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Résumé :

La provision de services de transports en commun constitue un important outil de planification
permettant de supporter le développement économique et sociale des régions métropolitaines,
notamment dans les pays émergents. Afin que ces stratégies bénéficient a 1’ensemble de la
population, il est essentiel de développer des indicateurs de performance permettant de
quantifier la distribution des services de transport en commun d’un point de vue de 1’équité
sociale. Il importe aussi d’évaluer I’impact de I’offre de transport en commun sur les individus
afin de mieux informer la prise de décision et le développement de politiques urbaines. Alors
que la proximité de I’offre de transport en commun est largement employée par les institutions
locales et internationales pour évaluer la distribution de 1’offre (Atlanta Regional Commission,
2016; Leadership Council of the Sustainable Development Solutions Network, 2015; Marks,
Mason, & Oliveria, 2016; Metrolinx, 2008; Singapore Land Transport Authority, 2013), de plus
en plus de chercheurs et de professionnels se penchent sur les indicateurs d’accessibilité
(Boisjoly & El-Geneidy, 2017; Handy, 2008; Proffitt, Bartholomew, Ewing, & Miller, 2017).
L’accessibilité, définie comme la facilité d’atteindre les destinations via le systéme de transport
en place (Levinson & Krizek, 2007), permet de mesurer les bénéfices conjoints des transports
et de I’aménagement du territoire (Ben-Akiva & Lerman, 1979) et d’ainsi mieux informer la
planification des transports en commun. Dans cette optique, il a ét€ démontré que I’accessibilité
a un effet non-négligeable sur la qualité de vie des individus ainsi que sur leurs comportements
de mobilité (Lucas, 2012; Owen & Levinson, 2015).

Cette étude vise, dans un premier temps, a évaluer la distribution socio-spatiale des transports
en commun dans quatre régions métropolitaines du Brésil (Belo Horizonte, Curitiba, Recife et
Rio de Janeiro) a I’aide de deux indicateurs de performance dont I’utilisation prend de I’ampleur
en recherche et en pratique. Le premier indicateur mesure la proximité des individus aux
infrastructures de transports en commun, alors que le second mesure 1’accessibilité a I’emploi
en transport en commun. Ces indicateurs sont combinés aux données socio-économiques du
recensement afin d’évaluer les disparités d’acces au territoire entre les divers groupes socio-
¢conomiques. Dans un deuxiéme temps, la relation entre accessibilité, revenu et choix modal
dans la région métropolitaine de Recife est analysée par le biais de la modélisation logistique
multinomiale prévoyant la probabilité d’utiliser les transports actifs, le transport en commun ou
la voiture personnelle pour se rendre au travail. Si la littérature a démontré une association
positive entre 1’accessibilité en transport en commun et ['utilisation de ce mode dans plusieurs
villes en Europe et en Amérique du Nord, les villes du Sud Global ont regu peu d’attention en
ce qui a trait & ces interactions.

Trois principales sources de données sont utilisées afin de générer les indicateurs mentionnés
ci-haut. Premi¢rement, la base de données de I’Institute for Transport and Development Policy
(ITDP) sur les services rapides de masse (SRM) est utilisée afin de déterminer la localisation
des stations SRM en opération dans chaque région métropolitaine. Sont considérés comme des
SRM les services rapides par bus, les tramways, les métros et les trains opérant a grande
fréquence!. Ces données sont utilisées pour mesurer la proximité des ménages a un service
performant de transport en commun. En ce qui a trait aux mesures d’accessibilité a I’emploi en
transport en commun, les temps de déplacement (heure de pointe du matin) en transport en
commun sont calculés a partir de I’interface de programmation Distance Matrix API de Google
Maps (Google Maps, Accessed February, 2018). La localisation des emplois est obtenue a partir
des données du Ministére de I’emploi (Ministério do Trabalho e Previdéncia Social, 2010).

I More details about the ITDP definition of rapid transit stations can be found in the following report:
https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2016/10/People-Near-Transit.pdf
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Enfin, les données sur la population et le revenu des ménages sont tirées du recensement de
2010 (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2010). Le nombre de ménages appartenant
a chacune des classes de revenu est fourni pour chaque secteur de recensement. Quatre classes
de revenu sont définies en fonction du salaire minimum (SM).

L’indicateur de proximité a un SRM, généré a I’échelle du ménage, est développé a partir des
données du recensement de 2010 ainsi que de la localisation des stations SRM. Une zone
tampon d’un km autour des stations est définie a partir du réseau de rues. Afin de calculer le
nombre de ménage résidant a proximité d’un SRB, tous les ménages situés dans un secteur de
recensement dont le centroide est inclus dans I’une des zones tampons des stations SRM sont
comptés. En ce qui a trait a ’accessibilit¢ a ’emploi en transport en commun, une mesure
d’opportunités cumulées est développée : le nombre d’emplois pouvant étre atteints en moins
de 60 minutes en transport en commun est comptabilisé. Chaque région métropolitaine est
divisée en secteurs d’1.5 km? pour lesquels ’accessibilité est mesurée. Les résultats sont ensuite
interpolés a I’échelle des secteurs de recensement et combinés avec les données sur les revenus
des ménages.

