréquent. Les changements dus a des idéologies politiques, des

préoccupations environnementales et sanitaires et des bénéfices a la population

sont bien moins fréquents. Ces raisons moins populaires aménent les auteurs a

sugg®rer gubdon est encore | oiausdndaun changeme
Thomas Kuhni |l6éemtpadmdh communauté professionnelle, de

certaines perceptions, compréhensions e t regroupemsuntun doi d®es
phénoméne (| e besoin dolabuda o ptuit@ers) deet nouvell es |

méthodes et objectifs par rapport a ce phénomeéne. Les nhombreuses réparations

déaut orout és de n tleurg uemplaceraents par des structures

équivalentes attestent d e | a continuit® g®n®r al e déune
domi nance doéun d®vel oppement centr® sur | d6aut c

Dans les cas des démantélementsd 6 a u t o r textede Khalaj ét eoll. (2020)
identifie ce qui les a remplacées. Le plus frequemment, ce sont des boulevards
de surface (particulierement aux Etats-Unis), mais | 6dajout de trottoir
cycl abl es, dbespace public et de d®vel oppemen
Quelques cas, comme ceux des villes de Boston (Etats-Unis) et de Madrid

1 https://www.ledevoir.com/societe/44957/un-investissement-de-25-millions-I-
echangeur-des-pins-fera-place-a-un-carrefour-en-surface
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(Espagne), montrent quemplaééam adtoropte de fswfacs par e

un tunnel autoroutier, tout en augmentant ou maintenant la capacité routiére.

Les infrastructures de transport collectif comme les tramways et les voies

réservées de bus ne sont mentionnées que dans quatre cas, hors des

Amériques. En tout, | 6 ar t i c | eune rrédpcfion rde e80 kilometres

doi nf r a sntre 10¢8tetiP012,s mai s sp®ci fie que cette docu
en aucun cas exhaustive et reflete seulement les infrastructures couvertes par

des écrits scientifiques anglophones. Difficle donc déassoci er ces
démantelements & un changement de paradigme. Considérant le hombre de
kilometresd 6aut oroutes dans | e monde, ce sont pl ut?

Ce sont pourtant ces types de transformations permanentes de la ville qui
peuvent plus clairement mener a des changements durables dans les
comportements de mobilité de la population. Par contre, dans les analyses des
écrits scientifiques qui suivront, on documente beaucoup plus fréquemment, et
plus facilement, les impacts de réductions ponctuelles de la capacité routiére
(par exemple en raison de travaux). Ces études peuvent nous donner des pistes

de démarches analytiques possibles t an't pour | 6®val uati on de
temporaires que pour celles de fermetures permanentes. Elles devraient aussi
nous permettred 6 ®v al uer | es r ®actions comportement al e

Si les premieres autoroutes sont construites au début du XXe siécle,c 6 est dans
lesannées50et60, avec | busage croquekampopulattee | 6 aut omok
explose dans les villes du monde (Khalaj et coll. 2020). Soixante-quinze ans plus

tard, de nombreuses infrastructures ont atteint ou atteindront bientét leur durée

de vie utile et devront étre réparées, améliorées ou transformées. En

conséquence, la réfection du TLHL e s t " ded itravaug mécessaires a
déautres infrastr uctmonde AuQuébesicdmmbdilleuss, dans | e
débautres r®f ections viendront in®vitabl ement

circulation dans les années a venir.

4.3 Réduction de capacité : des éléments théoriques

4.3.1 Gérerlacongestion par | deacppacité

Lesétudesent r ansport généralem@raaxscenditions normales de

circulation et non aux événements ponctuels et extrémes (Guiliano et Golob,

1998) comme des fermetures de routes, planifiées ou non. Pendant longtemps,
onenadoncconnupeusurl 6i mpact de c keagpérigde histoeque nt s

actuelle, ponctu®e de r ®f ectilli oen ddtsiacle dtalenit r uct ur e s
guestionnement sur | 6 o defcapacité routiére, requiert de mieux comprendre

comment l es individus sbéadaptent et font face
déi nfrastruct En effet,dpeur Banisien Q08) et politiques de

transport sont passéesd 6 une appr o cMsant agpEno® etgpbdus/oir

(predict and provide) vers c e  ghand@mie le paradigme de la mobilité durable.

En parall 1| e, |l a recherche dans | e domai ne s
impacts des politiques et investissements en transport sur les comportements
de déplacements des individus touchés. Pour bien comprendre les effets
potentiels de réduction de la capacité routiére, il est n®celgssaire dobex,|
effets de la croissance de la capacité routiere.L6un est | 6i etfeer se de | 6 a
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fondements théoriques permettant de les expliquer sont sensiblement les
meémes.

Prévoir et pourvoir : traditionnellement, le développement du réseau
autoroutier se base surunep r 0 j e catgmentation cddnstante de la demande
pour des déplacements, et ce en raison de la croissance de la population, des
revenus, et de la possession de voiture. Afin de répondre a cette demande
projetée toujours grandissante, la capacité routiere est augmentée. Cette
approche correspond en terme économique a satisfaire la demande des
consommateurs. On prévoit donc la croissance des déplacements pour tenter

déof frir |l 6infrastructure n®cessai ese.

favorisé se démarquent généralement par des situations fréquentes de
congestion, particulierement durant les périodes de pointe de la journée, et ce
parce que les heures de travail sont similaires pour une bonne part de la

population, typiquement de 9h a 17h. L6 aj out d eoutiére, paueentta ®

grands frais, était congu pour réduire la congestion et augmenter les vitesses de
déplacement dans ces axes aux moments névralgiques (Downs, 1992; Noland
et Lem 2002).

Les a

La congestion est ind®sirable doédun point

mauvaise allocation de ressources limitées (notamment le temps) et provoque une

inefficacit® ®conomi que (Downs, 1992).
tent® de | 6enrayer. Pl usieurs rai sons

congestion dans les grandes régions métropolitaines. A court terme, ces facteurs
se renforcent mutuellement pour exacerber la congestion :

T Croissance rapide de | a popul ation et
I ntensification de | dusage de | 6aut omobi

1

9 Croissance limitée des voies routiéres,

9 Echec ala mise en place de politiques visant a faire payer le plein colt des
impacts que les volumes automobiles générent.

A plus long terme, les causes de la congestion comprennent des facteurs
structurels issus de notre organisation sociale et spatiale, mais également des
préférences des individus et entreprises :
I La concentration des déplacements liés au travaill a des périodes
spécifiques de pointe,
1 Le désir de se déplacer dans un véhicule individuel,
1 Le désir des individus et ménages de choisir ou vivre et travailler,
1 Le désir de vivre dans des quartiers de résidences unifamiliales a faible
densité,
9 La préférence de certaines entreprisess pour des | i eux
densité (Downs, 1992).

Bien que ces facteurs soient identifiés dans le contexte américain, ils semblent
de toute évidence trouver un certain écho ici au Québec. Force est de constater
g u 6 a w tempslet des ajouts de capacité, les problemes de congestion n dnt
pas été enrayés. S0 i bng étél 166 a ¢ ¢ a | nyéréralemen®ten®poraire. La
congestion est réapparue, plus ou moins rapidement, et a rejoint son niveau
initial.

432 La congestion, si m®cani que que ¢
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De fa-on intuitiyve, on pourrait sbattendre
capacité routiere augmente les débits et les vitesses et réduise la congestion. Et

i nver sement , gubune r®duction de capacit® rou
et volumes d e circulation et exacerhbe I a conges

généralement le cas lorsque la demande routiére est faible ou modérée (Downs,
1962). Mais en situation de congestion sur des voies hautement utilisées, la
réalité est souvent différente et peut sembler contre-intuitive.

Cébest face ° ce ph®nom ne obselesvainéede f a-on r @
60, Anthony Downs émet sa Loi de la congestion routiere en période de pointe
(Downs's Law of Peak-Hour Traffic Congestion) : sur les autoroutes urbaines, la

congestion augmente m®caniguement jusqud”™ ce (
atteinte (Downs, 1962). Cette conception de la congestion comme étant linéaire
et augmentant avec les débits de véhiculesn 6 est pas t dartssoh fait just

mémoire de maitrise, Tessier (2015, p.6) répertorie les différentes fagons

complémentaires de concevoir la congestion. A la base, la congestion a lieu

lorsque la demande en termes de débit excéde la capacitét de | 6i nfrastructur
Cette situation méne a des vitesses de circulation en deca de la vitesse affichée

et ou par extension les temps de parcours deviennent pluslongsquéen condi ti on

de circulation fluide. Cette perte de temps se traduit en perte économique, d 6 o0 %

l 6int®r°t de min$Simipeur |lad «wtoinlgiesdtieoir moyen | a
avoirlieud s qu 06 on n ealgvikesse affichée, le MTM®,rlui, considére

que la congestion a lieu lorsque la circulation sur autoroute est sous le seuil de

60% de la limite de vitesse.

Peu importe le seuil ou le niveau d@ugmentation de la circulation automobile qui
meéne a la congestion, celle-ci peut notamment s'expliquer par les déplacements
induits. Ce concept fait référence au premier principe de Wardrop (1952) sur les
poi néqgilibrd@®d un r ®s e:deatemps detdéplaement d uin véhicule
sur tous les itinéraires utilisés pour un trajet sont inférieurs a ¢ e | wri véhitd@e
sur les itinéraires non utilisés pour ce méme trajet. En somme, les individus
tentent de minimiser leurs temps de déplacement et évitent les trajets plus longs.
Dans une situation de congestion, les automobilistes expérimentent différents
trajets et acceptent la voie congestionnée si elle est aussi onéreuse en temps
que les autres options de trajet possibles. L6 ®qui | i bre f ait donc r ®f ¢
distribution des flux sur une s®rie dbéaxes de:

Lorsque le temps de parcours estréduit sur lude decesvoiespar | augmentati on
de capacité, un nouvel équilibre tend a étre atteint, poussant de nouveaux
automobilistes sur ce trajet. De fagon assez mécanique, la congestion revient

surl 6axe apre®l i wm ®si mpl e ef f et Camemenrdericour ° | 6 ®q
sbeffectue ce rHEtomhiendetempstd®@e aetie lpliate veesie
retour 7 | 0 @xplguelbierbla rép8nseSiila pemiere question par le
concept de demande induite, |l a seconde, s u,faiténboadd el | e de t €

nos jours | 6obj e tCenttm 2003 Notaradietn_em 2002;a8Bvoaru x  (
et coll. 2017).

Le concept de demande induite se définit de facon générale par la réponse

comportementale des individus™ | 6aj out de oéactoaquifdit@n routi r e;
sorte que la capacité ajoutée ne permet que rarement de réduire la congestion

(Litman et Colman 2001; Cervero 2002; Noland et Lem 2002). L6 ensembl e des
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réponses comportementales des individus qui menent au retour a I@&quilibre sont
regroupées sous | 6 ®gi de de ce que | Cedains aurursme | 6i nduc
utilisent plutdt le terme « demande latente » pour une infrastructure en soulignant
gue plusieurs des déplacements existaient déja, mais sont redirigés vers
l 6infrastructuete dn®Ui oe®e nO@tlLadiienndtuc paen ef f e
repr®sente | 6expression ou | 6activation de cet

Certains pays comme le Royaume-Uni ont commandité dés les années 1990

des études empiriques p o u r mi eux comprendre ce ph®nom ne
dans | 6analyse des investissemetddnslesen transpo
processus do®valuation envir MNoangehkemt al e des p
2002; Noland 2007). Eneffet, pour quoi d®pensmourertrevenira déar gent
une situation de congestion similaire, et sans faire de gains environnementaux

associés a une circulation plus fluide?

4.3.3 Reéactions individuelles : le paradoxe de Braess

Plus t6t encore, le mathématicien allemand Dietrich Braess a proposé dans les

années 1950 une démonstration mathématique d e | 6ef fet pervers C
comportements individuels possédant une information incomplete sur les

comportements des autres utilisateurs. Le paradoxe de Braess (Crozet et
Mercier, 2016) proposeuns i mpl e exempl e ddajout dbdune rout €
un systéme congestionné. Par son exemd@luen edmiodifadt les

temps et d®bits de d®placement s, i d®montre
propres temps de trajet de fagon rationnelle et égoiste, les individus utilisant le

réseau finissent par créer une situation non optimale ou tous augmentent leurs

temps de déplacement.

Dans son essence, ce paradoxe nous rappel |l e
individuels effectués de maniére a gagner du temps peuvent collectivement
générer des pertes de temps pour tous en créant un équilibre sous-optimal. Les

int®r °ts individuel s ddngd avwiedeseffgisudélétdreson peuvent
| or s ges dowsidérd au niveau populationnel et sur un réseau. La possession
déinformations connues et inconnues sur | e r ®s

posture des utilisateurs du réseau) est aussi mise en exergue ici et explique les
développements importants dans la signalisation dynamique et dans les
applications de navigation du type WAZE (Crozet et Mercier, 2016).

4.3.4 Un éclairage des sciences économique s: | 6i nducti on

Les théories sur les relations entre capacité routiére et achalandage des voies

se basentsurl e cadre micro®conomi queUnd&ériel 6offre et
doé®t udes t h®or i ques et empiriqgues pr ®sent e I
comprendr e | 06-cied endait un®réponseedndmeue classique a

| 6aj out de capacit® r oaolts génésaliségnx ides modi f i e I
déplacements. Ces col(ts généralisés sont les colts monétaires de
déplacement, mais aussi le temps de déplacement, et différents facteurs de
sécurité et de confort (Mogridge, 1997). Les auteurs distinguent généralement
les déplacements induits de la demande induite, d eux vol ets doéun
similaire. Les premiers,| es d®pl ac e ment snta codritermeset sbe
sontcompos®s de d®pl acements existants qui conyv
am®lior®e, et | e second, |l a demande indui
composé de nouveaux déplacements. Commencons par les déplacements
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induits. Sur une courbe d 6 o frdutiere) et de demande ( d 6 a ¢ h a |(Rigurd a g e )

1), en augmentant | a capacit® routi re, on d®pl
et | e nouveau enriofidetddroa®iga Denbt eouve d®pl ac®
colt (en temps dans ce cas-ci) plus faible (C?) et a une demande accrue (Q?).

La courbe dooffre repr®sente | a capacit® du r¢

avec les co(ts et quantités de déplacements. La courbe de demande, elle, chute
vers le bas, représentant la réaction de consommation croissante au fur et a
mesure de la réduction des codts. En ajoutant de la capacité, on augmente la
vitesse et réduit le temps de déplacement, un des éléments centraux des codts
généralisés de transport. L dugmentation de la consommation de cette capacité
routiére devrait donc étre attendue et non surprenante.

Couts

Offre  Offre 6
’

Cllee e 22
Q=== -
/}' : Demande
.’/ 1 1 >
Qt @2 Quantit®
Figue 1 Cour be doéoffre et de demande appliqu®

routiére : Equilibre en condition de faible achalandage

Pour mesurer les déplacements induits, | e c¢ @lastic#ép de ladiémande
peut permettre doé®val uer UG&G®Inasvteiacui td® ienxdpurcitniec
réaction de la demande face a une variation dans le colt d e | &taux e e
variation des quantités Q / taux de variation des codts C :
= Q&) /C/Qe=
= % de changement dans les kilométres parcourus / % de changement
dans la capacité routiére (1)

En Amérique, fréquents sont les endroits ou | 6 aut omobi l e nbda que pe
comp®tition d§eutdur pour des déplacenaents wtiksant une

autoroute. L6 ®1 asti cit ® de saddangéEnenpamnsitésée dansut i er s
plusieurs travaux comme étant quasi nulle, ou inélastique. Sur la Figure 1, cela
sbexprimerait par U n guast vetticale.eSand ®ptiodse ma n d e
alternatives (le transport en commun par exemple), une augmentation des

colts, ou des temps de déplacement ne se traduiraient pas, comme dans le cas

de produits de consommationen concurrence, par un transfert
autre. La quantité consommée resterait la méme. Par contre, plus des

alternatives viables sont présentes, plus | 6 ® | adetlai demhahd® peut étre

élevée, et plus les consommateurs pourront faire face a des changements de

coitspar | e c¢hoi x Ddl®maé@me maniéra, tune\awysentation de
| 6o0of fr e dandedamandeinéladtique faiteen sorte que la demande
ne changera trés peu. Mai s s |l es automobilistes ndont [
débautres options modal es, ielust ipewwentd 6taaiu tr eefsc
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parcours, partir a différentes heures ou changer la fréquence de certains
déplacements.

Ne pas prendre en compte | éfasticité mene a la surestimation des bénéfices de

réduction de congestion| i ®s ~ | daj out (Nadand2@Opg;&akert ® r out i 1 ¢
etal. 2020).Par ce que |l es projets de transport propo
les vitesses et réduire la congestion réduise les émissions polluantes par

kilometres parcourus, | es b®n®f i ces environnement aux d

également surestimés (Noland 2007; Volker et al. 2020; Litman 2024). La

recherche empirique sur adbicnd ect il d®|l astiboict ®e
demande ° des augment at i Plumseursdérides aitcefef re de cap
menées © ce sujet depui s Suind etsr ecrotnaiemrxe edsd admm@ead
les méthodes et les élasticités identifiées varient largement, toutes les études

identifient une élasticité positive, et donc une certaine induction des

déplacements. Plusieurs des études établissent une élasticité ou des
fourchettes doOo®l asticit® seeclesreffeilsamurts p®ci ficat.
et a long terme. Par exemple, une simple élasticité de 1,03 (Duranton et Turner

2009), et des fourchettes de 0,3 a 0,6 (Noland 2001) de 0.89 a 1,06 (Hymel

2014) et de 1,24 & 1,34 (Hsu et Zhang 2014).

Dans le cadre du projet de Volker et coll. (2020) en Californie, un calculateur

doéinducti on de | a demande est of fert con
(https://travelcalculator.ncst.ucdavis.edu/) pour évaluer un projet. Le calculateur
sebase sur | a simpl e f damandd imduited @aeus projenat i on de |

en fonction de la croissance des kilométres de voies et propose une élasticité
de basede 1:

% e mkde voies ajoutées x km parcourus existants x élasticité
=kmparcourus induits par | e pr@jet dbéinfras

Une courbe de demande sans effet d&inducti on
ce qui fait référence a une demande inélastique : peu importe le prix sur la

courbe doof fr e, ral lmamémhe Qetta doarbe rdécmissante de

demande nous rappelle donc que les changements des colts (généralisés) de

déplacement ont pour effet de modifier la demande, dans ce cas-ci a la hausse.

Les déplacements induits représentent la réponse des consommateurs aux

changements des codts généralisés du transport.

Les systémes de transports réels sont toutefois plus complexes. Les courbes
doof fre et présentéeselanala Fgeare 1 représentent un équilibre en
condition de faible achalandage et de stabilité démographique d 6 une .r ®gi on
Mais avec des régions en croissance, des changements structurels au territoire,

| 6 e e dds ohangements de préférences de la population, la courbe de
demande change également (Figure 2). Le nouvel équilibre qui suit un
changement ° | adbembeaddobebekepriseatquagitassr | es co
CletQietrequiecrentde prendre en compte | densemble de
pour comprendre la réaction a attendre des automobilistes a plus long terme.
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Couts

Offre

Offre 6
L4

C3 -
__________ £ gilibre 3
Cllee 22 =~ ~ _ Demanded
~
~—

(o2 Ininininiait
Demande

— 1 1 1 >

QY Q@ Q Quantit®
Figure 2 Demande induite durant une période de croissance de la
demande ou de changements structurels

4.3.5 Déplacements induits a courtterme : la triple convergence

Separer les effets © court terme des effets de
demande induite additionnelle est | 6objectif
est nécessaire de faire la distinction entre la demande induite, et les

déplacements induits. Les déplacements induits r e gr oupent | 6ensembl e
réactions a court terme des utilisateurs de la route qui adaptent leurs habitudes

pour faire face ° | b6dajout de capacit®. Ce sont

décrites par Downs (1992). La demande induite, elle, est un phénomeéne a plus
long terme ou les individus transforment leurs habitudes et styles de vie au-dela
des facteurs de croissance sociodémographique.

La triple convergence (Downs 1992) suggere que les voyageurs adaptent
rapidement leurs comportements a un nouvel environnement de déplacement
avec une capacité et des vitesses améliorées. L 6 a u tsiggere que la
congestion de pointe est inévitable parce qu&n réponse a une augmentation de
capacité, a court terme les automobilistes :
1 Redirigent des déplacements vers la voie maintenant plus rapide,
i Décalent dans le temps les déplacements faits a des heures moins
prisées pour se déplacer durant la pointe,
1 Changent de mode de transport, du transport en commun vers
| 6aut omobi | e, e laaapacité,pet suftdutt deg temghs de
déplacements, maintenant disponibles.

Cervero (2003) pr®cise doaill euensoignue ce nbes
g®n re | daugmentation de volume de <circulatio
changement s de vitesse qubelle engendre. L a

bénéfice réel aux usagers actuels. A cette triple convergence se sont ajoutés
deseffetsdbadapt at i on momainqi peugeot mvoia lie®ss court
terme. Les individus peuvent décider de profiter de cette vitesse accrue pour
accéder a des destinations plus lointainesouddacc ®der plus fr ®guemme
certaines destinations. La notation mathématique de cette induction de
déplacementpr opos®e par (Bonsall, 1996) peut sodapp
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aussi a la suppression ( 0 unduttidén inverse) des déplacements sous cette
forme :

Eltm - thm + Tltm + Mltm + Dltm + I:Itm (3)
Ou:
E'™m= Vol ume suppl ®ment ailavwemonenttpa®ld ui t sur | ¢
mode m
R'"™ = Réacheminement sur (ou de) | 6 d auenoment t par le mode m
Tm= D®pl acement t éanmomerttpardeumode mo a x e
M = Transfert vers le mode ms u r | ad moment t
D= Changement de ddautmomeattgadenmodeumr | 6axe

F''™ = Changement de fréquence, ajout ou suppression de déplacements
surl 6 d auenoment t par le mode m

Bien gue cette formule soit simplement additive, certains effets pourraient étre
combinés. Par exemple, changer a la foisde modeetdd heur e de d®pl acement
La formule aide toutefois a comprendre comment outre les déplacements
ajoutés (induction réelle) ou supprimés (réduction réelle), les autres
modifications aux déplacements proviennentd 6un transvasage dobéun axeé
autr e, déun mode ° un autre ou doé@me p®riode
pourrait donc théoriquement calculer comment les parts de déplacements
repeuplent un axe agrandi ou ajouté, ou se redistribuent sur un axe supprimé ou

réduit en capacité.

Cervero (2003) formule ainsi que certains facteurs peuvent étre compris comme
distributifs, les déplacements induits, ou la demande existante réorganisée dans
l e temps etet 6@ @ géad&ails de mocureaux déplacements,
la demande induite. Il distingue ainsi un modéle d 6 ana’l ys®urt unt er me dé

modéle a plus long terme qui comprend aussi des changements dans
| 6 envi r on rlagpapalation etd& facteurs économiques (Figure 3). Dans

le modéle a court terme, on peut voi r gue | daugmentation de c
transforme en avantage de vitesse accrue, qui f avori se | 6augmentatio
volume de circulation. Puis, | e b®&n ®f i ce de I a vitesse SO0®
augmentation graduelle des déplacements redistribués, et laisse place a un

retour “ des conditions de congestion, pour urt

4.3.6 Demande induite a long terme et développement urbain

Dans le modele a long terme (Figure 3), les relations du court terme sont les

mémes, mais les bénéfices de vitesseet | 6 augment atpioduisentde capaci't
indépendamment des impacts sur le développement urbain a long terme. En

augment ant | 6acc s ° des dtadives la papa@itét ®de mment
additionnellea ¢ o mme c o n s ®qentmacvaleurdadh@ete des terrains

et doinciter 7 §(€ervers 2003pNokard@QOP; elymel 2019).

Le gain de vitesse produit par | d6investisseme

des propri ® ®s b®n®f i ci ant.Cddéueloppenemitus gr ande
urbain génére donc de nouveaux utilisateurs pour le réseau routier, ce qui se
traduit par une augmentation de la demande. Une boucle de rétroaction est
forméequand | 6 a uderaedantaade an@eme les autorités a augmenter
encore une fois de plus la capacité routiere (Volker et coll. 2020). Si le bénéfice
de vitesse accru se maintient dans le temps, dans les rares cas ou la demande
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®t ai t fai bl e
additionnelle sera moindre.

avantéilnéca jtaauti fdée

Mod™le ” court terme

Croissance de +

B ®fice : »| Augmentation

|®ffre : capacit®

de la demande

A

vitesse

|®ffre : capacit®

Figure 3 Induction a court

Schématiguement, on peut présenter ce saut plus ou moins rapide dans les
volumes de circulation a court terme qui accompagnent | 6 augment ati on

Croissance de F ______ P P S

Mod™le " long terme

) B ®Efice :
Vs vitesse +
1 -
1+ -
+ Augmentation
| ,< de la demande
J /
\J Davel ]
4 eloppemen <+— Court terme

urbain

<« — Long terme

(distributif) et along terme (génératif) (inspiré

de Cervero, 2003)

cag poauctietr®,d e

capacité (Figure 4). On peut également distinguer ces changements d 6 e f f et s

plus long terme de demande induite par les transformations * |
«effdt @ménagpmeant » ld@ territoire (la croissance de

capacité stimule un développement urbain et ce développement urbain peut

avoir comme conséguence une augmentation de la demande), calculé en

nouveaux batiments ou en permis de construction, ne permet pas de distinguer

d®vel oppementuspargoed ud & , | @d wtso nioabviolrea
ladpysua g e delea ndoedn s i f i

bati. | | est

l e type de
| 6 ®t al ement , 0
transport alternatifs.

Volume de
circulation

u plut?tt e’n

- Croissance caus @ par les tendances
sociod®mographiques _ - =¥
- -
-

- -

|
|
l - -
- ':‘ -=" ,r/’ Effet
| e am @agement
l
|
|
|
|
|
|

Effet comportemental
" court terme

/':. P @iode d@daptation

Intervention

Temps (ann®es)

Figure 4 Déplacements induits et demande induite dans le temps

4.3.7 Etles autres modes de transport eux?

Ces changement

développement du territoire n 6 o n t

La conjecture de Mogridge

oenvi

| a

de

ronnement

s dans poubuod irffraseucterd et darss led e ma n d e

pas | ieu dans
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En comp®tition avec | 0autfloxdedéplacemensdeur sbdaccap:
transport en commun en sera également affecté. Dans un traité publié il y a plus

de 25 ans, Mogridge (1997) pr ®sente comment

modal es des transports en commun etesde | auton
| 6une et | 6dautre par |l es investissements dans

de transport. En considérant un modele simplifié des flux totaux dans une région

en fonction des investissements (et donc des colts généralisés de transport), la

Figure 5 présente comment™ un niveau dooffre de routes et
commun, les flux de chaque mode atteindront un équilibre a leur intersection (a).

A ce point, les codts et temps de trajet moyens seront les mémes pour les deux
modes.LO6utilisateur marginal doatgsailafres.cSe © deux o
des investissements sont faits pour augmenter la capacité routiere, les flux de

transport en commun seront conséguemment réduits vers un nouveau point

d 6 ®q u iol des rutdisateurs délaisseront le transport en commun pour

| 6aut omo), | bien que dbébautres strat®gies puiss
utilisateurs du transport en commun. Si, inversement, les investissements

t e nd e n taugmentation de €a capacité du transport en commun, le nouvel

équilibre se situera a (c), et des automobilistes seront tentés de faire le saut vers

un transport en commun plus performant.

Ce modele simplifié fait fi des modes doux comme le vélo et la marche, mais

leurs courbes pourraient aussi étre introduites dans ce modéle. Notons que cette
simplification permet déR®aqayercauwmr peic®budtohée med
cotédugrapheet se dirige veausillustrerquent daug@épsati on
des flux de voitures produit une courbe ascendante de codts, car plus de

capacité doit étre offerte pour accommoder des utilisateurs supplémentaires. Le

co(t marginal (donc par unité additionnelle) des infrastructures augmente avec

chaque utilisateur.
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|

|

|

Transport en
commun

Co¥#s
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Croissance des flux en %
transport en commun

Figure 5 La conjecture de Mogridge : Impact des investissements dans

un mode sur |l es parts modales dbéautres mi
Du ctt® du transport en commun, cbest | 6i nver s
petit groupe doutilisateurs co¥%ute particuli r

supplémentaire réduit le colt marginal du déplacement. Un opérateur de

transport en commun pe u t profiter de cette augmentati on
augmenter la couverture, la rapidité ou la fréquence du service, le rendant ainsi

plus attractif. Selon Mogridge (1997), le transport en commun bénéficie donc

do®conomi es dob®c h e lutieene dentrbénéfitier autménaenitep or t r o

Lorsqgue | es gouvernements augmentent | 6offre
lafoisi et cb6best une approche pol iapaiseqiles popul aire
automobilistes 1 la capacité globale en sera potentiellement améliorée, mais les

parts modales resteront sensiblement les mémes et les colts baisseront

modérément, ou pas. Notons aussi que si les investissements pour tout mode

de transport proviennent du méme budget, la convergence des utilisateurs du

transport en commun vers les routes risque de réduire les recettes du systéme

de transport en commun. Une telle situation peut engendrer une réduction du

service du transport en commun et plonger ce systeme dans un cercle vicieux

de perte de service qui pousse | es wutilisateurl
Une derni re figure de cas repr®sente | 6exp®r |
systemes de tramways dans plusieurs villes depuis les années 1990. Le

d®vel oppement déun tr amwaye 5) duitranspgiens ser | a co
commun vers | e bas, mai s du m°me gest e, par ce
routi re de sur face, fait glisser |l a courbe
gauche.Lecoltmar gi nal s 6 e nsé.Dan®ce coptexi@, laarbissanse

de la part des déplacements en transport en commun se fait en réduisant les
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colts moyens de déplacement de tous (Crozet et Mercier 2016). La méme

| ogi qgue sbéapplique 7 srbutiecres enaaies réservéaspour on de voi e
autobus. Si cela peut sembler réduire la capacité aux automobiles, Wardrop

sugg re gue coOest en fait une asn®l i or ati on
| 6augmentati on des f | u@CairdseicolldlB98) dus sur | e cot

Cet aspect th®orique d®montre | 0i mportance de
de transport, en plus des facteurs de croissance sociodémographiques et de

| 6usage chwseolque beaucoup doé®tudes sur I 6i n
explicitement Une excepti on e sdeGancaiapdr eteoll. (2022)®t u d e
d®montre que |l a | oi fondamentale de | a conges
doEurope et que | edela®énmrsdes &cd  pRnségaldaent ul ®e s

de 1. Leur analyse démontre toutefois que | a pr ®sence et | 6achal ¢
transport en commun sur rail réduisent ces élasticités.

4.3.8 Qualifier le développement urbain  résultant

Finalement, not ons que | es ®tnethersssestgénérdletnéenn duct i on

pas de détails sur le développement urbain ayant lieu en paralléle ou en réponse
| 6augment at.i olndidrp & atp acduitcEstplutét deitypee t s
faible densit® vers | 6ext®rieur desandeetnt r e s, ou
vers les centres des villes. C6 e s t p a r énéral, grutiérg mour gcquis, et
cbest g®n®r adtue lmeéuetoppentent arbas aura lieu de fagon plus
dispersée dans un contexte de développement routier. Les développements
urbains qui seraient construits en réponse a une croissance du transport en

commun, on pourrait e plus adnses atdarplus grasder a i
proximité du centre et des axes de transportencommun.Céest t out du moi ns
signal gue | e d®vel oppement de | 6infrastruct

enverrait et la réponse plausible des investissements fonciers.

La réalité a toutefois été plus modeste dans la plupart des cas. On continue a

d®vel opper des axes routiers m°me si | 6of fre
certaines victoires importantes avec la popularisation des idées qui sous-tendent
| a mobilit® durable. Lorsque Il 6on veut ®vit

I 6 i n dattentuie,des gouvernements ont le choix de 1) réguler la congestion

(en tarifant les déplacements pour les contrdler ou les restreindre et réduire la

congestion) ou de 2) réguler par la congestion (en la laissant en place), ce que

plusieurs pr®f rent faire au |lieu dé®tablir d
de leur électorat (comme la tarification) (Crozet et Mercier 2016). On en demeure

au méme point, la congestion reste sur les réseaux, et les utilisateurs décident

leur seuil de tolérance pour faire un déplacement de pointe. Une troisieme voie

sboffre toutefois, de plsutbti n®geteappayed®l é|
déopti ons daltermatifsapows pgue rles souveaux déplacements et

certains déplacements existants soient effectués autrement.

4.4 Le corolaire inverse | 6i ndlu@itmdwmcti on i nverse

4.4.1 Des cas plus rares, pas toujours planifiés
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Parce que la croissance de la demande en capacité routiére a été forte dans les

70 derni res ann®es et par c éveglinvddaremes a eu pl ut
infrastructures routiéeres, |l e ph®nom n aétd@us étdié.mebuast i on

de figure ne manquent pas, et les gouvernements révent de trouver une solution

a la congestion méme si la réponse politique est souvent la méme; ajouter de la

capacité routiere.

Outre le besoin de mieux comprendre comment réagir aux fermetures de routes

pour maintenir |l es activit®s au saésn dbébune vi
fermetures, rétrécissements (les road diets) ou conversions de routes (complete

streets) pour partager la voie entre plusieurs modes de transport, redistribuer les

parts modales et parvenir a une mobilité plus durable (Banister 2008; Bertolini

2020; Melia et Shergold 2018; Nixon et coll. 2018).

L6i nduct i, amnlisparition derlascieculation, a lieu lorsque les volumes de
circulation routi re r®duisent ~ la suite de
ou de réductions de capacité. On considére cette induction inverse comme un

corolaire inverse, car les mécanismes de réactions des automobilistes, et leurs

options sontlesmémesque dans | es cas HOéafbat der capaci
courbe doéoffre et de demande peut ®&gal ement °
| 6offre est d®cal ®e velisr d as @amn cthrequwede de@&plnaau®
un co(t plus élevé et une quantité consommée réduite. L6 e x pl or ati on t h®or i (
de Cairns et coll. (1998) suggére tout du moins gque cette conception est

pl ausible et ne vient pas ~ | 6encontre des cac
de déplacements : par exemple que le choix dé u moeate de remplacementn 6 e s t

pas la seule alternative envisageable, g ajasterhedt des horaires est tout

aussi possible et, comme Mogridge le montre, que le transfert modal est tout

aussi possible pourl 6 aut onsoebidiitsuent pr s du point doé®qu
modes.

