Le transport actif et

le systeme scolaire a Montréal et
a Trois-Rivieres

Analyse du systeme d’acteurs
concernés par le transport actif
des éleves des écoles primaires au Québec

Rapport final







LE TRANSPORT ACTIF ET LE SYSTEME SCOLAIRE
A MONTREAL ET A TROIS-RIVIERES

ANALYSE DU SYSTEME D’ACTEURS CONCERNES
PAR LE TRANSPORT ACTIF DES ELEVES DES ECOLES
PRIMAIRES AU QUEBEC

Rapport final

Yves Bussiére, Benemérita Universidad Auténoma de Puebla

Marion Carlier, Université de Montréal

Marc-Olivier Coté, Université de Montréal

Katerine Fortin-Lacasse, Université de Montréal.

Sébastien Gagné, Université de Montréal

Lucie Lapierre, Québec en forme

Marie Lessard, Université de Montréal

Paul Lewis, Université de Montréal

Marie José Thivierge, Université de Montréal.

Juan Torres, Centre de recherche en éthique de I'Université de Montréal

Groupe de recherche Ville et mobilité
Institut d'urbanisme de I'Université de Montréal et
Institut national de santé publique du Québec

www.villeetmobilite.ca

2009



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Riviéres

La recherche a été réalisée par le Groupe de recherche Ville et mobilité, avec la collabora-
tion de I'Institut national de santé publique du Québec (INSPQ), entre 2006 et 2008, grace
a un financement obtenu dans le cadre du programme des Actions concertées, portant sur
« Le développement de politiques publiques favorables a I'acquisition et au maintien de
saines habitudes de vie », mis en place par le Fonds québécois de la recherche sur la socié-
té et la culture (FQRSC), en partenariat avec le Fonds de recherche en santé du Québec
(FRSQ), le Ministere de la santé et des services sociaux (MSSS) et le Centre de recherche
en prévention de l'obésité (CRPQO). Le Ministére des transports du Québec (MTQ) a éga-
lement contribué au financement de la recherche.

Le présent rapport constitue le rapport final; il est disponible en format PDF a
www.villeetmobilite.ca, de méme que sur le site de 'INSPQ : www.inspq.qc.ca. Le rapport
synthése est disponible, en francais et en anglais, sur les mémes sites. La version anglaise
du rapport synthése a été préparée grace a la contribution de Transports Canada.

© Groupe de recherche Ville et mobilité, 2009
Photo de la page de couverture : www.pedbikeimages.org / Dan Burden.
ISBN 978-2-9810665-0-3



GROUPE DE RECHERCHE VILLE ET MOBILITE

RESPONSABLE

Paul Lewis, professeur titulaire, Institut d’'urbanisme ; directeur, Observatoire SITQ du
développement urbain et immobilier, Université de Montréal

CHERCHEURS

Yves Bussiére, professeur-chercheur, Facultad de Economia, Benemérita Universidad Au-
tonoma de Puebla (BUAP) ; professeur honoraire, INRS-Urbanisation, culture et société.
Lucie Lapierre, responsable de I'Innovation, Québec en forme.

Marie Lessard, professeure titulaire, Institut d'urbanisme, Université de Montréal.

ASSISTANTS DE RECHERCHE

Julie Bachand-Marleau, B.Sc. urbanisme, Institut d'urbanisme, Université de Montréal.
Marion Carlier, maitrise en urbanisme, Institut d’'urbanisme, Université de Montréal.
Marc-Olivier Coté, maitrise en urbanisme, Université de Montréal

Katerine Fortin-Lacasse, M.Sc.A. en aménagement, Université de Montréal.

Sébastien Gagné, M.Sc.A. en génie civil, Ecole Polytechnique.

Patrick St-Hilaire, candidat a la maitrise en urbanisme, Université de Montréal.

Marie José Thivierge, candidate a la maitrise en urbanisme, Université de Montréal.
Juan Torres, stagiaire post-doctoral, CREUM.

PARTENAIRES

Daniel Auger, Kino-Québec, Régie régionale de la santé et des services sociaux de I'Estrie.
Pierre Blais, Ministére des affaires municipales et des régions.

Luc Couillard, Direction du transport et du réseau artériel, Ville de Montréal.

Carole Després, Ecole d’architecture, Université Laval.

Diane Le May, Québec en Forme.

Marc Panneton, Ministére des transports du Québec.

'11 faut ajouter, a ces membres, les noms de Marie-Soleil Cloutier et Chantal Gagnon, qui ont été associées au
projet a ses débuts. Par ailleurs, d’autres étudiants ont travaillé sur des questions proches de celles discutées
ici, dans le cadre de mémoires, de travaux dirigés ou de projets terminaux réalisés a I'Institut d'urbanisme et
ont contribué a alimenter notre réflexion : Philippe Dubé, Franc¢ois Gagnon-Rose, Olivier Pépin, Sophie Rous-
seau-Loiselle, Francois Valiquette.






