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Potentiel piétonnier et utilisation des modes de transport actif pour aller au travail
pour la région sociosanitaire de Lanaudiéere : état des lieux et perspectives d’interventions
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27,7 % des secteurs de la RSS de Lanaudiére sont
caractérisés par un potentiel piétonnier de moyen-
fort a fort. Une majorité des secteurs (67,3 %) de la
RSS de Lanaudiere est caractérisée par un potentiel
piétonnier de moyen-faible a moyen.

4,4 % de la population de 15 ans et plus de la RSS
de Lanaudiere utilise la marche comme mode de
transport pour aller au travail comparativement a
6,6 % pour 'ensemble du Québec.

0,9 % de la population de la RSS de Lanaudiére
utilise le vélo comme mode de transport pour aller
au travail comparativement a 1,4 % pour 'ensemble
du Québec.

3,4 % de la population de la RSS de Lanaudiére
utilise le transport en commun comme mode
déplacement pour se rendre au travail
comparativement a 12,6 % pour I’ensemble du
Québec.

Pour la RSS de Lanaudiére, il existe une association
significative positive entre le niveau de potentiel
piétonnier des secteurs et le transport en commun
comme mode de transport pour se rendre au travail.

En conséquence, des interventions prometteuses
peuvent favoriser la création d’environnements batis
plus favorables aux transports actifs telles que
I’augmentation du potentiel piétonnier, la mise en
place d’infrastructures piétonnes et cyclables,
I’aménagement de noyau municipal plus dense, le
réaménagement des traversées d’agglomération et
I’amélioration de I'offre de transport collectif.

Institut national de santé publique du Québec

Les prévalences élevées d’obésité et de sédentarité
pour la RSS de Lanaudiere sont inquiétantes. C’est
ainsi que 52,3 %' des adultes et 20,5 %2 des jeunes de
la région sont considérés en embonpoint ou souffrants
d’obésité. Par ailleurs, moins de la moitié des adultes
de 18 ans et plus (34,0 %2) sont actifs* en combinant
tant I'activité de loisirs que celle pratiquée durant leurs
transports. Du c6té des jeunes du secondaire, 26,6 %°
seulement seraient suffisamment actifs® en tenant
compte a la fois de I’activité physique qu’ils pratiquent
durant leurs loisirs et leurs transports.

Les facteurs explicatifs de ces tendances sont
multiples. La plupart des chercheurs retiennent trois
catégories de facteurs: les facteurs individuels, les
facteurs comportementaux ou habitudes de vie et les
facteurs environnementaux (Bauman et collab., 2012).
Parmi cette derniére catégorie de facteurs,
I’environnement physique défini d’'un coté par les
éléments naturels, et de l'autre, par les éléments
artificiels dont les éléments aménagés ou batis de
I’environnement représentent une cible d’intervention

Proportion de la population de 18 ans et plus présentant un
surplus de poids, a I'exclusion des femmes enceintes,

ESCC 2011-2012; Somme des proportions d’embonpoint et
d’obésité. Rapport, de I'onglet Plan commun de surveillance,
produit par I'Infocentre de santé publique a I'Institut national de
santé publique du Québec, le 10 octobre 2014.

Fichier maitre de I'Enquéte québécoise sur la santé des jeunes du
secondaire (EQSJS) 2010-2011, Institut de la statistique du
Québec. Rapport de I'onglet Plan commun de surveillance
produit par I'Infocentre de santé publique a I'Institut national de
santé publique du Québec, le 10 octobre 2014.

Répartition de la population de 18 ans et plus selon le niveau
d'activité physique de loisir et de transport pour aller au travail et
a |'école, ESCC 2007-2008 Pourcentage actif. Rapport, de
I'onglet Plan commun de surveillance, produit par I'Infocentre de
santé publique a I'Institut national de santé publique du Québec,
le 10 octobre 2014.

Le niveau recommandé (actif : adultes), si on le répartit sur
I’ensemble de la semaine, équivaut (par exemple) a au moins
30 minutes de marche rapide tous les jours.

Fichier maitre de I'Enquéte québécoise sur la santé des jeunes du
secondaire (EQSJS) 2010-2011, Institut de la statistique du
Québec. Rapport de I'onglet Plan commun de surveillance
produit par I'Infocentre de santé publique a I'Institut national de
santé publique du Québec, le 10 octobre 2014.

Le niveau recommandé (actif : jeunes), si on le répartit sur
I’ensemble de la semaine, équivaut (par exemple) a au moins

60 minutes de marche rapide tous les jours.
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importante’ (WHO, 2009).