Maiscontr airement aux ®v nenmoeuxteréddctioapeout de cap
sont que rarement planifiés, financés et permanents. Les événements de
réduction de capacité sont plus généralement temporaires ou ont lieu a la suite
déun ®v n eatiendut requé@m une fermeture (Cairns et coll. 1998;
2002; Hunt et coll. 2002; Melia et Calvert, 2021). Parce que les cas de fermeture

dbenvergure sont plut?tt 5 @t é&té mis bue mucoup pl us
conceptualisation et | 6anal yLeseévéedementsf er met ur es
temporaires peuvent sO®t al er sur de <courtes
quel ques jours, ou s 0 ®eésamées. Etansdormélepes moi s, VO
d 6 o ¢ ¢ ugde aaside Bduction de capacité permanente, la conceptualisation

t h®or i gnduetiodirverde @st généralement centrée sur les changements

de comportement des utilisateurs a courttermeet moi ns sur | 6®vol uti or
terme de la population et les décisions et impacts liés au développement urbain

et & la densification. Une formulation théorique des impacts a long terme des

réductions de capacité e st déaill eurs di fficile " i dent
scientifiques.

4.4.2 Impacts des modeles traditionnels surla  crainte liée a une
rédu ction de capacité

Mais le peu de théorisation spécifique al 6 i ndu ct itmuve aussivsesr s e
racines dans les approches traditionnelles aux prévisions routieres. Cairns et

23



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

coll. (1998) soulignent que si dans leur conceptualisation, la variété des

réponses comportementales est possible, | e s mo daffdctation dd €afic

traitent souvent le choix de trajet comme la seule option possible. Dans ce

contexte, une réduction de capacité surunaxe doéun r ®seau d® " 7 sa
menera inévitablement & une augmentation de la congestion la et ailleurs sur le

réseau, car tous les automobilistes sont simplement réaffectés ailleurs sur le

réeseau. Cbest e run getifice dds modeéles de demande régionale de

transport en quatre étapes. Une fois les déplacements générés, les destinations

distribuées et les modes de transport assignés, les déplacements automobiles

resteront sur le réseau automobile amoi ns qudune r ®t reauction soit

modeéle, vers le choix de mode ou méme la distribution des déplacements sur le

réseau (Figure 6). De méme, les changements de temporalités, de fréquences,

de destinationsou | 6 ®vi t ement ¢ o mpdewdentdteprisen®pl acement
compte dans le modéle.

G@n@ration
] +
istributi - — = —————- .
Distribution 1+ ¢ Temporalit®
T : Fr qQuence
\ Destination
Choix modal  [«= 3 : - ————- £ Mtament
I
‘ 1 <+— S @uence classique
I
Affectation — = <+ — R®&roaction nRcessaire

Figure 6 Modéle en quatre étape s : approche traditionnelle et besoin s de
rétroactions

Parce que ces modéles sont calibrés sur des données de comportements tirés

des enquétes origine-destination passées, il est également difficile de prévoir

comment les perceptions des individus évoluent et évolueront en fonction des

changements de mentalités, mai s a u s gle tranb@on.fSfir ¢ 6 hypot h se de
poursuite des tendances sinasérierdediflerentsvent f ort
bouleversements peuvent les rendre caduques. La pandémie de la COVID-19 et

la croissance importante et soutenue du télétravalil, le développement du Réseau

express métropolitain (REM) et du Réseau express vélo (REV) en sont des
exemples a différents niveaux d 6 i mpact s. La fermeture partiel
tunnel & haute capacité de la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM)

pour une durée de trois ans en est une autre d 6 i mp o gui EDuTraiteavoir un

impact sur les prévisions de demande future.

4.4.3 Réponse aux fermetures routieres : des facteurs de contexte

£t u d inductionlinGerse e s t aussi di stinct dearlésbanal yse d
choix proposés peuvent nécessiterune pl us grande calaci t® doadsa
part des individus. Les actions prises par les individus affectés par la réduction
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de capacité routiére seront déterminéesparune s®ri e doOo® ®ments de ¢
qui peuvent varier de facon importante :
1 Le niveau de réduction de la capacité routiére par rapport aux conditions
existantes,
1 Les flux directement affectés et les conditions de congestion existante,
1 La présence de capacité additionnelle disponible dans le corridor
immédiat,
T Lébattractivit® relative des routes alterna:
sur ces routes,
1 Le type de déplacement affecté (un déplacement discrétionnaire est plus
malléable),
La disponibilit® et | dattractivit® des mod
Léattractivit® relative des destinations a
La qualité et la disponibilité des informations sur la réduction de capacité
et la disponibilité des alternatives (Hunt et coll. 2002).

E

L 6i mp a c des fgrinaiupea dur le réseau refleteradoncldo ens embl e des choi x
individuels en fonction des circonstances, des destinations ciblées, des

alternatives acceptables e t de I 6information dlesponi bl e au
impacts sur les individus seront généralement plus ressentis lorsque leurs

déplacements ont lieu lors de la pointe et pour des déplacements nécessaires

(non discrétionnaires)\c omme | 6acc s au | ieu de travail

444 Hi ®r ar ¢ hi e indivitlelpes ietappsentissage

Si le contexte peut fagconner en partie les impacts de la réduction de capacité,
| 6ensembl e des c ladgdmgbilistes affectes déperdens aussieles
ces individus. L e ¢ o0 %t (effort) déidenti fier une alte
comp®t ences dCetterpersommal a-trelle dé&ja. utilisé le transport en
commun ou le covoiturage? Posséde-t-elle un vélo? Il est théoriqguement plus
simple pour un automobiliste de trouver un nouveau parcours ou de partir plus
tbtque dbapprendre ° naviguer un syst me inconnu
commun ou un programme de covoiturage (Zhu et al 2010; Brown et coll. 2017).

Dans sa thése de doctorat, Hosotte (2022) propose d 6 e mtuhe®iérarchie de

sélection des alternatives. Les automobilistes choisiraient en premier lieu de

modi fier |l e parcour s, pui s | e mod e, pui s | 6
destination. Mais a la suite des entretiens avec des individus aux besoins,

expériences et contextes de vie variés, elle identifie plutot des hiérarchisations

distinctes et propres aux individus et leurs caractéristiques, besoins et

compétences. Léoption de d®caler | e d®placement da
possi ble pour une personne aux horaires de trag
mode le serait moins pour une personne devant cumuler les destinations
(comme aller chercher| es enf antau "sdio@®coddene m°me cha’ n
déplacements par exemple. Cairns et coll. (1998) suggéraient, eux, g u 6 étdit n 6

pas possi bl ee hd ®@®taa lktlhiire wre | 6i mportance rel af
alternatives sur des bases théoriques, san s conna’ ' tre | Guni vers
comportements possibl es, connus, oY | 6ef fort

est préte a investir.

Etant donné cette limite potentielle dans les expériences et compétences des
individus, et la volonté d d@pprentissage des nouvelles options, la réaction aux
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réductions de capacité peut sembler plus compliguée”™ anal y seuctoque | 6i nd
Finalement, le transfert modal est plus important lorsque les alternatives sont
viables et la fermeture importante ou durablecar | 6ef f or t déapprenti s:

rentabilisé par la répétition a long terme.

445 Mesures doadesipacisat i on

Léajout de capacit® nda g®n®ral ement pas besoi
additionnelles. Mais lors de réduction de capacité, les pouvoirs publics peuvent
ressentir l e besoin doéoffrir diff ®ren
| 6i nfr ars@dwictteurceu f er m®e . Cbest doaill
a quel point doit-on fournir une capacité alternative pour combler le manque créé

par la réduction de capacité? Et quelle en sera sa conséquence?

Les approches planifi®es permettent do6®l abor el
les utilisateurs durant les fermetures, temporaires comme permanentes. Ces

mesures vont g®n ®r al ement sbattaquer soit
demande et peuvent prendre la forme de mesures pour favoriser la capacité de

se d®pl acer (carottes) ou pour reskesreindre | 06
mesures présentées dans le Tableau 1 proposent une variété de démarches qui
peuvent étre misesenplacepour ai der | es automobilistes “ s

tentent dbéatt i laeoute M eerss ek faegastdestrandport alors

gue dobéautres reconnaissent que touse |l es wutilii:
ne pourront s 6 a d apart lee transfert modal e t continueront ddbaccapa
| 6espace sur | e r®seau routier

L 6 a p p wisant b @mmbiner des mesures de type carotte et de type baton dans

une m° me str at Empssede alérmédayn bppui empinque. Parce

que |l es chercheurs en sant® publique sbéint®re
favoriser lestransportsact i fs et ° d®courager | dinactivit®
déplacements automobiles, plusieurs études ont considéré des politiques et

projets de transport comme des interventions a méme de faire basculer les

automobilistes vers le transport actif. Dans une recension systématique et méta-

analyse de 121 interventions, les analyses qui recensent le déploiement

simultané de mesures du type carotte et de mesures du type baton sont

généralement plus efficaces a réduire la conduite automobile et a augmenter les

déplacements actifs (Xiao et coll. 2022).
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Tableau 1 Opti ons dobéatt®nuation des effets dobébune fe
mesure doéoffre et de demande
Mesures de gestion de | fire Mesures de gestion de la demande
Carottes pour faciliter tous les déplacements et
inciter au transfert modal

Augmenter | 6offre deC)t Programme de covoiturage (appariement de
(fréquence du service) conducteurs et passagers

Service TC express

Capacité additionnelle paralléle (sur route) Programme de navettage (Vanpool)

Messages publics doade Programme de télétravail

Titre de TC a prix réduit ou gratuit. Pr o g r a rhonare dk favail flexible

Restrictions au stationnement sur rue pour Campaghe doéinformatior
augmenter la capacité routiere consommation locale

Avions dbdébobservation pCampagne doi - poorrdécaurage
des équipes de dépannage et de les déplacements discrétionnaires,
détournement manuel de la circulation particulierement de longue distance

Batons, pour limiter les déplacements
automobiles

Voies réservées a contresens pour décourager Pr ohi ber |l Gusage de v
les déplacements en auto solo numéro de plaque et du jour de semaine

Tarification du stationnement
Péage routier

Inspiré de Brown et coll. 2017; Noland 2007

4.4.6 Lesréponses possible s a la réduction de capacité routiere : les
formes doéinduction inverse

La formule de Bonsall (1996) présentée plus haut (4.3.5) peut étre, comme on

| 6a d®] " dinecterhent mversé pour estimeraussil 6i nduct iaon i n
courtterme.L 6 ensembl e de | 06 e fcfrcalationderait re@stribuét i o n
aill eurs, N Gooauu t g lers dn@anetnrt e s m8ded 6da
retranche tous l es d®pl acementespoursiesut i r ®s
réattribuer, la balance résultante sera composée des déplacements littéralement

disparus; ces déplacements non performés par des utilisateurs précédents de

| 6i nfrasdirtucpamreune r®duction de fr®quence, so
Notons que la redistribution des déplacements de pointe hors de la période de

pointe ™ | a s u rréduetionddé capaeité constitue un usage efficace de la

capacité disponible, car celle-ci est sous-utilisée hors de la pointe (Figure 7).

Vv
d
t

On peut faire un sommaire des diff®rentes com
tant dans ses impacts directs et a court terme que ses impacts indirects a plus

long terme (Tableau 2). Les effets sur le long terme ne peuvent théoriguement

se concrétiser que dans une situation ou la capacité est supprimée de fagon

permanente.

Notons que si |l es ®tudes sur | dinduction de ¢
sophistigu®es parce quobelles prennent une app
|l es modi fications ~ | 6environnement bot i, el |
pas | 6 ef f etdand éeb rlifféweatési ammposantes (notamment la

convergence spatiale, modal e ou temporelle).
est plus souvent d®taill ®. Cbébest parce qubdon

globales de kilométres (ou miles) parcourus sur un territoire (Noland 2001;
Noland et Lem 2002; Cervero 2003 Hymel et coll. 2010; Duranton et Turner
2011; Hsu et Zhang 2014; Zolnik 2018).
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Volume

Pointe AM

N

Pointe PM

A\

Capacit® horaire
initiale

Courbes de
demande

o Capacit® modifi®e

Temps, 24h

Figure 7 Elargissement de la pointe, baisse de volume maximal et

meilleur usage de la capacité

Inversement, et comme on le verra dans les pages suivantes, les études sur

| 01

nduct

is@®m nit Yy esse nt

beaucoup

plus souvent

court terme, souvent faute de cas empirique de réduction permanente non
compensée par une offre routiére alternative.

Tableau 2 Composantes de | 6idandlexcasidenédudtionv er s e
de capacité
Demande latente Description

Court terme

Déconvergence spatiale *

Déconvergence modale *

Changement d'itinéraire modifiant les temps et
distances parcourues en dispersant les
déplacements sur plusieurs routes

Report modal

vers

Déconvergence temporelle *

dbéautre

Dispersion de I'noraire des déplacements pour éviter

la pointe

Substitution de la destination

Reéduction des déplacements
Evitement total

Changement de la destination, davantage a proximite,

ou qui évite la zone affectée

Diminution de la fréquence des déplacements
Déplacements précédemment faits évités (ex :

télétravail, achat en ligne)

Long terme

Changement du lieu de
résidence
Changement du lieu de travail

Modification dans l'utilisation
du sol et | 6an
territoire

Déménagement, ce qui pourra modifier les parcours et

distances de parcours

Nouvel emploi, ce qui pourra modifier les parcours et

distances de parcours

Favorise une répartition moins étendue des origines et
des destinations (compacité urbaine et forte densité

de population)

Malgré tout, les mécanismes pouvant mener a la redistribution, la réduction et

O®vVi
meénent a |

t ement
0i

n dde tatiicuwation,

tant

d esont co@npsl I&s csaninies ménses que ceux qui
“ o cour.t

l[g@idn v d romg d es me

mécanismes d 6 i n d est plausible tant dans une logique comportementale
gudn fonction des théories de la circulation.
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En revanche, rien ne suggere clairement et directement que les effets seront les

m° mes, -acdde et que |émstidtéaserh la emémd,e rhadi s ~ | 6i nver se
(une élasticité négative). Cairns et coll. (1998) suggere plutdt, sans
d®monstration c| adetaalemangeal face & 6n® tédustibnidei t ®

capacité serait non symétrique. D 6 a ird, domrme mentionnées plus haut, les

®t udes s urdeladembnaesténdeatia €tf® menées a long terme alors

qué court terme, les effets ne sont généralement pas définis par des élasticités.

Mai s retenons que dans | 0®v @estimpactsidée ® do®t ude
r®duction de capacit® r olopez etcodl.,(2022)6dappr oche de
comparer les effets dans des contextes avec et sans une capacité de transport

en commun plausible serait a prescrire.

Desprojets dodédurbani smevisanmnt que redingorabuer I
alloué aux automobiles vers les autres modes de transport ont été déployés dans
plusieurs villes du monde. Ces projets peuvent prendre la forme de fermetures
de rues, de réaménagements pour ralentir la circulation et favoriser la
cohabitation ou dbéappropriation de | despace g
déplacements (par exemple des placettes qui remplacent des espaces de
stationnement). Dans son analyse de 25 études sur ces projets, Bertolini (2020)

en vient ° |l a conclusion gque deshfsitedea maj orit®
facon isolée et a la piece, les impacts sont trés locaux et ne contribuent pas a la
transformation globale de la mobilité urbaine. Cet ef f et est déaill eurs

A

mesuré. Les études de cas mentionnéess 6i nt ®r essent plxs g®n®r al
processus et acteurs des démarches.

4.5 Recension des écrits empiriques surl 6i nducti on inverse

La premiére partie de ce mandat vise a mener une recension des écrits
scientifiques, des rapports dbébanalyses dispon
type litt®rature grise permettant de d®finir
ph®nom ne de de manmiluttoninvarseuwans un coatéxte dodtier.

La recension devrait permettre de documenter les approches méthodologiques
existantes, les données utilisées et les résultats de ces analyses dans différents

contextes. L6®qui pe de recherche séint®resse
temporel et spatial de ces interventions de réduction de la circulation automobile

(permanent vs court, moyenet | ong t er meqgntadxtsd doidmpl ant at i
de ces transformations. Nous tenterons de documenter notamment pourquoi

elles ont ®t ® mises en Tuvre (politique publi

a un enjeu particulier, non planifié, etc.). Les limites des approches seront aussi
recenseées.

Au travers de cette démarche, nous passerons également en revue les

conceptions théoriques liées a la demande induiteetal 6 i nducti on i nverse

45.1 Sélection des articles et autres documents

La recherche documentaire portera en premier lieu sur les approches théoriques
permettant de mieux saisir | es ipduckonom nes de
inverse. Elle sb6attardera ensuite aux @tudes empi
rapporter les résultats substantiels et les constats des études. Nous tenterons
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aussid 6i dent i f i emobillsées d ®rsn @easd r elss appfbechesa | y s e s,
analytiques et les éléments de contexte important a retenir pour mieux situer les
d®marches, |l eurs constats et | estuelepprenti ssag:¢

Pour sélectionner la littérature pertinente, nous avons procédé par une série de
recherche booléenne comportantdescr i t r es dud lesnterrhes s @ n
lindluction inverse et faisant directement référence a des infrastructures routieres
(Tableau 3) dans les bases de données de Scopus, Sage, Cairns et Springer
Nature.

Tableau 3 Exemples de t ermes de recherche bibliographique
Anglais
(Acapacity reductiono OR Atraffic evapor e
roadspaceo OR firoadspace reappeacad)ono OR f
AND (road OR highway OR bridge OR tunnel OR lane)
Francais
(A®vaporation defi®&vaa pcoirractuiloant idoun ot rGaRF i c o OR
AND (route OR autoroute OR pont OR tunnel OR voie)

Aprés une premiere sélection des études, il est devenu évident que les résultats

des requétes ne permettaient pas de bien identifier | 6 e n s e mbtypes de s

do®t udes qui nous int®ressaient. Cbest en pa
n®cessaires ° la requ°te, mai s aussi au fait,
travaux utiisentdes vocabul aires fort distincts pour t
qui nous intéresse ici. Les termes comme capacity reduction, roadway

reallocation, disappearing traffic, lane removal, avoided trips et traffic

evaporation font usage de termes qui se trouvent dans beaucoup d 6autr es

champs de recherche. Méme en mettant des restrictions faisant référence a des

infrastructures routiéres, les résultats ressortent par milliers e t  sufeat pas

une capture complete | or squéon | a met en compear ai son auxX
par les travaux identifiés initialement. Des articles sur la demande induite
s 0i nt @égelanerd parfoisenmargeal 6i nducti on i nverse

Ces d®marches nous ont toutefois permis doéid
pertinents avec lesquels nous avons fait boule deneigep ar | 6 anlstesy se des

de références bibliographiques.C6est déai | | eur s itgratf@uee ~ ce pr oc
la vari ® ® de termes empl oy®s polercesmener ce t
études initialement identifiées, nous avons également pu extraire les textes

théoriques et certaines études de littérature grise sur le sujet. Ainsi, si notre

approche visait une certaine systématisatond es ®cr i t s, | a d®mar che sb
ultimement au scoping review, un examen exploratoire de la portée et de

| 6 ®teedn [ wecherche visant a en faire un sommaire et a en identifier les

constats et limites principales.

Finalement, certaines restrictions sur les études per met t ent do®viter (
thématiques ou approches peu pertinentes ou hors sujet. Quelques études se

concentrent sur des transformations modestes au réseau routier supérieur et sur

des réseaux routiers de centre-vi | | e ° fai bl e doRdervera. Bien que
certaines de ces études pour leurs constats, leur intérét est moins grand dans le

contexte des grandes infrastructures sur lequel se penche le MTMD. Celles qui

traitent majoritairement des accidents de la route en lien avec les changements

dans la capacité du réseau par exemple seront exclues. On sd6int ®r esse
également a des études proposant un élément spatial faisant référence au
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réseau routier. Les études qui traitent seulement de mesures de tarification ou

de programmes dé a p p u i au transfert modal par exempl
méme, on exclut les études g u i utilisent uniguement des outi
population, sans arrimage territorial & des infrastructures routiéres spécifiques.

Final ement , parce que | 6®tude exhaustive de C

travaux pertinents faits avant cette période, on se limite ici aux travaux publiés
depuis.

4.5.2 Extraction des données
Léextract i ométd menéedmmmaniéecasdentifier dans les textes :

1 Les éléments théoriques mobilisés

T Le contexte de | 6®t ude et des intervention

T La p®riode ° | 0®tude

1 Les données de comptage et de vitesses mobilisés (par mode de
transport)

1 Les enquétes produites ou utilisées

9 Les autres données mobilisées

T Léapproche analytique

1 Les résultats centraux

1 Des éléments de discussions sur les aspects innovateurs et les limites
des études.

1
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5. ANALYSE DES RESULTATS

5.1 Description méthodologique des études

De cette séried6 ®t ydegsiel gques

constuntbesbcmposehd®t ude

données disponibles, les méthodologies utilisées, les approches statistiques
mobilisées et les éléments de contexte qui viennent potentiellement influencer
les résultats. Les prochaines pages font référence aux données extraites des
études dans le Tableau 4.

Tableau 4 Informations sur les études sélectionnées

Auteur(s)  Ville, pays  Type Date, raison de la Temporalité Type
d'infrastructure fermeture et durée de l'étude d'étude

Brown et Los Autoroute 1-405, Deux fermetures de  Court terme Avant-

coll. 2017  Angeles 375 000 passages trongon, en 2011 et pendant-

Californie,  sur une fin de 2012, pour une fin apres,

E-U. semaine typique de semaine d'été comparaison
d'été. Peu d'options  chaque fois (7PM de deux
alternatives, terrain  vendredi soir), pour événements
montagneux. reconstruire des similaires en

viaducs. 22 km (14 séguence.
miles) fermés. Evaluation
Evenement planifié. des
Nommé réponses
Carmageddon | et Il aux
par les médias. messages
publics et
médiatiques.
Bucsky Budapest,  Neuf ponts de la Ponts construits, Induction a Evolution sur
and Hongrie région centrale de élargis, rétrécis (par  long terme, 55 ans et
Juhasz, Hongrie, incluant voies réservées au 1965-2019; deux
2022 Budapest transport en induction épisodes de
commun, 2002) et inverse along  réduction de
fermés (pour terme. capacité
réparation, 2018). évaluée cinq
et deux ans
apres.
Chunget  Séoul, Voie express élevée 1ler juillet 2003, Effets court Avant -
coll. 2012  Corée Cheonggyecheon démantelement terme durée des
au centre-ville, 5.84  permanent en quelques travaux -
km, 4 voies. 168 raison des impacts semaines apres la
000 passages par négatifs sur Séoul. avant et aprés, fermeture
jours. effets long permanente,
terme trois ans  avec
apres. contrdle pour
la ville
entiere.
Hunt et Calgary, Center Street Ao(t 1999, Moyen terme,  Avant-
coll. 2002  Alberta, Bridge, 4 voies, fermeture de 14 3 mois avant pendant

Canada 34 000 passages mois pour et 9 mois avec
par jour réparations aprées contrble par

majeures. Deux une artére

voies pour transport
en commun et
piétons maintenues
ouvertes durant les
travaux.
Réouverture en
septembre 2000.

non affectée
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Melia et Deux cas 1) Piétonnisation 1) Piétonnisation Court terme Avant-
Calvert, indépenda  planifiée sur petit en mai 2019 avec pendant
2021 nts: 1) trongon (St-James objectif de
Taunton, Street) de petite permanence
Somerset, municipalité. potentielle;
R.-U. et
2) Bristol, 2) Fermeture 2) Pont fermé pour Court terme Avant-
R.-U. temporaire planifiée 5 jours en 2019 pendant
du pont Bristol a
cause d'une
manifestation.
Nello- Barcelone, Interventions Réduction de voies  Court a moyen Avant-
Deakin, Espagne d'urbanisme de circulation sur 11  terme pendant
2022 tactique sur 11 rues  rues entre
centrales. Intention novembre 2019 et
de rendre ces avril 2021 dans le
réductions de voies  contexte de la
permanentes. Covid-19. La
majorité des
restrictions ont lieu
en mai 2020.
Réductions d'une a
deux voies,
généralement de
50% de la capacité.
Vitesse réduite de
50 & 30km/h sur les
voies restantes.
Pozzoni Bologne, Interventions Fermeture des rues  Court a moyen Avant-
et coll. Italie d'urbanisme entre mars 2022 et terme, sept. et pendant
2023 tactique mars 2023 (12 oct. 2021 et
temporaire : plaza mois) planifiées par  sept. et oct.
publique (300m les autorités 2022.
carrés) a la croisée  publiques.
de rues pour
augmenter la
sécurité et
l'autonomie des
enfants d'une école
avoisinante.
Tennoy et  Oslo, Tunnel Bryn, 4 20 février 2016, 14 Court et Avant -
Hagen, Norvege voies, 70 000 mois, réfection de moyen terme pendant -
2021 passages par jour. mise a niveau aux apres
standards
européens.
Fermeture de deux
sur quatre voies.
Zhu et Minneapoli  Pont I-35W, 8 voies, 1ler ao(t 2007, Impacts sur Avant -
coll. 2015 s, 140 000 passages Effondrement du les ponts pendant -
Minnesota, par jour. pont, nouveau pont  environnants aprées
Etats-Unis en place le 18 et le réseau a

court terme et
moyen terme.

septembre 2018,
réouverture pas
couverte par I'étude.
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511 Cas”™ | 6 ®t ud e s tenipor@le hetdpdtide s
Siune grande part i essaddedes editaves tensporarés) peud ®r
doent r&t redilemst | 6i mpact desLof®d rurdehtnglete s

coll. (2012) portantsur | e d®mant | ement détaillea
Séoul fait cas a part étant donné les rares exemples ou les pouvoirs politiques
ont eu le courage de leurs ambitions de réduction des impacts négatifs de larges
infrastructures sur le tissu urbain et les populations environnantes. Cette
autoroute surélevée en plein centre de la ville a été entierement démantelée,
sans capacité routiere de remplacement. Les voies de service en dessous qui
permettait [6 a ¢ sontgestées en place et converties en boulevard urbain, mais
| 6empr i se daccutillé aairtteoantolal ruigseau canalisé lors de sa
construction.

Les cas de fermetures temporaires peuvent varier dans leurs causes, de
| 6effondrement de pont s, c 63B5Whaat Minriesot: t

per mane

autorout e

|l e cas

(Zhu et coll. 2010), a des fermetures pour une réfection de mise aniveau. Cb e st

le cas du tunnel du Bryn & Olso en Norvége (Tennoy et Hagen, 2021) et du pont
Deak Ferenc a Budapest en Hongrie (Bucsky et Juhasz 2022). Plus prés de
nous, le pont Centre Street a Calgary (Hunt et coll. 2002) a également été fermé
pour remise a niveau aprés 80 ans de service. Outre les fermetures, des
réductions de capacité (pour ajout de voies réservées par exemple, comme le
pont Erzsébet a Budapest) ont aussi permis des études de variation de flux
routier. Les capacités initiales de ces infrastructures doivent étre prises en
compte. Avec ses 375 000 passages par fin de semaine typique, | 6 aul4
405 a Los Angeles est probablement la fermeture la plus conséquente. Mais la
période aura été limitée a deux fins de semaine de fermeture pour réfection en
deux ans (Brown et coll. 2017).

Contrairement aux fermetures liées a des événements subits, ces réfections
sont généralement planifiées par les autorités, annoncées, et permettent aux
utilisateurs de planifier leurs déplacements aprés les fermetures et de prendre
leurs décisions en fonction des prévisions de réouvertures explicitement
mentionnées par les autorités. Malgré de plus longues temporalités pour étudier
les changements, une promesse de retour a la normale restreint probablement

oroute

| 6ampl eur des r®adaptati ons des usagers.
capacité sont ainsi des exemples inverses imparfatsde | a c¢cr oi ssance de

en infrastructure, qui, elle, est permanente.

Les grandes infrastructures autoroutiéres ne sont pas les seules ~ | 6®t ude

Pl usieurs exemples de voies doéi mewdet

ance mi

terrain do®t udetudedieest pelnu d dpectcomvainsames e p e u

isdint ®r e s s ent sdetrahgns dé quelgues tentaires de metres

derue. Cbest | e cas doéune ®t pétenisatiemgMeliaet o mb ®e s

et Calvert, 2021) ou méme a des manifestations publiques planifiées provoquant
|l a fermeture doéune infrastructure p,l
comme ce fut le cas lorsque le pont de Bristol fut fermé pour une période de 5
jours en pr ®wnifestatian pourdedclimatgMelimaet Calvert, 2021). A
Bologne en ltalie, Pozzoni et coll. (2023) analysent également les effets de la
fermeture débune rue secondaire (et

d 6 uplaga devant une école. Si la perte de capacité routiére est modeste, la
fermeture, elle a tout de méme duré environ une année.
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Déautres c stantielp Imad gs @b | s nef badleversentupdd de
grandes capacités routieres, mar quent | 6esprit par

| 6ampl eu

Lbanal yse de | a Suoperblackeetn dpel antees udree sdedab apai s e meni

circulation en Espagne (Nello-Deakin, 2022) propose un terrain fort intéressant
étantdonné |l a popul ar i tekcongeptéaa nivgaa opter@ational aprés
les efforts de Barcelone. L ifistauration de Superblock vise essentiellement a
apaiser deux rues sur trois tant dans les axes nord-sud que dans les axes est-
ouest de quartiers centraux (Nello-Deakin, 2022) de maniére a créer des
regroupements de patés de maisons isolées de la circulation routiere.

Dans tous les cas, on peut en grande partie délimiter un certain périmetre
d 6 ®t et db®Vvoies de transit alternatif susceptibles de recevoir une partie des
déplacements détournés par la rupture ou la réduction de service. Lorsque les
modifications ont lieu dans des quartiers centraux ou les alternatives routieres
se multiplient,| e d ®f i e sigde @ileaaténterdé megurer comment la
circul ati on esHnees gens,rle® @&tddespsur®les ponts avec peu
doéoalternatives vi abl e sas$ods perin@ts a étudiern t

La nature de la fermeture et la perte potentielle de capacité doivent donc toujours
étre bien prises en compte lors de la considération des résultats. Les impacts
plus vastes sur le réseau seront également moins importants lors de fermetures
modestes ou de courte durée.

comme

Les ®tudes identifi®es tombentexgt@ne®s al ement
cour s

naturelles,oul 6on wutilise un ph®nom ne esBs
i mpacts, ®t wdkeise rd 6d Got une fermetuteiplanifiGe est mise a
profit pour en évaluer ses conséquences. Dans le premier cas, on est largement

o

dépendantsd e donn®es administratives r®currentes
eur s

déun ®v nementesi mattteasimadu mettent doba
lecteur des limites des données accumulées dans de tels contextes. Dans le
second cas, on peut planifier une collecte de données, comme une enquéte, ou
méme le positionnement de stations de mesures de volume de maniére a plus
spécifiguement capturer les effets le plus directement possible. Un design de
recherche plus rigoureux est alors généralement plus facile a mettre en place.

On tente en g®n®r al débobtenir des d
vers un régime contraint par la fermeture et de les mettre en comparaison avec

onn®es

|l es conditions dans | 6dann®&ecegans lepuds dent

tendent vers des approches avant-pendant, avant-pendant-aprés, ou méme
avant-aprés en tentant de « controler » les variations plus naturelles sur le

territoire dur ant. CdsaarigioRs peavene étré de Ingiuet u d e
saisonni r e, OuU peuv e mdnts mpoftdnt® suela péribdea ut r e s

| 6 ®t ude o u tendaeciele deda pspsilationcoe des déplacements.

Les études les plus sophistiquées vont prendre une approche avant-apres et
cas-contrble, en observant les impacts directs sur les zones a proximité de
| 6i nfr ast rmettre anrcompadisonlaexseffets plus généraux sur le
réseau (par ex : Nello-Deakin, 2022; Pozzoni et coll. 2023).

Parce que les volumes de circulations varient de fagon importante au courant

doéune ann®enction do®v nement s comme [
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périodes de vacances, on tente parfois de séparer ces événements des
conditions de circulation dites normales. Différentes options sont proposées pour
tenir compte ou éviter ces variations.

5.1.2 Données routiéres et de transport en commun

La plupart des études utilisent des données historiques de volume et de vitesse

sur les réseaux routiers accumulés par une variété de capteurs; si les boucles

déinducti on s e mbdex camérad EqRipéese ddgerithme de
reconnaissanced 6 i mgdesxture de plaques déi mmatricul at
passagers) sont aussi mentionnées. C 6 etautefois| 6 agr ®gati on des donn®e
varient beaucoup dbébune ®tude ~ | 6autre.

Certaines utilisent des données quotidiennes (Zhu et coll. 2010) alors que

dbéautres agréegae mvieaudes semaines(Tennoy et Hagen, 2021;

Nello-Deakin, 2022), ou subdivisent une seule journée « moyenne » avant et

apres en tranches de 15 minutes (Hunt et coll. 2002). Ces choix sont faits en

fonction des objectifs. Ces choix permettent respectivement de garder le bruit

dans | es donn®es comme pertinemdplyslongbi denti fi e
terme, ou de comprendre si et comment la période de pointe a été déplacée.

Ainsi,l 6usage de volumes quotidiens ou hebdomadai
obscurcir | 6ef f et sp®ci fiqgue dbéajustement tem
périodes hors pointe, une des approches théoriques que les individus peuvent

utiliser pour faire face alafer me t uuneeinfrastucture.

Des exempl es do®t udes c 0 mp ade digmds-écrares s stations
(Tennoy et Hagen, 2021) font aussi contraste a celles utilisant des sommes ou
des valeurs moyennes sur le réseau, sur des portions du réseau ou sur des
troncons particulierement affectés. Le regroupement peut perdre la spécificité
des impacts sur une infrastructure, mais produire des résultats plus robustes et
moins sujets aux grandes variations qubéon peut

On fait parfois |l a distinction entre | O6usage
mani re © capt udeenrs |ldee fcfaedir e Riste@uaskgets ~ | ong t
Juhdsz2022), ° | busage de donn®es sur |l es points dbé
de I 6i nfr ast r Weettele eppracimet permet @e distinguer les

variations spécifiquement dues une fermeture, leddinfrastr.

r®acheminement sur doéaubriirdefendduaséseasroudsep ®ci f i ques
dans son entier.

Finalement, notons que le méme genre de capteurs utilisés pour faire les

comptages peut aussi fournir des informations sur les vitesses des véhicules et

parfois méme sur le type de véhiculeou son t aux .ld®®tcwdigp ad & @l o

peut ainsi tirer des conclusions sur les véhicules lourds (5,6 métres ou plus) en

particulier en les séparant du reste des observations (Tennoy et Hagen, 2021).