TABLE DES MATIERES

REMEICIEIMENLS .....ooiiiiiiiiieiiee ettt ee e e ettt e e e e ttee e e e baeeeeeasbeeeeeasseeeeeasseeesansseeennnnns 14
103 150 00T 18 (USSR 17
PrinCiPauX TESUILALS ......ecuieciiiieierieiesteee ettt ettt st e e st e st e e e e s seensenseennenseens 17
Principales recOmMmMandations ..........ccceeierieeieriereesiesieie ettt see e e sseeeesee e e nee 19
INEFOAUCEION ...ttt n e ee 21
Partie 1 Le transport actif et 1a SANté ...........ccocvviririniriniireeee s 25
Chapitre 1 La recherche : contexte et démarche..........cccoccriiiiniininniniicccee 27
INETOAUCTION . ....eiiiecieceece ettt ettt e et e et e e be e beeeaeeeabeebeeeseesaseenseeseassseeaseenses 27
1.1 L’obésité, Ia santé et 1a MODILIEC.......oo oottt ettt eeeeseeesssanees 28
1.1.1 La progression de IODESIteé ............coouiiiiiiiiiiniiieieseeeeeee ettt 28

112 [/ODESItE €t 12 SANLE .......ccueeereiiceieeieieceeee ettt ettt s re e se s e e s et e sseessessesseennas 29

1.1.3 Un manque d’activité pPRySIQUE.......c.coverierierieininiinieictctnener ettt 29

1.1.4 Le transport actif comme forme d’eXerciCe..........cvvvrrierireeriinierrierienieeenieseeeesseseeeens 31

1.2 Les éléments de 1a problématique...........ccceceeeerierienienieiesceeecee e 32
1.2.1 Le transport actif lors des déplacements domicile-école............ccoeervrvvecrinencveneenennen. 32

1.2.2 Les objectifs de la recherche............coooieieoeieiiiee e 33

1.2.3 Lie ChOIX dU LEITAIN. .. .ctiitieieieeieieiceeee ettt st esbeese e sesaaeneensessesnsenses 33

1.3 La démarche de recherche...........cooooiiiiiioiinii e 34
1.3.1 L2 T@CENSION S BCTILS ....veeureuieiieeieienieeieieeteetesiesteetessesreestestesseessessessesnsessesseessensessennses 34

1.3.2 Les cadres institutionnels du transport des éléves au Québec..........c.cooerrvirrerennennene. 35

1.3.3 Les déplacements domicile-école a Montréal et a Trois-Riviéres.........ccccceverereenennne. 36

1.3.4 L'acceptabilité sociale du transport actif a Montréal et a Trois-Riviéres..................... 36

1.3.5 Les ateliers de diSCUSSION .......cceceeviiiiieieiieeeceesteseeiete et ste e e e e e s tesveeraesbeeraennas 38
Chapitre 2 Le transport actif et la mobilité des éléves du primaire.........ccccocecerevercneennencne 41
INETOAUCTION . ... eeeieetieiiecee ettt ettt et ettt e et e eteeebe e beeeaseeabeeeseeeseeeaseebeeeseeeaseeaseenses 41
2.1 LVécole et 1a MODIIILE ........ocviiiiiii e et et 41
2.1.1 La mobilité dans les grandes agglomérations ...........ccceceeveeevenenienieienienenenereceeneen 41

2.1.2 Les trajets dOmicCile-€C0le .........ccoieiririirieieeeeee s 42

2.1.3 LeS QCCIARIIES ...ouviiieiisieeieieeee ettt ettt sae e e sbe et et e sneenn e seeneenes 44

2.2 Le transport actif lors des trajets domicile-école ...........coceeveviininiiieniiinirieeee 44
2.2.1 Les relations entre le milieu et le transport actif .........cccoeveeeveriererreneneeeneeeeeseeneen 45

2.2.2 Les facteurs associés au transport actif chez les enfants............ccccooeevininenennncncnenne. 47

2.2.3 Les facteurs associés au transport actif lors des trajets domicile-école...................... 48

2.2.4 L'impact du transport aCtif ..........cocceieieuiriereneeeeee e 51

2.2.5 L’approche multidimensionnelle d'intervention ............ccecveerereerierereseseseeeeeeseees 52

CONCIUSION ...ttt ettt st et e et e b e st e esaesaeesaesseessaseesseseessensesssensessaans 54