En fonction de ses préférences et des environnements
dans lequel il évolue, chaque individu ayant un mode
de vie physiquement actif insére ou cumule, a sa
maniére, diverses activités physiques dans son
quotidien. L’activité physique peut étre pratiquée
durant les loisirs, les activités domestiques, peut faire
partie intégrante des activités professionnelles ou du
transport. Le transport dit actif, a pied, a vélo et pour se
rendre a I'infrastructure de transport en commun,
constitue une fagon d’insérer de I'activité physique
dans la routine quotidienne.

Le transport actif peut aussi contribuer a I'amélioration
du bilan routier en réduisant la vitesse de I’ensemble
des modes de déplacement (Tranter, 2010) et étre
associé a d’autres bénéfices sanitaires tels que la
réduction des problémes cardiorespiratoires et de la
mortalité attribuable aux émissions polluantes
(Woodcock et collab., 2009).

Récemment, plusieurs études ont été publiées
concernant I'association entre I'activité physique et
certaines caractéristiques de I’environnement bati, et
plus particulierement le potentiel piétonnier. Jusqu’a
maintenant la plupart des études ont porté sur des
villes étatsuniennes, australiennes et européennes, trés
peu d’études ont été menées en contexte canadien et
québécois (Manaugh et EI-Geneidy, 2011).

Le premier objectif de ce rapport est d’identifier les
endroits dans la RSS de Lanaudiere ou l'utilisation du
transport actif est élevée et de déterminer les secteurs
ou I’environnement bati, spécifiquement le potentiel
piétonnier, est favorable ou non au transport actif. Le
deuxieéme objectif est d’analyser, pour la RSS de
Lanaudiere, les liens entre le potentiel piétonnier et les
modes de transport actif utilisés. Finalement, le dernier
objectif est de décrire certaines pratiques en matiere
d’aménagement du territoire pouvant augmenter le
potentiel piétonnier d’un secteur et favoriser la pratique

Dans ce document, le terme d’environnement bati sera utilisé
pour définir les éléments aménagés et batis de I’environnement
physique. « (...) L’environnement bati comprend tous les
éléments de I’environnement physique autres que naturels, c’est-
a-dire ceux construits par ’homme. Plusieurs éléments sont
inclus dans cette définition comme les espaces publics, les
parcs, les structures physiques (habitations, écoles, commerces,
etc.) et les infrastructures de transport (pistes cyclables, rues,
etc.) » (Bergeron et Reyburn, 2010)

de I'activité physique et principalement celle du
transport actif.

Les mesures du potentiel piétonnier et des modes de
transport utilisés pour se rendre au travail ont été
calculées a I'’échelle des municipalités et a I’échelle des
secteurs de recensement® de la RSS (excepté les
territoires autochtones parce que les données ne sont
pas disponibles), des unités spatiales du recensement
canadien. Ce choix découle de la considération
suivante : elles sont les plus petites unités territoriales
auxquelles les données individuelles de recensement
sont associées (dans une optique de préservation de la
confidentialité). Pour faciliter I'interprétation des
résultats, des analyses seront présentées pour
I’ensemble de la RSS et d’autres selon le type de
secteurs : secteurs ruraux®, secteurs urbains en région
métropolitaine (Montréal) et secteurs urbains hors
région métropolitaine™. La figure 1 illustre la répartition
spatiale de ce découpage (Statistique Canada, 2013).

Le secteur de recensement est une « Petite région relativement
stable. Les secteurs de recensement comptent habituellement
une population de 2 500 a 8 000 habitants. lls sont situés a
I'intérieur de régions métropolitaines de recensement et
d'agglomérations de recensement dont le noyau compte

50 000 habitants ou plus » (Statistique Canada. Division des
opérations du recensement, 2007).

9 Secteurs ruraux : la population rurale correspond a la population
vivant a I'extérieur des agglomérations de 1000 habitants ou plus,
dont la densité de la population est de moins de 400 habitants au
kilométre carré.

Secteurs urbains: la population urbaine correspond a la
population vivant a l'intérieur des agglomérations de

1 000 habitants ou plus, dont la densité de la population est de
plus de 400 habitants au kilométre carré.

Institut national de santé publique du Québec
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Figure 1 Carte 1 de territoire a I’étude et types de secteurs
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3 Mesures du transport actif

Pour opérationnaliser I'utilisation du transport actif
comme mode de transport pour aller au travail'', la
question suivante du formulaire long du recensement a
été exploitée : comment cette personne se rendait-elle
habituellement au travail? Si cette personne utilisait plus
d'un moyen de transport, cochez celui qui a servi a la
plus grande partie du trajet. Les choix de réponse

étant : « automobile, camion ou fourgonnette — en tant
que conducteur », « automobile, camion ou
fourgonnette — en tant que passager », « transport en
commun (p. ex., autobus, tramway, métro, train léger
sur rail, train de banlieue, traversier) », « A pied »,

« Bicyclette », « Motocyclette », « Taxi », et « Autre
moyen ». A partir du fichier des données du
recensement, les proportions de personnes de 15 ans
et plus ayant utilisé la marche, le vélo ou le transport en
commun comme moyen de transport pour aller au
travail ont été calculées.