Celle de Calgary (Huntetcoll. 2002)r apporte | e taux dobéoccupation
Mal heur eusement , peu déinformation est donn®e
m®t hodol ogi que per mettant déobtenir et trait
comptage par ligne-®cr an et dobéusage de phl@agorse radar san
pour | e taux dbéoccupation
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Avec | 6dav nement des syst mes de navigation ¢
téléphones cellulaires, le potentiel de mettre en valeur des données sur les
vol umes et |l es vitesses doonsidérdbkementeUnd | e doun r G

seule étude concernée dans notre recension fait usage de ce genre de données.
Léinterpr®tation de sacdledes Gengtages,sntais Iesi mi | ai r e
observations concernent des trongons de rue et non des stations ponctuelles

(Pozzonietcoll. 2023). L6 avant age lIra®sciadpeacdiatn® doéobtenir des
pour |l 6ensemble du r ®seau. Cboest particul i r e
dobanalyse de fermetures s un ded estatigne tei t e s rues
comptage ne sont pas toujours présentes, mai s moins déint®r°t sur
axes mieux couverts par les stations. L@pproche permet également aux auteurs

de classifier les rues en fonction de leurs caractéristiques opérationnelles (par

ex.: largeur, vitesse affichée).

A ces données sur les réseaux r out i er s, sbajoutent dans quel
donn®es sur | 6achal andage des (Buntetcolmes de tr ar
2002; Zhu et coll. 2010; Chung et coll. 2012; Bucsky et Juhasz 2022) pour tenter

de déceler une augmentation potentielle de | 6 a ¢ h a | ea madesge@lectifs

retranché a la réduction des déplacementsr out i er s, demmsesuré 6espri-t

d e indudiion inverse. Car,c omme on | 6a mehodi odo®t pbosi hvers

estcomposéed 6un remplacement par dbéautres modes, d
temporalité quotidienne des déplacements (passage a la période hors pointe par

exemple) de rempl acement des destinatidens pour ®
réduction de fréquence oud 6 ® v intdesméplacements. Les déplacements qui

ne sont pas remplacés ou déplacés peuvent alors constituer officiellement les

déplacements réellement évités.

Parce que les systemes de comptages de déplacements piétons et cyclistes ou

de covoiturage sont bien moins développés, tr s penmappatén®e u de s

genre de données pour mieux isoler la réduction des déplacements du transfert

modal. Elles ont toutefois été mises a profit dans le cas de Calgary (Hunt et coll.

2002).L6anal wgeandsd er t nadahadgénémlénentalt ® examen de
labugment ati on de | 6achal andage lgnesderanspor:t e
remplacement. Certaines études mentionnentc | ai r e me n tdesldah@eéss e n c e

sur les transports actifs (Zhu et coll. 2010), leur faible qualité (Tennoy et Hagen,

2021) o u | 6 néylgenlola de celles-ci sur le transfert modal en provenance

de | 6 aut(Zhunet boll.12@10) | or sque | e taux dbébusage du t
commun est trés faible en comparaison a la réduction de capacité.

La Figure 8pr ®sente | es diff ®r entdedongépsede doéd®c hant i
station de comptage selon les études. Sicertainess 6 en ti emeseuater | 6axe

d ibtervention avant pendant et apres les transformations, plusieurs mettent cet

axe en comparaison a des voies alternatives pouvant servir de remplacement

direct ° | 6axeD@autnrt @asexmwé¢rodli dqgaommur r ait sdattendr
a voir la circulation modifiée (Nello-Deakin 2022; Pozzoni et coll. 2023). Ces

derniers suggeérent également de mettre ces données en comparaison a un bruit

de fond régional (zone de contrdle régionale) permetta n t " la fois doé®val
| 6i mpact de grands c han tdésevariations tluesuatde c o mme d b6 e
grands éveénements sociaux, météorologiqgues ou doi nf r.&dtafmwtt €r e s
danscertains cas des donn®es de volume de trans
modes, souvent sur des axes proposant une alternative aux déplacements
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contraints par la réduction de capacité routiere visée. Certaines études se
l i mitent © quelques stations c¢cl ®s alors que df¢
regroupant plusieurs stations.

Zone contr fer @ona

AN
A Voies % Zone ftampon
—x / A A

PN \
A

Axe dc‘mterver;tion
Av T — A

& Ligne transport enjcommun
—_——emm—_ A - H- - - == == - - -

O Station TC, embarquements A Comptage r @onal
B ponts A Comptage intervention
Rivi re A Comptage voies alternatives
Comptage quartier

Figure 8 Schématisation des structures de données de comptages et de
vitesses utilisées dans les études

5.1.3 Enquétes

Pour pallier aux manques de données fournies par les comptages, et aux limites

de ces comptages, l a solution a ®t ® de d®pl oyer des
comme | 6®val ue Belquesatiudes fgnLl&@a®@dd un Qd ®p |l oi ement

d 6 e n gsunfais uvent avec de faibles échantillons d éuggence » (Zhu et coll.

2010; Melia et Calvert, 2021). On retient toutefois cette premiére étude comme

importante, car les auteursontf or mul ® un outi | adufédenrgu°t e si mp
i nstrument d 6 e n.dluuptoposenteune approche mowamment fort

adaptable au contexte de la réfection du TLHL. On y reviendra plus tard.

Parce que la fermeture était planifiée dans le cas du tunnel de Bryn & Olso, un

i nstrument déenqu°te avec plusieurs vagues C
permet d 6 ®v i t er auwn rappel désicenditions pré-fermeture. C6 e s t

probablement la forme la plus sophistiquée de collecte de données

comportementales identifiéed ans notr e c olplaercctei ognu 6dedl @ teu dpeesr me |
de suivre comment | es populations sbéadaptent
passe, faisantl 6 hypoth se quéun nouvel ®quilibre nbdes-
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temps (Tennoy et Hagen, 2021). Par contre, le recrutement ne prend pas la
forme dbébun panel (ou cohorte) que | 6on suivrai

Un des enjeux de ce type de collecte est de bien cibler la population a étudier
(Bonsall 1996). Une approche a Gstpito@addénmarcheieser | es r ad
assumée, pas de détails sont donnés pour la source des informations sur les
« propriétaires de véhicules ayant traversé le pont ») pour cibler des ménages

ut i | i s agtracturel @&anh fsa dermeture par le biais des plaques

doéi mmatricul adsi(blunt eenollegi 20 0 ®) . Si | 6approche
efficacement les utilisateurs initiaux et permet de comprendre comment ils se

sont adaptés, elle fait fi des potentielles adaptatons d 6aut res wutil i sateurs
auraient, dur ant |l a p®riode, GComomendansc ® ut il i
dbébautres travauxdel 6 ®temécassairerdel 6 ®emaewuwi | | onnage

pour couvrir de fagon représentative les changements de comportements dans
la région.

Lébappr oc leeda plug frdguemrent est de tenter de rejoindre des
utilisateurs types, soit travaill ant ou r ®si
| 6 ®tplade des enqu°tes doiduteerutanenpparleopostesur | a r ue

et par les employeurs (Zhu et coll. 2010; Tennoy et Hagen, 2021; Melia et
Calvert, 2021).Ces r ®pondants deviennent des cas types
peuvent étre mis directement en comparaison aux données de comptage.

Les enquétes servent généralement a pallier les manques des données sur la
circulation sur le réseau et mieux affirmer les options, contraintes, préférences
et choix des ménages, chose que des comptages routiers ne peuvent exprimer
(Bonsall 1996).

Seule | éfude de Séoul fait un usage fortuit des enquétes origine-destination

régionales e n b®n®f i ci ant ddéun espaceme et i d®al er
démantélement doé u raworoute ayanteulieud ur ant Ie @hungeecolv a |

2012). On y compare les parts modales avant et apres le démantelement de

I 6i nf r apsurlanrégioh energier, et pour un sous-échantillon des résidents

de proximité.

5.1.4 Entretiens qualitatifs

Dans | desprit de | 6@t udiengduel icase, paom®seotce dou
rapportant des entrevues menées avec des navetteurs pour compléter les

donn®es de f Il ux r qebtnoyerHager 2021). Ve artigles fet e s

la méme équipe et portant sur les mémes fermetures de tunnels fait aussi usage

d 6 ent retdewgmupes de discussion (focus group), cette fois-ci avec des

professionnels du transport, comme des ingénieurs civils et fonctionnaires, des

chauffeurs de taxi et des camionneurs (Tonnesen et coll. 2020). Les guides

d6ent r edni de mieux eomprendre les contextes des décisions de ces

individus. Les constats sont utilisés dans les études pour corroborer les données

ou soulever des angles morts de celles-ci. Un des constats qualitatifs les plus

importantsd e | 6d® Temrtbeet Hagen (2021) sdéav re °t,pm | 6observa
les navetteurs, de nombreux cyclistes utilisant les trottoirs face a une circulation

plus dense qud- | 6habi tamde. dén | motreRoawvesit uk éi
m®t ro pr ®c®demment en r®fection pour explique

de déplacements des navetteursen p®r i ode de fermeture doéun tu
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Pour | ®tawd & e sur | 61 mp(danresendet soll. rA@A)i ed s

concernant les professionnels du transport (camionneurs et chauffeurs de taxi),

ceux-ci expliquent av oi r obtenu | eur information sur I
largement par le biais de leurs employeurs. Ills maintiennent largement leurs

habitudes de déplacements et considérent que la campagne a été mieux

d®pl oy®e qubd”™ | 6habitude pour | es fermetures

Aucun autre article scientifique d o ¢ u me n rapporté des entretiens avec des

navetteurs ou utilisateurs des infrastructures. Mais une récente these doctorale

fait toutefois ®t a wne tdllé démarche (Hosotte et coll. 2022). Dans | 6opti que
déhumani ser | es domui@eest dkd e nepypditicpgatss

aux enguétes ont été invités a laisser un numéro de contact pour mener un

entretien semi-directif téléphonique plus détaillé. P a r mi ces candidats et
des donn®es rapport ®es dans |l 6enqu°t e, |l a c|
participants selon quatre catégories : navetteurs ou touristes, et automobilistes

« stables » ou personnes ayant transféré leurs déplacements vers le transport

en commun depuis la réduction de capacité. On note en particulier gue les choix

doal ternatives aux f er meefcicongascesid®epieedesd ent | ar ger
répondants. Par exemple, changer de destination est bien plus facile pour un

déplacement discrétionnaire; changer de mode est souvent impossible quand le

retour du travail doité& r e sui vi doal | erCexdreonstaritesr | es enf a
sont ensuite classées en une typologie de huit logiques de choix modal (voir

annexe 1).

Cesrares cas dobéentretiens qualitateds d®montr
populaire, elle sembleper met tre de noter certains faits d
plus de r®alisme dans | 6identification des st

en fonction de certaines circonstances.

5.1.5 Approche s statistique s

Les études sont en général de nature descriptive et peu fontdetestsdé i nf ®r enc e
statistiquet ant pour | es donn®es de vol umes, de vit
pour les données d 6 e n gsu Ont tend plutdt a faire des démonstrations
graphiques des variations de conditions avant et pendant, ou des flux sur
| 6i nf r asutsonucorridoreedans la région en général. Not ons q
probabl ement difficile, et possi bl eme
a des changements structurels a plus grande échelle touchant la zone ou le

pays.

udi | est
nt futil

Zhu et coll. (2010), dans leur étude du Minnesota, propose de comparer

16 e n s e neb doanéed dans des régressions linéaires enisolant| 6 e f f-e t post
fermeture des variations annuelles, mensuelles et quotidiennes. L6 usage de Root

Mean Square Error (RMSE), ou I'écart quadratique moyen (I'écart-type des

r ®si dus, qui @reur e prévisionyl est” unel approche plus

sophistiquée qui permet d 6i dent idfiifdr®r dases doOoi mportance ¢
observations avant et pendant la rupture de service. Léarti cl e sur Bar cel
(Nello Deakin, 2022) soutient que méme sans méthodes statistiques élaborées,

déautres d®marches peuvent soéusagerjudicakbudioct
de comparatifs spatiaux (axes d'intervention, axes adjacents, zones tampons

(500m) et zones de contréle du reste de la ville) et de comparatifs temporels
(pourcentage de variation par rapport “ |l a mo\)
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précédant la fermeture), ainsi que la soustraction des valeurs du bruit de fond

aux mesures de volume peuvent aider a identifier clairement les variations dans

les volumes sur | é6infrastructure et |l a part des
axes.

Pour aller plus loin et étudier le phénomene a plus grande échelle et sur une plus
longue période (55 ans dans ce cas-ci), des régressions impliquant les facteurs
structurels régionaux sont déployées (Bucsky et Juhasz 2022). Dans cette
derniere étude, ceux-ci sont: la capacité routiére, le PIB (la croissance de
|l 6activit® ®conomique e [t une geissancea Hdes me n t ass o
déplacements et de la congestion), les kilométres parcourus en transport en

commun (la compétition) etle coltd e | 6 e s s ené engartedespgavanus
moyens (un frein aux déplacements). Par cette analyse qui sO6int®r
plus centrale au trafic induit, les auteurs réaffrment que les facteurs qui
sbappliquent 7 1 d6induction peercsleatCesaussi sbap

facteurs de contrdle ne varient toutefois que trés peu sur de courtes périodes et
sont donc moins pertinents aux travaux du TLHL.

Bien que des séries temporelles, et des séries temporelles interrompues
semblent propices au genre de données présentées, aucune des analyses
consul t ®e s ndaesrde cdntitetdesuégrasgi@ns multivariées.

5.1.6 Ensomme

En somme, la plupart des articles ont une approche orientées ur | 6 ®t ude de cas,
appuyée par une variété de données de nature fort distincte. Si cela permet une
certaine richesse du propos, beaucoup dbéentre

les données elles-mémes et les raisons qui justifient les choix méthodologiques.

La f i nesse dagsse lpdfaicna dégirereles tests de significativité

statistique sontraresetl 6 i nf ®r ence hors ®chantillon et | es
sont évitées.

Les études se présentent g ® n ®r al ement comme wune collection
descriptives de la situation, tirées de plusieurs jeux de données dépareillés pour

lesquels des liens sont difficiles a tisser. Si elles utilisent souvent des données

similaires comme les comptages de veéhicules, les vitesses observées, les

passages en transport en commun et les enquétes ad hoc, il ne semble pas y

avoir dboappdozdre®gat f 0 ®ou mesurat motamrieat $es

périodes les plus pertin ent es o u | 6 Gacplueaddquate. Lplla-ti ésh | e

doéailleurs choisie partiellement e@ fonction
compare en fonction des jours, des semaines, des mois ou méme des années
et des p®riodes de |l a m°me journ®e selon | 86®

mesurer. Si de facon individuelle, ces études présentent des constats pertinents

a certaines composantes d e indudlion inverse, regroupées ensemble, elles

viennent brosser un portrait plus complet des différentes expressions de cette

induction inverse.Que ce soit |l e transfert modal , | 6 ®t a
hors pointe, la redistribution sur le réseau,| 6 ®vi t ement deoslesd®pl| ace ment
variations régionales, chaque étude permet des démonstrations d 6 e f, fast s

passe ° cl't® déAutuvuas ®auvudat n@msrive ° dr ess
concluante un portrait complet de la redistribution des déplacements, et encore
moinsdel a r ®duction ou | 6®vitement des d®pl aceme
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Sidesef f et s doi n ¢geucentiéte entifibsvdans chaque étude, leur

sommation en valeurs moyennesn 6 e s ts opudhsai t abl e. Les contextes

présentent des différences trop importantes dans | 6 ® t edasdrédections de
capacité et dans la durée de ces réductions pour agir ainsi.

5.2 Présentation des résultats substantiels des études

5.2.1 Des combinaison sdé6observations apdyses 1t que des
détaillées

Le Tableau 5 présente les résultats centraux des études recensées et dégage,

soOi | y a |ieu, des const alestableau compoge | ong et
€également des commentaires sur les spécificités des études, et les limites de

celles-ci.

Peu d6é®tudes sont organi s®es <c¢l airement autou

fois et proposent une approche discursive plus générale, ce qui complique

| 6extraction doéinformation Is@P@RedAddcuen "I nv & f Ve

On en retient une série de constats souvent difficiles a agencer et comparer

d6®t ude en ®tude. Reste que dans chacune dobel

automobile a la suite de la réduction de capacité sont identifiées.

Une ®t ude en particulier per met | 6anal yse
per manente doune e entnlievowbbie a Saoul @l ECoK®
(Chung et coll. 2012). Le suivi pendant les travaux de restauration et deux ans
apres la fin de ces travaux démontre que la circulation a réduit de fagon graduelle
et permanente. Les vitesses sur les artéres adjacentes qui ont réduit initialement

sont revenues © | eur niveau pr®restauration.
terme qubd”™ |l ong termeguaage acdigondth®é.Rat i on de
contr e, I 6achal an dégégementdchusé, saggérantbunesplusa

grande facilit® doéutiliser | es transports en
TennoyetHagen( 202 1) observent aussi l es r®percussi (
une ®chelle de trois ans ,hotamrhentade uattea r ®ouvert
vagues ddédenqu°te aux ®chantillons enviabl es. l

individus se sont adaptés particulierement dans la premiére année de la
fermeture (59%), mais que danslesdeuxa nn ®e s s ui v ete& cdbest
des automobilistes qui ont changé leurs activités.

Cette persistance des choix individuels semble avoir mené dans des études a
plus long terme a des réductions graduelles sur le long terme (Chung et coll.
2012; Melia et Calvert, 2021; Tennoy etHagen2 02 1) jusqud”™ ce quobu
équilibre de vitesse et de volume soit atteint. Mais le maintien de cette réduction

r

a seulement |lieu | orsque | 6infrastructure nobe:

Les remises a niveau de la capacité originale semblent avoir mené a des retours
similaires des volumes de circulation.
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Tableau 5 Résultats des études recensé es, court et long terme

Aut eu Donn®es Donn®es Enqu°te M®t hode R®sultats court t R®sultats moy
et ca routi re Transpor donn®es t er me
commun e qualitat
actifs
Brown Vol umes Passager X Comparais Carmagedchmutle i mpX
cdl. 2routiers lignes descripti sur | e -F®%)e,aul €s
points, sp®ci figq narrative adj acentes et | e
Autoroute d' ef f et transpor- ®v nement commud0%), et m°m
[-405 en fonction commun, similaire fermetl®@e pOur st a
Los di stance m°mes f e variation 72km de fermeture
Angeles fermetur de temps fonction g®n®rali s® des d®
Moyennes m®di as. A Car mageddnatliullo n
quatre des effet r®duite sur |l e r®
weekends di stance augmentation sur
2011 et stations avoisinantes (+70
weekends rapport agraduell ement sur
d'"aut omn mesures plus dist
(sans va deux <cas, pas de
comme- pr devanc®s ou retar
post . de semaine et jtou
suivahermesures.
court terme; | es
r®augmentent rapi
fin de semaine (£
+10% | e di manche
probabl ement en r
informations
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Aut eu Donn®es Donn®es Enqu°te M®t hode R®sultats court t R®sultats moy
et ca routi re Transpor donn®es t er me
commun e qualitat
actifs
Bucsk Vol umes Kilom tr X R®gressi o X Apr s contr 1]
and qguotidie services ' i n®aire terme pour | a
Juhas moyens, transpor- de tendan 55 ans, une a
2022 maXxi maux C€COommun l e temps) de 1% de capa
guotidie (seul eme vol umes est accompagn
Neuf chacun d niveau n. guotidien augmentation
ponts ponts. di sponib moyens,; X volume. Les i
Budap Produit i positifs du P
brut (PIB de | "offre de
ma x i mau x de | ' essence
(capacit® fort sdeulxes ®d L
service d de capacit® o
transport r®ductions de
commun, p des vol umes.
| " essence
en % du r
moyen.

44



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA

FoNTAINE (TLHL)
Aut eu Donn®es Donn®es Enqu°te M®t hode R®sultats court t R®sultats moy
et ca routi re Transpor donn®es t er me
commun e qualitat
actifs
Chung Court te Passager:Travaill Descripti Vitesse -sultendee X
cal 2volume s Il e m®tro 000) et donn®es, m° me , 6, 2% d®cl ar
stations hebdomad (n=500), bivari ®s de mode © court t
Voie zone pou et mensu Changeme enqu°te. Augmentation de |
express mercredi modal 18 transport en comm
élevée vendredi apr s | a passe de 32% ° 35
Cheongg pointe d fermetur autobus r®duits d
yecheong apr-misdi , ®chantil de %, augmentatio
a Séoul pointe d par quot 4, 9% hda'laacndage du
Vitesses proporti premi res et seco
moyennes enqu°te r®duction de | ' us
guotidie 2002 et plus de changemen
mensuel |l pour ®va temporalit® des d
mesur ®es “ long t 11% c hadhgeeunrte eétr
15 art r et @&hedir ed®part .
20,000 t terme, dans | 'enq
®qui p®s une r ®duRagti iopmhad £
sur le r grande de | "usage
et une augmentatd.i
transport en comm
Cheonggyecheong

Aut:d, 3pwur lvasd v %
T oproXximit®

(TC+6,05% pous | a
+9, 85%pr oxi mEnmntr e
2005, |l es vol umes
ent eant sedtuanevnitlrl
ont r ®dui t de 42,
respectivement . L
®t ® r ®dui téewr eded W
p®ri ode de constr
) |l eur valeur ini
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FoNTAINE (TLHL)
Aut eu Donn®es Donn®es Enqu°te M®t hode R®sultats court t R®sultats moy
et ca routi re Transpor donn®es t er me
commun e qualitat
actifs
Hunt FI ux Nombre d Enqu°te Descripti Variation des
cdl. 2 automobi passages n=1500 donn®es b automobiles p
tranche Il e centd automobi de vari at 15 minutes en
Cente minutes pointe mutilisat moyenne p (post) et mai
Stree mai 1999 (7:90:000) 6 ponts post . d®montre une
Bridg et mai 2 19920000. traversa rapide des f|I
Calga (post) p Comptage Bow rive avant 7:15, p
acc s no pi®tons 'les trav r®ducti o 700ap
(dont | e cycliste: Recrutem demeure plus
| " ®t ude) |l es la mati n®e. A
ouest (q enregi sg de 350i0c uwl®hs ¢
capturer de plaqu en provenance
de | a cr d' i mmatr plus de -deLDt
sur d' au n et taux d'occupa
ponts) e di ss®mi n v®hicules a r
(comme de | "enq Le transport
contrtl]e troi s mo augmente de 9
condi tio Il a fer me I "axe en poin
r®gi onal nombr e dsetpid&
baseDonn cyclsasgeent e
sur |l e t 6,4% en point
d'"occupa ne repr®sente
des v®hi usagers addit
( mal d ®f des automobil
prt®avaux cont
d'utiliser |e
partent plus
3,6% ont comm
prendre | e tr
c
d

r
o]
®pl acement .
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Aut eu Donn®es Donn®es Enqu°te M®t hode R®sultats court t R®sultats moy
et ca routi re Transpor donn®es t er me
commun e qualitat
actifs
Mel i a X X Enqu°te Tabl eaux 25% ne condui sent X
Cal ve octobre descripti d'une fois par se
2021 novembre de -chir®. automobilistes r®
n=26717; e continuer d'utili

Piétonnis post, =©oc d'"utiliser un dif
ation novembr e Il ong. Changement
Taunton, n=342. non significatif
Somerset g®n®r atircnl deéei oin
au R.-U. proxi mit®.

D®compt e X X Tabl eau d R®duction de voluX

anal yse centre et de 2, 3%
Piétonnis vi tesses Augmentation du t
ation reconnai d®pl acement de 11
Bristolau aut omat i de 2, 9% en p®riph
R.-U. pl aques Augmentati omype d

mi n®r al o temps de d®pl acem

(Aut omat centre et de 3, 3%

number p Ecatrypepr ®sent e |

recognit et donc | ' i mpr ®vi

ANPR) su d®pl acement s.

stations
centre e

pl usi eur
(?) en
p®ri ph®r
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Aut eu Donn®es Donn®es Enqu°te M®t hode R®sultats court t R®sultats moy
et ca routi re Transpor donn®es t er me
commun e qualitat
actifs

Nel-l o D®bi ts m X X Comparais X R®duction moy
Deaki quotidie moyennes 14,8% entre |
2022 gl obaux mensuel | e d'interventio

(moyenne d®bits jo de la ville,
R®duc d®bits s en foncti une r®duction
n de jours de temps et dans |l a zone
voisars semai nes types sde interventions
11 rues moi s sur Lignes de la ville, con
centrales de rues tendances augmentation
a d'interv changemen circulation d
Barcelon (n=28), relatifs me s ur ®e duaenss
e adjacent moyennes adjacentes au

(n=24), 2019; d'interventio

tampons changemen zone tampon,

(n=75) e relatifs stations ont

de contr de contr? r®duction. En

reste de pour |l a zone

(n=270) . r®educti oh, %.t
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Pozzo Donn®es Analyse d R®duction sur | e X
etcdl passives variationl|l''"inter v2ehtd%.n de
2023 v®hi cul e gl obal es Augmentation sur

TomTom territoir de 3.5% et sur | e

(senseur axes enle de proximit® de 3
Plaza mobil es) |l es voies particuli rement
publique Il es poin adjacente semaine et durant
a guoti di-e dans wune (-28 %) . iPmdudtion i
Bologne 9 AM:-3 PIM - proximit® observe®e, car | a

7PM) en fonction |l argement d®pl ac®

semai ne di stance adjacentes. On no

fin de s pl aza-t THe augmentation gl ob

Mesur es di ff®renc circul ation dans

tests de moyennes deux p®riodes. L'

d' ®chant des p®riopas d' ®valuer |'®

d'" observ similaire pointe ®tguet |l @snmp

de volum pendant . sont pr ®®t ablies.

de vites

Cl assi fi

tyeps rout

cl asses

fonction

taille)

Regroupe

enrue

d'interv

rues adj

zone

d'interv

(400m, e

|l es rues

adj acent

autres r

r ®seau
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Aut eu Donn®e Donn®es Enqu°te M®t hode R®sultats court t R®sultats moy
et ca routi re Transpor donn®es t er me
commun e qualitat
actifs
Tenno D®bits r Enqu°te Desptriive n44% des travaille Retour ° des
Hagen sur troi r®gi onal aucun tes tunnel d®cl arent vitesses simi
2021 tron-ons annuell e statistiq R®ductiondddedwobvolpeu plus bas
cons®cut 2015 et dur a@®ri ode de por®ouverture.
incluant souBC hant 7: ®0 00, et -s7:ixQ) d®cl arent qu'
Tunnel tunnel , de zone duramp®riode de cde distinguer
Bryn a autres p (2015 : r®dul28%, pour |l a j tunnel de | 'e
Olso contrtle 2016 : n enti re. Retour augment atciodd s
r®seau r 2017 : n | ®g rement sous | p®age routier
par bl oc 2018 : n fermeture apr s | de contournem
deux sem Entretie adaptation desd% a ainsi que | a
anal yse gualitat pour jodrY @eo uat pcservice d'une
g®n®r al e r®pondan Les vitesses sont m®tro ferm® p
pour | es en 2016 (vieéeksmite) avanr®parations.
p®ri odes en 2017. bai ssent jusqu'"
pointe durastttavaux, ma
r®duction de volu
de | a p®riode de
constat®, elle su
gu' avant et apr s
vol umes plus faib
routes d' ®vitemen
pl ausi bl es ont vu
augmentle2ZB ddans ,u
et de 5% dans | e
absolus, |l es augm
circulation sur d
ne compensent pas
vol ume du tunnel

50



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA

FoNTAINE (TLHL)
Aut eu Donn®es Donn®es Enqu°te M®t hode R®sultats court t R®sultats moy
et ca routi re Transpor donn®es t er me
commun e qualitat
actifs
Zhu e D®bi ts Achal and n=141 Descripti Court terme: r®du Moyen ter me
cdl. 2 hebdomad r®seau a r®pondan tests staet des volumes po modeste. Les
sur 24 p valeurs deux cen RMSE sur d'"environ 2 mois, ne montrent p
r®seau, guotidie d'"emploi d®bits, conditions pr® ef r®duction de
Pont I- converti mensuell proximit r®gressiolL'"enqu°te r®v |l e suite | " eff
35W a moyenne incluant |l in®aires r®pondants affect une augment at
Minneapo j our s ou campus moyens, maj oritairement c¢c demande un an
lis d®t ect eu uni versi r®gressiod®part (75,3%), dR®duction tot
boucl e des volumdeedtinations (61 vol umes 6805 i
d'"induct ponts, r®pour cent ont annsur |l es 15 po
voies d' l' i n®aire d®pl acements, 6,5r®gion traver
des pont | " achalan mode et 9, 1% ont Mi ssissippi
alternat transport t® ®ravail de 66 % du tran
moi s commun. commun, mai s
que |l e TC rep
des d®pl aceme
effet serait
non d®tectabl
vol umes routi
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Les r®sultats dans | eur ensembl e remettent

d 6 av o i «capacitéede remplacement » égale a la perte de capacité de
passages automobiles lors de fermetures similaires. La réorganisation des
d®pl acements des m®nages noéi mplique
parcours, mais peut aussi faire en sorte que des déplacements automobiles
soient évités ou remplacés et de ce fait retirés du réseau.

Finalement, les impacts sur le transfert modal sont en général tres modestes,
mais plus présents dans des centres urbains desservis par un systéme
performant et fort utilisé des le départ. C6 e st | e ¢ a(E€hupgcetcoll.
2012) ou méme dans ce contexte, les répondants locaux rapportent une
augmentation de 3,6%, passant de 32% de part modale a 35,6%. Sinon, les
augmentations du transport en commun ne dépassent en aucun cas la barre des
10%.

5.2.2 L @nportance du contexte
Quelques éléments de contexte viennent complexifier la comparaison des

®t udes et | 6extract i ooerapgoit. @fmte mati on

Latail l e et | 6i mpor t dracture dane lesadéplacementd de
la population. La pression sera beaucoup plus grande sur le reste du réseau si
| 6i nfrastructure absorbe nor mal ement

pas

S®o ul

seul

en

€

pertinent

| 6i nfras

une

(comme au Minnesota, 140 000 ou a Séoul, 168 000, vs 34 000 a Calgary).C 6 e s t

pourquoice type dbébexemple ° grande capac

i t® est

étudier. llestplusf aci |l e de d®t ecter | es variations

ver s doéautlLammpemsatidngar des capacités de remplacement suite
a la fermeture des infrastructures de grandes tailles est également plus difficile
a obtenir. Il sera donc généralement plus facile de mesurer une induction
inverse.

La facil it ® vaes altersatives . Lorsdjue sles détours importants
doivent étre faits pour rejoindre des infrastructures alternatives, comme

cas lorsque peu de ponts permettent de traverserun ¢ o0 u r sle fardeaualel
maintenir des déplacements automobiles en changeant simplement de parcours

cbest

ser a doa gdltaux énteprlesidsd ® ongati on du t elmaps de

| ocalisati on d e enl rdilien tensmentr peepté vaura donc
tendance a raccourcir les trajets vers des infrastructures alternatives, mais
pourrait aussi faire en sorte que des options de transport en commun ou actif
soient disponibles.

o O

L
I
fermeture dbune route et guand des

phénomeénes de circulation induite e t indiidion inverse ont lieu.

Lo r s q wmétw nou une autre infrastructure en site propre) est disponible, le

i mpor t afreallernative par ddéautres modes de
a mentionn® plus t1t, cOestedvantrlge ment

options

part

S

d®pl

u

e

r

transpor

-
C

guart

transport par autobus est moins favorisé que celui-ci,c ar pl us susceptibl e

influencé par la congestion routiére (Chung et coll. 2012). Avec un systeme de
transport par métro, une partie des déplacements automobile peut étre épongée
par le métro sans effet sur la capacité routiere.

52

d



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

La présence de mesures compensatoire s créées pour faciliter la transition des
automobilistes vient compl exi f i eaeteri$

doéi nf r ast sontanodifites. Dans le cas de grandes infrastructures
névralgigues comme | 6 a ut o35W au Minnesota, les pouvoirs publics ont
rapidement réagi pour réduire lagravitétdel a si t uat i on moirsde
deux semaines, des lignes de transport en commun supplémentaires ont été
offertes et des voies de circulation ajoutées a coup de pinceau (par une réduction

6anal yse
paribus (toutes choses étant égales par ailleurs), c ar l es conditions dbo6

| 6espace

de la largeur de certaines voies et par une reprisedes v oi es d@§@&lucot ement
et coll. 2010). Dans ce cas en particulier,| es v oi es d 6 antutiiséese ment ®t ai

avantageusement par les autobus de la ville comme des voies réservées. Les
mesuresc ompensatoires ont donc eu pour
modes de transport alternatifs et de défavoriser le transfert modal.

Des événements non reliés aux fermetures  peuvent aussi venir flouter les

r®sul tats. Cbdest par exemple |l e <cas

péages sont instaurés surleréseauc omme pour | 6dajout

Y

doun

¢

C

i mpact d e

|l orsque

boucle de contournement a Olso (Tennoy et Hagen, 2021) o u ddautres

infrastructures subissent des réparations ou des réouvertures comme ce fut le
cas pour une ligne de métro fermée au début des réparations du tunnel et remise

en fonction durant la période © | 6 ®t ude avec éliordeestinmiarpaci t ® am

de ce fait un transfert modal (Tennoy et Hagen, 2021).

5.2.3 L @nportance de s médias et de communi quer au public

D s | 6®t ude cdl.€2002)ala quastion @etla communication avec le
public via les communiqués officiels et les médias est soulevée pour son
importance dans| 6 acceptation et | 6adaptation au chan
circulaton. En pr ®sence doéinformation ad®quat e, | es

identifier les stratégies potentielles. Ces informations peuvent clarifier les

cons®quences doun oes habitudes e déplRcerenteet des ®

démontrer ces impacts, mais elles doivent aussi faire la démonstration de
| 6 i mp a cstrlacoBgestion i différents voyageurs adaptent leurs pratiques.
Mais les médias tendent plutét a souligner le chaos a venir, chaos qui ne se
concrétise que trés rarement a court terme face a la peur des automobilistes
(Cairns et coll. 1998; 2002; Brown et coll. 2017; Tonnesen et coll. 2020; Melia et

Calvert, 2021). Des réactions seront subites, évolutives, s 6 ®t al er on't dans |

temps et influenceront méme des événements subséquents.