Les résultats démontrent que les ménages a faible revenu sont largement défavorisés en termes
d’accés aux SRM dans les quatre régions métropolitaines. La figure suivante (Figure 1) illustre
la proportion des ménages, par classe de revenus, qui réside a proximité d’une station SRM.
Dans tous les cas, la proportion de ménages a faible revenu (dont le revenu est inférieur a la
moiti¢é du SM) résidant a proximité d’une station SRM est plus faible que celle des autres
ménages. En contrepartie, celle des ménages a revenu élevé (dont le revenu dépasse 3 SM) est

largement supérieure, mis a part a Recife.
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Figure 1: Proportion des ménages a proximité d’une station SRM selon le revenu

En ce qui concerne 1’accessibilité a I’emploi en transport en commun, le portrait se révéle aussi
inéquitable envers les ménages a faible revenu. D’un point de vue spatial?, les ménages a revenu
¢levé se concentrent au centre des régions métropolitaines et/ou a proximité des SRM, ou
I’accessibilité a ’emploi, en transport en commun, est relativement élevée. En contrepartie, les
ménages a faible revenu se concentrent dans les zones de faible accessibilité, en périphérie des
régions métropolitaines et a 1’écart des SRM. La Figure 2 illustre, pour chaque classe, la
proportion de ménages se situant dans chacun des quartiles d’accessibilité. Les résultats
démontrent qu’une plus grande proportion de ménages a faible revenu (environ 30%) se situe
dans le quartile d’accessibilité le plus faible dans chacune des quatre régions. En comparaison,
cette proportion est inférieure a 10% pour les ménages a revenu élevé. Par ailleurs, entre 50%
et 60% de ces ménages se situe dans le quartile supérieur. La Figure 2 présente aussi
I’accessibilité moyenne par classe de revenu, pour I’ensemble des ménages, pour les ménages
a proximité d’une station SRM et pour les ménages n’ayant pas de station SRM a proximité. I1
est intéressant de noter que dans le cas de Recife, I’accessibilit¢ moyenne des ménages a faible

2 Etant donné ’espace limité, les cartes ne sont pas inclues dans ce résumé, mais seront présentées lors de la
présentation.
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revenu a proximité des SRM est inférieure a celle des ménages a revenu élevé n’étant pas situés
a proximité d’une station SRM. Ces résultats illustrent le fait que les stations SRM n’offrent
pas toutes le méme service et qu’il importe donc de considérer 1’accessibilité a I’emploi en plus
de la proximité a 1’offre de transport en commun pour évaluer la distribution de 1’offre de
transport en commun.
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Figure 2: Moyennes pondérées et proportion des ménages dans chacun des quartiles d’accessibilité selon
la classe de revenu

Le deuxieme volet de cette recherche porte sur 1’analyse de 1’enquéte origine-destination de
Recife, au Brésil, afin de mieux comprendre les interactions entre accessibilité, revenu du
ménage et choix modal. Il s’agit donc de coupler les données de 1I’enquéte avec les mesures
d’accessibilité développées dans le premier volet de cette étude. Les statistiques descriptives
révelent que bien que les personnes a revenu ¢élevé aient généralement un niveau d’accessibilité
en transport en commun plus élevé, seulement 10% d’entre eux se rendent au travail en transport
en commun. En contrepartie, 80% des individus a faible revenue utilisent le transport en
commun bien qu’ils aient une accessibilit¢ moins élevée. Les résultats préliminaires du modéele
de régression multinomiale identifient le revenu comme 1’un des principaux déterminants du
choix modal, tel qu’attendu. Toutefois, 1’accessibilité en transport en commun n’apparait pas
comme un facteur statistiquement significatif, contrairement a ce qui a ét¢ démontré dans la
littérature. Ces résultats soulignent ainsi I’importance de développer des recherches considérant
les réalités spécifiques des villes du Sud Global.

En conclusion, cette étude contribue a combler les lacunes en matiére de recherche sur
I’accessibilité et I’équité dans les pays émergents. D une part, le développement d’indicateurs
d’accessibilité permet de quantifier la distribution socio-spatiale des bénéfices conjoints des
transports en commun et de I’aménagement du territoire. Par le fait méme, cette étude illustre
I’importance, pour les agences de transport en commun, de développer des données GTFS
permettant une étude détaillée de I’offre de transport en commun. D’autre part, les résultats de
la modélisation du choix modal soulignent les défis associés a la transférabilité¢ des recherches
d’un contexte a un autre.
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