4 Potentiel piétonnier des
secteurs et modes de
transport pour aller au
travail : situation de la RSS
de Lanaudiére

Pour évaluer le potentiel piétonnier des secteurs de
recensement et des municipalités pour 'ensemble de la
RSS, quatre mesures ont été utilisées: la densité
résidentielle; la densité des destinations; la connectivité
et la mixité. Ce choix repose sur la disponibilité de ces
données a référence spatiale a I’échelle du Québec et
I'utilisation de ces variables dans plusieurs études
portant sur I'association entre I’environnement béti et la
pratique du transport actif. Comme il n’existe pas de
seuil scientifiquement validé pour les secteurs a fort
potentiel piétonnier la mesure du potentiel piétonnier
des secteurs de recensement et des municipalités a été
divisée en quintiles. Les secteurs de recensement et les
municipalités se retrouvant dans le premier quintile sont
considérés comme ayant un faible potentiel piétonnier

" Ce choix s’appuie sur la couverture nationale des données du
recensement. De plus, les données issues des recensements sur
les modes de transport pour aller au travail sont souvent utilisées
pour mesurer les parts modales du transport actif (Pucher,
Buehler et Seinen, 2011; Pucher et Buehler, 2006; Pucher et
collab., 2010).

et les secteurs et les municipalités ayant un score se
retrouvant dans le dernier quintile sont considérés
comme ayant un potentiel piétonnier élevé. Il s’agit
donc d’une échelle relative du potentiel piétonnier
appliqué au territoire du Québec. La méthode par
quintiles a été utilisée dans plusieurs autres recherches
(Owen et collab., 2007; Sallis, Story et Lou, 2009; Van
Dyck et collab., 2010; Sundquist et collab., 2011). Le
tableau 1 présente les quintiles nationaux de I'indice de
potentiel piétonnier, et les valeurs de chaque variable,
qui le compose pour la région (voir annexe 1). Les
données sur les modes de transport utilisés pour se
rendre au travail et I'indice de potentiel piétonnier a
I’échelle des municipalités et des secteurs de
recensement sont disponibles sur le site suivant :
http://atlas.quebecenforme.org/geoclip_v3/index.php?#
I=fr;v=map1 sous la thématique « Potentiel piétonnier et
modes de transport pour aller au travail ».

5  Caractéristiques des
modes de transport utilisés
pour aller au travail et du
potentiel piétonnier

La figure 2 illustre les proportions d’usagers de la
marche, du vélo et du transport en commun comme
modes de déplacement pour la RSS de Lanaudiére et
pour I'ensemble du Québec. Elle montre que la
proportion de personnes utilisant la marche est plus
faible pour la RSS de Lanaudiére (4,4 %)
comparativement a I'ensemble du Québec (6,6 %). Les
proportions d’usagers du transport en commun et du
vélo sont aussi plus faibles dans la RSS de Lanaudiére
comparativement a ’ensemble du Québec. Pour la RSS
de Lanaudiére, la proportion de personnes utilisant la
marche est plus élevée dans les secteurs urbains hors
région métropolitaine (7,0 %). Pour les autres modes de
transport, les proportions d’usagers sont un peu plus
élevées en secteurs urbains hors région métropolitaine
pour le vélo (1,5 %) et en secteur urbain pour le
transport en commun (4,7 %).

Institut national de santé publique du Québec
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Figure 2 Proportions des personnes de 15 ans et plus utilisant la marche, le vélo et le transport en
commun pour se rendre au travail
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Source : Statistique Canada, 2006.

La figure 3 montre la répartition spatiale de la
proportion des personnes de 15 ans et plus utilisant la
marche pour se rendre au travail. Quelques secteurs de
la RSS sont caractérisés par une part modale élevée de
la marche (plus de 12 %). Ces secteurs sont répartis
dans I'ensemble de la RSS, en particulier dans
quelques villes (ex. : Joliette, Saint-Gabriel et
Berthierville). La figure 4 illustre la variation spatiale de
la proportion des personnes utilisant le vélo pour se
rendre au travail. Les proportions varient de 0 a prés de
17 % pour I’ensemble des secteurs. Quelques secteurs
se démarquent dans la RSS, mais les proportions
d’utilisation du vélo demeurent trés faibles. Le vélo est
beaucoup moins utilisé€ comme mode de transport pour