Des études plus récentes ont fait la lumiére sur les impacts des styles de

communication, des médias de communication utilisés e t de | 6®vol uti on d
réactions. De u x déentre el |l es attirent particul i

conception comparative de deux événements successifs qui permettent de

comparer | 6®volution des approahes et | es con

En comparant les campagnes de communication liées a deux tunnels fermés
successivement pour réfection sur le méme territoire de Olso, Norvége
Tonnesen et coll. (20200montre | 6 ®vol ution de | a
messages formulés par les autorités responsables de la réfection. Cette étude

couvertur

plus récente per met ®gal ementbi Mpaktsd e desrseidlesmuni cati on

réseaux sociaux pour informer et gérer les attentes de la population. Pourtant,
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coest l a couverture m®diatique ( 35%) et |l es
empl oyeurs (45%htlquipasdbadwuadaroem des sources (
utili s®es poudhangementd depconditionsalesxréseaux sociaux

eux noont ®t ® utilis®s que pare(Toonesers de 15% de
etcoll. 2020).L 6 ®t ude souligne toutefois comment | es 1
ont permis de mieux cibler (audience targeting) différents groupes de la société,

comme les plus jeunes etlesgensplussusce pt i bl es doéutilleser | 86i nfr

ci bl age so6adesmomensslés,commequand on tente de sbass
que dessd®parts en direct i puissentd &re déachemihés ast ruct ur e
ailleurs.De | 6 avi s desmouvelestfoemes d& communication ont été

utilisées de maniére plus efficace dans le cadre de la seconde intervention de

tunnel.

Lesdeuxvagues de r ®f ec t-406alLodAagelestacles médiasut e |

ont nommée « Carmageddon » jeu de mots sur, car et armageddon i un

événement bibligue cat astrophique pouvanti et ®truire
particulierementd 6 i nt ®r ° tles prayauxcoat étgq répartis sur deux vagues,

en 2011 et 2012 (Brown et coll. 2017) et permettent de mieux comprendre

| 6®vol ution et | 6 Enmdiraspettived, ¢es ménias e augfait s .

les impacts attendus qui ne se sont pas concrétisés dans la premiére vague i

les rues ont plutdt été désertées 1, mais ont perdu une certaine crédibilité ce

faisant. Les annonces au sujet de la seconde fermeture ont été bien moins

suivies et les niveaux de congestion ont été plus élevés en conséquence.

Les campagnes d e -4D56alLos Angeles ont été vastes et diversifiées. Outre

I 6ut i deb méinsitraditionnels, les panneaux a message variables sur les

autoroutes et | 6envoli massi f doéi nformation p:
région ont permis de véhiculer des recommandations. On a méme sollicité des

célébrités et influenceurs pour porter les messages au public (Brown et coll.

2017).

L6bexp®ri ence donsgcutives demautesude kos Angeles (Brown et

coll. 2017) nous d®montr e, sel on | es auteur s, que
sugg®rant | e chaos 7 \eéviténtrle réseau nowdieraurar e °~ ce qu
| 6effet escompt® ~ court ter me. I'l's 1 6®vitero
moins pénible g u 6 a n n,des WilBateurs sont revenus tout aussi rapidement,

d®montrant que | 6adaptati on prend un aspect
| 6®v ol uti on dbeanlsa | dierspualceet ideen.quel ques jour s,

revenue. Les utilisateurs semblent également avoir pris les conseils

subséquents des médias avec circonspection; la seconde campagne

doéi nf or ma tfdtaiste,p omo it @& pas perms@ad ®vi t er une congest.
importante (Brown et coll. 2017). La confiance dans les dires des médias et des

responsables était rompue.

A Montréal, on peut voir cette dynamique en action dans le cas du TLHL. La
Presse du 19 octobre 2022 titrait «On s 6en va v>@Apeinadeuxc haos
semaines plus tard et apres le début des travaux, leler novembre 2022, le méme

2 https://www.lapresse.ca/actualites/grand-montreal/2022-10-19/congestion-dans-le-
grand-montreal/on-s-en-va-vers-un-chaos.php
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journal titrait « Loin du chaos anticipé »>. L6 ex ag®r ati on ne paie pas,
contexte, car elle risque d 6 exacer ber |l a perte de confiance
envers | es sources doéoinformation

Les campagnes doéinformat i tamadia kafélevisieneent tr adi t i c
les journaux imprimés (publicités ou reportages). On utilise également de plus

en plus les médias sociaux, les publicités en ligne et les envois massifs de

courriels, généralement via les employeurs (Brown et coll. 2017). Mais au

Mi nnesot a, sel on | es (ZhuResaoll. 2080), s cHhdargrnte enqu°t e

| 6exp®rience personnelle qui est consi d®r ®e
privil ®gi ®e (pour plus de 60% des r®pondants),
la radio oscille autour de 30% selon les périodes de rappel des répondants.

Au lieu de promouvoir la peur de évedement et le chaos, les auteurs
sbentendent g®n ®r al ement pour promouvoir de
dbadapt adtei ocnonsi d®r at i on, vardmérpetde massagea | t er nat i v e
humoristiques pour contrer les désagréments (Brown et coll. 2017; Tonnesen et

coll. 2020).L 6 i mp o r t a optimisteceupessimiste des sorties médiatiques

semble influencer de maniére importante la réaction des utilisateurs de la route.

Cbest pourtant uroneouvoircl cbaasdiaopnt apg d wrn, maAie s habi t ude
surtout la découverte des nouvelles options. Partager des options viables avec

le public (actionable items) est capital.

Léanal yse dod (2002)isuggere trastéléments pertinents a la gestion
médiatique :
T Séassur er e chieaerm chantier aux objectifs et contours clairs
pour g®&r eopilndi on publ i gue e @remiérs danges Uur er dédun
impression;
9 Utiliser les relations avec les médias, les communications publiques et
les cycles de consultation publique pour expliquer les problémes
potentiels initiaux;
9 Identifier les controverses et y répondre par des faits, ce qui implique une
documentationentempsréelde | 6 ®vol ution de | a situatio

5.3 Et | idduction inverse dans tout ca?

A cause de la variété des données utilisées, les études évitent de faire un calcul

précis des parts de réduction des déplacements automobiles qui ont été

transférés de mode, répartis dans le temps, répartisd ans | Goe éviptaane

général. Les changements dans les volumes et vitesses sur des voies connexes

peuvent étre identifiés comme des déplacements redistribués, mais ceux qui

auraient été faits ver s déautres desti nat affeaés pour ®vi
demeurent, en pratique, impossible a identifier hors d énquétes spécifiques et

de grande envergure au niveau régiona. Aucune ®tude nda document ®
de démarche. La encore, a cause de la nature du groupe ciblé, soit les
utilisateurs de l06viserfleursaativités) unteahan@élonaagea n t d
représentatif demeure difficile a construire.

3 https://www.lapresse.ca/actualites/grand-montreal/2022-10-31/tunnel-louis-hippolyte-
la-fontaine/loin-du-chaos-anticipe.php
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Face aux donn®es typi quement utili s®es pour
| 6 ®v i tcamplet rdés déplacements, et non leur remplacement, demeure
élusif et fort difficile & mesurer. Quelques éléments sont mentionnés par les
auteursqui soul vent une steiterdansdes expdrienees di f fi cil e
naturelles.
T La question de | 0®cheéktedeerdoetbet ater deel
entier et non seulement sur des zones adjacentes a la réduction de
circulation (Melia et Calvert, 2020);
1 Ladifficulté de bien saisirl 6 amp | eur de schdn@emaniscdehes de
destination de la populatond e mani re ~ ®vit;er | 6entrave
1 Les variations dans ces comportements en fonction de la nature du
déplacement (un déplacement vers le travail est bien plus difficile a
modi fier que | e choix déune ®picerie ou db

Si I 6on combine ces | acuneasfaiiggpemsusdvens appr oc hes
peu dbéexempl es de f e rtp@méditées,s @Ppiem snaneund eddbanal y:
sur le plus long terme de réduction considérable et permanente de la capacité,

deux conclusions peuvent étre tirées : 1) les études actuelles permettent de

mi eux estimer comment favori setempdraresdapt ati on
de capacité et 2) | 6 ®t a't d e s sdinite notrée capacitd & estimer les

conséquences de réduction permanente de capacité sur de grandes

infrastructures. En ce sens, les travaux actuelssurl 6 i nduct iinfboment nver se

mieux sur la gestion des opérations routieres que sur le transport durable.

5.4 Analyse des réduction s de capacité et de | 6i nduct i on i nver se
bonnes pratiques et recommandations

Selon les travaux recensés, un nouvel équilibre de déplacements est plutot
évolutif et tarde a étre atteint. La disparition subite et soudaine est moins
pl ausi bl eérogiané gradaeellegdes volumes de circulation en fonction
des conditions vécus par les usagers des infrastructures. Les données récoltées
doiventdoncper met t r e ue@EWhtdieuterc 6ceest | davantage des
decomptage.Dans | e cas dodudomméerdewaierit éte récoltées
apr s un certain etnemipns leddjdues duavgnt la reduation

de capacité.

Il semble aussi pertinent d éalyser un effet de décalage ent re | 6entr ®e en
vigueur de la réduction de capacité et les effets de celle-ci sur les volumes de
circulaton de mani re ° prendre en compte | es compo

progressive de la population.

Pour des donn®es de ded\sllp-Dealgne(2022) phéaeptp r o c h e

plusi eurs ®I| Gouwdes &uded futureste®@r °ptour | 6analyse du T
L deintification claire des passages alternatifs les plus plausibles, des zones

potentiellement touchées e t d 6 u n desaaonditions Irégionales de base

per met d ® ® wp lew ®ductidns de capacité sur la circulation. Ces

comparatifs permettront aussi de mieux distinguer les changements de trajet et

les changements de modes liés a la réduction de la circulation. La disponibilité

de données sur une période temporelle permet également de faire une

comparaison avant-apresdel 6 i nfrastructure oYalkeiwa r ®duction
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Final ement , | 6 o b setom lesi paseaged eltermhtfnposBileles et

selon les directions (dans notre cas, les différents ponts et infrastructures de

transport) est préférable, car elle permet de mieux cibler les différentes

composantes de la réorganisation de la circulation. Le passage alternatif permet

doidenti fier | e d®t ourblae nzeonnte sdudri nd d aaetnces pax
doi de nt mdniater dud adxadétaurs. Les données, a la méme échelle, de

transport en commun (voir de comptages vélos et piétons) permettent de

déterminer le transfert modal. Finalement, les données régionales permettent

d 6 ®t a b | éhangeménts degtendances dans les volumes de déplacements

ont lieu.

Faute de donn®es en valeurs absolues et d®sagr
en pourcentage ne permettra pas de clairement identifier les parts effectives du
transvasage doéunSdesdonnées de compthgésamensuels se
présentent comme une bonne échelle intermédiaire pour analyser un effet
général, elles ne permettent pas de biencapturerl es vari ations au cour an

journéeet | es effets de d®cal age ou do6®l argi sseme
contrepartie, si les données horaires absolues pouva i e nt permettre dobéanal
plus directement | es effets de oupédodesvasage dOoli
"’ | 6aluea r e hoi x ddune j dd um@&ie deojournées’® me

« représentatives » serait un exercice difficile en soi. La redistribution serait plus

claire, mais sa représentation de la réalité le serait moins. C6est pr obabl ement
pour cette raison que la plupart des études recensées i C i s O autiliseri ennent
des données mensuelles.

Bien que peu dé®tudes fassent ®t at de | dusage
outils les plus polyvalents pour comprendre |6 ® v ol uti on des comportemen
personne. En plus de pouvoir questionner les répondants de maniére

rétrospective a des questions sur chacune des composantes de | 6ind
inverse, les enquétes sont vraiment les seules approches qui permettent de

comprendre les déplacements évités.

55 I mpl i cati on pdoTLHL dtdispanibilltéydasseonnées dans
la région de Montréal

Les pratiques proposéesdans | 6ensemble de ces ®tudes d®m
approches, si elles sont similaires en général, ont tendance a faire quelques

nuances, souvent associées a la disponibilité des données ou a la problématique

spéci fique 7" | 6®t ude.

Ces nuances sont par exemple | dusage de donnge@
ou de moyennes hebdomadaires ou mensuelles pour les volumes de circulation,

pourl 6achal andage en tatpoordep dtesses reutieres.@exmu n

maniére a tester chacune des hypothéses de redistribution des déplacements

pour isoler les déplacements entierement évités. Ces hypotheses devraient étre

spécifiguement énoncées et testées une a une avec différents jeux de données.

Les nuances peuvent également toucher la présentation des résultats en
prenant les dernieres semaines du mois (Chung et coll. 2012) ou des
regroupements de deux semaines T(Temmayel ques mom
et Hagen, 2021). Ces artifices visent souvent a faciliter la lecture visuelle des
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changements et ° ®v iabnéerecanpue commeartantpless de | 0
sujette a des variations importantes de la circulation. Une démonstration de ces

variations en fonction des vacances, des jours fériés, du Thanksgiving américain

est clairement décrited an s | 6 a Miarlesota &hucetucoll. 2010). Prendre

des valeurs moyennes sur de plus grandes périodes permet de tenir compte des

variations saisonnieres.

Dans | 6optique de d®velopper wun icecoktrument do
(2010) est particulierement d 6 i n,tca® ellé inclut un questionnaire simple et
facilement transférable au conte x t e de | 6 ®t Dahe leud étudeT L HL

| 6enqu°te en f or mate paréapioste dansadeu® guartiesa st r i bu ®
proximité du pont fermé d e -3b :0ld centre-ville et le quartier universitaire de

| 6 aut rde lacrivigreBtraversée par le pont. Outre des caractéristiques
sociodémographiques,| 6 enqu°te prend b& ft 6omedtemameeqgr il
décrire les déplacements de navettage avant, dans la foulée de la fermeture,

quelques semaines apres, et au moment de I denqu°te. Pou
temporelle, les répondants devaient fournir | 6 heur e de d®plar't et d
mode de transport, le parcours (dessiné a main levée sur une carte) ainsi que

les motivationsets our ces d 6 i nédes pounahariger feursuhahitudes s

(voir 14.2). La faible taille de éd¢hdntillon (n=141), le flou de certaines
formulations de questions,| 6 or i ent ati on uni quel Gaws angaevett age

O =

ar

déun ®c hagennoniclilboln® aux wutilisateurs de | 6infras
plusieurs améliorations. L & e n ¢ jpebit ttoatefois servir de point de départ a

boni fier pour |l a cr ®at i orau piésentlp@jetr(vdit r ume nt do
Section 3).

Le cas du TLHL, comme celui de plusieurs fermetures de ponts et de tunnels,

se pr®sente comme umartadwée deda®tmetdrepadlle®gant |,

par la simplicité d e | 61 d e des ivdies algermatives possibles et par

| 61 mp o detlaa ndéduaion des volumes de circulation. Les fermetures de

routes ou piétonnisations en plein centre de la ville offrent souvent trop
doalternat svekekans dilffaispace pour clairement
comportements alternatifs adoptés.
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SECTION 2

6. OBJECTIFS DE LA SECTION 2

La section pr®c®dente a permisl|l &@iornrd imdbtliian | es
inverse, ses mécanismes et ses différentes composantes. Elle a permis
®gal ement d 6 diftrentst jeux deedonnékseutilisés pour analyser
empiriqguement ces différentes composantes, les approches méthodologiques
pertinentes et les résultats obtenus selon les contextes et durées de fermetures.

L6 lgectif de cette prochaine section est de traiter certaines des différentes
données produites de facon routiniere par les autorités compétentes et
permettantdd anallyypsennpact de | a f er nmsartlamoklitéparti el |l e
etl 6i nduct iQ@nntilisera bedquéeeOrigine-Destination (EOD) 2018 et
des données de comptage pour les axes traversant le fleuve par plusieurs
modes (automobile, transport collectif, camionnage et vélo). Le potentiel
débanalyse de ces donn®es ebanslexranalysesdei mi t es ser

| 6 EOD, on sO6int®ressera aux ceuwm-d.iPourlesus et aux
données de comptage, on fera référence aux débits pour les comptages
déaut omobil es, et | 6achal andage pour | es co

transports en commun. On tentera de distinguer les modifications aux
déplacements automobiles et les réductions réelles de déplacements.

Cette ®tape n®cessitera | 606®t ablissement dobéune
liés aux travaux de réfection et aux fermetures associées du TLHL susceptibles

dbexercer une i cofmportements edes sndividus | fagsant des

traversées du fleuve. Le choc de la pandémie de COVID-19 est aussi

inévitablement inclus dans cette ligne temporelle étant donné ses impacts sur

les déplacements de la population.
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7. METHODOLOGI E D6 ANALYSBEEPIANIBICAYIOR E S

La d®marche analytigue de cette section prend
premier |ieu doéutiliser I|-Dedinatbode2@®@8&de de | 6enqu
la grande région de Montréal, la derniére disponible, pour présenter un état de

fait des traversées entre les deux rives du fleuve Saint-Laurent. Qui traversait,

pour quel motif, a quel moment et en utilisant quel pont (en voiture) ou

infrastructure de transport en commun? La part de ces déplacements qui

utilisaient en particulier le TLHL sera mise en exergue, ainsi que la part des

déplacements sur le TLHL ayant eu lieu dans les périodes de pointe, la ou la

congestion est la plus flagrante et problématique.

OQutre | 6®t at de f ait gueurlapésodedprécédatdes peuvent
début des travaux, el | es peuvent aussi indiquer l es zo
usagers |l es plus importants ° s®lea@at i onner dar
hoc spécifique au projet actuel. Les données de la plus récente enquéte Origine-

Destinati on dn mathéuikdsemend Bas @ricore disponibles au

mo ment de .Ceb donnads gusaEnt permis une comparaison entre les

deux périodes avant et pendant les travaux de réfection du TLHL.

On utilisera ensuite une série de données de comptages routiers et de passages

sur | e r®seau de transport en commun de | a r@
différentes formes ddnduction inverse. Notons particulierement :
T la d®convergence modale (0% | 6o:n constat el
autres modes que | 6aulewamspdtiedncemmum,r i nci pal em
1 la déconvergence spatiale (une dispersion des déplacements sur
plusieurs routes, entrainant une augment a

débautrégs ponts

9 la réduction des déplacements (une réduction totale des déplacements
interrives, soit par une réduction de la fréquence de ces déplacements,
une substitution des déplacements interrives par une augmentation des
déplacements intra rives, ou un évitement complet des déplacements.
Les données de débits des traversées nous permettent seulement
d 6 obs elesv ¢rgis réductions dans leur ensemble et non
individuellement).

La déconvergence horaire mentionnée dans la recension de la premiére section,

elle, ne peut étre analysée”™ | 6 ai de dmmokilisédwiai Cefte réduction

des déplacements des périodes de pointe replacées par une augmentation des

déplacements hors pointe, particulierement immédiatement avant et suivant les

pointes pourrait étre analysée avec des données de débits plus finement

désagrégés. Nous utiliserons pl ut *t | 6enqu°te mUs ysection 3
intéresser.

Les données disponibles comportent toutefois plusieurs limites (données
manquantes, imprécisions, agrégations différentes), ce qui rend difficile un calcul

précis du transvasageentred i f f ®r ent s modes, p®riodes et pon
est difficle ®gal e ment d6éi dent defdépiacemehts dispaeus. t r el | e

Lébexercice servira plut?tt " i nfor mer , Totitre
que | don peut attendre comme effet sur diff ®re
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|l ors do6®pi sodes de Ce®dnstatest sams sulpese,@tacpaci t ®.
parce que ¢ 0 eégalement le cas dans toutes les études recensées dans la
premiére partie du rapport.

Toutefois, et contrairement ) dobautres ®tude:s
| 6anal yse; peu de trajets alternatifs peuvent
| 6i nfrastructure partiell ement fer mPe pour r

traversées alternatives sont peu hombreuses.

Dans les prochaines pages, les différents jeux de données et stratégies
analytiques déployées dans cette section sont présentés. Mais avant de
présenter les données, une présentation contextuelle du projet de réfection du
TLIHLper met de contextualiser | 6usage des donn®
p®ri ode do®tude pour | es autres donn®es de col

7.1 Reéfection du TLHL, échéancier des travaux et autres éléments
temporels

Au tournant des années 1960, avec la motorisation croissante des ménages

guébécois et canadien, | e Canada sbdengage dans l a const
autoroute transcanadienne”™ | 6 i ma g e d uwquctraverseialors ldpaysf e
Léautoroute arri ver a Mdngéall ebd@minuera surda,rivepas ser a pat
sud vers les provinces maritimes. L @ection de Jean Lesage en 1960 comme

premier ministre du Québec marque également une volonté de rattrapage du

Québec par rapport aux états et provinces limitrophes. Un programme important

déi nvest i ss e mans les gmndesvirifrasttuctards routieress 6 aj out e

aux fonds fédéraux déployés.Cd e st dans c destacauxtprépartatés q u e

pour la construction du TLHL débutent des 1963. Cette infrastructure reliant la

municipalité de Longueuilal 6 est de | 0 estfmalethent ifdaguréer ® a |

en 19674,

Prés de soixante ans plus tard, pour contrer son vieillissement et prolonger sa
vie de 40 ans sans autre entrave majeure, le processus de réfection du TLHL
est lancé. Quelques dates clés doivent étre prises en compte, car elles
permettront de mieux comprendre la présentation des donnéeset doéi nt er pr ®t er

certaines variations notablesdans | es d®bits et | 6achal andage
ailleurs.
1 Le contrat de réfection a été signé en juillet 2020, et annoncé pendant le
méme mois.

i Pour compenser les effets des fermetures partielles sur les
déplacements, des mesures d 6 at t ® ont &é& misesnen place. Ces
mesures ont toutes ®t® | anc ®dtgudesn d®cembr e
ajustements par la suite, celles-ci sont demeurées stables depuis leur
lancement.

f La fermeture dbébune premi re voie dans | e t
Sud a eu lieu au début mars 2022.

4 « Le pont-tunnel Louis-Hippolyte-La Fontaine », L'encyclopédie du Centre des
mémoires montréalaises https://ville.montreal.gc.ca/memoiresdesmontrealais/le -
pont-tunnel-louis-hippolyte -la-fontaine. Accédé le 28 février 2025.
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1 Les entraves majeures débutent le 31 octobre (trois voies sur six sont
fermées a la circulation, une voie en direction de la rive sud et deux voies
en direction de Montréal).
1 Aucune autre modification majeure néa ®t ® depuist PDesdui t e
fermetures de fin de semaine ont eu lieu a quelques reprises, mais les
conditions de circulation sont pratiguement les mémes depuis octobre
2022°.

Parmilesmesuresd 6 at t ®n u at i,;etonsdl ®bpal feoyoi@e réservées

pour les autobus et le covoiturage, des stationnements incitatifs et des navettes

fluviales gratuites.L es ser vi ces doautobus tant du transpc
du réseau en transport de Longueuil (RTL) ont également été bonifiés, tant par

un ajout de fréquence sur certaines lignes traversant le fleuvequepar | 6aj out de
nouvelles lignes gratuites pendant la durée des travaux®.

De plus, les travaux de réfection n@nt pas lieu dans un vase clos, car la période

est aussi marquée p a r une s®rie d6®v nements pouvant €
impact sur les débits de circulation interrives. Notons i ¢ i gudun autre grar
chantier routier a affecté la traversée des ri ves dansétudea p®ri ode

L&@ncien pont Samuel-De Champlain, a une dizaine de kilométres au sud-ouest

du TLHL, a été démantelé pour laisser place au nouveau pont Samuel-De

Champlain.La construction de ce dernierea d®but ® e
j u s gsanduverture en 2019. Bien que la circulation ait continué en partie sur

| 6ancien pont, | es t mravesalaxircdationdupantse®e de f ort es
période. Le transport en commun aussi a été impacté par des travaux
doéinfrastructures dubDanda conception®a rowwvehe do6éi nt ®r °t
pont Samuel-De Champlain devait accueillir sur son tablier les rails du Réseau

Express Métropolitain (REM), une expansion majeure du transport en commun

entre Montréal et la Rive-Sud. Une fois le REM en opération, quelques lignes

de transport en commun traversant le fleuve ont été retirées de maniére a ne

pas faire compétition avec le nouveau service. On assiste tout de méme a un

ajout net de capacité. A ces transformations des infrastructures s 6 aj onut e

événement qui a marqué encore plus de facettes de la société : la pandémie de

COVID-19. Déclarée en mars 2020, elle contraint plusieurs gouvernements a

adopter des mesures de distanciation physique. Outre les périodes initiales de

confinement, les couvre-feux et les interdictions de faire des déplacements

déune r ®gi ola COVID-LD changer lrusquement la relation des

employeurs et travailleurs avec la croissance du télétravail. Au Québec, ces

changements ont été brusques, et la sortie de crise s 6 edlle, résorbée sur le

long terme.

7.2 Données

Quelques jeux de données disponibles dans la région de Montréal peuvent

permettre @h®tnwdn emre Ide | 0 i Bidunectequence i nver se
ddenqu° t e Desti@ation gavamte et aprées une intervention pouvait
permettred 6 ®v al uer | 6ampl eur des i mpacts, ces donn

5 Communication avec les fonctionnaires du MTMD.
6 https://www.quebec.ca/transports/infrastructures-projets/projets/projets-
routiers/montreal/tunnel-louis-hippolyte-la-fontaine/services-faciliter-deplacements
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pasdi sponi bl es. Mais | 6EOD 201Bungpbasemet tout du
r ®f ®r ence et de mieux comprendre | es usagers ¢
une sélection de données de comptages routiers présents a plusieurs endroits

sur le réseau peut étre utilisée pour analyser les changements associés aux

travaux du TLHL. Et parce que certains de ces déplacements peuvent avoir été

transf ®r ®ss réseaux camnina cetuirda transport en commun ou les

pistes cyclables, lesdonnéesd 6 a c h al a n d a gaespnb atérégaterment m

colligées.

7.2.1 Enquéte Origine Destination de 2018

Ldenqgu° t ®esthatiorg(EQDEest une enquéte menée environ tous les 5

ans pour suivre | 6®volution de |l a mobilit® da
2018, utilisée ici, a ®t ® men ®e de f a-on bi modal e. Lo
traditionnellement le téléphone pour joindre les participants. Un volet par

guestionnaire web a été ajouté pour la premiére fois en 2018 (ARTM, 2020).

LOEOD estaumemn®eau des m®nhages, 74 000 dans | 6
contient des informations sur trois niveaux : les ménages, les individus (170 000

personnes) et les déplacements (360 000 déplacements) propres a ces

individus.

Le recrutement a eu |ieu entre septembre et
particulierement aux jours de semaine, du lundi au vendredi. Chaque répondant

doi t d®cl arer l a s®rie de (e &pxldascaatre® nt s quoi | ¢
membres de leur ménage)dur ant | a journ®e pr®c®dant | 6engl
On wutilise ici l es donn®e s-a-drelesndoméeau 2 (ver s
d®sagr ®g ®e s qui per mettent débobserver |l es d ¢
i nformations |l es plus importantes de | denqgqu°te

réparties sur les difféfr e nt s ni v e a u xmad surtoutéae nivgau °dése

déplacements. Parce que 16 oconnait les coordonnées spatiales des origines et

des destinations des déplacements, on peut identifier les déplacements ayant

traversé les rives du fleuve Saint-Laurent. Une variable est également disponible

pour identifier les ponts déclarés comme empruntés| or s doéun .d®pl acement

Lébengu°te est repr®sentative de |l a populatio
caractéristiques sociodémographiques que dans la distribution des lieux de

résidence de la population. La localisation des ménages et la représentativité

spatiale sont particuli rement i mpeartantes dar
elles permettent de mieux estimer ou les besoins les plus grands se feront sentir

sur le plan des infrastructures.

Unef ois |l es donn®es compil ®es, | 6ARTM pr ®par e
projeter ces données a la taille de la population entiére. Pour ce faire, elle se
cale entre autres sur les données du recensement canadien de 2016 et des
projections de I'Institut de la statistique du Québec (ISQ, projections pour 2018).

A

€ noter que | e MTMD produi't ensuite ses prop
peuvent °tre diff ®r e nlesdonées utiliséesxontdé® | 6 ART M.
compi |l ®es avec |l es facteurs doéexpansion du MTI

63



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

On utilise | 6EOD pour ®tablir wunttlgantr t rait de
|l e TLHL. O n aussiGauxrdépl@ceraents teaversant les différents ponts

et infrastructures de transport collectif entre la Rive-Sud et Montréal. Les régions

de la Couronne Sud et de Longueuil sont regroupées dans notre analyse de

| 6 E,@®méme que Montréal, Laval et la Couronne Nord (voir les 5 grands

secteurs de | Bdo® D). Uhd fbi8 cesx données compilées, on

observe 1) les caractéristiques des déplacements : motif, mode, heure de

départ, covoiturage et 2) les caractéristiques des personnes qui les font : genre,

age, revenu et caractéristiques familiales.

s TLHL =AY | A
5 secteurs enquéte OD 2018 .- - o y TS

B Couronne Nord
71 Couronne Sud

[ Laval
1 Longueuil
1 Montréal
Couronne Nord
Montréal
P Couronne Sud
0 10 20km|
[ e :

Figure 9 Secteurs de I'enquéte OD

On sbé6int ®r esse "sddbda wunxl)dmes ddmaseménts ¢ua dntiupen

origine dédun ct!t® et une depedimporeteimade de | dautr
de transport. 2) Les déplacements automobiles en fonction du pont déclaré. En

effet, dans |l @esn gw’ntdeu cE @D,r gavedsénbung rveno b i | e s
peuvent déclarer le pont utilisé. Par ce que cette r®ponese nbdest pe
taux de réponses pertinentes est limité pour notre sous-groupe. De méme, les

déplacements effectués en tant que passager n 6 o n t psaumis & tetke

guestion sur le pont utilisé. Si ces données sont incomplétes, elles permettent

toutefois de distinguer les usagers du TLHL a ceux des autres ponts et a ceux

des réseaux de transport en commun.

7.2.2 Données de débits de traversée de ponts

Des données de comptages permettent de faire une analyse plus directe des
effets des travaux et de la fermeture partielle du TLHL sur les volumes routiers

et |l 6achal andage en transport en commun pour
Montréal et la Rive-Sud. Les données permettent d 6 0 b s &s varations de
d®bits sur | 6 iménher lesseffets uWle téallocation esur leg autres
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pont s, | es variations de volumes sur |l es voi e
f ond s ur voidsddaréseau.eCes derniéres infrastructures « de controle »

permettent dobéidentifier des d®bit poude r ®f ®r e n ¢
identifier des tendances régionales et temporelles. On utilise ici le terme « voie
déace pour faire r®f ®rence aux routes qui
Par l eur observation, on fait | 6dusspot h
affectées par les travaux du TLHL.

Nous avons obtenu | es donn®es depui6s janvier |
ans ou 72 mois). Le choix de reculer si loin dans le temps est nécessaire pour

trois raisons : 1) pallier les chocs de court, moyen et long terme de la pandémie

et mieux identifier une situation de référence plus plausible, 2) mieux prendre en

compte |l es variations saisonni resede d®bits
3) associer ces donn®es aux compilations f ait:¢

Les données sont bidirectionnelles (des jeux séparés en direction Montréal et en
direction Rive-Sud) de maniére a pouvoir identifier des distinctions selon la
direction du flux de circulation, étant donné que plus de voies du TLHL
demeurent disponibles en direction de Montréal durant les fermetures majeures.

€ | 6aide du Mod | e de transport urbain de | a
peut estimer les volumes routiers sur le pont en 2018 et mettre en comparaison
les projections produites par le MTMD aux données de comptage sur le TLHL.

Les données de débits cumulatifs mensuels de la circulation automobile ont été

colligées pour les cing ponts reliantla Rive-Sud et Montr ®al . [ sbagit
du pont Jacques-Cartier, du pont Victoria, du pont Samuel-De Champlain et du

pont Honoré-Mercier. Pour les ponts Victoria, Honoré-Mercier et le TLHL (sauf

pour | 6 an nlédon&€sdri étéoobtenues du MTMD), les données ont

été extraites via la plateforme Données Québec’, qui est en libre-acces. Les

données pour les ponts Jacques-Cartier et Samuel-De Champlain ont été

regcues de la société Les Ponts Jacques-Cartier et Champlain Incorporée

(PJCCI)®.Nous avons ®gal ement s®l ectionn® des stat
potentiellement impactées et sur des autoroutes « de contrdle » (Figure 11). Les

donn®es de ces autoiowes decconablemnt été abtenues par

Données Québec.

Les données de débits sur les ponts sont généralement complétes. Pour les
ponts Jacques-Cartier et Samuel-De Champlain, les données permettent de
distinguer les comptages de camions lourds et de vélo des autres véhicules.
Pour les autres infrastructures, les données de camionnage sont regroupées

sans distinctions. Not on's final ement gue | es donn®es p
Champlain ndo®t aient pas dbi®ed @eddd 2023k pour | a p
qui constitue une | imite de pootSameel-Benal yse. Mal

7 Sources en libre acces et dictionnaire des données de comptage routiers :
https://www.donneesquebec.ca/recherche/dataset/debit-de-circulation

8 Informations sur la Société PJCCI : https://jacquescartierchamplain.ca/fr/la-societe/a-
propos/presentation/ et https://logement-infrastructure.canada.ca/portfolio-
portfeuille/jccbi-pjcci-fra.html
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Champlain a la fin juin 2019, les données de débit débutent en janvier 2020 et
les comptages de vélo en mai 2020.

Les donn®es du reste du r®seau (les voies doboac
prennent largement la méme forme (débits cumulatifs mensuels, 6 ans, volumes
bidirectionnels). Les autoroutes de contrble sont celles donnant accés a

Montréal par le nord (A15-B | ai nvi | | eA40 -@ont Gharles-De Garlle)t  (

La Figure 10 présente les ponts étudiés et les modes de transport passant par

cesponts.Le pont de | a Concor dercemuedesvolanes ®t ® consi d
de véhiculesycirculants ont f ai bl es et | e pont ne peut ser

de traversée de fleuve. La Figure 11 présentel es voi es dbébacc s potent.i
impactées ainsi que les voies de contrble. Certains tron¢ons de ces routes ont
été choisis en fonction de la disponibilité des données de comptage pour la
période visée. Po ur ce qui est des routes de contr?t]
suffisamment loin du TLHL pour ne pas étre affectées par sa fermeture partielle.
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Figure 11 Carte des voies dbéacc s aux diff®rents pol
de contréle

°

Finalement, des données sur les passages sur les pistes cyclables des ponts

Jacques-Cartier et Samuel-De Champlain ont été obtenues. Pour le pont

Jacques-Cartier, les données couvrent la période allant de janvier 2018 a

décembre 2023. Cependant, un br i s d a desconmpi@age tpiien gpodeme n t

gue les données de mars a octobre 2023 ne sont pas disponibles®. Ceci limite

grandement | 6utilit® des comptages de v®l o dar
donn® que <cette p®riode serait celle o% | 6on
potentiels dbdédaccroi ssek@&ing demme acdaalg@&as V u vd®dr
recension des écrits, le remplacement de longs déplacements automobiles sur

de grandes infrastructures par des déplacements a vélo est fort peu probable et

rarement analysé. Pour le nouveau pont Samuel-De Champlain, les données

sont également incompletes et couvrent la période allant de mai 2020 a

décembre 2023.