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Rivieres | 8

Chapitre 3 Le systéme scolaire et la mobilité des éléves au Québec .........cceverivviereenennns 55
INEFOAUCHION ...ttt ettt b et b ettt enes 55
3.1 Les options de mobilité des EleVes..........coceeeviririirininineeeeeeeee e 55

3.1.1 La structure du systéme scolaire qQUEDECOIS ........c.eoveirieiriiriirieieeeeee e
3.1.2 Le transport scolaire : une extension du droit a '’éducation
3.1.3 Le transport intégré : une option peu développeée .........oeveveevievireninienieneneeenenennne
3.1.4 Le transport actif : une absence de responsabilité claire...........c.ccocerirerenereccniennnnnne
3.1.5 Les obstacles au développement du transport actif ............cocceeeveeiieneneneenienenienn,
3.2 Le nouveau rapport a I'école primaire..........cccceeeevierieiieneeiieneeieneeeeseeeeseeee e
3.2.1 Le déploiement du systéme scolaire québécois : un double réseau...........ccccocerueunee. 67
3.2.2 Les fluctuations démographiques..........ccccooeeuirierienieininiieeee s 68
3.2.3 La différenciation des €Coles ...........cooiririiriiiiienienieeeeee e 72
3.2.4 L’évolution globale de la mobilité : une motorisation croissante des déplacements 75
3.2.5 La conséquence : une augmentation des distances domicile-école.............ccceounen.. 76
CONCIUSION ..ttt ettt ettt ettt 78

Partie 2 Le transport actif au primaire, a Montréal et a Trois-Rivieres ..........cccecerererennenne. 81

Chapitre 4 Les déplacements des enfants entre le domicile et I'école...........cccoecveveveceennnnne 83
318 yoTa LR Ladu (o) o WU OSSO PURUPOPRRRRRTNt 83
4.1 La mobilité dans les régions de Montréal et de Trois-Rivieres.........c.cccecerveevereenennnene 83

4.1.1 Une nette domination des modes MOtOTISES ..........cceverererierienienieneneneneeneeteeeeee e 83
4.1.2 L’évolution de la mobilité dans la région de Montréal : croissance des déplacements
en automobile, recul du transport collectif et du transport actif ...........cceceeereererieneenenncnn. 84
41.3 L’évolution de la mobilité sur I'lle de Montréal ...........ccccevviveeienencennenineeiereeeenn 86
4.2 La mobilité des éléves du primaire et du secondaire...........cceceevereienieneeneneeseneenene 87
4.2.1 Le choix des modes pour les déplacements domicile-école...........cccccervrerrrerervennnne. 88
4.2.2 La distance dOmicile-€C0le.........c.ccivirieriiiiiieiiseciee ettt enes o1
4.2.3 Les distances parcourtues d Pied .....c.eeccevererierienienierienieetesiese sttt st e s e eas 94
4.2.4 Les déplacements des enfants en relation avec le comportement des adultes du
ITEETIAZE «..vovvenertteteneat et eteseat ettt es et et bebea et st e b b et e et b e b e et b e b bt e b b a et et b bttt b sttt bttt es 95
CONCIUSION ..ttt b ettt ettt 97

Chapitre 5 Le transport actif vers I'école des éléves du primaire : 'enquéte aupres des

PATEIIES ...ceteiteneeteteteete s tete et te st be st ebe st e st et et e b entes e ee st ese st ebentes et e st b ene e s et ese s e st e b et ese et e st eseneeseseneene 99
3@ yoTa 18 Lada (o) o HU SRRSO 99
5.1. L'enquéte aupres des parents : précisions méthodologiques..........c.ccoocvevveririinennne 99

5.2. Les déplacements domicile-école des éleves du primaire : caractéristiques générales

.............................................................................................................................................. 102
5.2.1 Des distances domicile-école généralement COUTtes ..........ocoveruerierereeeeeneeneenieeenns 102
5.2.2 Un recours marqué a 'automobile et au transport scolaire ..........cocceevrvrcvervenennnnnn. 104
5.2.3 Un potentiel important pour la Mmarche..........c.ccooovereriereieineeeeeeee e 106

5.2.4 Des facteurs peu influents dans la pratique du transport actif vers I'école.............. 108



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et & Trois-Rivieres ' g

5.3 La dimension géographique du transport actif de I'enfant...........ccccocevevvvrineninennenne. m
5.3.1 Le transport actif au sein du qUATLIeT.........ceeeriererierierieeetee et 12
5.3.2 Le transport actif Vers éCOle ........cociririiiieriiieeseeeeteee e 114
5.3.3 L'effet fortement dissuasif de la distance domicile-école ...........ccceovevvneevrenreneennenne. 15