Institut national de santé publique du Québec

se rendre au travail dans cette RSS que la marche. La
figure 5 montre la distribution spatiale des proportions
d’utilisation du transport en commun comme mode de
déplacement pour se rendre au travail. Plusieurs
secteurs de la RSS de Lanaudiére sont caractérisés par
de faibles proportions d’utilisation du transport en
commun. L'utilisation du transport en commun est plus
importante dans le sud-ouest de la RSS, dans la
municipalité de Terrebonne. Au regard de la figure 6, il
est possible d’observer que les plus hauts niveaux de
potentiel piétonnier de la RSS de Lanaudiére sont
mesurés pour quelques secteurs localisés dans les
municipalités de Terrebonne, Joliette et Saint-Gabriel.
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Figure 3 Carte de proportion des personnes de 15 ans et plus utilisant la marche pour se rendre au
travail
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Figure 4 Carte de proportion des personnes de 15 ans et plus utilisant le vélo pour se rendre au travail
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Figure 5 Carte de proportion des personnes de 15 ans et plus utilisant le transport en commun pour se
rendre au travail
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Figure 6 Carte de niveau de potentiel piétonnier selon les secteurs
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6 Association entre le
potentiel piétonnier et les
modes de transport pour
aller au travail

La figure 7 montre I’association entre le niveau de

potentiel piétonnier des secteurs et les modes de

transport pour aller au travail. Les résultats révélent,
pour la RSS de Lanaudiere, une association

significative positive entre le potentiel piétonnier des
secteurs et I'utilisation du transport en commun comme

Figure 7

mode de déplacement. La proportion d’utilisation du
transport en commun est significativement plus élevée
dans les secteurs a fort potentiel piétonnier (4,5 %) et a
potentiel moyen-fort (4,8 %) (figure 7). Quant aux
usagers du vélo, leur proportion est un peu plus élevée
pour les secteurs a potentiel fort (1,2 %)
comparativement aux secteurs a faible potentiel
piétonnier (0,7 %), toutefois les différences sont non
significatives. La figure 7 montre aussi qu’une plus forte
proportion de la population de la RSS de Lanaudiere
utilise la marche pour se rendre au travail dans les
secteurs a fort (8,8 %) et a faible (7,9 %) potentiel
piétonnier rendant les différences non-significatives.

Modes de transport utilisés pour se rendre au travail et niveau de potentiel piétonnier
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7.1  Augmenter le potentiel piétonnier

Les résultats des analyses ont montré que le potentiel
piétonnier était associé a I'utilisation du transport en
commun comme mode de déplacement pour se rendre
au travail dans les secteurs de la RSS de Lanaudiéere.
Toutefois, I'utilisation de modes de déplacements actifs
demeure faible dans plusieurs secteurs de la RSS.
Plusieurs stratégies d’intervention pourraient créer des
environnements plus favorables au transport actif.

L’augmentation du potentiel piétonnier serait une
intervention prometteuse pour les secteurs urbains en
région métropolitaine en particulier ou le potentiel
piétonnier est faible. Il existe plusieurs stratégies
d’aménagement pouvant augmenter le potentiel
piétonnier des secteurs en régions métropolitaines.
Quelques études montrent que I'adoption de certaines
pratiques en matiere d’aménagement peut augmenter
le potentiel piétonnier d’un secteur en favorisant la
mixité des usages, en adoptant les principes du

« Smart Growth » (croissance intelligente'®) et du nouvel
urbanisme ou en créant des aménagements axés sur le
transport en commun (Congress for the new urbanism,
2013; Environmental protection Agency, 2013). Les
Centers for Disease Control américains et I'lnstitut
national de santé publique du Québec ont déja souligné
le réle potentiel de certaines politiques en matiére de
zonage dans le développement d’environnements
favorables aux saines habitudes de vie (National Center
for Environmental Health, 2013; Bergeron et Reyburn,
2010; Bergeron et collab., 2011).

L'utilisation de réglements de zonage favorisant la
mixité de I'utilisation des sols serait une stratégie
d’aménagement pouvant améliorer le potentiel
piétonnier d’un secteur. C’est ’hypothese de I'étude de
Cannon et collab. (2013) effectuée dans

22 municipalités en Californie analysant plus de

168 réglements de mixité de I'utilisation du sol touchant

2 Traduction de I’Office québécois de la langue frangaise.
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prés de 265 secteurs. Les résultats de cette étude
montrent une relation significative entre la mise en
place de réglements de zonage favorisant la mixité de
I'utilisation du sol et le potentiel piétonnier (mesuré par
une série de services accessibles a pieds) des secteurs
a I’étude. Les auteurs concluent que les municipalités
peuvent par des reglements de zonages favoriser la
création d’environnements favorables a la santé.
Toutefois, les municipalités québécoises n’ont pas les
mémes pouvoirs que leurs homologues étatsuniens.