723 Donn®es de cartes ° puce du m®tro de Montr
train de banlieue

Etant donné que la théoriede| 6 i ndu ct ipasile qua lesalépmeaements
soutirés par une réduction de capacité peuvent aussi étre transférés vers
dbéaut r e ¢déconvedgerse modale), dont les transports en commun, nous
avons obtenu des données comparables pour les réseaux de transport en
commun traversant les rives du fleuve. Des requétes ont été présentées a
| 6 ART M calligéi les données des agences desservant les traversées : la
ligne jaune du métro de Montréal (STM), les lignes de train de banlieue de Saint-

9 Information transmise avec les données par les responsables du projet.
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Hilaire et de Candiac et des autobus régionaux opérés par EXO, et une série de
| i gnes do a esparkte REL etrgligntrMOntréal.

Pour ce qui est du métro de Montréal, la Société de transport de Montréal (STM)

collige les données de cartes apuceasespoi nt s d o0 eonhaitr®les s ans
stations de sortie. Parce que | 6on ne [

le réseau, les données ne peuvent pas étre bidirectionnelles. Les données

doentr ®es dans | a station de m®tSwdoquiLongueui |,
Montr ®al

sert uniquement © acc®der © | 61l e de
déplacements pendulaires utilisant le métro. Pour mener certaines analyses
bidirectionnelles, et produire des données comparables aux traversées
bidirectionnelles par véhicules, nous avons utilisé les mémes nombres de
déplacements quittant Longueuil et les avons assignés a des déplacements sur
la ligne jaune en direction de Longueuil. Lorsque les données dans les deux

sens sont disponi bl es, on peut cieseet at er
qui rend cette approche imparfaite, mais acceptable. L6 appr oc he
not amment de valoriser | 6aspect bidi

introduit une imprécision raisonnable sur des données mensuelles.

Les donn®es dobaerbsadudBXDapgtent ssirdes lighes de bus
et de train permettant de traverser les rives du fleuve. Ces données cumulent
les déplacements dans les deux sens. Aut r ement dit, i
déobtenir | es dao hes @Ganges duaREM (biuvertedepuis le 28
juillet 2023) ont également été transmises a partir de juillet 2023 et cumulent les
déplacements dans les deux sens. Pour certaines analyses, nous avons divisé
ces données en deux et les avons assignés a chaque direction. Cela permet de
tirer parti des données directionnelles disponibles. Le Tableau 6 fait un
sommaire des sources de ces données.

Les données des autobus du RTL en fonction des ponts de traversées sont
bidirectionnelles et entierement complétes.
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Tableau 6 Source des données et fournisseurs pour les comptages

routiers et | dachalandage sur |l e r®seau de trar
. Fournisseurs Caractéristiques et | imites des
Lien Mode . )
des données données
1 TLHL Véhicule MTMD A'nnee %OZEomprend un certain
niveaud'incertitude
2 TLHL Autobus ARTM  EXODepuis janvier 2022edx
directions combinées
3 PontJC Vehicule, PJCCI
camions
4 PontJC Autobus ARTM
; Données manquantes avril a
5 PontJC Vélo PJCCI octobre 2023
6 Pont Victoria Véhicule MTMD
7 Pont Victoria Autobus ARTM
8 Pont Victoria Trgun ARTM
banlieue
9 Pont SdC Vehu;ule, PICCI Données manquantes avant janv
camions 2020
10 Pont SAC Autobus ARTM EXGO Deux directions combinées
11 Pont SdC Vélo PICC] Données manquantes avant janv
2020
12 Pont SdC REM ARTM Données a partir de juillet 2023
13 Métro Ligne jaune ARTM Personngs entrantes métro
Longueuil
14 Fleuve Navette ARTM Mai a,decembre X 2022 et 2023
fluviale donnéeson exploies
Pont ferroviaire Train EXG MontSaintHilaire, dux
vial | . . .,
15 Saint-Laurent banlieue ARTM dlrect!ons combinéegas de
données en 2018
16 Pont H-M Véhicule MTMD
17 Pont H-M AUtobUS ARTM EXGO deux directions combinéges

pas de données en 2018

Voi es d¢& Véhicules,
18 et voies de camions et
controle autobus

Données
Québec

Note : Pont JC = Pont Jacques-Cartier; Pont SAC = Pont Samuel-De Champlain; Pont
H-M = Pont Honoré-Mercier

7.3 Transformation et analyse
Les analyses qui seront présentées ici sont largement descriptives et

comparatives. Par contr e, l es donn®es de comptage f e
multivariées par régressions.
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731 Lédnal ys enquéte OD 2018

Parce que | es donn®es de | O6EOD existent pour
plusieurs ann®es | 6® nement déint ®r °t , on | e
explorer | es caract®ristiques dbébusage et | es |
| 6i denti friawdri 9@esdedu tfl euve et l es regroupem
destinations. On se concentre ensuite sur les déplacements pour lesquels les

répondants ont traversé le fleuve. Parmi ceux-c i , | 6enqu°te demande
automobilistes conducteurs de déclarer (de fagon non obligatoire) le ou les ponts

traversés (2 entrées possibles). Si un des deux ponts pour un déplacement est

le TLHL, nous avons assigné le déplacement au TLHL. Les autres traversées de

ponts sont regroup®es ensembl e. erd¢éde®chantil |l or
fleuve en transport en commun est ensuite présenté. Dans les deux cas, on

décrit les caractéristiques des déplacements et les caractéristiques des individus

ayant fait ces déplacements. On explore aussi avec ces données la distribution

des déplacements par motif sur les différents ponts et sur le réseau de transport

en commun en fonction de | dheure de |l a journ
pond®r ations comprises dans | es donn®es de | 6c¢
732 L6analyse temporelle des d®bits et dbéachal

Bien que relativement comparables, lesdonnéesd e compt age et dodédachal an
obtenues ne peuvent pas entierement refléter les variations entre les journées

et a méme les journées, selon les horaires et périodes de pointe. lIs ne servent

également pas a produire des analyses distinguant les jours de semaine et de

fin de semaine.

La compilation des données de débits mensuels peut toutefois produire un

portratdes variations et transformations des d®pl
routiére a une autre et de la route vers le réseau de transport en commun. On

peut également évaluer en partie les impacts sur le camionnage traversant le

fleuve.

Une fois les données des différents ponts routiers et autres infrastructures

compilées, i est possible dobi ¢dastdéplacenents parti el |l e
transf ®r ®s vers dbéautres infrastructures ou
déplacements réellement disparus, c-aedist e guodil s nbaurai ent

déplacés vers un autre mode, une autre période ou une autre infrastructure
permettant de traverser le fleuve.

Bienentendu,d 6 a ut r e spodrraientégelconsidérés, mais ne peuvent pas

| 6°tre avec ces donn®es. Par exempl e, certain
travail ouvrables, des réparations faisant obstruction a la circulation peuvent
avoir |lieu sur dbébautres parties du r®seau et

causer des obstructions majeures sur le réseau qui pourraient affecter les
valeurs rapportées. Ces enjeux auraient une importance particuliere pour des

analyses de données journalieres. Maisonpost ul e qudell es auront wune
modeste sur les débits au niveau mensuel. Les données utilisées permettront

donc de produire un portrait incomplet, mai s r ®al i ste de | 6i mpact de
le TLHL.
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Comme dans les travaux de Nello-Deakin (2022), on observera initialement les
données brutes pour observer la tendance a long terme. Puis en utilisant un point
de r ®f ®r ence moyen, |l a p®riode de 12
on calculera des variations réelles de volume et des taux de variation sur
I 6i nf r adeeméme; paurapport aux autres infrastructures, et par rapport

moi s all a

aux voies dobébacc s et autoroutes de rr ®f ®r ence.

pour chaque infrastructure en comparaison aux 12 mois suivant le début des
travaux sur le TLHL. Les périodes de 12 mois permettent de prendre en compte
les variations saisonniéres. Pour vérifier la sensibilité de la période de référence,
la méme démarche sera menée pour 4 autres fenétres (9 mois avant et apres, 6
mois avant et aprés, 3 mois avant et apres, et 1 mois avant et apres). Si les
données de taux de variations sont instructives, un faible taux de déplacements
transférés vers des pistes cyclables avec peu de débit pourrait par exemple avoir

un impact importantentermesdetauxd 6 accr oi ssement de | 6usage di
cette raison, tant les valeurs réelles que les taux de variations seront rapportés.
On observera une s®rie doéinformations similair
Deakin (2022), soit :
T les valeurs mensuell es pour Il e pont sel on
quelques années consécutives,
T les valeurs et tendances pour | 6ensembl e
contrdles normalement non affectés par les travaux du TLHL,
T les tendances pour | 6ensemble des ponts et

rapport aux périodes de référence de 2022,

T 6®volution des valeurs du TLHL et des pont

des axes de contrble.

Suivant les écrits scientifiques présentés dans la section précédente, on peut
sbattendre © une s®rie doi mpacts. On
sont plus a méme de recevoir une circulation supplémentaire et que ces
augmentations di mi nuent a éloigheudu TLEIL Une
partie de ces déplacements auront transféré de modes pour passer sur le réseau
de transport en commun.

On peut ®galement faire | 6hypoth se
étant donné la perpétuation des habitudes de mobilité, la faiblesse percue des
solutions de remplacement de transport en commun et la méconnaissance de
celles-ci pour plusieurs automobilistes.

Notons finalement quelques limites de nos données. Si les données de
circulation sur les ponts alternatifs sont disponibles de fagon continue, la période

fait

mesur e

0 h

| 6®t ude a vu | a mise en -BecChamplanenjdiu nouveau ¢
2019 et | a mise hors service tesdoenées®mant | eme
sur | é6ancien pont ndé6®tant pas disponibles, on
pour l es 18 premiers mois de | a p®riode I 6
données contiennent des données incomplétes. On discutera des impacts sur
notre analyse au fur et & mesure de la présentation des données.
10 D®construction du pont Champl ain

https://jacquescartierchamplain.ca/fr/grands-projets/deconstruction-du-pont-champlain-
dorigine/chantier/historique/

72


https://jacquescartierchamplain.ca/fr/grands-projets/deconstruction-du-pont-champlain-dorigine/chantier/historique/
https://jacquescartierchamplain.ca/fr/grands-projets/deconstruction-du-pont-champlain-dorigine/chantier/historique/

CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

73



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

8. PRESENTATION DES DONNEES DE PLANIFICATION DISPONIBLES

Dans cette section, on présente 1) 6 anal y s e ¢eartmentdsoda IE®R s

2018 de larégionet2)l 6 ® v odesdéhitimerrives depuis, en tenant compte

de la pandémie, des périodes de confinement, des changements aux autres

infrastructures et services, et de la fermeture partielle du TLHL. Ces données

présententl es vol umes de circulation plus déun an
sur | es divers |liens rattachant | a rive sud d
nord dban® | @an adDyon atilisd les tdrnie& Couronne Nord et

Couronne Sud pour faire référence aux territoires d 6 e n qdéfinis gortant ces

noms. Mais parce que dans la plupart des analyses on regroupera Longueuil et

la Couronne Sud, on fera alors référence a la Rive-Sud, comme le territoire et

| 6ensembl e d eésidentsRap sud dldleutes

81 Anal yse de | 6 EdDestinatibne (EOD) deg?018 e

L 6 E @ddmet de bien définir les utilisateurs et 6 ut i dles divars portsrpour
une période de référence, avant les travaux. On pourra utiliser ces données pour
les mettre en comparaison aux comptages routiers et dans la prochaine section,

aux donn®es de | 6enqu°te ad hoc produite dans
Pour d®buter, | 6ensembl e de |l 6engu°te est
regroupements de déplacements pourlescinggr andes zones(vode | denqgu?®°t
Figure 9). Le Tableau 7 démontre que quelque 5054 et 6120 déclarations de

d®pl acements quittent | 6 ° | e CadirenneVBuah etr ® a | pour
un nombre bien plus faible, 1108, quitte Laval et la Couronne Nord pour se

rendre 7 ces deux destinations. Parce qubune

sont pendulaires, ces valeurs sont semblables aux déplacements dans le sens

inverse. Les relations entre la Couronne Sud et Montréal sont les plus grandes,

suivies de celles entre Montréal et Longueuil. Laval et la Couronne Nord ne
contribuent quo- une infime partie des d®pl ¢
Couronne Sud. Par souci de simplifier les résultats, on combinera donc la

Couronne Sud avec Longueuil (la Rive-Sud), et Montréal, Laval et la Couronne

Nord.

Le reste des analyses se concentrent sur les déplacements qui ont traversé le
fleuve. Dans le Tableau 8, on constate que quelque 12 000 déclarations de
d®pl acements de ktiaRkivgNord & la RiveiSedr(12 282)6Led e
déplacements en sens inverse sont en nombre similaires (12 312). Ceux-ci
correspondent a plus de 300 000 déplacements dans chaque sens. Comme

mentionn® plus t1t, seuls | es conducteurs dBo
déclarer les ponts utilisés. Sur le sous-échantillon de déplacement
déautomobilistes ayant ¢ 3%t onn dde@avaeam@nt 6usaeg

déun pont s p ®8Bamiel-ReCeampldinest lp plus souvent déclaré,
suivi du pont Jacques-Cartier et finalement du TLHL, avec prés de 56 000
déplacements pondérés, ce qui correspond a plus de 22% des traversées par
des conducteurs ayant déclaré un pont.
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Tableau 7 Déplacements quotidiens i ssus de | 6engedtoedr OB 2®Y8 on ddorigine et de

Région de destination

Agglomération Laval Couronne Agglomération Couronne Sud Ne sait pas /

de Montréal Nord de Longueuil Refus/ Hors -
Région d'origine territoire Total
Observations, enquéte
Agglomération de Montréal 140,213 6,132 6,092 5,054 6,120 1,202 164,813
Laval 6,143 18,645 3,485 185 245 181 28,884
Couronne Nord 6,142 3,490 54,335 299 379 1,032 65,677
Agglomération de Longueuil 5,027 183 294 24,494 4,810 470 35,278
Couronne Sud 6,202 241 365 4,821 45,188 1,561 58,378
Ne sait pas / Refus/ Hors -territoire 1,131 182 1,053 469 1,534 399 4,768
Total 164,858 28,873 65,624 35,322 58,276 4,845 357,798
Pondéré, enquéte
Agglomeération de Montréal 4,137,390 190,689 172,472 146,175 159,096 14,992 4,820,814
Laval 190,790 553,160 96,344 5,343 6,387 1,563 853,587
Couronne Nord 173,895 96,265 1,432,644 7,770 9,850 19,671 1,740,095
Agglomération de Longueuil 145,633 5,230 7,688 628,779 115,713 7,611 910,653
Couronne Sud 161,478 6,308 9,210 116,139 1,077,094 28,729 1,398,958
Ne sait pas / Refus/ Hors -territoire 14,228 1,848 20,744 7,909 28,323 0 73,051
Total 4,823,414 853,499 1,739,101 912,114 1,396,464 72,566 9,797,158
Observations, échantillon TLHL
Agglomération de Montréal 19 3 12 487 314 26 861
Laval 5 1 0 37 22 4 69
Couronne Nord 9 0 1 98 42 10 160
Agglomeration de Longueuil 476 44 110 s 1 9 648
Couronne Sud 325 25 42 0 7 15 414
Ne sait pas / Refus/ Hors -territoire 23 3 11 9 11 1 58
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Total

Pondéré, échantillon TLHL
Agglomération de Montréal

Laval

Couronne Nord

Agglomération de Longueuil
Couronne Sud

Ne sait pas / Refus/ Hors -territoire

Total

857

501
199
203
13,419
9,014
650

23986

FoNTAINE (TLHL)
76 176
114 284
27 0
0 26
1,265 2,936
632 1,034
56 300
2093 4581

639

13,912
1,017
2,589

206

120

17844

397

8,630
580
1,107
42
175
150

10683

65

624

66
260
139
222

1311

2,210

24065
1890
4185

18007

11078
1275

60499
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Tableau 8 Traversé es du fleuve par des automobiliste s avec pont déclaré
Direction Sud Direction Nord
Mtl-Laval-C.Nord /  Longueuil -C.Sud/ Total
Longueuil -C.Sud Mtl-Laval -C.Nord

Observations 12,282 12,312 24,594
Pondérés 334,621 335,547 670,169
Conducteurs 8,380 8,461 16,841
Pondérés 226,300 228,450 454,750
Ponts déclarés 4,567 4,701 9,268
Pondérés 125,498 128,226 253,724
Pourcentage non pondéré de

ponts déclarés 54.5 55.6 55.0
Pourcentage pondéré de ponts

déclarés 55.5 56.1 55.8

Déplacements pondérés par pont, % de s ponts déclarés

Tunnel -L-Hippolyte-La Fontaine 2211 22.03 22.07
Pont Jacques-Cartier 25.03 25.88 25.46
Pont De La Concorde 0.1 0.09 0.1
Pont Victoria 8.21 7.54 7.87
Pont Samuel-De Champlain 27.88 27.43 27.65
Pont Honoré-Mercier 17.08 17.46 17.27

Déplacements pondérés par pont

Tunnel -L-Hippolyte Lafontaine 27,753 28,244 55,997
Pont Jacques-Cartier 31,412 33,189 64,600
Pont De La Concorde 121 121 242
Pont Victoria 10,299 9,663 19,962
Pont Samuel-De Champlain 34,989 35,173 70,163
Pont Honoré-Mercier 21,436 22,388 43,824

Dans le Tableau 9, on sbéint®resse aux d®placements qui
une portion du déplacement en transport collectif. Ce sont un peu plus de 30%

des déplacements interrives qui comprennent une part du déplacement en

transport en commun. Bien que prés de 20% des déplacements traversant le

fleuve comprennent un trongon en métro, cd e kafitobus qui est le mode de

transport collectif le plus utilisé pour traverser le fleuve en 2018. Le train de

banlieue, avec son service moins fréquent, est utilisé dans un peu plus de 4%

des d®pl acements interrives. Cbest au total 9¢
point de jonction intermodal, g®n ®r al ement en
commun. Les pourcentages rapportés des différents modes de transport en

commun ne totalisent pas 100%, carpl us doéun mode peut °tre uti
déplacement interrives. Les traversées impliquant le vélo représentent bien en

deca de 1% des déplacements, incluant les accés vélo au réseau de transport

en commun. L e s parts dbébusage de diff®rents modes
traversée du fleuve sont largement similaires, ce qui reflete que la plupart de ces

déplacements sont pendulaires.
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Tableau 9 Distribution s modale s en transport en commun, déplacements
interrives du fleuve direction nord et sud , sur 24 heures

Direction Sud Direction Nord

Mtl-Laval-C.Nord /  Longueuil -C.Sud/ Total
Longueuil -C.Sud Mtl-Laval -C.Nord

Transport collectif, tout mode

Observations 3,543 3,595 7,138
Pondérées* 100,893 102,396 203,289
Pourcentages,

pondérés** 30.15 30.52 30.33
Modes de transport collectif impliqués  ** dans la traversée, %

pondérés

Métro 19.44 19.82 19.64
Autobus 23.86 23.99 23.92
Train de banlieue 4.19 4.21 4.2
Point de jonction 9.28 9.47 9.38
Vélo 0.58 0.54 0.56

* Les données pondérées produisent des estimations de population qui sont
traditionnellement arrondies a la dizaine prés pour la population et sans décimales pour
les pourcentages. On les présente ici sans modifications pour expliciter la démarche de
calcul, mais le lecteur est avisé de ne pas attacher une importance trop grande aux
décimales.

** La somme des pourcentages pour chaque mode de transport n6 ® gal e ,gas
plus déun mode de transport peut Panexemple, ®t ®

départ de la maison en transport en commun surlaRive-Sud jusqué”™ | a
Longueuil, puis correspondancev e r s | 0 dleuparsadtobuse | 0
Dans le Tableau 10, on s 0 iplost spacifigaement aux traversées de

conducteurs ayant déclaré des ponts traversant le fleuve. Parce qubun
d®pl acement peut ¢ tnapeltséeqe pont, lgpvialeus totaledda n

9853 observations est Iégérement plus grande que les 9268 traversées de ponts
déclarés dans le Tableau 8. On constate que peu importe si la traversée a été
faite par le TLHL ou un autre pont, ce sont le retour au domicile (42%) et les
déplacements vers le travail (36% sur TLHL et 35% sur les autres ponts) qui
accaparent la grande majorité des motifs de déplacements. Ensemble, les
loisirs,lesvi sites dbdbamis ou de parent® et
déplacements, tant sur le TLHL que sur les autres ponts. On note aussi de fagon
symeétrique que plus de 50% des déplacements déclarés se font durant les deux
périodes de pointe (environ de 6h00 a 8h59 et de 15h30 a 18h29) tant sur le
TLHL que sur les autres ponts. Une stratégie de collecte supplémentaire
gagnerait donc a se concentrer sur les déplacements en direction et provenance
du travalil.

Comme le démontre la Figure 12, les pointes générales de traversées pour

100

util i s@

station de

e

| 6ensembl e des d®pl ace me RivesSud vers |a ville dev e s

Montréal (vert) le matin et de la ville de Montréal vers la Rive-Sud (bleu) durant
la pointe du soir. Les déplacements dans la direction inverse durant ces périodes
de pointe sont environ quatre fois plus faibles que les déplacements dans la
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direction principale de la pointe. En comparaison, les déplacements de Rive-
Nord (incluant Laval) vers et en provenance de la Rive-Sud (incluant Longueuil)
sont de bien moindre importance en ce qui concerne le volume. Si le portrait est
similaire pour les déplacements spécifiques au TLHL (Figure 13), on note que
les différences directionnelles sont bien moins grandes et que la part des
déplacements liant la Rive-Nord a la Rive-Sud est bien plus importante. La
Figure 14 montre que les conducteurs ayant déclaré un pont traversant le fleuve
le font de facon assez symétrique tout au long de la journée. Les pointes et les
creux ont lieu aux mémes périodes et les variations entre les valeurs les plus
élevées et les plus faibles pour un pont sont similaires. La Figure 15 et la Figure
16, elles, permettent d 6 e x pla différence entre les motifs des déplacements
des conducteurs ayant utilisé le TLHL et les motifs des déplacements pour toutes
les autres traversées, peu importe le mode. Notons que si les déplacements vers
6 ® c onk wne certaine importance dans | 6 e n s easn lrdversées du fleuve,
pour les déplacements de conducteurs par le TLHL, la dominance des
déplacements vers le travail est bien plus nette. Ce constat est certainement
logique du fait de la proximité des podles industriels de Longueuil, de Boucherville
et de | 6estDeden°Vhent i @sl parts de d®pl
que le travail sont minimes pour le TLHL. Parce que la Figure 15 est basée sur

| 6ensembl e des traver s®es, o Tablgawel0 basév o i r

sur les conducteurs ayant déclaré une traversée posséde un taux bien plus faible

de déplacements pour motifs d &udes pour le TLHL. Ceci sugg

grande majorité de ces déplacements d 6 ®t uaret faits par
notamment les transports en commun.
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Tableau 10 Caractéristiques des déplacements  de conducteurs traversant
le TLHL et les autres ponts traversant le fleuve vers la Rive-Sud

Autres ponts

Rive-Sud TLHL

Observations 7649 2204
Pondéré es 206,324 60,344
Motifs, % pondéré par colonne

Travall 35.0 36.0
Rendez-vous d'affaires 2.2 3.0
Sur la route 0.6 0.9
Ecole 1.9 1.3
Magasinage 2.7 3.0
Loisir 3.9 3.5
Visite d'ami(e)s / parenté 2.7 3.0
Santé 1.5 1.3
Reconduire quelqu'un 2.0 1.2
Chercher quelqu'un 2.7 3.0
Retour au domicile 42.7 42.1
Autre 1.9 1.7
Indéterminé / refus/ NSP 0.1 0.0

Heures de départ, % pondéré par colonne

Oh & 5h59 10.1 10.9
6h & 8h59 25.1 23.8
9h & 11h59 9.5 9.2
12h & 15h29 15.2 16.9
15h30 & 18h29 27.1 27.1
18h30 & 23h59 13.0 121
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Figure 12 Déplacements interrives pour conducteurs avec ponts déclarés
selon la région de provenance et de destination, données pondérées
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Figure 13 Déplacements par le TLHL pour conducteurs avec ponts
déclarés selon la région de provenance et de destination, données
pondérées
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Figure 15 Déplacements traversant le fleuve par tous les modes de
transport selon le motif, données pondérées
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Figure 16 Déplacements par le TLHL pour conducteurs avec ponts
déclarés selon le motif, données pondérées

E t r aBOD amfonctibnédes individus ayant effectué les déplacements
d

d®cl ar ® | 6 u s @ableau d1). EEmcorepumenfois, on met le TLHL en
exergue et on le compare aux utilisateurs des autres ponts. Parmi les
conducteurs utilisant le TLHL, on note que plus de 80% sont des travailleurs,

que | e second plus grand groupe etduesagers

ceux-ci sont deux fois plus nombreux que les étudiants et les travailleurs a temps
partiel. Les groupes dbdoO©ge sont cons®qu

dbusage pour | e TLHL (gt 30ramdd ans mour leddhtres
ponts). Les différences entre le TLHL et les autres ponts sont modestes, mais
une moins grande part doé®tudiants |

autre variable pour laquelle les données sont incomplétes (voir note au bas de
tableau), les plus grandesparts doéutilisateurs du
individus appartenant a des ménages déclarants entre 90 000 et 119 999%. Ces
données ne suggérent pas de grandes différences dans le profil
socioéconomique des conducteurs utilisant le TLHL par rapport & ceux utilisant
dbéaut r e kes plus granges différences sont certainement dans la région
du logis des ménages impliqués dans les traversées. Pour le TLHL comme pour
les autres ponts rejoignant la Rive-Sud, la grande majorité des utilisateurs
résident & Longueuil et dans la Couronne Sud (53% et 74%), mais le TLHL est
largement plus utilisé que les autres ponts par les résidents de la Couronne Nord
(12% TLHL contre 2% pour les autresponts) . Cdest possi bl

fles de Montréal et de Laval sont plus étroites & cet endroit, mais aussi parce
que | e TLHL per met do®viter | e cent
note ®gal ement une bien plus gdarsred

83

n
6int®r°t, on peut obtenir un portrait

ents av
donn® qudils sont concentr ®s dans | es ”

25
59

out il i

TLHL

ement

soci od®¢@

est

ec
59

ans

S e.

S e 1

parc

re congest

e part

d o



popul aire

CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES

COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

quartiers centraux de Montr ®al , dans | 6est de
centre-vi | | e, eux, choisissent plus g®n®r al ement
TLHL est particuliéerement un pont de travailleurs, troisieme en parts

déutil i sat e fagcos plus wniforrhel e @ngdde la journée et plus

p o uet allér dedavRéve-Ndosd ’a la Rige-Sude

Tableau 11 Déplacement passant par les ponts vers la Rive -Sud:
caractéristiques des individus  conducteurs, données pondérées

Autres

ponts

Rive-Sud TLHL
Observations 3,925 1,235
Pondérés 105,820 33,915
Occupation, % par colonne
Travailleur & temps complet (30 h et +) 80.28 80.46
Travailleur & temps partiel 3.82 3.94
Etudiant / éleve 5.19 3.8
Retraité 8.41 8.65
Autre 151 2.13
A la maison 0.79 1.02
Age, % par colonne
15a 19 ans 0.82 0.55
20 & 24 ans 5.11 4.41
25a 29 ans 10.16 9.42
30 a 34 ans 9.71 11.05
35a39ans 11.43 11.2
40 a 44 ans 12.3 10.9
45 a 49 ans 12.22 12.21
50 a 54 ans 12.57 12.06
55a59 ans 10.49 13.02
60 a 64 ans 6.8 7.7
65 a 69 ans 3.5 3.72
70474 ans 2.61 1.91
75 anset+ 2.27 1.77
Revenu du ménage *, % par colonne
Moins de 30 000% 4.44 5.65
Entre 30 000 et 59 999% 15.48 17.24
Entre 60 000 et 89 999% 22.07 18.09
Entre 90 000 et 119 999% 22.27 25.85
Entre 120 000 et 149 999% 13.75 12.4
Plus de 150 000% 21.99 20.76
Région du logis , % par colonne
Agglomération de Montréal - Centre-Ville 2.26 0.12
Agglomération de Montréal - Centre 14.72 18.73
Agglomération de Montréal - Est 0.53 11.18
Agglomération de Montréal - Ouest 6.1 1.78
Agglomération de Longueuil 34.71 25.92
Laval 1.46 3.6
Couronne Nord 1.68 11.79
Couronne Sud 38.54 26.87

* Note: Respectivement 2665 et 755 observations de revenu
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8.2 Analysedes d®bits et de | 6achal andage

8.2.1 Déplacements par véhicule

Cette section permet dbébaborder et ddédanal yser
fermeture partielle du TLHL et de ses impacts sur les débits de circulation dans

l e TLHL, sur |l es autres ponts ainsi gue sur d
de transport en commun. Les riches données temporelles sur six ans présentent

quelque 3384 observatons de d®bits ou dbéachalcendages me n
donn®es sbajoutent | e s (ettdécrites slgn® kisdctiomns pr odui t
méthodologie) pour réorganiser la base de données. Cette base de données

révéle les transformations ayant eu lieu dans les derniéres années qui peuvent

étre reliées aux travaux de réfection du TLHL, mais aussi a de plus grandes

tendances dans la région. Il est pertinent de débuter par une présentation

visuelle de ces données. La Figure 17 est un excellent point de départ pour tenter

déanal yser | 6 i Hila faitcétai desrdéhitsnmversuets esur le TLHL

depuis 2018 dans les deux sens. On y voit clairement les pointes de débits de

juillet-ao(t et les creux de janvier-février.Lesr ®d ucti ons déachal andage |
confinements liés a la pandémie de Covid-19enmars-avr i | 2020 et durant |
2021 sont particulierement prononcées et la tendance générale est a la réduction

des d®bits sur | 6infrastrudedfetsdr ¢tat fer m@ti
partielle du TLHL est particuliérement évident pour les déplacements en
directiondelaRive-Sud. Cette distinction sugg re quoil
déplacements en direction Rive-Sud sur | 6infrastructure par ra
a Montréal, souvent par des travailleurs de la Rive-Sud. Elle refléte aussi le fait

gue la fermeture partielle affecte plus fortement les déplacements vers la Rive-

Sud : sur les trois des six voies ouvertes, deux sont allouées aux déplacements

vers Montréal, et une aux déplacements vers la Rive-Sud. Parce que les

entraves majeures ont débuté le lundi 31 octobre 2022, les débits mensuels

devraient donc en subir les effets a partir de novembre 2022.

Selon le Modeéle de transport urbain de la région de Montréal (MOTREM18), un

mod | e doéaffeltpraddwint routdaree des donn®es de
des comptages routiers'?, le MTMD peut produire des estimations des volumes

de circulation sur différentes voies du réseau. En utilisant les données pour une

journ®e de semaine moyenne (lesdofnéespoarmne en dir

la direction sud sont similaires et sont exclues pour alléger le graphique), on peut

estimer une approximation du volume mensuel pour la comparer aux données

de comptages routiers pour le TLHL. Avec pour base le volume de septembre

2018, on peut appliquer le taux de croissance prévu pour le TLHL en 2021 selon

les modélisations du MTMD. Le modeéle prévoyait une croissance des

d®pl acements, puis une stabilisation dans | a p
du TLHL (2021 & 2023). Le taux pour 2021 estceluiquiaétépr oj et ® ° | 6ai de d

MOTREM18. La valeur pour 2023 est une interpolation linéaire entre les

projections du MOTREM18 pour 2021 et 2026. Comme on peut le constater, la

1 Page de descripion du mod | e déaffectation : routi re |

https://www.transports.gouv.qc.ca/fr/ministere/Planification-transports/modeles-
transport/modeles-affectation-routiere/Pages/modeles-affectation-routiere.aspx

12 Information sur les sources du MOTREM : https://cme-emh.ca/inventory-
model/modele-de-transport-urbain-de-la-region-de-montreal-motrem-modele-de-
transport-de-lagglomeration-de-quebec-motraqg/
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pandémie de COVID-19 de 2020 et les travaux de réfection du TLHL débutant
en 2022 produisent une déviation importante par rapport aux projections du
MOTREM18 qui, elles, se basaient sur une poursuite des tendances et un
réseau sans entrave.

o
(=2
w
o™
Estimation MOTREM18
Direction Montréal
= N, '\ Direction Rive-Sud Autorne 2021 A 2023
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Figure 17 Débits mensuels bidirectionnels sur le TLHL et estimations
selon le modéle du MTMD

Les deux prochaines figures (Figure 18 et Figure 19) montrent plus clairement
ces variations mensuelles et la diminution des débits au fil des années récentes.
Un an aprés la fermeture majeure du 31 octobre 2022, les débits mensuels
direction Montréal ont pris le dessus par rapport aux mois suivant la fermeture,
ce qui suggére une reprise de la circulation aprés un effet dissuasif initial du
début des travaux. Direction Rive-Sud, les niveaux se sont stabilisés bien plus
bas pour | 6ann®e 2,A2n0is plis daxdeymdste en dessbs3
de novembre 2022.
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Figure 18 Débits mensuels sur le TLHL , direction Montréal, en fonction
des mois de | dann®e
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Figure 19 Débits mensuels dans le TLHL, direction Rive -Sud, en fonction
des mois de | dann®e

Selon la logique de |l 6 i ndu ct | pance quenles autosnebilistes préferent
souvent mai ntenir l eurs d®pl acements automobi
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les déplacements sur les ponts adjacents pouvant permettre de remplacer un
déplacement sur le TLHL. Dans la Figure 20, on peut voir que sur le pont le plus
pres, le pont Jacques-Cartier, les déplacements vers la Rive-Sud se détachent
a la hausse par rapport & ceux vers Montréal, ce qui suggére un certain

rempl acement des d®pl acements r ®dmblet s du TLHL

visuellement pas tres important. On peut percevoir une certaine augmentation
sur le prochain pont Victoria, mais ce sont les déplacements vers Montréal qui
prennent le dessus. Dés son ouverture, le pont Samuel-De Champlain présente
une chute importante liée a la pandémie, mais la reprise est rapide, la tendance
|l i n®aire est ° | 6augmentation rapide
travaux du TLHL. Comme pour le pont Jacques-Cartier, le début des travaux
coincide avec une démarcation plus grande entre les déplacements selon leur
direction, avec une plus grande augmentation des déplacements vers la Rive-
Sud. Ces observations sugg rent | a
TLHL vers les autres ponts. Les transferts seraient plus importants pour les
déplacements vers la Rive-Sud, et visuellement plus décelables sur la plus
modeste infrastructure du pont Victoria. Notons finalement que le pont Victoria

des d®bi

pl ausi bili

nba pas vu ses d®bits revenir ° |l a normale au

aprés la pandémie. Le bond subit dans les volumes aprés le début des travaux
le raméne plus prés de ses niveaux de débits prépandémie sans les atteindre.

