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Résumé 

La mobilité durable est sans doute l’une des plus importantes stratégies développées ces 

dernières décennies par les pays développés, comme le Canada (Paulhiac & Kaufmann, 2006). 

Néanmoins, Montréal, l’une de ses plus grandes métropoles, connaît toujours une forte 

dépendance automobile à peine à quelques kilomètres du centre. Les effets sont nombreux 

(Eluru, Chakour, & El-Geneidy, 2012), et la conciliation entre étalement urbain et qualité de vie, 

reste un problème entier. Depuis peu, une des options préconisées par la plus grande 

agglomération du Québec est de réaffecter certaines de ses zones urbaines en fonction de leur 

bonne accessibilité en transports publics (Douay & Roy-Baillargeon, 2015). La construction du 

Centre Universitaire de Santé de McGill (CUSM), rassemblant en un seul lieu péricentral quatre 

anciens hôpitaux centraux, est un bon exemple de cette volonté politique et des actions 

stratégiques. Ainsi, fort de ses 11 000 employés, le nouveau CUSM dispose en effet, à partir de 

2015, de différentes facilités d’accès, avec notamment la présence d’une gare régionale et d’une 

station de métro, toutes deux intégrées au complexe hospitalier, ainsi que d’un échangeur 

autoroutier très proche. 

L’objectif principal de ce papier est alors d’analyser l’interdépendance entre cette relocalisation 

péricentrale, les changements d’accessibilité que cela suppose et les évolutions de 

comportements de mobilité induits pour ces employés, avec l’appui du cadre conceptuel des 

« Biographies de mobilité » développé notamment par Lanzendorf (2003) et Scheiner (2007, 

2018). Suite à cette relocalisation, plusieurs questions peuvent apparaître. Quels sont les 

principaux déterminants des changements de modes de transport, est-ce uniquement dû à 

l’évolution de l’accessibilité ? En-dehors des considérations sociodémographiques, dans quelle 

mesure les attitudes et les représentations socio-psychologiques peuvent-elles également jouer 

un rôle, que ce soit dans la stabilité des comportements de déplacements ou dans leurs 

changements ? A travers ce cas de planification particulière, qui atteste clairement une 

amélioration de l’accessibilité dans le domaine des transports en commun, il est possible de poser 

l’hypothèse suivante : les changements de comportements de déplacement sont également liés, 



soit aux contraintes professionnelles et familiales des employés, soit à des représentations 

sociales elles-mêmes liées aux modes de transport ou aux préférences de localisation 

résidentielle. 

L’originalité de cette présentation repose sur trois facteurs. Premièrement, la problématique d’une 

relocalisation d’un lieu de travail et ses conséquences reste très peu abordée par la littérature 

scientifique, comme en témoigne la récente publication de Zarabi et Lord (2018). Deuxièmement, 

il est possible de saisir toute la complexité, en matière de time geography, du contexte 

spatiotemporel par des analyses de calculs d’accessibilité selon différents moyens de transports 

pour les origines et destinations des employés avant et après la relocalisation. Ces estimations 

peuvent faciliter à cette échelle d’étude les comparaisons éventuelles avec d’autres opérations 

d’urbanisme de ce type (nous pensons ici à des opérations de TOD – Transit Oriented 

Development). Enfin, troisièmement, la présentation se fonde sur deux bases de données qui 

n’ont pas encore fait jusqu’à présent l’objet de publications. Plus précisément, il s’agit d’un côté 

d’une base issue d’un questionnaire rétrospectif effectué en mai 2018 sur 1977 employés du 

CUSM, dont les thématiques rejoignent celles des enquêtes classiques de transport, tout en y 

ajoutant des particularités telles que des questions d’ordre socio-psychologiques (par exemple 

Lois & López-Sáez, 2009). De l’autre, nous disposons d’une enquête qualitative d’entretiens 

semi-directifs effectuée auprès de 18 employés du CUSM permettant de s’attarder davantage sur 

la compréhension longitudinale des comportements de mobilité. Grâce à ce substrat, il est 

possible d’adopter une approche mixte (Deutsch & Goulias, 2012) en utilisant à la fois des outils 

d’analyse spatiale à l’échelle métropolitaine, des modèles de régression questionnant les choix 

modaux, et des analyses de contenu qui offrent une vision approfondie des aspects temporels de 

ces choix. 

Les premiers résultats apportent déjà leur lot de réponses. Contrairement à ce qu’il est possible 

de lire dans la littérature, les employés se portent davantage ici vers des transports plus durables. 

Pour autant, nombre d’entre eux utilisent encore la voiture, bien qu’ayant tout de même une forte 

propension à être pro-environnement. Ces résultats témoignent que, d’un côté, la structure 

urbaine en général, et l'évolution de l'accessibilité en particulier, ont un impact indéniable. De 

l’autre, les individus peuvent jouer sur une fibre environnementale tout en continuant à utiliser 

l’automobile, malgré une accessibilité en transport en commun améliorée par rapport à la 

localisation de travail précédente, sans doute du fait de contraintes familiales particulières. 
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