Des études récentes ont tenté de vérifier si, dans le
contexte québécaois, il serait possible de soutenir le
développement d’environnements favorables a la
mobilité durable (transport en commun, a pied, a vélo).
Boucher et Fontaine (2011) affirment que les
municipalités peuvent contréler certains éléments
associés au potentiel piétonnier tels que la densité, la
diversité, le design et la connectivité des milieux bétis.
Pour ce faire, elles peuvent appliquer différents
reglements: les reglements de zonage, les reglements
de lotissements®, ceux sur les plans d’implantation et
d’intégration architecturale™, sur les projets particuliers
de construction, de modification ou d’occupation d’un
immeuble®, sur les plans d’aménagement
d’ensemble’®, sur les ententes relatives aux travaux
municipaux et sur les usages conditionnels'” (Boucher
et Fontaine, 2011; Caron et Blais, 2009). En utilisant ces
différents reglements, une municipalité pourrait

8« Le réglement de lotissement permet de spécifier, pour chaque
zone, la superficie et les dimensions des lots ou des terrains et de
fixer (...) la maniere dont les rues doivent étre tracées, ainsi que la
largeur » (Boucher et Fontaine, 2011:136).

4 « Le réglement sur les plans d’implantation et d’intégration
architecturale (PIIA) permet a la municipalité de s’assurer de la
qualité de I'implantation et de I'intégration architecturale du
batiment aussi bien que de 'aménagement des terrains au moyen
d’une évaluation qualitative et fonctionnelle » (Boucher et
Fontaine, 2011 :137).

« Le réglement sur les projets particuliers de construction, de
modification ou d’occupation d’un immeuble (PPCMOI) a pour
objectif de permettre la réalisation d’un projet malgré le fait qu’il
déroge a I'un ou I'autre des réglements d’urbanisme de la
municipalité. La technique du PPCMOI reléve du « zonage par
projet » et permet d’encadrer le développement urbain au cas par
cas » (Boucher et Fontaine, 2011 :139).

6« Le Réglement sur les plans d'aménagement d'ensemble (PAE)
permet a la municipalité d'assurer un développement cohérent et
durable de ces parties du territoire, et ce, avant toute modification
des réglements d'urbanisme « (MAMROT, 2014).

« Le Reglement sur les usages conditionnels vise a permettre, a
certaines conditions, qu'un usage soit implanté ou exercé dans
une zone déterminée par le Réglement de zonage » (MAMROT,
2012).
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contribuer au développement d’environnements
favorables au transport actif.

Une autre avenue possible est I'application de certains
principes en matiere d’aménagement. La croissance
intelligente est une approche d’aménagement dont les
objectifs sont de gérer adéquatement la croissance et
I'utilisation du sol dans les communautés afin de
minimiser les impacts négatifs sur I’environnement, de
réduire I’étalement urbain et de favoriser la mise en
place d’environnements ayant un potentiel piétonnier
élevé (Dannenberg, Frumkin et Jackson, 2011). Le
nouvel urbanisme est un courant urbanistique

s’inspirant des paradigmes de la croissance intelligente.

Cette approche et ce courant urbanistique s’appuient
sur certains principes :

1. Orienter le développement de fagon a consolider
les communautés;

2. Offrir une diversité d’'usages en regroupant
différentes fonctions urbaines;

3. Tirer profit d’'un environnement physique plus
compact;

4. Offrir une typologie résidentielle diversifiée;

5. Créer des unités de voisinage propices au
transport actif;

6. Développer le caractere distinctif et le sentiment
d’appartenance des communautés;

7. Préserver les territoires agricoles, les espaces
verts, les paysages d’intérét et les zones naturelles
sensibles;

8. Faire des choix équitables de développement
économique;

9. Encourager la participation des citoyens aux
processus de prise de décision;

10. Développer des quartiers ayant un potentiel
piétonnier élevé.

Ces principes contiennent des éléments pouvant
favoriser le transport actif et I'activité physique. En
effet, les modes de transport des individus sont
influencés par la densité, la diversité (mixité) et la
connectivité (Frank, Engelke et Schmid, 2003).
Quelques études ont aussi montré que 'aménagement
de quartier selon les principes du nouvel urbanisme ou
de la croissance intelligente peut favoriser le transport
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actif et I'activité physique chez les individus (Jerrett et
collab., 2013; Giles-Corti et collab., 2013).

7.2 Favoriser l'apaisement de la
circulation et la réduction de la
vitesse sur le réseau routier

Ces interventions pourraient viser ’ensemble des
secteurs, mais en particulier les secteurs ou le potentiel
piétonnier est élevé. Le potentiel piétonnier mesuré
dans nos analyses (densité, mixité, connectivité et
accessibilité) ne tient pas compte de plusieurs autres
facteurs pouvant contribuer a 'augmentation d’usagers
du transport actifs et du transport en commun. D’autres
outils doivent étre utilisés afin de compléter I'analyse
des caractéristiques de I'environnement bati d’un
secteur donné tels que les grilles d’observation ou les
marches exploratoires (Robitaille, 2014; Paquin et
Pelletier, 2012; Manseau, 2013).