(X
(=] b =
o _|
o
N
Samuel-De Champlain
[
2 3
E
E
28 |
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E
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o = Fermeture
e} majeure
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o -
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2018m1 2019m1 2020m1 2021m1 2022m1 2023m1 2024m
Temps

Vers Montréal ——+—- Vers Rive-Sud

Figure 20 Débits mensuels bidirectionnels sur les trois ponts proposant
un trajet alternatif a la traversée du TLHL

Si I don voit une forte augme nDedhamplain,
les deux autres ponts (ainsi que le pont Honoré-Mercier, données non
présentées pour faciliter la lecture des graphiques) semblent présenter une

des d®bi t s

tendance moyenne légerement a la baisse s ur la p®riode ° | 6 ®t u

tendance nbda toutefois pas de commu
TLHL.
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Mai s q u-ib des démasements en général dans la région? En explorant
deux tron-ons dbéautoroutes menaFgare2l)er s Montr ®a
on peut constater une faible pente a la hausse entre 2021 et 2023, et des
variations saisonniéres largement paralléles entre ces deux trongons de contrble
qui refletent les mémes variations saisonniéres constatées sur les autres
infrastructures présentées plus haut. Parce que les mémes mois sont
représentés de chaque co6té du début des entraves majeures, les effets

doéoentrainessentde” | bhi baer et ~ | a hausse de | 0®t
en cause. Cbest dbéaill eurs pour cette raison
précédant et suivant les travaux (2021 42023). On ®vi te doéint ®grer | 6e

de la pandémie sur les débits dans une pente de tendance. Les modestes

variations observées seraient difficilement perceptibles a c6té. Si les tendances

observées sur les sorties de Montréal vers le nord et le sud semblent aller a

| 6encontre de ce que | 6on observe pour |l es pon
fort probabl ement en bonne partie d% ° | 6eng
Samuel-De Champlain qui a absorbé une part de la circulation traversant le

fleuve sur les autres ponts. De méme, si les deux trongcons identifiés sont

représentatifs de la circulation sur les grands axes de Montréal, nos observations

pointent vers une stabilité, voire une légére croissance des déplacements

comme tendance de fond. Celle-ci n éxplique pas les réductions progressives

(tendance dans le temps) et subites (liées aux travaux) des débits du TLHL.

Pour évaluer si les impacts au TLHL se répercutent plus loin sur le réseau sur

des voies dobéacc s dSad depdomées onvéerégalerheat Ri v e
colligées pour certaines stations adjacentesa u x p o nt s(Figdré 22n €Ce®r ° t
stations sont présentées sur les Figure 10 et Figure 11. De fagon cohérente avec

les données du TLHL,s a v oi e |1d6GA2c5c "s ,Montr ®al
directionde| 6 ext ®r i eur de |l a ville est
grande réduction de débits a la suite du début des travaux, réduction qui mime

bien celle vue sur le TLHL dans la méme direction. Cet impact ne se répercute

toutefois pas plus loin sur le réseau aux stations de comptage de | @0Xen bleu

poudre sur la figure). On peut également constater une réduction de débits sur

I 6 A20 s uSud, mas c&llé-of est de moindre taille et ne se distingue pas

selon la direction. Possiblement parce que ce ne sont que deux des voies

déacc s multiples pos sDe®hamphiin, pesroutesR1&86- pont Samue

ord du

au n
| 6i nfrastr uc

Rive-Sud et | 6A15 de Montr ®al ne pr®sentent pas
Le manque a gagner du TLHL semble en partie repris par les autres ponts, mais
de facontréesmodeste.Les i mpacts sur | es voies dbéacc s, C

du TLHL, ne sont pas visuellement distinguables. On explorera la question avec
plus de précisions dans les sections suivantes.
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Figure 21 Débits mensuels sur deux trongons de controle théoriguement
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8.2.2 Camionnage et vélo

On sobest i nt®r ess® jusqudici aux d®pl acement :
plupart des infrastructures comporte des données sur les passages de camions
l our ds. Cbest | e cas du TL Hlartierd8ameel-pour | es p
De Champlain, les capteurs des stations mesurent séparément les véhicules
l our ds. Bien qudon ne puisse directement asso

lourds sur le TLHL a des ajouts de ces véhicules sur les deux autres ponts, il est
possible de tout du moins explorer si des variations notables ont eu lieu a partir
du début des travaux sur le TLHL. La Figure 23 présente les données de débits
de camionnage disponibles. On peut aisément constater la séparation des
données directionnelles sur le pont Samuel-De Champlain dés le début 2022.
Les débits vers la Rive-Sud poursuivent leur croissance dans le temps alors que
ceux vers Montréal se stabilisent, ou réduisent légérement aprés le début des
travaux. Ces données suggérent une anticipation des travaux et un évitement
des travaux préparatifs du TLHL. Il est possible que les données de camionnage
vers la Rive-Sud reflétent un transfert des camions du TLHL.

Pour le pont Jacques-Cartier, les débits vers la Rive-Sud sont généralement plus
élevés, mais chutent dans le mois précédent et les quelques mois suivants les
travaux. Ceux vers Montréal ne présentent pas de tendance évidente. Ces

interprétations sont spéculatives et les données ne nous permettent pas de faire
des vérifications plus poussées.

o
3
(8]
Vers Rive-Sud
8 — ,\‘ Fe -\;“. :“1",' ’ \\ =i
o ;N Vo '
@ Samuel-De Champlain ' '
Q2 ]
E2
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@
3
£8 Fermeture
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o
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Figure 23 Le camionnage sur les ponts Jacques -Cartier et Samuel -De
Champlain

Il en est de méme pour les données de comptages de vélos sur les deux mémes
ponts (Figure 24). Les données nous permettent de constater les tendances
saisonniéres fortes, ce qui pouvait étre attendu, et un possible pic de traversées
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en 2020 sur le pont Jacques-Cartier. Les compteurs du pont Samuel-

De Champlain démontrent, pour des débits moindres, une chute modeste des
travers®es depuis |l a mise en service, p
pourrait poser | dhypoth se que |l a volont
nouvelle infrastructure se soit estompée avec le temps, possiblement parce
qudel l e est moi ns pratique ou agr ®abl e q
Mal heur eusement , | 6absence d<artetroppunfl@es sur | e
sai son de 2023, p®ri ode cruciale dans | e cadre
données de vélo impossible a pousser plus loin. Notons finalement que les

d®bits mensuels de v®I o, parce qubéils nbéatte
attestent du faible potentiel de transfert modal des véhicules vers le vélo. On

compte | es travers®es mensuelles par Vv®hicul e
| 6®t ude dans |l es millions. Un transfert modal
vers le vélo pour les traversées du fleuve aurait été facilement perceptible.

i u i
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Figure 24 Passages de vélos sur les ponts Jacques -Cartier et Samuel -
De Champlain : des données incomplétes

8.2.3 Achalandage du transport en commun

Contrairement au vélo, qui affiche une certaine stabilité au-dela des variations
saisonni res, |l 6achal andage des r®seaux de tr.
variations i mportantes suiFigure®5, pneelutlede ~ | 6 ®t u
constater sur les infrastructures structurantes sur rails faisant le lien avec la Rive-
Sud. Outre | a mise en service et | adoption r .
on note | 6i mportante c¢hutea&laphuéniiereamasport en ¢ o

13 Communiqué de presse du REM, 7 juillet 2023 : https://rem.info/fr/actualites/mise-en-
service-du-rem.
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2020. On peut voir tant pour la ligne jaune du métro que pour les deux lignes de

train de banlieue en direction de la Rive-Sud que la chute est plus drastique.

Cbodest probabl ement i ® au fait qgue | e transp
déplacements vers le travail, en comparaison aux déplacements automobiles qui

desservent aussi des déplacements vers des lieux de villégiature et des

déplacements régionaux. Le risque de contagion percu dans les infrastructures

de transport en commun a sans doute aussi contribué a réduire leur usage.

Contrairement aux déplacements automobiles ou la reprise a été rapide, la

reprise du transport en commun sO06®tale sur t ol
atteint son niveau de prépandémie a la fin 2023. Des 650 000 a 700 000

déplacements prépandémie direction Montréal sur la ligne jaune, on en est, fin

2023 a quelques 400 000 déplacements. On note aussi dans cette figure que la

ligne Saint-Hilaire se démarquait clairement de celle de Candiac avec un

achalandage prépandémie systématiquement plus élevé. Avec la pandémie,

| 6achal andage devient beaucoup plus similaire
est tout aussi longue que danslecasdu m®t r o. Al ors quben septemb
lignes affichaient des achalandages de 115000 (Candiac) et de 200 000

respectivement (données des deux directions combinées), elles se situent toutes

deux en septembre 2023 autour de 85 000. Pour la ligne de Saint-Hilaire, cela

représente donc un retour a environ 42% de son achalandage de 2019. Pour

cell e de Candi alandagé est pluseptes der75%d Poar cds &ois

lignes ayant des données avant et aprés la fermeture, la figure ne démontre pas

déi mpact s clairement percepti bpoarmiende | a fern
suggérer un transfert modal vers ces services. Mais en raison des faibles

volumes de trains de banlieue, 16 ® ¢ hde présentation des données EXO peut
cacher un effet modeste. Not ons que | a r®duction dbéachal al
pandémie dans les réseaux detranspor t e n c o pamseuemandliéesat

| a demande; dan sffremlauss étéeréduits.’* c a s , | 6

Y«En 2020, | [EXO ayat médust enemoyenne de 10 % son offre de service
dans les couronnes nord et sud de Montréal. Celle-ci a progressivement repris depuis
le début de la pandémie, sans toutefois jamais atteindre le niveau de 2019. »

Zacharie Goudreault, Le transport en commun en banlieue de Montréal en perte de
vitesse. Le Devoir, 28 février 2023. https://www.ledevoir.com/societe/transports-
urbanisme/783391/transport-collectif-le-transport-en-commun-en-banlieue-de-
montreal-en-perte-de-vitesse. Accédé le 19 février 2025
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Figure 25 Achalandage mensuel des lignes de transport en commun sur
rail de la région de Montréal

Dans la Figure 26 et la Figure 27, onobservel es donn®es dobéachal andage
l es Ilignes dbéautobus sur | a p®riode plus restr
2023. Comme pour les infrastructures sur rail, les volumes ont chuté de fagon

importante avec la pandémie et sont toujours, fin 2023, sous les niveaux

prépandémiques. Ces données sont organisées par opérateurs et par pont

traver s®es. Not onsddéaabaltl ldem glasgned@stehenl | e s

axe desy parrapportala Figure25qui d ®mo nt rcedelladignerjguoer t a n

du m®tro dans Is&ranspbrs eracondnaug entredviontréal et la

Rive-Sud. Notons ensuite le fait que les données fournies par EXO ne

permettentpas ddédobtenir | gved @dnteéal buveraRive-8ud)r ect i on
les deux directions étant combinées. Ensuite, les visualisations suggérent une
croissance importante des servicesduRTLetd 6 EX¥absl e TLHL dans | dann®e

précédant la fermeture des travaux, pour atteindre des sommets fin 2022 et
début 2023. Ces données refletent| 6 i mpl ant ati on de plusieurs n

d 6 ahug et la bonification de lignes existantes p o u r att®nuer | 6i mpact
fermeture partielle du TLHL. La section s u échdaricier des travaux donne plus
de détails sur les ajouts de service. On peut égalementv oi r que | 6achal anda:

sur le pont Jacques-Cartier est bien plus faible (moins de lignes de bus utilisent

ce pont), mais semble afficher une Iégére croissance apres le début des travaux

ce qui concorde avec | 6augment ation de |l a fr®quence sur
Jacques-Cartier en guise demesur e doéat tL@®naucahtailoammdage sur | e
Victoria néaffiche pas de tendance cl aire.
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Figure 26 Achalandage mensuel des | i g n eugobud plus directement
liées au TLHL par leur proximité
Sur la Figure 27, on constate | 0i mportance des I i gne

desservant le lien avec Montréal via le pont Samuel-De Champlain, avec un

vol ume dbéachal anda g e000adéptacemeants anarisueld pars 200
direction © |l a veille de I a fermeture du TLHL
le pont Samuel-De Champlain et Honoré-Mercier, il est difficile de distinguer un

effet important lié a la fermeture du TLHL par la visualisation de ces graphiques.

Final ement , not ons |l i nterruptiondd aes Servi c
| 6ouverture du s@es informaions souligReébtvue le REM

contribue 7 un aj out gl obal de capacit®, mai
concomitant ddédautres |l ignes dbéautobus.

Ce sont les services ajoutés au TLHL par EXO et le RTL qui semblent éponger

la plus grande part des réductions de débit automobile dans le TLHL. Pour des

raisons de proximité, ce sont des résultats plausibles. La ligne de train de Saint-

Hilaire serait une bonne candidate pour absorber des utilisateurs désirant

traverser le fleuve, mais la forme de présentation des données ne permet pas
clairement de visualiser ceteffet. Les ni veaux dobéachal andage var.i
de | igne en ligne ce d&®c helnlte sDibpaltuutsi evs adsutseasy.
approches peuvent permettre dé°tre plus pr ®ci

15 Une clause de non-concurrence dans le contrat du REM a forcé les autres opérateurs

de |l a r®gion ° mettre fin I certaines |lignes dob6aut
https://www.lapresse.ca/affaires/economie/transports/201803/21/01-5158225-rem-
monopole-et-clauses-de-non-concurrence-au-coeur-du-projet.php. Accédé le 19 février

2025.
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Figure 27 Achalandage mensuel des infrastructures de transport en
commun sur | es ponts plus ° |1 6ouest de | 6 | e de

83 I denti fier |l es variations de d®bi t et ddbach

8.3.1 Fenétres temporelles :taux de variations

Léobjectif du projpeht®n®tma mte di®de nphkhedtet e ronl| é nver
prochaine section sbéint®resse aux d®pl acement s
sur le TLHL. Une premiére approche a été de calculer des variations moyennes

sur de plus grandes périodes (de 12, 9, 6, 3 et 1 mois avant et aprées la fermeture

partielle). La Figure 286d ®montre visuell ement | 6approche u
comment au centre, les débits moyens du TLHL sur 12 mois ont réduit dans les

deux directions, mais de facon plus importante en direction de la Rive-Sud. On

y voit aussi que dans le cas du pont Victoria (sur des périodes de 6 mois) et pour

le pont Samuel-De Champlain (sur des périodes de 9mois), on observe plutdt de

|égéres augmentations ou une stagnation des débits. Sur ce dernier pont, le

calcul basé sur une période de trois mois démontre plutét une chute des débits.

Etant donné que les trois mois précédant les entraves majeures au TLHL sont

des mois de | 6ann®e avec (theestréadseolniretetda ®1 ev ®s ou
fin de vacances) et que les trois mois qui suivent le début des entraves majeures

sont des mois 0% |l es d®bits sonflesq@n ®r al ement
d e | §lhvanagon négative observée est possiblement davantage le fruit des

variations saisonni res qubéun i mpact du TLHL.
grandes périodes de comparaison pourraient permettre de réduire les impacts
saisonniers de e 8ientqueppeur ld dudepop présentera les

données pour les cing types de périodes, on concentrera notre interprétation aux

variations sur 12 mois.

96



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

8

S 3mois. 3/._.,_._..,_‘_..._._4__.

o i h i b — i b — i s — IR

Pont Samuel-De Champlain, 9 mois

8
781
o7
T \
g i\
oo L \
=E=
=] \
c \
“E’ Fermeture |

majeure \ .

= TLHL, 12 mois
ke \
O —— —— — —— — —— — —— > ——
a8 |

w

Pont Victoria, 6 mois
o
T T T T T
2021m10 2022m4 2022m10 2023m4 2023m10
Temps
Vers Montréal ——+—- Vers Rive-Sud

Figure 28 Exemples de démonstration des calculs de variations
moyennes sur différentes périodes temporelles

€ | 6aide de ces donn®es moyennes,

variations pour chaque infrastructure, chaque direction, et pour chaque fenétre
de temps. Cbest ce que | 6on prlLe puxes
donc égal a: (moyenne avant la fermeture - moyenne aprés la fermeture) /
moyenne avant la fermeture, exprimée en pourcentage. Dans la premiére
(Figure 29), on constate que les débits du TLHL direction Montréal ont réduits
doentre 18% et 6% selon | a p®riode

12 mois apres la fermeture du TLHL, la réduction est de 13,4%. Direction Rive-

Sud, |l es variations sont débentre 52%

Direction Montréal, les autres ponts ne semblent pas avoir absorbé les
réductions de débit du TLHL, et présentent généralement des réductions de
| 6ordre de 10 %, sauf sur l a p®riode
a 6,8% sont observables. Seule exception, le pont Victoria a vu ses débits
augmenter consi d®r abl ement, dbéentre

Direction Rive-Sud, la ou la chute a été plus importante dans les débits du TLHL,
les augmentations de débits sont plus distribuées sur les divers ponts avec le
pont Victoria (augmentation de 26,1% a 39,8%) toujours en téte. Sur 12 mois,
les ponts Jacques-Cartier, Samuel-De Champlain et Honoré-Mercier ont
respectivement vu leurs débits moyens augmenter de 16,2% 12,6% et 8,7%. Sur
de plus courtes périodes, les débits ont souvent vécu de faibles réductions.
Celles-ci sont probablement largement dues a des variations saisonniéres. Mais
des augmentations, méme de cette magnitude, sur un pont comme le pont

on

peut

dans

ut i

47,

et

es

i Ss®e.

55,

12

1%

mo i

et

Victoria, nereprésententqu 6 une f ai bl e p adébitssueleTLHL. r ®duct i on

On observera les variations des valeurs absolues plus bas.

97

el

4 %.

[
.



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

<134
-2 [
Tunnel L-H-La Fontaine -7 [N
-17.4
-6.1
0 24
-3.2
Pont Jacques-Cartier REAN |
-14.8
-14.0
® I ;.
g I o5
c Pont Victoria e
o 487
E -53
M ss
| o1
Pont Samuel-De Champlain 90 N
-120
-1.8
B s
08 |
Pont Honoré-Mercier -8 N
9.1
-B6
-s5.4 [
33 I
Tunnel L-H-La Fontaine  -s2¢ I
-545
-51.6
I s
Il
Pont Jacques-Cartier REA |
3.4
0.3
s I
N [ N
o Pont Victoria . e
> 27.0
E 1.7
I s
W ::
Pont Samuel-De Champlain 51
-8.1
-6.7
Il s
| X
Pont Honoré-Mercier 52 [l
-6.5
-3.2
T T T T T
-60 -30 0 30 60

- 12 mois - 9 mois - 6 mois 3 mois 1 moig

Figure 29 Taux de variation (%) pré/post des débits moyens mensuels de
véhicules par direction pour le TLHL et les  autres ponts traversant le
fleuve

Dans la figure suivante (Figure 30), on peut constater que les réseaux

potentiellement impactés ont aussi généralement subi des chutes de débits.

Cébest particuli rement | e cas pour | es routes
des rives (A20 Rive-Sud - direction Montréal; A20 Rive-Sud i direction Rive-

Sud; et A25 Montréal i direction Rive-Sud). Les taux de baisse sur 12 mois vont

de -9,7% a -26,5%. Egalement sur 12 mois, les routes qui ne sont pas

directement liées au TLHL, mai s pl ut tt " ond pardois tsubiede pont s
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légeéres augmentations et celles-ci ne sont fort probablement pas liées aux
variations saisonni res. 1 sbagirait donc
débordement sur le réseau routier.
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Figure 30 Taux de variation (%) pré/post des débits moyens mensuels de
véhicules par direction pour les voies d'accés potentiellement impactées
Estce que ces variations ~ | a baisse se r®perc.l

On peut constater dans la Figure 31 que les deux routes de contrdle choisies ont
aussi des variations a la baisse sur toutes les périodes et dans les deux
directions, sauf de légéres hausses sur les périodes de 12 mois avant/apres.
Ces données suggeérent des tendances temporelles a la hausse sur le réseau
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Figure 31 Taux de variation (%) pré/post des débits
véhicules par direction pour les route

moyens mensuels de
s de contr dle régionales

Pour ce qui est du camionnage, les entrées a Montréal par le pont Jacques-
Cartier ont augment® de | 6ordre de
contraire, ils ont réduit de 9,3% (Figure 32). Avec des fenétres de 6 mois, ces
r®ductions sont de | 6ordre de 47, 6 %.
nombreux sur le pont Samuel-De Champlain, comme on a pu le voir plus tét, ont
eu | 6ef feune légerer Edustien des déplacements en direction de
Montréal et une augmentation considérable (12,9%) en direction de la Rive-Sud.
Ces donn®es portent " croire qubdune
maintenant par le pont Jacques-Cartier, mais sort plus souventd e ile pai le pont
Samuel-De Champlain. Les différences importantes de débits entre ces deux

infrastructures soulévent par contre aussil a | i mi te de
variat i ons dans inducionaniveyse. &n ajoet dd ciculation sur une
infrastructure pl us grande

sur une infrastructure a plus petite capacité.
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Figure 32 Taux de variation (%) pré/post des débits  moyens mensuels de
camions par direction pour les ponts Jacques -Cartier et Samuel -
De Champlain

Selon la théorie de | 6i nduct i ona paitien deg déplacements réduits
pourraient aussi étre redistribués sur le réseau de transport en commun. Les
prochaines figures tentent doé®v alFigueer
33 que les débits mensuels sur 12 mois des autobus du RTL empruntant le TLHL
ont en fait doublé entre les deux périodes (91,7% vers Montréal et 105,4% vers
la Rive-Sud). Reégle générale, plus o n sO®l oi gne du
augmentations sont grandes, mais atteignent tout de méme 23,4% sur le pont
Samuel-De Champlain direction Montréal. Cet apport décroissant de
déplacements sur les autobus du RTL sur les autres ponts suggére que les
utilisateurs du TLHL ayant fait le virage vers le transport en commun ont
tendance © utiliser de sstdeMonvdaletnonyers led
centrecvi | 1l e odToubelests, notons gqubéavec
mo i n sutokid waversent les ponts étant donné les clauses de non-
concurrence mises en place dans le cadre du projet du REM 16,

16 https://www.lapresse.ca/affaires/economie/transports/201803/21/01-5158225-rem-
monopole-et-clauses-de-non-concurrence-au-coeur-du-projet.php . Accédé le 19 février
2025.
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Ces informations refletent aussi| 61 mpl ant ati on de mesures dodat
| 6 a potamrhent de navettes gratuites par EXO! et le RTL!8 sur le réseau dont

certaines passent notamment par le TLHL. Les bonifications, dont des places de

stationnement incitatif additionnelles et des prolongements de voies réservées,

ont été mises en place de maniéere progressive, et ce dés décembre 2021%°. Ces

démarches sont reflétées dans les données qui nous ont été transmises pour le

projet.

Le lecteur notera que les données du RTL i pont Jacques-Cartier en direction

Rive-Sud sont manquantes. Notons également que sur une période de 12 mois,

on peut rapporter une r®duction doachalandage
pont Samuel-De Champlain. Ceciestcer t ai nement en partie d3% °
REM en juillet 2023, gui est accompagn® dobéun retrait (o
circulant auparavant sur le pont Samuel-De Champlain. Cela peut aussi

suggérer que les utilisateurs de ces services les utilisaient par manque
déalternative vers | 6est de Montr ®al ou ont p
en place.

17 https://www.artm.qguebec/se-deplacer-en-transport-collectif-pendant-les-travaux-du-
tunnel-la-meilleure-solution/

18 https://www.rtl-longueuil.qc.ca/fr-CA/services/navettes-gratuites/

19 https://www.lareleve.qc.ca/2021/12/12/refection-majeure-du-tunnel-louis-hippolyte-
la-fontaine-des-mesures-dattenuation-sont-deployees/
https://www.quebec.ca/transports/infrastructures-projets/projets/projets-
routiers/montreal/tunnel-louis-hippolyte-la-fontaine/services-faciliter-deplacements
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Figure 33 Taux de variation (%) pré/post de I'achalandage = moyen mensuel
du transport en commun (RTL) par direction

Lbagence EXO a d®pl oy ®ansle TLslleenprévisiendesd di t i onnel

travaux. Parce que les services ont été déployés a la mi-décembre 2021 et que
les données sur ces lignes additionnelles sont seulement disponibles en
direction Montr ®al et depuis janvier
®l ev®s qubai Figue B4, sn peub voir qué B service a eu une
croissance fulgurante entre 2022 et 2023 avec des taux de croissance de 439%
sur des fenétres de 12 mois, et de 185% dans le mois suivant le début des
travaux. Parce que la période de 12 mois débute tout juste aprés le lancement,
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on peut comprendre que les débuts du service ont été modestes, mais ont crQ
rapidement par apres, particulierement une fois les travaux de réfection lancés.

439.9

364.8

EXO- Tunnel L-H-La Fontaine

n
a
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Vers centre de Montréal

185.4
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Figure 34 Taux de variation (%) pré/post de l'achalandage du transport en
commun ddappoint ajout® par EXO sur | e TLHL en

Pour |l es autres donn®es dobachal andage transmi
direction de Montréal), on peut constater de facon claire, que la ligne de train de

banlieue en direction de Saint-Hi | ai r e, dans-Subl,éstcelepale | a Ri ve
laguelle onobservel a pl us grande cr oi(Hgsra3bcharcal achal anda
que |l e train de CandiSad, &etl domppdha® ada algee Riewse
sur le pont Honoré-Mercier ont cru de fagon importante aussi, il est difficile de

directement attribuer les effets de croissance aux travaux du TLHL. Le métro,

lui, a également affiché une croissance de 28,3% sur nos fenétres de 12 mois.

Parce que la période de relance du transport en commun suite a la Covid-19 est

encore en cours fin 2023, comme on a pu le constater dans la présentation des

données brutes, les effets de croissance sont plausiblement affectables aussi a

cette relance tardive.
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Figure 35 Taux de variation (%) pré/post de l'achalandage du transport en
commun (EXO, autobus, métro e trail) en direction de Montréal

8.3.2 Fenétres temporelles : changements bruts

Parce que ces variations ont lieu sur des routes et ponts possédant différents
niveaux de débits initiaux, les taux de variations ne peuvent entierement informer
la réduction réelle et la redistribution des déplacements retirés au TLHL. Pour

compl ®t er cette approche, il est n®cessai

réels. Dans le Tableau 12, on peut voir que la différence de moyenne sur des
fenétres de 12 mois révele une réduction de 178 400 déplacements sur le TLHL
en direction de Montréal et de 730 000 en direction de la Rive-Sud. Ces valeurs
sont dans le méme ordre de grandeur pour la période de 6 mois, mais présentent
une variation plus grande en direction de Montréal, et de moindre taille en
direction de la Rive-Sud. Dans une situation idéale, on pourrait calculer les
déplacements supplémentaires sur les autres ponts et infrastructures de
transport en commun et obtenir les parts de transfert de parcours, de transfert
modal, et de déplacements évités (si la somme des alternatives est plus faible
gue celle des réductions). Dans notre cas, la somme des alternatives est de
444 000 (direction Montréal) et de 661 000 (direction Rive-Sud) sur 12 mois.
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£tant donn® qudil est improbable que | a fer me:
supplémentaires, on peut plutdt estimer que cette croissance des déplacements

est associée aux tendances structurelles ou saisonniéres e t déo®vol uti on
temporelle des déplacements. Les données ne permettent donc pas de

distinguer clairement ces tendances structurelles des effets de la fermeture du

TLHL. Cbdest particuli rement i mportant pour
infrastructures alternatives au TLHL font état de facon éloquente de ces limites

de | 6analyse par fen°tres temporell es. Les s
comprennent certains des mois aux débits et achalandages les plus élevés. Les

six mois suivant la fermeture comprennent eux certains des mois aux

achalandages les plus faibles. Par exemple, les réductions importantes de débit

sur le pont Jacques-Cartier et Samuel-De Champlain sont incohérentes avec

| 6i d®e que des do®ptaecnh®pl scPsi ssseMtLHL vers
ponts. On capture donc plutdt les effets structurels et saisonniers des données

que les effets de fermeture.

Tableau 12 Vari ati ons r®elles de d®bits et déachal a
sur les infrastructures alternatives selon les fenétres de 12 et de 6 mois
Différence Différence
12 mois 6 mois
(milliers) (milliers)
Direction Direction Direction Direction
Montréal Rive -Sud Montréal Rive -Sud
Tunnel L-H-La Fontaine -178.42 -730.06 -229.17 -641.90

Traversées alternatives

Pont Jacques-Cartier 27.52 187.54 -150.57 -22.64
Pont Victoria 79.92 37.40 70.73 44.95
Pont Samuel-De Champlain 121.01 225.92 -174.00 -100.90
Pont Honoré-Mercier 32.42 88.17 -98.83 -68.50

RTL- Tunnel L-H-La

Fontaine 7.23 7.92 4.88 5.12
RTL- Pont Jacques-Cartier 0.35 . 0.15 .
RTL- Pont Victoria 0.36 0.19 0.06 0.03
RTL- Pont Samuel-

De Champlain 37.32 -24.43 18.70 15.94
EXO- Tunnel L-H-La

Fontaine 4.17 4.17 3.45 3.45
EXO- Pont Samuel-

De Champlain 0.04 0.04 -5.77 -5.77
EXO- Pont H-Mercier 11.08 11.08 4.02 4.02
EXO- Métro Ligne Jaune 102.00 102.00 15.39 15.39
EXO- Train Mont-St-Hilaire 13.13 13.13 4.50 4.50
Exo- Train Candiac 8.29 8.29 2.75 2.75
EXO- REM

Total des variations de
traverses alternatives 444.83 661.40 -304.54 -101.66
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A titre indicatif, la Figure 36 présente les tendances normalisées selon le type
déinfrastructure. La moyenne de |l a p®riode es
moyenne est cal cultye (score Z). ©n peet soir qué @ardar t

période, et sans tenir compte de tous les chocs mentionnés (Covid-19, ouverture

du pont Samuel-De Champlain et du REM), | 6 achallaTlLHlaagckutés ur

en moyenne d 6 e n V2iécandsrtypes durant la période, et que le transport en

commun | ui a c¢hut @pdléeesmtionsrdecontrle ebles @dies r t

déacc s sont demeur ®es ~ peu pr s stables, et
de fagcon modeste durant la période. Bien que ces tendances ne tiennent pas

compte des ®v nements ayant eu |l ieu durant | a
| 6i mportance de tenir compte du contexte. Les

partir de novembre 2021 démontrent que les lignes de tendances ne

représentent toutefois pas tres bien la réalité terrain, notamment en ce qui
concernelavariabilit® des observations. Léachal and
chuté plus bas, et certaines infrastructures de transport en commun semblent

avoir des augmentations bien plus grandes.
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Figure 36 Tendances normalisées (score z) sur 5 ans pour les 5 types
déinfrastructures ~ | 06®tude

Pour mieux exprimer | 6® endue des boul eversem
les travaux de réfection du TLHL, la Figure 37 présente ces lignes de tendances
en trois périodes : avant la pandémie, entre la pandémie et la fermeture du TLHL

et depuis | a fermeture. Pour tout type doinf
prépandémique est dominée par une certaine stabilité des volumes, au-dessus
de l a moyenne des 5 ans " | 6 ®t ude, | es stati

légéres hausses et les autres ponts enregistrent une tendance de réduction des
débits. Entre la pandémie et le début des entraves majeures, les débits du TLHL
r®dui sent de fa-ons importantes, | es voies doa
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ponts retournent approximativement a leurs valeurs initiales et le transport en
commun entame une remontée plus lente que les autres infrastructures et ne
retrouve pas son niveau prépandémique durant la période. La période post-
entravesmajeuresqui d®bute au d®but dbébun creux saisonrt
initiale et une remontée pour toutes les infrastructures sauf le transport en
commun qui affiche une |égére remontée par rapport a la fin de la ligne de la
période précédant les entraves majeures et tend plutbt & se stabiliser. La pente

des stations de contr'le est l a plus forte, €
affichent des pentes de reprise plus importantes que celle du TLHL. Cette
derni re figure d®montre | 6i mpdgau-detace dobef f et

des variations saisonniéres.

1
|

Fermeture
. majeure

0
l

-1
l

Achalandage mensuel (score z)

Pandémie

T T T T T T T T T T T T T
2018m1 2018m7 2019m1 2019m7 2020m1 2020m7 202im1 2021m7 2022m1 2022m7 2023m1 2023m7 2024m1

Temps
TLHL Autres ponts
Voies d'acces Contréle
Transport en commun

Figure 37 Tendances normalisées (score z) sur trois périodes distinctes
pour | es 5 types doéinfrastructures ° | 6®tude

8.4 Comparaison mois sur mois des traversées par modes

Une série de changements concomitants dans les conditions de déplacements
rendent | 06i nt er pdonfiéesset desataux de variation sue 12 cheiss
ou moins difficile & interpréter. Jus quo6” pr ®sent , nous avons [
changements et éléments contextuels suivants :

1 les variations haussiéres modestes des autoroutes de contrdle et

probablement des débits généraux dans la région,

1 Ila mise en service du pont Samuel-De Champlain e t | 6absence de
données pour la période précédant son ouverture,
la lente reprise du transport en commun aprés la pandémie de Covid-19,
| 6aj out de service de transport en commun
aux fermetures majeures,

=a =
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1 lamise en service du REM et les clauses de non-concurrence mettant fin
aux servicesd 6 a 8 ¢opérateurs,
1 et finalement, les variations saisonnieres dans les débits automobiles et
| 6achal andage du transport en commun
Dans une approche expérimentale, on tente idéalement de retirer toute variation
externe de maniéreapl us cl ai rement ®t a b ltude; dahs6 e f f e t de
ce cas-ci la réduction de capacité sur le TLHL. Les recherches en aménagement
néont que r arpeamecnetlegueepeulentramalyser les problemes
dans | 6environnement c lognsemble|d® cesl faatears | abor at oi
externes limitent notre capacité a identifier clairement les transferts de ponts et
de mode de transport lies a la fermeture partielle et ceux qui sont plutét
tendanciels.

