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Zone de texte
Cette présentation a été effectuée le 17 novembre 2005, au cours de la journée « Le santé par le transport : encourager le transport actif en alliant l'aménagement urbain à la santé publique » dans le cadre des Journées annuelles de santé publique (JASP) 2005. L'ensemble des présentations est disponible sur le site des JASP, à l'adresse http://www.inspq.qc.ca/jasp/archives/.
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IntroductionIntroduction

L’aménagement urbain peutL’aménagement urbain peut--il influencer il influencer 
les choix en matière de déplacement ?les choix en matière de déplacement ?

PeutPeut--il, en particulier, favoriser la marche il, en particulier, favoriser la marche 
et le vélo ?et le vélo ?

1. 1. État des lieux de la recherche État des lieux de la recherche 

Les principaux facteurs qui influencent le Les principaux facteurs qui influencent le 
choix d’un mode de déplacementchoix d’un mode de déplacement

L’impact de la forme urbaine sur les choix L’impact de la forme urbaine sur les choix 
de modes de transportde modes de transport

Les possibilités offertes par Les possibilités offertes par 
l’aménagement urbain pour favoriser le l’aménagement urbain pour favoriser le 
transport actiftransport actif
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Choix modal : facteurs principauxChoix modal : facteurs principaux

Revenus du ménageRevenus du ménage
Taille du ménage (enfants)Taille du ménage (enfants)
Nombre de personnes ayant un emploiNombre de personnes ayant un emploi
Aisance des déplacements en autoAisance des déplacements en auto
Difficulté des déplacements en autres Difficulté des déplacements en autres 
modesmodes
Distance à la destinationDistance à la destination
Coût du stationnementCoût du stationnement

ChoixChoix modal et types de modal et types de déplacementdéplacement

TousTous les les trajetstrajets nene sontsont pas les pas les mêmesmêmes

TousTous les les usagersusagers nene sontsont pas les pas les mêmesmêmes
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Impact de la forme urbaineImpact de la forme urbaine

DensitéDensité

Mixité des usagesMixité des usages

Trame de ruesTrame de rues

Aménagement des espaces publicsAménagement des espaces publics
Trottoirs et sentiers pédestresTrottoirs et sentiers pédestres
Pistes cyclables et équipements pour vélosPistes cyclables et équipements pour vélos

2. Favoriser le transport actif2. Favoriser le transport actif

Le transport actif régresseLe transport actif régresse
D’où la volonté de développer de nouveaux modèles D’où la volonté de développer de nouveaux modèles 
de villes : le nouvel urbanisme, le de villes : le nouvel urbanisme, le traffictraffic--calmingcalming……

Il est menacé même dans les Il est menacé même dans les 
quartiers centrauxquartiers centraux

Là où les conditions favorisent le Là où les conditions favorisent le 
transport actiftransport actif
Plusieurs raisonsPlusieurs raisons

Modes de vieModes de vie
Pression de l’automobile dans les quartiers, Pression de l’automobile dans les quartiers, 
omniprésente, notamment les quartiers omniprésente, notamment les quartiers 
centrauxcentraux
Dispersion des activités dans l’espace et Dispersion des activités dans l’espace et 
dans le tempsdans le temps
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Les villes seLes villes se
transformenttransforment

Extension du territoire urbainExtension du territoire urbain
Croissance démographique au Croissance démographique au 
profit de la banlieueprofit de la banlieue

Diminution de la densité Diminution de la densité 
résidentiellerésidentielle
Mixité de moins en moins Mixité de moins en moins 
favorablefavorable

Évolution démographique dans la région de 
Montréal, 1951-2001
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Pôles d’emplois dans la région Pôles d’emplois dans la région 
de Montréalde Montréal

Restructuration commerciale et Restructuration commerciale et 
banlieuebanlieue

3 phases successives3 phases successives
CentreCentre--ville + artères commerciales ville + artères commerciales 
(quartiers centraux)(quartiers centraux)
Centres commerciauxCentres commerciaux
Pôles commerciaux : centres Pôles commerciaux : centres 
commerciaux + grandes surfacescommerciaux + grandes surfaces

Croissance importante de l’offre, Croissance importante de l’offre, 
essentiellement en banlieueessentiellement en banlieue

Centres commerciaux : 19,2 millions Centres commerciaux : 19,2 millions 
de pc (1951de pc (1951--2001)2001)
Grandes surfaces : 12,8 millions de pc Grandes surfaces : 12,8 millions de pc 
(1991(1991--2001)2001)

ConséquencesConséquences
Ensembles commerciaux traditionnelsEnsembles commerciaux traditionnels
Modes de transport pour le shoppingModes de transport pour le shopping

Centres commerciaux, 1971

Centres commerciaux, 2001

Grandes surfaces, 2002
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Le transport collectif parvient Le transport collectif parvient 
difficilement à s’imposerdifficilement à s’imposer

Le nombre d’usagers Le nombre d’usagers 
du transport collectif se du transport collectif se 
maintient, ou augmente maintient, ou augmente 
légèrementlégèrement
Mais la part de marché Mais la part de marché 
a tendance à diminuera tendance à diminuer

Modes de transport utilisés vers le centre-ville 
étendu, selon le lieu d’origine (AM), 1998
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Modes de déplacement selon le lieu de résidence, 1987-1998
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Combattre la dépendance automobile ?Combattre la dépendance automobile ?

La ville est conçue en fonction de l’automobileLa ville est conçue en fonction de l’automobile
« Pour la société, l’automobile n’est plus un choix « Pour la société, l’automobile n’est plus un choix 
mais une dépendance. » (Dupuy)mais une dépendance. » (Dupuy)

La dépendance se vérifie pour les déplacements La dépendance se vérifie pour les déplacements 
travailtravail

Mais elle se vérifie surtout pour les autres motifs de Mais elle se vérifie surtout pour les autres motifs de 
déplacementsdéplacements

Penser la ville autrement : un objectif à long Penser la ville autrement : un objectif à long 
termeterme

Accroître les choix des individusAccroître les choix des individus
Permettre les modes autres que l’automobile : le Permettre les modes autres que l’automobile : le 
transport collectif et le transport actiftransport collectif et le transport actif
Des impacts positifsDes impacts positifs
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Favoriser le transport actif à MontréalFavoriser le transport actif à Montréal

Plan d’urbanisme (2005) et qualité Plan d’urbanisme (2005) et qualité 
de viede vie

Un thème traverse toutes les Un thème traverse toutes les 
consultations : réduire l’impact de consultations : réduire l’impact de 
l’automobile sur les quartiersl’automobile sur les quartiers
Sécurité, pollution…Sécurité, pollution…

Piétons et cyclistesPiétons et cyclistes
Des réseaux à revoirDes réseaux à revoir
Des pratiques à repenserDes pratiques à repenser

Quartiers centraux, proche et Quartiers centraux, proche et 
lointaine banlieueslointaine banlieues

Des stratégies et des résultats Des stratégies et des résultats 
différentsdifférents