L’implantation de mesures d’apaisement de la
circulation peut favoriser le transport actif en
améliorant la sécurité réelle et percue et le design de
I’environnement bati, mais aussi en augmentant la
vitesse relative des transports actifs. Des études
scientifiques montrent que I'insécurité routiére percue
est I'une des principales barriéres au transport actif et
la principale raison mentionnée par les parents afin de
privilégier 'automobile comme mode déplacement de
leurs enfants a I’école (Pucher, Dill et Handy, 2010;
Pucher, Garrard et Greaves, 2011; Reynolds et collab.,
2009; Jacobsen, Racioppi et Rutter, 2009; Pucher et
Buehler, 2008; Cloutier, 2008; Duranceau et collab.,
2010). Les principales mesures de prévention pour
réduire le risque de blessure chez les enfants comme
piétons et cyclistes visent a sécuriser 'aménagement
de I’environnement routier (ex. : dos-d’ane allongés,
réduction de la largeur des rues, avancées de trottoir,
ilots pour piétons) (Institut national de sante publique
du Quebec, 2011). La mise en place de mesures
d’apaisement de la circulation permet de réduire I'écart
de vitesse entre le transport motorisé et le transport
actif, rendant plus attrayant ce dernier. La vitesse
relative du transport actif augmente en ralentissant la
circulation motorisée (Pucher, Dill et Handy, 2010), en
donnant la priorité aux piétons, aux cyclistes et au
transport en commun (Rietveld et Daniel, 2004) et
finalement en offrant des réseaux coordonnés
d’aménagements favorisants le transport actif (Bassett
Jr et collab., 2008; Pikora et collab., 2003; Pucher et
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Dijkstra, 2003; Bellefleur, Institut national de sante
publique du Quebec et Centre de collaboration
nationale sur les politiques publiques et la sante, 2011).

7.3 Favoriser la mise en place
d'infrastructures cyclables et
piétonnes, comme les trottoirs et les
pistes cyclables

Favoriser la mise en place d’infrastructures cyclables et
piétonnes, comme les trottoirs et les pistes cyclables,
attrayantes et sécuritaires, et qui relient les résidences
aux divers lieux de services et d’emplois, permettrait de
soutenir le transport actif. Ces infrastructures
améliorent la sécurité des usagers en les éloignant
davantage de la circulation automobile.

La présence de trottoirs et de pistes cyclables dans les
quartiers de résidence favorise I'activité physique des
citoyens, et ce, principalement durant leurs transports.
Plusieurs études scientifiques ont montré des
associations entre la présence de ces infrastructures de
mobilité active et le transport actif (Bergeron et
Reyburn, 2010; Fraser et Lock, 2011; Sallis et collab.,
2012). Chez les jeunes, la présence d’infrastructures
soutenant la mobilité active a également été associée a
I’adoption du transport actif pour se rendre a I’école
(Duranceau et Bergeron, 2011; Bergeron et Reyburn,
2010). Plusieurs organismes reconnus en santé
publique, dont 'OMS (Edwards et Tsouros, 2008), les
Center for disease control and Prevention (CDC) aux
Etats-Unis (CDC, 2014) et le National Institute for
Health and Clinical Excellence (NICE) (NICE-National
institute for health and clinical Excellence, 2008; NICE-
National institute for health and clinical excellence,
2009) au Royaume-Uni recommandent I'aménagement
de telles infrastructures pour soutenir un mode de vie
physiquement actif dans les populations.

Les infrastructures doivent étre sécuritaires et
attrayantes. Il est impératif de porter une attention
particuliére a leur design (ex. I'éclairage, la présence de
mobilier urbain comme les bancs, leur largeur, etc.) et
leur entretien (ex. le déneigement) afin notamment de
favoriser le transport actif pour toutes les catégories
d’usagers (les personnes de tous les ages et les
personnes a mobilité réduite) (Boucher et Fontaine,
2011). Plusieurs types de voies cyclables et piétonnes
sont possibles pour soutenir les déplacements actifs
(ex. : bandes cyclables, pistes cyclables, rues dédiées

Institut national de santé publique du Québec

au cyclisme) et conviennent a différents milieux, selon
leur niveau d’urbanisation (rural ou urbain) et la
population a desservir. Pour favoriser le transport actif,
elles doivent étre présentes sur ’ensemble du territoire
urbanisé et lier les quartiers résidentiels aux grands
poles qui générent des déplacements. Elles doivent
donc prendre en compte, dans leurs tracés,
I’emplacement des commerces, des lieux de travail,
des milieux scolaires, des services, et des
infrastructures de loisirs (Boucher et Fontaine, 2011).