Une prochaine approche pour calculer les impacts des travaux du TLHL est de
comparer mois sur mois les variations avant et apres la fermeture partielle du
TLHL. Cette approche nous permet aussi de faire ces comparaisons en tenant
compte des volumes totaux de transport en commun et de véhicules.

Une partiede | 6 i nduct ipeunétré déplacée sees les infrastructures de

transport en commun. Pour évaluer ce transfert, on a compilé toutes les

traversées des ponts par véhicules et tous les passages en transport en commun

pour chague mois dans les 12 mois précédents et les 12 mois suivants la

fermeture partielle du TLHL. Parce que les automobilistes ne sont parfois pas

seuls dans leur voiture, on a pondéré les traversées en véhicule par le taux
déoccupation des v®hicules Wdédppalty®edamrs | I6EDOL
2018, 1,2 personne par véhicule (https://www.artm.quebec/faits-saillants-eod-

2018/). De cette fagon, on peut avoir une estimation plus réaliste et comparable

des personnes ayant traversé les rives du fleuve, en auto ou en transport en

commun. Avec ces données, on peut également calculer la part de

déplacements en transport en commun dans les déplacements interrives (Figure

38). Dans cette figure, on constate que la part du transport en commun dans les

débits totaux entre les rives du fleuve est mince. Si avant la pandémie elle

oscillait entre 20 et 25%, elle a atteint presque 0% en mars 2020, et a entamé

une remontée bien plus lente que celle des déplacements automobiles. En effet,

on constate que durant |1 06®t ® 2021, Il es vol ume:
qui concerne le nombre de conducteurs et de passagers) interrives étaient

largement revenus a la normale. Laremontée du transport en commun s
poursuivie jusqudé”™ la fin 2023 et nda toujour :
part des déplacements interrives en transport en commun se situe environ entre

10 et 15% depuis le début des travaux, et ne semble pas marquée fortement par

le débutdestravaux.L.a mi se en service du REd&j pa
l a r®traction dbéautre service, ne semb
important sur la part de déplacements fait en transport en commun.

rc
| e

En présentant le total des déplacements faits en voiture et en transport en

commun, laFigure38nous per met ®g a lleréddectionh pottrdiglex pl or er

des d®pl acements (|l 6®vitement de se d®pl acer)
TLHL. Comme on peut le constater, rien dans la séquence temporelle totale ne

suggere que les travaux ont mené a une réduction des traversées totales. Au

mi e u X, on note une rel ati veunse tédultionldéess at i on des
écarts entre les pointesd 6 ®t ® et | e desdéplacements sbutiiésvaa r
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TLHL semblent °tre | argement redistribu®s sur
commun.

On a repris la méme démarche en se limitant aux déplacements en transport en
commun et en véhicules passant par le TLHL, pour plus spécifiquement identifier
comment | es parts de d®pl acements ont ®t® affe
Sur les deux figures suivantes (Figure 39 et Figure 40), quelques constats
peuvent étre faits. Premiérement, peu importe la direction des déplacements, les
taux mensuels de traversées en transport en commun sont bien plus faibles :
entre 1% et 3%. Deuxiemement, la chute plus importante des déplacements en
véhicules en direction Rive-Sud es't accompagn®e doOéune augmer
i mportante des d®pl acements en transport en
constater en direction de Montréal. Troisiemement, dans les deux cas,
| 6i mpl antation des snesada@mas di@an®@@aquiona pr ®
le début des travaux, en concomitance avec les travaux préparatifs a la
fermeture partielle. Dés janvier 2022, la part de déplacements en transport en
commun sur |l e TLHL sbdest mi se ° augmenter r
directions. Cdbest In ®ueidtvadpemdl edre wre efufeetl 6d0
etconcorde avec lamiseenservicedes mesures dobéat tdsnNomti on des i
seulement un nouveau service est disponible et des travaux préparatifs a la
fermeture majeure causent certaines entraves aux flux de véhicules, mais en
plus, des utilisateurs décident de se mettre & utiliser les services de transport en
commun. Pour une partie de ces nouveaux usagers tout du moins, on peut
sbattendre © ce quodils aient d®l ai ss® | eurs Vv

Finalement, dans la derniére Figure4lde cette section, on compare
des déplacements interrives en direction Rive-Sud de véhicules pour en extraire

la part des déplacements ayant utilisé le TLHL. On peut y constater de fagon

claire que la mise en service du pont Samuel-De Champlain provogue une chute

des d®pl acements sur | e TLHL. Cbéest toutefois
gue | es donn®es de | 0anci en paganttjanvehampl ai n s
2020. Les données de la période de 2020 a 2022 représentent probablement

mieux la part typigue des traversées de véhicules sur le TLHL, soit environ 25%

a 30% des traversées du fleuve. Depuis le début des travaux du TLHL, la part

des traversées du fleuve en véhicules dans le TLHL est restée a peu prés stable

a prés de 10%, ce qui représente une chute assez importante. En paralléle a ce

qudon a vVvhgue2BmPpo ulra | ensembl e ,deadal desPp|l acement
déplacements interrives en véhicules semble avoir Iégérement baissé en Figure

41, et une partie de ces déplacements ont été repris par le transport en commun.

Selon le point de r ®f ®r e nc et, lg tBéuotion deshdéplaseiments

automobile et le transfert modal vers le transport en commun peuvent présenter

des variations importantes. C6est powsrquoimi o i ci T d®crire
peut observer © 1067l

110



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

8 - &
78
e
Q
E_ &
© O |
28
; o
E B £ g)
§o ]
581 5
e 3
5 F2 5
- [¢)
] o
3
28 |
o
g” [
E
‘@
Qo
o =
I I I I I
2019m1 2020m1 2021m1 2022m1 2023m1 2024m1
Véhicules == Transport en commun (TC)
Total ~  =m=m=eee- Pourcentage TC
Figure 38 Comptage des traversées interrives en voiture et en transport
en commun, et pourcentage du transport en commun
@8 :
8 3
= 'K} Fou =
Y c
E i S
=g i ; =
[} o o .l" -
- P N
c . e B
% Y ]
o " M - —
€2 ' N
o~ i
3 . I
® |
5 -
—_ 8 . ',' 5
R : o
2 : -
S Lo )
Eg ; Lo 2
O3] ‘ =
U)m “Teamy P - . =
© \, J” % Cha ‘n S @
- e K o : LA o
Q -_..»"".-' ‘n RN 5
g et o
Qe Lo B
I I I I I
2019m1 2020m1 2021m1 2022m1 2023m1 2024m1
Véhicules TLHL ——— TCsur TLHL
Total = mmmemmmee- Pourcentage TC sur TLHL

Figure 39 Comptage des traversées sur le TLHL en voiture et en transport
en commun, et pourcentage du transport en commun, direction Montréal

111



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

—~8

w0 " o)
S [ )

[} N ' F™ 3
= H . 2]

[ ] ’
E_ P sl 2
38 H :': o
(39 N ) H c

@ Poon a8
g S AN 3]
c 3 - TG S B
Q- N Y ! 0
8 ¥ T
— ¥
T g 1 l:

O | 1 3
3o : 3
= | O
2 i ™ =
[0]) (0]
E o I' [=]
® o - e’ _,(E
g®w R c
© -~ H @
"5_ —'s-_.\ R ., i \"‘ " e
£ - RERE TG " R 3
S g
O o F o

I I I I I
2019m1 2020m1 2021mi1 2022m1 2023m1 2024m1
Véhicules TLHL = TGC sur TLHL
Total ~  mmmmeeeee Pourcentage TC sur TLHL

Figure 40 Comptage des traversées sur le TLHL en voiture et en transport
en commun, et pourcentage du transport en commun, direction Rive -Sud

e
o wn
—~O |
5%
E
3 S
D !
[0
=2 § 7] Fermeture |—_'
o majeure o
< o
£ -8 8
|3} =
£ : 3
© ' =
— 9 H 8
g S H & a
] « 1 _" Sk B -]
{ e i 1 3]
) e ]
E \
::l .
o Début des données 3
‘8 du pont T
Samuel-De Champlain n R I
© B Rk [ -
T T T T T
2019m1 2020m1 2021m1 2022m1 2023m1 2024m1
TLHL - Autres ponts
Jotal ‘srosssses Pourcentage TLHL

Figure 41 Part des déplacements de véhicules par le TLHL sur I'ensemble
des traversées du fleuve pa r des véhicules

112



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

8.5 Limites des données existantes

Les donn®es “~ | 6®tude nous ont permis de d®&fir
2) le portrait des déplacements traversant le fleuve, 3) les motifs de

déplacements, 4) | 6 ®v ol uti on des d®bits et de | 6achal
traversées du fleuve, 5) les variations de circulations ur | es ponts, voies dbo

voies de contrbles et 6) les variations dé a ¢ h a | a ntdaasgoet endcammun
interrives. On a pu également explorer de fagcon moins concluante que 1) le
transfert des d®pl acement ®t2)des déplacenmems r astruct ur

potentiellement évités. Deux derniers effetsdup h®nom ne de | 6i nducti on
restent sans réponses : les variations des temps de départs, les évitements de
traver s®es et | es rai sons do®viter ces trav

s 0i nt ®rlaemasiéera par’laquelle ces transformations du réseau peuvent
avoir un impact sur les utilisateurs, par exemple sur le plan des variations de

temps de d®pl acements. Cblest dans ce contexte
la conception, le déploiement e t | 6anal yse ddéune enqu°te s p
d®pl acements i nteatrtievesndgu-°ltée®tsuedrea | 6obj et de
section.

Lesl i mites des donn®es sont l i ®es 7 ce qubil
dbobserver. Mais | es donn®es ont ®gal ement de
peuvent permettre doéobserver.

Pour | ndtBn® Principalement le fait que seule une part des conducteurs
traversant lesrivesdu Saint-Laur ent d®cl are | dusage doun pon:
que ces observations manquantes pourraient potentiellement faire varier les
proportions de egsen fonrtosde tbdr statut pai exeanple, ou
de leurs heures de départs. Le fait que le pont traversé ne soit également pas
demand® aux passagers dobéun v®hicule peut auss
biaiser les résultats. Mais étant donné le f ai bl e t aux ddoccupatio

automobiles sur | ela duestion det passagers esemoingd EOD

pertinente.

Pour | es donn®es de d®bits et ddbachal andage, I
pas pu étre obtenus (par ex.: RTL i Jacques Cartier en direction sud) pour

diverses raisons. Dans dodoautres <cas, des donn®es mangq
périodes (par ex. : bris d6®qui pement sur des compteur
v®l os) . Léensembl e des donn®esgdaspas | danci en
di sponi bl e, ce qui rend i mpossibletedel e cal cul

camions représentatif pour 2018 et 2019 pour les déplacements interrives. Sur
les ponts Jacques Cartier et Samuel-De Champlain, les données de camionnage
lourd sont séparées de ceux de la circulation de véhicules, mais ces données
sont combinées sur le TLHL et Honoré-Mercier. Cela introduit une certaine

erreur de calcul, particuli rement | orsque | don tente
interrives de personnes, peu importe le mode de transport. Finalement, notons
gue |l es donn®es compil ®es par Exddedue sont de f

| 6on nda pas doimifari mans ohdbasaumaldeasdage sel on |
déplacements. Nous avons pu partiellement nous adapter a cette limite en
divisant les données par deux et en les redistribuant sur chaque direction. De

cette facon, on peut tout de méme maintenir les analyses directionnelles pour
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les données de transport en commun fournies par le RTL qui, elles, sont
directionnelles.

8.6 Conclusion sur les données existantes

Les données existantes permettent de tirer certaines conclusions sur la situation
des traversées de pont avant le début des travaux de réfection du TLHL et depuis
sa fermeture partielle. Elles permettent aussi de mieux cibler la conception de
| 6encgadhotce qui fera | 6obj et Ldsedeux fypedadehai nes sec
donnéesut i | i s®s permettent chacun de tirer quel q!

861 LOEOD 2018

LOAEOD de 2018 nous per met de brosser un portr
individus menant ces déplacements. Etant donné la majorité écrasante des

déplacements utilisant le TLHL | i ® au travail dans | denqu°te
semble pertinent de sodéint®resser mansticuli ren
|l e cadre doune .enouaitlel -eiasdns dussiclagement

majoritaires dans les déplacements ayant lieu lors des heures de pointe, une

période particulierement propice al 6 i nduc t | Gamla congastion \s est

généralement a son pire. En fonction de ces résultats, | 6 emdiot t e
sOint®resser a uni quement aux travaill eurs.
déplacements liés au travail, mais aussi a un autre déplacement fréquent pour

un autre motif.

Comme on a pu le constater, les étudiants et déplacements vers les écoles,
colleges et universités représentent une part fort négligeable des traversées de
ponts, tant dans le TLHL que sur les autres ponts entre Montréal et la Rive-Sud.
Les données laissent a penser que ces déplacements vers les écoles entre
Montréal et la Rive-Sud se font surtout en transport en commun (principalement
par la ligne jaune), et non sur les ponts.

De méme pour les déplacements de retraités. Cependant si les retraités

traversant les ponts sont plus nombreux que les étudiants (8,65% vs 3,8% sur

le TLHL et 8,41% vs 5,19% sur les autres ponts), leurs déplacements ont

généralement lieu hors des heures de pointe, a un moment ou les problemes de

capacité sont moindres. De leur cdté, si les étudiants sont bien peu nombreux a

traverser les ponts, leurs déplacements versles i nstitutions dbéenseig
s 6 a p pemtraeceuk des travailleurs et se concentrent dans les périodes de

pointe.

Finalement, parmi les déplacements fréquemment menés en traversant les

ponts de la Rive-Sud, et cbest autant l e cas pour |l e TL
ponts, les déplacements de loisir, de visite santé, de magasinage et
dbaccompagnement sont ma dneais tbeem emédent. r e pr ®s ent ¢

Léenqgqu°te 7 dads@vcadreodp peeorojet doit donc viser a capturer
certainsde ces d®pl acement s, frgquémment queamgburvi du f ai t
d dutres motifs.

| es donn®es de | 6 EOD 2023 seront re

L
t uement possible dbéeffectuer wune analys

o oD
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Les impacts r ®els ° l ong terme des travaux r
analysés a la suite de la publication des données de la prochaine EOD a

Montréal. Pour mener une analyse avant-aprés similaire a celle menée dans la

ville de Séoul pour analyser les impacts de la fermeture de la voie express

Cheonggyecheon,i | f audr a attendr eEODdex@8(€Ghungl a col | ect
et coll. 2012). On pourra ainsimettreenc o mpar ai son | a podeul ati on dé
2018 avant la fermeture a celle de 2028 une fois les travaux terminés.L 8 EOD d e

2023 permettra dans ce cas-ci de mesurer une situation intérimaire pendant la

durée des travaux.

862 Les donn®es de d®bits routiers et ddébachal a

Lor sque | 6 o ndébasbreuters,vtant surdesTLHL que sur les autres
stations étudiées duréseau,on peut constater | 6i mportant ef |
entre mars et mai 2020, un retour relativement rapide des débits a des niveaux
similaires a la période précédant la pandémie, et une stabilité générale des
débits routiers sur 6 ans avec des pics en juillet-aolt et des creux en janvier-
février. Il est donc important de bien distinguer les effets directs de la fermeture,
de ces creux saisonniers qui coincident avec la fermeture partielle du TLHL et
des effets de la pandémie sur les dernieres années. Contrairement aux données

de | 6EOD, | a pr o geasdmrEesaa déhit raspnterur poitrait
beaucoup plus variable et complexe. Les données présentent toutefois des
similitudes. Al or s quden 2018 | 6EOD sugg re quobenviro

interrives du fleuve sont faits en transport en commun, les données de débit pour

la période, elles,sugg r ent gue c Destm’enevyi 1 dOEODS avec s
données incomplétes de pont emprunté, suggére que 22% des déplacements

interrives du fleuve en automobiles sont faits via le TLHL. Si on se fie aux

données de débitpour | aut omne 2021 (utoweslps®ri ode pou
donnéessontdi sponi bles et | es d®bits sont plus pr
ce sont quelque 28% des traversées qui sont faites via le TLHL.

Il est aussi important de considérer la tendance générale. Contrairement aux

autres stations de mesures analysées incluant les autres ponts, pour le TLHL,

on note une réduction graduelle de la circulation comme tendance de fond

depuis 2018. C 6 eumd période historiquement particuliere, car les débits dans

le TLHL suivent une tendance générale d 6 a u g me rdepais 1969 Ces

donn®es vont ° | 6encontre des pr®dictions pr o
"’ | 6ai de du mod | e MOTREM18. plut@sunepr ®di cti on
augmentation de la circulation a un taux de croissance qui réduit au fil du temps.

Pour le reste des ponts, cette prévision générale semble plus alignée avec les

observations des comptages routiers. La tendance depuis 2018 est a une

croissance des traversées automobiles, comme prévu par le MTMD.

Avec le début des travaux de réfection du TLHL, une chute de débits a eu lieu

dans le TLHL, mais elle est particulierement forte pour les déplacements en

direction de la Rive-Su d . Si | 6effet est ®galement <cl air
| @%Aen direction sud, a quelques kilomeétres au nord, sur | @0Aet sur le pont

Charles-de Gaulle les effets sont imperceptibles dans les deux directions. En
sbéint®ressant 7 ,ondaistitinplicitement | lipeothésé quel |€s

répercussions des fermetures pourraient modifier les débits jusque-la. Ca nbo

pas été le cas. Les débits ont aussi diminué en direction de Montréal, mais de

facon plus modeste et avec une reprise plus rapide des débits. Ces informations
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suggérent que les résidents de la Rive-Sud sont probablement plus
fréquemment forcés a faire ce déplacement dans des conditions plus difficiles.
Tout porte a croire que les Montréalais et résidents de la Rive-Nord d e ilel 6
réussissent plus facilement a éviter la traversée.

On note toutefois dans nos duecete®stionl dachal anda
des déplacements surle TLHL esta ¢ ¢ 0 mp a qugm@entatibids sur les autres

ponts. Cb e st particuli rement |l e cas pour |l es po
comme le pont Jacques-Cartier et le pont Victoria. Cette réduction des

déplacements sur le TLHL ne semble toutefois pas tout a fait contrée ni par les

traverséesd 6aut res pont s, n i par | es d®pl acement s
par les mesures d datt ®nuati on . ird tetal sles daplacegmierdsc e

interrives semble bel et bien avoir diminué de facon modeste ce qui suggére

| éditement de certains déplacements.

Les transports en commun ont été délaissés durant la pandémie au profit de
| 6 aut o mto bontlai;ement aux déplacements automobiles qui sont
rapidement revenus a la normale, la reprise du transport en commun est toujours
en cours. Avec la fermeture partielle du TLHL, on peut constater une
augmentation modeste des parts de transport en commun en général, mais cette

observation doit °tre consi d®r ®e dans | e conte
sur le réseau de transport en commun. Point intéressant, les taux
dbé a u g me n domrt thienoptus grands pour |l es services dbébautobus

gratuits, surle TLHL. L e t au x d 6 aestgegakementglus important sur

la ligne de train de banlieue de Mont-Saint-Hilaire (plus prés du TLHL) que sur

la ligne de Candiac. Ces observations suggérent également qudéun certain
transfert modal a eu lieu.

Par contr e, devant | 6absence doéun j eu de dor
données critigues comme les débitssur | 6anci en pont Champl ain,
données bidirectionnelles pour certains services de transport en commun, des

périodes non couvertes pour les traversées automobiles, de camionnage, de

vélo, et de transportencommun,i | est beaucoup plus difficile
des d®pl acement s ®vit ®s. L a production dodéun
questionnement est donc recommandable.

8.6.3 Effets structurels durant la période

Etant donné les bouleversements auxquels la société a fait face durant la

p®ri ode ° | 6®t ude, i est difficile de produ
composantes de |.0ibadrusxtlieoncddrverd®exp®ri ences
on tente de maintenir un maximum de valeurs constantes dans le temps et

| 6espace et |l es caract®risti qucelsaudoaps i ndi vi dus

doé® ®ment s vari ent de concerlds débits eti nfl uencen
achalandages. La pandémie est au centre de ces bouleversements a partir de
2020.

Outre les périodes de confinement et le délaissement du transport en commun,
le télétravail a augmenté en popularité, ce qui pourrait faire en sorte que moins
de d®pl acements pour | e travail ont | ieu. Si |
de déplacement peuvent avoir lieu a cause du télétravail est mise en doute par
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de récentes études qui pointent plutbét vers la production de nouveaux
déplacements en compensation (Lachapelle et coll. 2018; Stiles et Smart, 2021;
Wodohner, 2022), il est fort probable que ces déplacements aient moins lieu durant
l es p®riodes de pointe et gue <ces
compléte.
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SECTION 3

9. OBJECTIFS DE LA SECTION 3

La troisieme partie de ce mandat propose de développer une enquéte sur les
impacts de la fermeture partielle du TLHL sur les comportements de mobilité de

la population, de | a d®pl oyer sur | e terrain et doen
vu, les données disponibles permettent de produire plusieurs informations

pertinentes, mais elles | aissent aussi plusi el
et la compréhension du ph®nom ne de I 6 i. Wideuenduéteo n i nver se
spécifique ~ |l a question de rechesdlae & ao oetrihi

important pour établir 1) des connaissances supplémentaires sur la question
générale de | 6i nduct i er2) de mew rcamprendre les stratégies
dé adapt a utiisateurs dux Favaux de réfection du TLHL.

9.1 Conception déune enqu°®°te ad hodicngpwautri ®v ail ueer se

9.1.1 Population ciblée

La population ciblée est celle des travailleurs qui utilisait le TLHL de facon
réguliere pour le navettage avant le début de sa fermeture partielle (octobre
2022). Bien que des déplacements puissent étre effectués pour plusieurs autres
motifs que le travail, la régularité des déplacements vers le travail permet de plus
facilement les rapporter, particuliérement lors des questions rétroactives sur les
habitudes de déplacement ayant eu lieu deux ans plus tot. La population de
navetteurs semble de surcroit particulierement propice a cette analyse étant
donn® | es informations rapport®es dans | 6EOD
interrives passant par le TLHL (voir section 8.1). Une grande majorité de ces
déplacements étaient liés au travail. Le recrutement de ce groupe était

®gal ement facilit® par l es | istepourddbempl oyeu
faciliter les communications sur les travaux en cours et permettre aux gens de
sObadaepnt efroncti on de | & ®awwocbmptenderes ithpactsc hant i er

sur les autres types de déplacement, il est également possible de questionner
les travailleurs a ce sujet.

9.1.2 Echantillonnage

Lé6®chantill onnage a ®t ® constitu® " partir de
1 Une liste constituée lors des préparatifs des travaux pour communiquer
avec les entreprises ayant des travailleurs potentiellement touchés. La
liste des entreprises visant des employeurs identifie une personne,
souvent aux ressources humaines, sollicitée pour transmettre le

message dodéinvitation aux travailleurs de |

1 Une liste de récipiendaires de «|1 6i nf ol et t r edeséfectionl es tr avau
majeure du tunnel Louis-Hippolyte-La Fontaine » assemblée pour
envoyer des mises a jour aux différentes personnes intéressées a les
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recevoir. La base dbéadresses de | d6infolett
par inscription a partirdd u n e  p saitg @u M@dMD?,
1 Une liste des employés du MTMD dont plusieurs des 8500 employés
travaillent dans la région métropolitaine de Montréal et pourraient
potentiellement étre affectés par les travaux dans leurs déplacements
vers le travail.

Les |l ettres doéoinvitation pour ced43ltoi
est impossible dé®tablir pr®ci s®merst |
et incidemment, de calculer un taux de réponse a notre enquéte pour une série

de raisons : 1) ces listes contiennent tant des individus que des regroupements
doi nd {via ded enyployeurs par exemple, 2) nous nbdbavons pas de
sur | a bonne di ffusi on des messages doéinvit
responsables des ressources humaines, et 3) certains des abonnés ne sont pas

des utilisateurs du TLHL, mais plutét des personnes affectées directement par

les travaux (par exemple des riverains) et voulant mieux connaitrel 6 ® vol uti on des
travaux pour dbéautres r aim@rmenBourgoutescdsbusage du
raisons, on consid rera | 6®chantillon c¢omme
(échantillon non aléatoire composé de participants facilement accessibles pour

parti ci per.Déspdn@miogsueé redeedsement a la population réelle

ou de projection a celle-ci ne sont également pas possibles dans ce contexte.

o wm

Le projet a obtenu un certificat éthique (#2025-6845)duComi t ® do6 ®t hi que de
recherche avec des étres humains (CIEREH) d e | 6 QiAavinexe 14.4).

Selon les r gles do®t hique de | 6UQAM, l e cher
utilisées. Les invitationsv e r s | 6 cMITMIDr ontgolutdt été transmises par

la Direction générale des communications du MTMD (15 octobre et 31 octobre

2024).Co6 e st ®g alirextioegeénérale des communications qui a transmis

une invitation aux employés du MTMD travaillant dans la région métropolitaine

de Montréal (24 octobre 2024).

Léengu°te a ®t ® dependantyueepérisde de 30 jeurst eatrer a i n

le 15 octobre et le 15 novembre 2024. Cette période automnale est typiquement

utilis®e pour mener | es enqu°°tes de mobilit® c
p®r i ode 0% 1) | es vacances do6®t® sont | ar geme
repris, et 3) le vélo et les transports actifs sont toujours possibles étant donné

les conditions météorologiques encore relativement clémentes. La période est

également propice dans le cadre de notre enquéte, car elle coincide a peu de

chose pres avec le début des travaux deux ans plus t6t. Les habitudes des

travailleurs a ce moment sont plus faciles a transposer a la méme période deux

ans plus tard. L e s messages déinvitation i nitiaux on
| 6enqu°te. Un message de rappel a ®t ® envoye®
sbassurer gue des ®v nement s particuliers n
participants potentiel s de prem@mpdg®@tde r | 6enqu-°t
recrutement.

20 Site ddbabonnement di MTMD i rsdro lle t TuHE

https://www.quebec.ca/transports/infrastructures-projets/projets/projets-
routiers/montreal/tunnel-louis-hippolyte-la-fontaine/ressources-sinformer-
communiquer-avec-ministere-transports
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913 Questionnaire dbdédenqu°te

Le questionnaire en ligne développé sur la plateforme Lime Survey est constitué

de 11 blocs de questions. L e qu e st i 0nn aebtiprésentéter anexe® t e

14.5. Un premier bloc permet de confirmer que les répondants font partie de la

population ciblée (travailleurs qui utilisaient le TLHL avant la fermeture partielle).

Trois Dblocs permettent ensuite doé®tablir |l es
répondante et de son ménage, celles de son employeur et son emploi, de méme

gue les options de mobilité disponible a la personne. Ces données aideront a

®t ablir un portrait type de |l a population de |
déidentifier | es caract®ristiques des r®pondar
changements a leurs habitudes de déplacement.

On passe ensuite au ciur du questionnaire en t
1) Les habitudes de déplacement pour ceux passant par le TLHL avant le
début des travaux,
2) Les habitudes de déplacement interrives depuis le début des travaux (la
p®r i ode actuelle au moment de | denqu°te)
3) Les prévisions de déplacement une fois les travaux terminés.

Pour le premierbloc,on s 6i nt ®r esse aux d®mpdssasctpament s ver s
le TLHL avant les travaux. On y enregistre les modes, heures de départ, et

durée, puis on répéte la démarche pour le déplacement le plus fréquent passant

par le TLHL ayant un autre motif (magasinage, loisir, réunion familiale, etc.).

Pour ce dernier, on documente le motif, la fréquence et le temps de

déplacement. Le deuxieme bloc a la méme forme que le premier, a la différence

qudon sO0i nt ®r es s e irdeuixes a Gpr seclenmv@ naus

déplacements passant par le TLHL.

L dbjectif est ici de documenter comment les déplacements pour le travail qui

sont effectués par le TLHL avant les travaux ont été modifiés a la suite de la

fermeture partielle. De plus, la d ®mar ¢c he per met déidentifier
secondaires de traversée pour les navetteurs, et les différentes formes

d 6 a d a palafearmeture par rapport aux déplacements liés au travail. On peut

notamment f a i mygothdsed que les réductions de déplacements soient plus

i mportantes que | dadaptation par des changeme
transport, et ce, ®t ant donn® quobébune plus @gpaumde part d
motif autre que le travail peut avoir un caractére non essentiel.

Un bloc supplémentaire permet ensuite de confirmer de fagon plus succincte les
changements (ou non) ayant eu lieu, et les raisons additionnelles pouvant

expliguer ces changements aux d®pl acements po
motifs. On permet par exemple aux répondants de déclarer des
d®m®nagement s, changement s déempl oi s ou tran

auraient pu affecter leurs choix de déplacement. Les répondants sont également

amenés a évaluer les variations percues de temps de déplacement et de
congestion sur le trongon.

Deux blocs de questions suppl ®mentaires per met
mesures dobéatt®nuation des impacts des travaux
rapport N ces mesures, et déo®valuer | appuli
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potentielles pour améliorer les déplacements sur les ponts et gérer la
congestion.

Avant de terminer |l 6enqu°t e, Il es participant s
guestions ouvertes sur | es impacts de | a f er me
| eur quotidien, sur | es mesur es ddbatt ®nuat
communicationsdu MTMD sur | 6®vol ution des travaux.

9.1.4 Stratégie analytique

Apr s une pr®sentation des r®pondant s, on soi
variations dans les approches de déplacement avant les travaux et au moment
de | 6enqu°te. On d®crira | es caract®ristiques

leurs approches et les compareront a ceux ayant changé celles-ci. On décrira
I 6 i nepirdes temps de déplacements selon la direction des flux, le temps initial

de d®pl acement et |LedPaoboilx daadaeptdaticenr appo
sera mis sur | 6anal ylsn#ductidneirsrerse,0 mpédicatet es de

déterminer les déplacements menés en utilisant d6autres i nderastructur
traversées, débautres modes, " doéaudtr elsdbano mtee 1t tse rdee

d 6 i d e cetxighiiawwant directement évité le déplacement ou changé leurs
destinations de maniére a ne pas avoir a traverser les rives.

Dans la plupart des analyses, on regroupera les répondants selon la direction
des flux étant donné les différences que cela implique. Certaines analyses
compareront ceux qui ont changé leurs habitudes a ceux qui ont maintenu leurs
patrons de déplacement tels quels.

915 Limite de | 6enqu°te

Trois | imites centrales doivent °tre prises ¢
Premiérement, étant donné la nature des listes de contacts utilisées |, | 6®chantill on
est confin® ~ un groupe de travailleurs dont
sbinscrire ° la |iste. La taille de | 6®chant
certitude de repr®sentativit® popul ationnell e

représentatif de la population entiére aurait été bien plus onéreuse a déployer,

mai s serai-t certes doéi nt ®r °t . Soulignons g u e
c o mp r e nnducten idvérse au niveau des comportements individuels en

fonction des caractéristiques et options de ces individus et de leurs

d®pl acements. La repr®sentativit® popul ati onne
pas une entrave a la démarche.

Deuxiemement, si les questions sur la situation actuelle sont plus faciles a
répondre, les questions rétrospectives sont sujettes a un biais de rappel. Les
individus peuvent avoir une certaine difficulté & se souvenir de maniére précise
de leurs actions passées. Ce biais augmente avec le temps, mais est
potentiellement moins prononcé pour une activité habituelle. On pourrait
s ditendre & ce que ce biais soit moins important pour le navettage que pour les
autres déplacements. Les questions prospectives, elles, sont sujettes a un biais
de projection, ou une attente erronée liée a notre croyance que nos valeurs et

actions futures seront |l es m°mes que celles qu
ddbune cohorte (ou panel) sur | e l ong t er me
débenqu°tes peut permettre de rejoindre 1|es r
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moments dans le temps et éviter ces biais en posant uniquement des questions
sur la situation actuelle.

Finalement, une troisieme limite reléve de la complexité des vies des individus

et des changements multiples et simultan®s r
causale claire doéune relation. Nous avons ten
par quelques questons sur | es changements dans | a vie ¢
tenir compte de fagon sommaire, car une collecte plus approfondie de chaines

causal es do®v rhabitudas tesdépthecementydpteavaux TLHL 4

Déménagement 4 changement Al 6chamgements dans les

déplacements aurait ajouté une lourdeur a un questionnaire déja exigeant pour

un répondant.

10. ANALYSE DE LOENQUgTE AD HOC

10.1 Présentation des données et description  des participants

Entre le 15 octobre et le 15 novembre 2024, 1040 personnes ont cliqué sur le

l' ien de | 6enqu°teadgespadaiinvid alesi meses Parce qu
sentaient pas concernéesou pour dbéautr es rsoanesquiord, coOest 80
accepttde poursuivre | 6denqu°te. Quadidegpolr 742 perso

| 6eng@ttdret, donn® quen®&dv aibaddng. jpoasarié dee s

questions suivantes vérifiait que les travailleurs traversaient réellement le TLHL

avant sa fermeture partielle dans le cadre de leur déplacement vers le travail.

Cette étape a permis d 6 e x ¢ | 811 partitipargs ne se conformant pas aux

exigences de | denqu°te, noteuveptdetraverdee r ®si der d
de | dautre cletd ¢@oileTLHL aantlerdébutalas travaux. De

ces 431 participants admissibles, 120 ont arrété de participer avant la fin de

| 6 engsoblivene dans les dix pr emi r es mi nut.ePsur ldse | 6 enqu°t
participants restants, | 6 enqu°t e a e @&hstn teropmnmédian de 21

mi nut es. Les 311 participants pour l esquel s
disponible résident en majorité surla Rive-Sudet travaill ent sur |6 1| e
(Figure 42). Parce que les autres catégories sont de taille modeste, elles sont

regroupées pour | e reste doaction dea la adirectore due n

déplacement : les résidents de Montréal, Laval et la Rive-Nord (en vert et rouge)

qui traversent en direction sud pour le travail, et les résidents de la Rive-Sud

(incluant Longueuil, en bleu) qui traversent en direction nord pour le travail.
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Figure 42 Distributi on des répondants selon le lieu de résidence et de
travail (n=311)

10.1.1 Caractéristiques sociodémographique s

Pour mettre les pratiques de déplacement en perspective, commengons par

décrire les participants en fonction de leurs caractéristiqgues

soci od®mographiques, |l eurs caraccsd®aui sti ques d:i
mobilité. On note dans le Tableau 13 que les participants sont moins représentés

chez les moins de 45 ans et que les hommes sont légérement surreprésentés,

et, particuliérement, pour ceux qui se dirigent vers le sud. Outre les 17% qui ont

pr ® ®r ® ne pas d®voiler | eur revenu, cbest pl
des revenus de ménage supérieurs a 60 000%$. Les travailleurs en provenance

de la Rive-Sud sont Iégérement plus nantis. Une plus grande part, soit 17% des

répondants se dirigeant vers le sud pour le travail, vit seule. Entre 36 et 40% des

répondants, selon la direction du navettage le matin, ont des enfants. Si ce

groupe nbébest pas clairement repr®sentatif de |
traversantlepont , il nous permet dbébobserver une tran
de la région qui utilisait le TLHL avant le début des travaux.
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Tableau 13 Caractéristiques sociodémographiques des participants
(n=311) selon la direction des déplacements

Direction des déplacements

Nord vers sud  Sud vers nord Total

10.1.1.1 Observations 30 231 311
Catégories d'age

18-25 0.0 0.4 0.3

26-45 30.4 35.9 34.5

46-65 60.8 61.9 61.6

66+ 8.9 1.7 3.5
Vous vous identifiez comme?