7.4 Interventions prometteuses pour les
secteurs urbains hors région
meétropolitaine et les secteurs ruraux

Pour I'ensemble de la RSS aucune association
significative n’a été mesurée entre le potentiel
piétonnier I'utilisation de la marche ou du vélo pour se
rendre au travail. Dans les secteurs ruraux et les
secteurs urbains hors région métropolitaine, d’autres
facteurs peuvent favoriser le transport actif tel que
I’accessibilité a des destinations (loisirs, services, etc.)
et la distance entre le lieu de résidence et le lieu de
travail. Les interventions prometteuses pour les
secteurs ruraux et urbains hors région métropolitaine
devraient cibler ces facteurs. Il a aussi été montré que
les secteurs ruraux possedent peu ou pas du tout
d’infrastructures de transport en commun ou favorisant
le transport actif (ex. : pistes cyclables) (Transport
Canada, 2010). Une proportion importante de la
population des secteurs ruraux se trouve a des
distances plus grandes des lieux de travail, d’éducation
et de loisirs favorisant I'utilisation de I’'automobile
comme mode de déplacement (Van Dyck et collab.,
2011). Finalement, il peut s’avérer difficile d’appliquer
certains principes du nouvel urbanisme ou du « Smart
Growth » en milieu rural, par exemple les
développements a densité élevée (Sasseville, 2013).
Dans une étude sur la mobilité durable en milieu rural,
Boucher et Fontaine (2011) ont proposé trois
interventions permettant de favoriser le transport actif
et sécuritaire pour des secteurs a caractere rural ou
pour des secteurs urbains hors région métropolitaine :
I’'aménagement de noyau municipal plus dense incluant
le maintien des services en place; le réaménagement
des traversées d’agglomération et 'augmentation de
I’offre de transport en commun. Des interventions qui
sont aussi suggérées par d’autres organismes aux
Etats-Unis sur I'application des principes du « Smart
Growth » en milieu rural (ICMA, 2010).
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7.41 L'AMENAGEMENT DE NOYAU MUNICIPAL PLUS DENSE

Les résultats de notre étude ont montré que le potentiel
piétonnier est relativement faible dans I’ensemble des
secteurs ruraux et dans les secteurs urbains hors
région métropolitaine. Nonobstant, ces résultats les
secteurs ruraux et les secteurs urbains hors région
métropolitaine sont composés essentiellement d’un
noyau villageois ayant un potentiel piétonnier
généralement plus élevé et d’une zone environnante de
trés faible potentiel piétonnier. Les analyses réalisées
aux sections 5 et 6 utilisent comme échelle spatiale les
municipalités. En utilisant une échelle plus fine, il est en
effet possible de constater que le potentiel piétonnier
peut s’avérer élevé dans ces noyaux villageois (figure
8). Boucher et Fontaine (2011) et 'ICMA (2010)
suggeérent d’augmenter le potentiel piétonnier pour ces
noyaux villageois par I'aménagement de noyau plus
dense. lls proposent donc de localiser les nouveaux
lotissements et les nouvelles constructions le plus prés
possibles des centres-villes existants tout en
respectant les caractéres patrimonial et architectural
des noyaux. Cette stratégie est trés proche du
développement axé sur les piétons (pedestrian-oriented
development (POD)).

8 International City/County Management Association.
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Figure 8 Secteur urbain hors région métropolitaine ayant un noyau villageois avec un potentiel piétonnier

élevé

Le développement axé sur les piétons (POD) est une
stratégie d’aménagement visant la création
d’environnements ou I'accés aux infrastructures par
des piétons et des vélos est facile et sécuritaire. Selon
le New Hampshire Department of Environmental
Services (2008), il se concrétise par des aménagements
compacts, a mixité élevée, favorisant une circulation
sécuritaire des piétons avec une présence importante
du transport en commun. Le développement d’'un POD
s’appuie sur une mixité de I'utilisation des sols élevés,
le POD doit contenir a distance marche raisonnable
des services de proximité. L’aménagement compact
est aussi un critére du développement d’un POD se
concrétisant par une revitalisation des espaces vacants
et une densification des noyaux centraux villageois
existants. Les expériences montrent que le
développement d’un POD a surtout lieu en milieu
fortement urbanisé, mais il peut également étre
appliqué a I'intérieur de zones rurales et périurbaines
(New Hampshire Department of Environmental Services

Institut national de santé publique du Québec

Noyau urbain — fort
potentiel piétonnier

et collab., 2008). Des aménagements tels que les POD
ont déja été implantés dans de petites villes telles
Littleton (population : 5 928) et Newmarket (population :
8 936) (New Hampshire Department of Environmental
Services et collab., 2008). Par exemple a Littleton au
New Hampshire, le développement POD comprend des
projets de revitalisation des secteurs centraux. Ces
projets visent la redynamisation et la densification de
ces secteurs. La communauté encourage aussi a la
réaffectation et la réutilisation des infrastructures
vieillissantes des secteurs centraux. Des infrastructures
ont été mises en place afin de favoriser les piétons et
les cyclistes (ex. : pont piétonnier couvert). Finalement,
la municipalité tente de favoriser la mixité de ces
secteurs centraux.