Homme 62.5 47.2 51.1

Femme 37.5 52.8 48.9
Revenu total du ménage

Moins de 30 000% 0.0 0.4 0.3

Entre 30 000 et 59 999% 6.3 3.5 4.2

Entre 60 000 et 99 999% 23.8 23.4 23.5

100 000 $ 2149999 $ 25.0 25.5 25.4

150 000 $ et plus 23.8 31.6 29.6

Pas de réponse 21.3 15.6 17.0
Nombre de personnes dans le ménage

Personne seule 17.5 13.0 14.1

Deux personnes 36.3 30.7 32.2

Trois ou plus 46.3 56.3 53.7
Enfants de moins de 16 ans

Aucun 63.8 60.2 61.1

Un ou plus 36.3 39.8 38.9

10.1.2 Caractéristiques dé e mp | o

Les répondants représentent toutefois une population relativement uniforme de
travailleurs en présentiel. Comme on peut le voir (Figure43) , cb6est pr
des répondants qui travaillent 5 jours par semaine, et prés de 55% qui le font
uniguement de leur lieu de travail a u mo ment d e Selo® ke q u
compilations du Tableau 14, environ 35% des répondants travaillent d6 uantrois
jours de la maison. Plus de 90% des répondants travaillent a temps plein, et 58%

de ceux faisant la navette vers le sud ont un horaire de 9h a 17h. L6 hor ai
variable est, avec 18%, le second arrangement de travail le plus populaire.

Lorsque | d6on met en comparaison | es
télétravail, moins de 20% des répondants passent plus de 50% de leur temps en
télétravail.1 | est sur prenant qud aappodéconsidémants i

gue coOest 49 %écthrerds pogveimesfairg On pourrait supposer que
la détérioration des conditions de circulation causée par la fermeture partielle
entrainerait un plus grand usage de cette solution de remplacement au
navettage. La flexibilité des heures d 6 a r retide @part, particulierement en
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direction nord, est potentiellement plus facilementmisee n T uvr ®0 poapt er
aux fermetures partielles.

La disponibilité de stationnements gratuits est plus fréquente une fois sur la Rive-

Sud (a 66% des répondants), alors que les supports a vélo (sécurisés ou non)

et les douches sont plus fréquemment rapportés pour ceux qui se dirigent vers

l e nord pour | e travail . Aaileuwsadcegroupec 6est moi
qui ont acces a des titres de transport en commun subventionnés par

| 6empl oyeur
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Figure 43 Horaires de travail et de télétravail des répondants

125



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

Tableau 14 Caractéristiques d'emploi des participants (n=311)
Caractéristiques d'emploi des participants, (n=311)

Direction des déplacements
Nord vers Sud vers

sud nord Total
Quiel est votre statut actuel?
Travailleur & temps plein 92.5 93.1 92.9
Travailleur a temps partiel 2.5 3.5 3.2
Autre (étudiant, retraité, au chdbmage, etc.) 5.0 3.5 3.9
Horaire de travail actuel
Temps plein traditionnel (exemple : 9h a 17h) 57.5 76.8 71.8
Quart de travail matinée 8.8 5.3 6.2
Quart de travail aprés-midi 0.0 1.3 1.0
Quart de travail soirée 2.5 0.4 1.0
Quart de travail nuit 5.0 0.9 1.9
Quart de travail de fin de semaine 0.0 0.9 0.6
Horaire variable 26.3 145 175
Part des journées en télétravalil
Aucune 61.0 51.3 53.8
De 20 a 49% 26.0 27.6 27.2
Plus de 50% 13.0 211 19.0
Possibilité de faire du télétravail 45.0 49.8 48.6
Flexibilité sur les horaires de travail (choix des
jours) 20.0 21.6 21.2
Flexibilité sur les heures d'arrivée et de départ 45.0 52.8 50.8
Stationnement automobile gratuit* 66.3 51.5 55.3
Supports a vélo 125 24.2 21.2
Supports a vélo sécurisés (dans un garage ou
un enclos) 7.5 9.1 8.7
Douches 15.0 30.7 26.7
Titre de transport en commun OPUS & Cie 2.5 1.7 1.9

*Le terme « gratuit » désigne un stationnement sans frais ou aux frais de I'employeur,
disponible pour I'employé

10.1.3 Caractéristiquesde mobi | it ® etitédbaccessi bil

Le Tableau 15 présente les options de mobilité accessibles aux répondants, et
démontre sans surprises, étant donné notre échantillon, que tous les répondants
partagent au moins une voiture. Toutefois, on peut voir que plusieurs des
r®pondants ont tout desafadrdisonibilitée Lesti®esi e dbéopti o
de transport, mensuels ou non, et | a possession doéun v®l o S
populaires. Notons que pour les titres de transport collectif, la différence est
considérable entre les deux groupes, et plus grande chez les résidents de Laval,

la Rive-Nord et Montréal. Pour | a p ovélsfenstisnnet ia diftEr@ncen
est plus petite, mai s toujdelavakdelaRivédavant age d
Nord et de Montréal. Par contre,| or squdon | eur demande sbé6ils pc

le transport en commun et les obstacles a son usage pour se rendre au travail
(Tableau 16), 16 ac c s apue parcours pour se rendre au travail est
relativement faible (28%), mais légérement plus élevé pour les déplacements en
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direction nord (34%). La durée des déplacements en transport en commun par
rapport a ceux faits en automobile, les questionsd 6 h o etdainéceassité de faire
des correspondances, sont les obstacles les plus importants. La durée et les
temps de marche, tant prés de la maison qu&n arrivant au travail sont des
obstacles percus plus frequemment par les résidents de la Rive-Sud. Prés de
40% de r®pondants concern®s identifi
transport en commun pour le navettage (Figure 44).

Tableau 15 Options de transport disponibles aux répondants , pourcentage
(n=311)
Direction des déplacements
Nord Sud
vers vers
sud nord Total
Observations 80 231 311
Une automobile dont je suis le seul utilisateur 80.0 82.7 82.0
Une automobile que je partage avec un ou plusieurs
membres de mon ménage 27.5 22,5 23.8
Une carte OPUS avec un abonnement mensuel de
transport collectif 10.0 3.9 55
Une carte a puce avec des hillets de transport collectif 21.3 13.9 15.8
Une bicyclette fonctionnelle (électrique ou non) 18.8 16.0 16.7
Un abonnement annuel ou mensuel au service de BIXI 1.3 0.9 1.0
Un abonnement a un service d'autopartage (Ex. :
Communauto) 2.5 0.0 0.6
J'utilise parfois le covoiturage pour mes déplacements 5.0 6.5 6.1
Autobus ou navette gratuite 0.0 6.5 4.8
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Tableau 16 Posture face au transport en commun (n=311) et obstacles
(n=221)

Direction des déplacements
Nord Sud vers
vers sud nord Total
% par % par % par
colonne colonne colonne

Est-ce envisageable de vous rendre vers le travail en
transport en commun?

Oui 13.8 34.2 28.9
Non 86.3 65.8 71.1
Je ne connais pas assez le réseau de transport en
commun 2.9 0.7 1.4
Trop long par rapport au méme déplacement en
automobile 68.1 74.3 72.4
Trop compliqué en général 47.8 44.7 457
L'horaire du transport en commun ne répond pas
a mes besoins 56.5 53.3 54.3
Trop de marche pour me rendre a l'arrét utilisée
au départ 7.2 184 14.9
Trop de marche pour me rendre au travail de
l'arrét d'arrivée 14.5 27.6 235
Trop de correspondances a prendre 46.4 47.4 47.1
Trop difficile d'obtenir une place dans le
stationnement incitatif 18.8 11.8 14.0
Ca ne cadre pas avec mes besoins de
déplacements 30.4 28.9 29.4

Pour les 221 qui ont déclaré non : « Si non, quels sont les obstacles? »
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Figure 44 Somme des obstacles ° | 6usage du transpor |

le navettage (n=221)
10.2 Variations entre les déplacements  pour le travail avant et aprés la
fermeture du TLHL

Pour mieux comprendre les impacts de la fermeture du TLHL sur les individus,
nous avons pos® doéune part des questions g®n®r al es

i mpact s de la fermeture et déautre part une
déplacements pour le navettage avant et depuis le début des travaux. On
s6int®ressera aux modes de tr aaxduéest util i s®s,

de déplacement et a leurs variations. Les changements de ponts empruntés
pour la traversée seront également analysés.

10.2.1 Modes de transport utilisé s et ponts

Unedes strat®gies qui peut °tre choisie pour s
changer de mode de transport pour ®viter | a co
est promue par la mise en place de services de transport en commun
supplémentaires et dans certains cas gratuits. Le Tableau 17 montre que la part
de déplacement en automobile comme conducteur a décru considérablement
(de 98,4% a 88,4%) une fois les travaux commenceés, pour laisser place a plus
débusage de tr an ¢dp b6% a 18%). Par cantre ulencovoiturage

comme passager, une strat®gie ~ | aquoeséniblepasn pouvait
avoir augmenté; on observe méme un léger déclin (de 6,4% a 4,5%). Avec
16, 1% de d®pl acements depuis | a fermeture par

une bonne partie du transfert de déplacements. L6 u s a gsdransperts actifs,
lui, a passé de nul & 3,2%, une augmentation modeste, mais notable. A cause
de la formulation de la question, on ne peut distinguer de fagon claire comment
ces modes ont été utilisés. Les déclarations de transport multimodal, par
exemple, sont passées de 1% a 7,7%, suggérantque | 6acc s au stationn
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incitatif est prisé pour se rendre a un point de jonction permettant ensuite la

traversée du fleuve. Les 3, 5% d 6 us asgpetrdenc ahpartim@asr o

utilisateurs ayant traversé le fleuve, mais aussi probablement des utilisateurs en
direction nord ayant fait une jonction entre un autobus et le réseau de transport

en ¢ ommu n Ledrain de banlielee, m° me s o6 | rel i-suddtéest de | a
touche donc probabl ement beaucoup des utilisat
de fagon trés importante ( d 6 sage nul a 0,3%), possiblement parce que peu
de travailleurs utilisant le TLHL convergent vers le centre-ville ou les trains se
dirigent.Le REM, m° me s6il est en usage depuis | 6®t
faible part des changements de mode de transport, possiblement pour les
mémes raisons que le train de banlieue.
Tableau 17 Variation dans les modes de transport utilisés pour le
navettage
Usages déclarés
Depuis
Avant les les
travaux  travaux
% %
Auto conducteur 98.4 88.4
Auto passager 6.4 4.5
Autobus 1.3 16.1
REM - 0.6
Métro 0.6 3.5
Train de banlieue - 0.3
Taxi - 0.3
Moto 2.3 0.6
Vélo (électrique ou traditionnel) - 2.6
Marche - 1.0
Navette fluviale 0.3 1.3
Tout transport en commun 1.6 17.0
Tout motorisés 994 89.4
Tout transports actifs - 3.2
Multimodal 1.0 7.7
Transfert modal - 17.0
Parce que les répondants peuvent déclarer plus d'un mode
a la fois, les totaux n'égalent pas 100%.
Le Tableau 18 démontre que si la grande majorité des déplacements sont
toujours faits en automobile, plusieurs répondants (19%) ont toutefois changé
de ponts pour s 6 a d aapatfeenmeture partielle. Pour les répondants traversant
vers le sud, ce changement de pont pour le navettage est fait par 33% des
répondants. Dans les deux directions, la majorité de ces remplacements de pont
sont au profit du pont Jacques-Cartier.
10.2.2 Heure de départ
On a demand® aux r®pondants | eurs heures de ¢
avaient changé celles-ci pour éviter les périodes les plus congestionnées sur les
di ff®rents axes traver s an tre pareexerglecauce e . On pour
guobdun pudmtgpermetted 6®vi ter | a p®riode de pointe pl

pour ainsi avoir un temps de déplacement plus court. Comme on le constate
dans la Figure 45, les navetteurs ont décalé leurs déplacements de facon assez

130



CONCEPTUALISATION ET ANALYSE DE LOMPACT D&NE ENTRAVE MAJEURE ET DE LONGUE DUREE SUR LES
COMPORTEMENTS DE MOBILITE : LE CAS DU TUNNEL Louis-HIPPOLYTE-LA FONTAINE (TLHL)

importante avec une augmentation de 4 a 5 points de pourcentage par heure

dans les 3 heures précédant la période la plus achalandée de 7 a 8 heures du

matin. La part des départs entre 7 et 8 heures a perdu en revanche quelques 14

points de pourcentage et a cédé sa place comme période de départ la plus

achalandée. Les déplacements de 8 a 9 et de 9 a 10 heures ont aussi légérement

augmenté. Sur la Figure 46, on constate quden fonction de
déplacement, ces variations sont moins importantes pour les déplacements en

direction nord. La part des déplacements matinaux en direction nord était

majoritaire, mais moins grande entre 7 et 8 heures et proportionnellement plus

importante entre 6 et 7 heures du matin. Conséquemment, une plus grande part

des déplacements a été déplacée bien plus tét, entre 4 et 6 heures du matin

dans cette direction. Mais au total, la part des individus ndyant fait aucun

changementd 6heures de d®pl acement est moins i mpor
(32,9% contre 25% en direction sud).

Tableau 18 Part du navettage sur le TLHL et les autres ponts depuis la
fermeture partielle  (n=306)

Direction des déplacements
Nord Sud vers
vers sud nord Total
% par % par % par
colonne colonne colonne

Navettage depuis

Tunnel L-H-La Fontaine 66.7 86.0 81.0
Pont Jacques-Cartier 20.5 7.9 11.1
Autres ponts 12.8 6.1 7.8
Total 100.0 100.0 100.0

Autres : Autres ponts vers la Rive-Sud.
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Figure 46 Distribution des heures de départ pour le travail avant et depuis
la fermeture partielle selon la direction

10.2.3 Temps de déplacement

L6i mpact |l e plus i mportant pour |l es m®nages

temps de déplacement, car ces variations peuvent changer de fagon importante

| 6organi sation de | eurs activit®s au quotidiel
dont il s disposer on tDefpgonugenérdld anpeéutveirsqueact i vi t ®s .

| es gens resseng ¢ravaux dnddéctapaat cnajoritdirement

| 6i mportante augment at i d6b%,beaucoupphsongd e d®p |l acen
(Tableau 19). En mettant en comparaison la question : « En moyenne, combien

de temps duraient/durent vos trajets vers le travail? (Durée du déplacement

porte-a-porte) », on peut constater la correspondance entre les augmentations

percues et les difféerences de temps de navettage. On constate que la grande

majorité des répondants (65%) ont vécu des augmentationsd 8 en moyenne 27
minutes de temps de navettage. L6 augment ati on per-ue correspon
a la différence calculée entre les temps de navettage avant et depuis les travaux.

Les 12% de répondants qui ont déclaré que leurs déplacements étaient « a peu

prés égaux » ont une réduction dune minute en moyenne.Bi en que | 6on pui ss
observer des répondants ayant des réductions percues (un peu/beaucoup plus

courts) et déclarées de temps de déplacement (-5 et -52 minutes), les

observations sont trop peu nombreuses pour y porter une attention indue.

Notons finalement que les répondants avec les augmentations de temps de

déplacement (actuels et pergus) les plus longues sont aussi ceux qui avaient

des temps initiaux de déplacements parmi les plus courts. La part du temps de

déplacement dans le TLHL était probablement plus importante dans leurs

déplacements. Une augmentation de 20 minutes pour traverser le TLHL semble

plus importante sur un déplacement initial de 40 minutes (+50%) que sur un

déplacement initial de 60 minutes (+33%). Dans le Tableau 20, on peut constater

gue les augmentations percues des temps de déplacement ont été plus

importantes pour les déplacements en direction du sud. Comme on le verra plus

tard, les résidents de la Rive-Sud considérent que les temps de déplacement ont

augmenté de bien plus pour le déplacement du retour en aprés-midi.
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Tableau 19 Augmentation percue des temps de déplacement et différence
entre les temps de navettage avant et depuis les travaux du TLHL

Comment se comparent vos temps de déplacements?

Un peu Apeu  Unpeu
Beaucoup plus pres plus Beaucoup
plus longs longs €gaux courts  plus courts Total
% de la rangée 65.3 21.8 11.6 0.7 0.7 100.0
Moyenne
Navettage avant 37.8 43.7 34.3 40.0 90.0 39.0
Navettage depuis 64.6 53.9 32.9 35.0 375 58.2
Différence de durée 26.8 10.2 -1.4 -5.0 -52.5 19.2
Tableau 20 Comment se compare nt les temps de déplacements actuels
par rapport a ce qu'ils étaient avant la fermeture partielle du TLHL en
fonction de la direction (% par rangée)
Comment se comparent vos temps de déplacements?
Beaucoup Unpeu A peuprés Un peu Beaucoup
plus longs plus longs égaux plus courts  plus courts Total
Direction des
déplacements
Nord vers sud 78.7 13.3 5.3 27 100.0
Sud vers nord 61.0 24.6 13.6 0.9 100.0
Total 65.3 21.8 11.6 0.7 0.7 100.0
Pour mi eux comprendre | 06i mpact des travaux
déplacement, la Figure 47 nous présente en paralléle les fréquences
cumulatives de temps de déplacement rapportés avant et depuis le début des
fermetures majeures. En observant la question sur la durée moyenne du
déplacement porte-a-porte, on peut constater que 50% des déplacements
étaient de 35 minutes et moins avant les travaux alors que depuis le début des
travaux, la médiane se situe a 50 minutes et moins, soit une augmentation de
15 minutes. Au 75¢ percentile, la différence passe de 45 a 75 minutes, une
augmentation de 30 minutes. Enfait, et contr ai r ement ce qubon

C

dans le Tableau 19 oul 6on cat ®gorisaitel édaggmeneénatfonct

percue des temps de déplacement, plus les déplacements étaient longs
initial ement, pl us | 6 a3 wcamme it lestrétavds sea
propageaient ailleurs sur le réseau.
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Figure 47 Pourcentage cumulatif des temps de navettage avant et aprés
le début des travaux (observations <95€ percentile)

La Figure 48 permet de visualiser comment les relations entre le temps de
navettage avant et aprés le début des travaux évoluent en fonction de la durée
initiale du déplacement. La ligne pointillée traversant le graphique montre une
droite do®galit® des temps de d®pl acement aval
Les points se trouvant sous cette droite (en rouge) exprimeraient donc une
réduction (improbable et peu fréquente) des t e mp s de d®pl acement d
r®pondant par rapport ° son temps avant |l e d®
une vingtaine dobéobservations.intelvalles dedr oi t es de
confiance (IC), elles, démontrent avec leurs origines plus hautes que la droite
do®galit®, que | es d®pl acementqu o6dd puil O ®lt eas etnrt s
initialement. Une augmentation fixe du temps de déplacement serait paralléle a
la ligne pointillée. Toutefois, les droites de tendance, elles, montrent que plus
| es d®pl acement s sont | ongse dunempsnde | 6augment
déplacement est grande. Finalement, la pente encore moins prononcée de la
courbe pour les répondants qui ont intégré le transport en commun (bleu)
démontre que pour de courts déplacements avant les travaux (moins de 20

C
k

minutes), | 6 augment at i o rimpdranteteetrapsgort encammpn, u s
mais pour les déplacements automobiles de prés de 60 minutes avant les
travaux, l es remplacer par | e transport en <co

de facon trés modeste le temps de déplacement moyen.
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Finalement, on a observé les temps de navettage et les différences de temps de
navettageen f oncti on de cértairsgroupesi(Tableaun2t)e On’
peut constater que les déplacements du nord vers le sud, faits par des femmes,
avec des départs plus tét e t en mai nt enant, ont dubisdasg e
augmentations plus importantes de durée que leurs contreparties. Le tableau
r®v | e aussi que |l es transferts modaux
de déplacement, car il a été adopté par des répondants qui avaient déja des
temps de déplacement plus longs avant lestravaux.L 6 augment at i on
moins importante en fonction du temps total de navettage. Les répondants qui
avaient déja un temps de déplacement plus long avant la fermeture sont aussi
plusamémed 6 av oi r d @Ggerde @ontetele quitieale domicile plus tard

le matin.
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Tableau 21 Temps de navettage avant et depuis les travaux et différence
de temps (minutes) par différents groupes

Ecart- 75e
Moyenne type Médiane percentile
Direction des déplacements
Nord vers sud
Navettage avant 43.0 23.9 40 50
Navettage depuis 70.8 28.9 70 90
Différence de durée 27.9 32.2 30 45
Sud vers nord
Navettage avant 37.6 34.8 33 45
Navettage depuis 54.0 35.2 50 60
Différence de durée 16.4 21.0 15 30
Vous vous identifiez comme?
Homme
Navettage avant 38.9 41.5 33 45
Navettage depuis 56.4 42.7 50 75
Différence de durée 174 26.9 15 30
Femme
Navettage avant 39.1 18.8 35 45
Navettage depuis 60.1 23.2 60 75
Différence de durée 211 224 20 35
Différence entre départ avant et depuis
les travaux
Pas de différence
Navettage avant 37.8 16.7 35 45
Navettage depuis 51.1 24.1 45 60
Différence de durée 13.3 18.9 9 20
Départ plus tét
Navettage avant 38.8 39.5 30 45
Navettage depuis 63.6 39.3 60 75
Différence de durée 24.7 24.8 25 38
Départ plus tard
Navettage avant 42.8 23.7 40 50
Navettage depuis 49.1 25.4 45 55
Différence de durée 5.7 315 5 15
Transfert modal
Non
Navettage avant 37.5 16.9 35 45
Navettage depuis 56.7 26.8 50 75
Différence de durée 19.3 23.8 15 30
Oui
Navettage avant 46.1 69.2 30 50
Navettage depuis 65.5 58.9 60 70
Différence de durée 19.2 29.1 25 34
Choix de pont depuis la fermeture
Tunnel L-H-La Fontaine
Navettage avant 37.9 34.4 30 45
Navettage depuis 58.0 37.0 50 75
Différence de durée 20.1 24.0 15 33
Pont Jacques-Cartier
Navettage avant 42.4 28.2 35 45
Navettage depuis 56.5 20.5 50 70
Différence de durée 141 33.2 18 30
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Autres ponts

Navettage avant 44.5 13.8 45 53

Navettage depuis 62.8 23.6 60 78

Différence de durée 18.3 19.0 18 30
Total

Navettage avant 38.9 32.6 35 45

Navettage depuis 58.2 34.6 50 75

Différence de durée 19.3 24.8 15 32

Les impacts de la fermeture partielle du TLHL sur le navettage sont

considérables, mai s néont pas mensEmposardsad hatbhd n ggedmen t

de déplacement. Ceux qui ont pu le faire semblaient déja avoir des temps de

déplacement moins enviables (plus longs) avant les travaux. Parce que le

navettage nbébest pas ent iilréeemmpritoylerurc lpeiux pRd ras
des lignes directricesoup ol i ti ques sur | 6heure dbdéarriv®e,
et m°me | e besoin de so6yilegtra®saeinitleerurasv encd ounnte pva
tous le loisir de faire des changements importants a leurs déplacements. Comme

la situation de fermeture est temporaire, peu de navetteurs ont décidé de

changer r a digansdtien meeleut vieli 6n | 6observera plus tar
(Tableau 26 et Tableau 27).

10.3 Variations entre les déplacements pour déaut ragast etmot i f s
apres la fermeture du TLHL

On peut sbdbattendre ° ce que |l es travaux du TLI
sorte dbébautres d®placements | i ®s aux | oisirs,
exemple. Ce serait fort probablement le cas pour les travailleurs qui doivent déja

composer avec des contraintes liées au navettage.

Les déplacements vers le travail sont certes importants dans | ofganisation de la

v i e mhdividin mais ne sont pas les seuls déplacements menés par les

membresd 6 un m®Aesaépkcements p 0 u autres daisons peuvent avoir

des caractéristiques complétement différentes. Pour ne pas nous fier

entierement aux déplacements de navettage pour analyser les impacts du TLHL,

nous avons également demandé aux répondants d e sbdbexpri mer sur | ¢
déplacements les plus fréquents. Ainsi, plusieurs questions s 6i nt ®@maessent
identifier la raison principale et la fréquence des traversées. Parce que ce type

de déplacement est moins fréquent, moins constant et donc potentiellement plus

difficile & se remémorer, on a restreint les questions aux modes de transport et

aux temps de déplacement. L 6 i d ® e ®nirainsi un dchanttidn ees types

de déplacements autres que le travail qui peuvent étre menés de fagon

récurrente. Il est a noter que les autres déplacementsd 6un travailleur qui
déja traverser le TLHL pour le travail sont probablement un peu différents de ce

g u 6 i | entpsuedesapersonnes sans raison de traverser quotidiennement. La

démarche nous permet tout du moins, pour la méme personne, de mettre en

comparaison les potentielles variations des temps de déplacements et des

modes de transport. On cherche a évaluer comment des déplacements

discrétionnaires (on a le choix de les faire) ont évolué depuis la fermeture

partielle selon des paramétres similaires a notre analyse du navettage.
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Tout comme pour le navettage, les questions portaient dans un premier temps
sur le déplacement le plus fréquent passant par le TLHL avant sa fermeture
partielle. Dans un deuxieme temps, les questions portaient sur un déplacement
nécessitant de traverser de la Rive-Sud a Montréal (ou inversement).

10.3.1 Motifs et fréquence

Aux questions, « Outre les déplacements pour le travail, quelle était la raison la
plus fréquente pour un déplacement utilisant le TLHL? » et « A quelle fréquence
faisiez-vous ce déplacement pour cette raison », les répondants ont répondus
en moins grand nombre. La part de répondants ayant déclaré ne faire aucun
d®pl acement pour débautres raisons a
(Tableau 22). Avant la fermeture, 28% des répondants du nord du fleuve ne
d®cl araient aucun autre d®pl acement-
Sud, cbest pas s Bantcheant Que depuis laJedntéture partielle,
les visites doéammtkesaotiitesdes plys déclarées aBec sneuite
les loisirs, puis le magasinage. On constate que selon la direction du
déplacement par rapport au lieu de résidence, les raisons varient aussi. Les
déplacements pour le magasinage et les loisirs sont bien plus fréquents en
direction nord étant donné le réle de Montréal comme centre de la région
métropolitaine.

Ces déplacements, plus faciles a éviter, | O6toeffectivement été assez
frequemment. Mais méme quand un répondant continue a mener le
déplacement, la fréquence est souvent réduite de maniére a éviter de faire des
traversées superflues. Pour toutes les raisons ou il y avait cinq observations ou
plus avant, la part des déplacements fait une fois par semaine ou plus a réduit

de fagon considérable. Mémeles vi si t es d 6 a,muisstlaraisod e

la plus fréguemment sélectionnée par les répondants, ont réduit de 32% a 21%
vers le sud et de 36% a 25% vers le nord.
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Tableau 22 Déplacements les plus fréquents pour d'autres raisons que le
travail , selon la raison
Deux ou
trois fois Une fois
par mois par
ou semaine
Total moins ou plus
% de la % de la
Observations rangée rangée
Avant le début de la fermeture partielle
Nord vers sud (n=57/80%)
Magasinage, restauration 12 83.3 16.7
Loisir ou activités culturelles 5 20.0 80.0
Visite d'amis ou de parenté 38 68.4 31.6
Rendez-vous, Reconduire, autre 2 100.0
Sud vers nord (n=180/231%)
Magasinage, restauration 25 56.0 44.0
Loisir ou activités culturelles 35 68.6 314
Visite d'amis ou de parenté 91 63.7 36.3
Rendez-vous, Reconduire, autre 10 60.0 40.0
Activité hors de la région métropolitaine
(Ex. : chalet, tourisme, plein air) 19 78.9 21.1
Depuis le début de la fermeture partielle
Nord vers sud (n=45/80%)
Magasinage, restauration 2 50.0 50.0
Loisir ou activités culturelles 4 25.0 75.0
Visite d'amis ou de parenté 33 78.8 21.2
Rendez-vous, Reconduire, autre 5 80.0 20.0
Activité hors de la région métropolitaine
(Ex. : chalet, tourisme, plein air) 1 100.0
Sud vers nord (n=153/231*)
Magasinage, restauration 12 75.0 25.0
Loisir ou activités culturelles 32 87.5 125
Visite d'amis ou de parenté 81 75.3 24.7
Rendez-vous, Reconduire, autre 15 73.3 26.7
Activité hors de la région métropolitaine
(Ex. : chalet, tourisme, plein air) 13 84.6 154

* Les autres répondants ont déclaré n‘avoir

fait aucun déplacement pour d'autres motifs

10.3.2 Modes de transport utilisé s et ponts

Comme pour le navettage, on s st intéressé aux modes de transport utilisés.

Parce que | 6®chant

on est

trop

petit

modes de transport pour chaque type de motifs, on procéde comme pour le
navettage a la comparaison simple des modes de transport avant et apres les

travaux, sachantquelesmot i f s

e s

pl us

fr®qu

emment

et de parenté. Le Tableau 23 présente comment les autres déplacements,
encore plus que le navettage, ont largement continué a étre faits en auto solo. A
la question : « Quel mode de transport avez-vous tendance a utiliser le plus
souvent pour ce déplacement pour cette raison? (Pour UN seul déplacement) »,
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on constate que les pats modal es de | 6aut omobisbne comme co
modestement passées de 94% a 93%. On note gquand m°me quobune
travaux d®IF B d@sdéplaceinensstqui ont été menés en autobus,

métro, train ou REM. Les utilisateurs des transports en commun ont donc trés

g®n®r al ement continu® doutiliser l eur aut omo
stationnement incitatif.

Des 6.5% de transfert modal ayant eu lieu depuis la fermeture (des

d®pl acements wuniquement en automobile avant
commun ou de transport actifs depuis en remplacement ou en complément), le

métro (4,5%), les autobus (2,5%) et la navette fluviale (2%) sont les modes les

pl us suscept i blpeusremplacertou eommétenun siéplacement

automobile. Seule une faible proportion des utilisateurs ont donc pris la décision

de changer de mode de transport. Les conducteurs automobiles sont passés de

94,1% avant a 92,5% depuis la fermeture partielle. Comme le mentionnent des

répondants dans les questions ouvertes, la question des horaires de bus

défavorables a leur usage pour autre chose que des déplacements en heures

de pointeT uvr e paeménteadéfaveurd b umst emat vesmededdautr

de transport. Parce que | es d®pl acements pour ddédautr
fréquents et moins stables que le navettage, nous avons décidé de ne pas

demander les heures de départ.

Ces d®pl acements pour dbébautres motifs peuvent
flexibles, not amment en termes dbébheures de d:
familiales) et de destination (par exemple les loisirs choisis ou les destinations

de magasinage). Si les utilisateurs ont changé de mode de transport a une

moi ndre fr®quence, l eur flexibilit® sbest exp
plus grand mainten de | aut omobil e sobdest traduit par
débautres ponts de | ament@gaonnlacquesACater (R2%naj or i t ai r
(Tableau 24). Encore une fois, les résidents se dirigeant vers le sud ont plus

fr®®guemment favoris® | 6usage dereguoant s al t er naf
utilisé le pont Jacques-Cartier, et 9% les autres ponts. Ce maintien de
| 6aut omobil e accompagn® de changement s de

probablement par le choix de se déplacer pour des raisons pour lesquelles les
modes de transport alternatifs ont une moins bonne couverture spatiale ou
temporelle.
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Tableau 23 Variation s dans les modes de transport utilisés pour d'autres
déplacements (n=237 avant et n=199 depuis )

Usages déclarés

Avant les Depuis les

travaux travaux

% %

Auto conducteur 94.1 92.5
Auto passager 19.8 18.1
Autobus - 25
REM - 1.0
Métro 0.8 4.5
Moto 1.7 15
Vélo (électrique ou traditionnel) - 15
Marche - 15
Navette fluviale - 2.0
Tout transport en commun 0.8 7.0
Tout motorisé 100.0 96.5
Tout transport actif - 3.0
Multimodal 0.8 4.0
Transfert modal - 6.5

Parce que les répondants peuvent déclarer plus
d'un mode a la fois, les totaux n'égalent pas 100%.

Tableau 24 Part des autres déplacements sur le TLHL et les autres ponts
depuis la fermeture partielle (n=197)

Direction des déplacements
Nord Sud vers

vers sud nord Total

% par % par % par

colonne  colonne colonne

Autres déplacements depuis

Tunnel L-H-La Fontaine 62.2 59.9 60.4
Pont Jacques-Cartier 28.9 20.4 22.3
Autres ponts 8.9 19.7 17.3
Total 100.0 100.0 100.0

Autres : Autres ponts vers la Rive-Sud.

10.3.3 Temps de déplacement

En conséquence de variations dans les raisons, fréquences de déplacement,
modes de transport et choix de ponts, les temps de déplacement ont aussi pu
évoluer. Un graphique similaire a celui présenté dans la section précédente sur
le navettage compare les temps de déplacement avant et aprés la fermeture
partielle du TLHL. On peut constater, toutes raisons de déplacements
confondues, que les temps de déplacement médians et pour le 75¢ percentile
sont légérement plus élevés que ceux pour le navettage dans la période avant
la fermeture partielle (Figure 49). Dans le cas des autres déplacements, les
augmentations de temps de déplacement semblent similaires, mais les deux
courbes sont davantage paralléles : le phénoméne de variation des temps de
déplacement plusgrandsau f ur et ~ mesure que | e
est moins visible. Cela correspond probablement aux limites de temps que les
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