En lien avec la densification des noyaux villageois, le
maintien des services en place permet de garder le
niveau de mixité et de densité des usages
commerciaux présents dans le centre de ces
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municipalités. Les municipalités des secteurs ruraux et
des secteurs urbains hors région métropolitaine
devraient soutenir le maintien en place de ces services
(ICMA, 2010; Boucher et Fontaine, 2011).

7.4.2 LE REAMENAGEMENT DES TRAVERSEES
D'AGGLOMERATION

Boucher et Fontaine (2011) mentionnent que la plupart
des villages des secteurs ruraux sont traversés par une
route nationale, régionale ou collectrice souvent sous la
responsabilité du ministere des Transports du Québec
(MTQ). Le réaménagement des traversées
d’agglomération vise a réduire la vitesse des
automobilistes entrant dans ces noyaux villageois. Ce
réaménagement se concrétise par : le resserrement du
champ visuel en instaurant des éléments (batiments,
végétation, mobilier) sur les cotés de la route; le
rétrécissement de la voie routiére; la réfection de la
géométrie de la route (ex. : en instaurant des courbes);
la multiplication des voies perpendiculaires a la route
principale. L’hypothése serait que ce type de
réaménagement pourrait améliorer la sécurité des
piétons et des cyclistes dans ces villes et villages et
favoriser la pratique du transport actif. A ce sujet, le
MTQ propose un guide sur le rféaménagement des
traversées d’agglomération (MTQ, 1997).

7.4.3 L'AMELIORATION DE L'OFFRE DE TRANSPORT
COLLECTIF

Il est reconnu que pour plusieurs, effectuer ’ensemble
des trajets de maniére active notamment vers leur lieu
de travail n’est pas réaliste a cause de la distance a
parcourir. Cette réalité, vécue dans plusieurs régions
rurales du Québec, peut étre prise en compte par
I’amélioration de I'intermodalité (soit la combinaison
notamment du transport actif et du transport collectif).
Pour favoriser I'intermodalité, les péles principaux de
transport en commun comme les stations de taxis
collectif et d’autobus doivent étre reliés au réseau de
pistes cyclables et au réseau de trottoirs, et toute
action doit reposer sur un systeme de transport en
commun bien développé (Bergeron et Robitaille, 2013;
Boucher et Fontaine, 2011; ICMA, 2010).
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Ce rapport visait trois objectifs. Le premier objectif était
d’identifier les endroits dans la RSS de Lanaudiére ou
I'utilisation du transport actif est élevée et de
déterminer les secteurs ou I'environnement bati,
spécifiquement le potentiel piétonnier, est favorable ou
non au transport actif. Les analyses ont montré que la
RSS de Lanaudiere est caractérisée par de faibles
proportions d’utilisation du transport en commun et du
vélo comme mode de transport pour aller au travail.
L’utilisation de la marche comme mode de
déplacement est un peu plus élevée.

Le deuxieme objectif était d’analyser, pour la RSS de
Lanaudiere, les liens entre le potentiel piétonnier et les
modes de transport actif utilisés. Aucune association
significative n’a été mesurée entre les proportions
d’utilisation de la marche et du vélo et le potentiel
piétonnier des secteurs. D’autres facteurs individuels
ou environnementaux peuvent expliquer les fortes
proportions d’utilisation de la marche comme mode de
déplacement dans la RSS. Les résultats ont révélé des
associations significatives et positives entre le potentiel
piétonnier des secteurs et I'utilisation du transport en
commun pour se rendre au travail.

Finalement, le dernier objectif était de décrire certaines
pratiques en matiére d’aménagement du territoire
pouvant augmenter le potentiel piétonnier d’un secteur
et favoriser la pratique de I’activité physique et
principalement celle du transport actif. Des
interventions prometteuses peuvent favoriser la
création d’environnements batis plus favorables aux
transports actifs pour la RSS de Lanaudiére telles que
I’augmentation du potentiel piétonnier, la mise en place
d’infrastructures piétonnes et cyclables, 'aménagement
de noyau municipal plus dense, le réaménagement des
traversées d’agglomération et I’'amélioration de I'offre
de transport collectif.
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Tableau 1 Quintiles de l'indice de potentiel piétonnier et valeurs des variables, ensemble des secteurs
- T Nombre de s Densité Densité des Densité des
Quintiles de l'indice Mixité L . s . . .
secteurs résidentielle destinations intersections
1 - Faible 5 0,0 0,5 3,1 0,3
2 - Moyen-faible 31 0,2 1,1 25,1 2,6
3 - Moyen 37 0,5 6,7 162,2 9,2
4 - Moyen-fort 24 0,4 15,4 772,4 46,8
5 - Fort 4 0,7 19,2 796,7 63,5
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