5.4 Le poids du systeme scolaire sur le transport actif ...........cccevvevverieriecienninieieeneeen 19
5.4.1 La forte variation de la marche vers I'école selon le type d’école .........cccoovrurennnene. 119
5.4.2 Le lien entre choix de I'école et choix résidentiel............cccocevvveriincirvienineecieneneeeenne, 121
5.4.3 L'organisation de la journée d’école et le rythme de vie de l'enfant: analyse
11401 (o) =1 01 1 /RSOOSR 123

5.5 Le role central des parents dans la mobilité des enfants..........cccceevieverviviencnniennen. 127
5.5.1 La perception dul QUATLIET ........ccceviirierieriieieieseeete ettt ettt et ee e 128
5.5.2 L’opinion sur le transport aCtif ..........coceeeeieeieireiriinerieeee e 130
5.5.3 La question de 1a SECUTIEE .........ccociiiiirieeeeeeeee ettt 134
5.5.4 Les habitudes de déplacement du ménage ...........coceevevuevieiiininenenieneeceseseeeeee 139

Lo el 1173 (o) o KOO U RO UR USRI 146

Chapitre 6 Le développement du transport actiF ...........ccccoeveeviinieiininienieieneeeeeeee 149

6.1 La place a accorder au transport aCtif.........cccevueeverierieienienieieeeeeeeeeeseeeee s 149

6.2 Les dimensions de I'environnement physique, social et institutionnel en cause......151
6.2.1 L’environnement PRySIQUE........cccceoiruiiirieririeieeree et 151
6.2.2 L’'environnement SOCIAL.........cceoirirriiriniirieeeee ettt 152
6.2.3 L’environnement inStitutionnel............cccecveriiieecieniisieiencseeere e 154

6.3 Les politiques et actions a mettre en place et les acteurs interpellés........................ 155
6.3.1 LS PAT@NILS ....eeiniiiiiiiieeieeeee ettt s s s st e 156
6.3.2 Le milieu Municipal.......cceooeuieieoieiiieieesee et 157
6.3.3 Le MIlIeU SCOLAITE .....ccueeeeiiiieieierieeee ettt sttt st sresne e s e s seennense e 160

CONCIUSION ..ttt ettt ettt ettt et e bbb sbesbeebe e 162

Conclusion : les politiques publiques et les habitudes de vie .........cccocveveriienenieninienne. 165

BiblIOGIapRie .....cueviiiiiiie ettt 169



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Riviéres | 10

LISTE DES FIGURES

Figure 1 Conceptualisation du déplacement de I'enfant vers 'école............cccecvrerininennnne. 47
Figure 2 Représentation du cercle vicieux caractéristique de la relation entre appréhension
de la sécurité et dépendance automobile ............cccecvevirienenieneneeee e
Figure 3 Structure du systéme scolaire qQUEDECOIS.........c..ccevuerierienieiiiiiiiiiiceceeee
Figure 4 Lois et réglements encadrant le transport scolaire
Figure 5 Processus récursif de I'étalement urbain............ccccoeoeviieiiiinininininneeeneneee
Figure 6 Syntheése des principales tendances concernant 'enseignement primaire public au

QUEDEC ..ttt et e s e e et e s be e s be e et e et e e ra e e st e e be e raeeraeenaeennes 77
Figure 7 Parts modales, par zone de résidence, Montréal (2003) et a Trois-Riviéres (2000)
................................................................................................................................ 84
Figure 8 Evolution de la part modale des déplacements (produits), région de Montréal,
17472003 tuuvreeeeruireeeenureeeeesurteessstteesasttteessstaeesestaeeesabtaesesttaeeesahtaessesitaeesesiraeesans 85
Figure 9 Evolution de la part modale des déplacements (produits), ile de Montréal, 1974-
2003ttt euutteeeeeirteeeeabat e e et e e e ettt e e et t e e e e bt e e e e n bt e e e e e bt te e e e bbt e e e e nbaee e e ubatee e e nraeeeeaaraees 86
Figure 10 Evolution de la part de la marche & Montréal, pour les éléves du primaire et du
secondaire, et pour le motif travail, 1993, 1998 et 2003 .......cccceecererireriineninnne 87
Figure 11 Répartition modale et nombre de déplacements pour les arrivées et départs de
I'éC0le ES 6-17 QNS ...uvieieiieeieieeeee ettt ettt ettt reeaeenean 89
Figure 12 Répartition modale et nombre de déplacements pour les arrivées et départs de
I'EC0le dES 612 QNS ..cuvieieiiiiieieieeeeee ettt sttt st o1
Figure 13 Répartition modale et nombre de déplacements pour les arrivées et départs de
I'éC0le deS 13717 QNS .ueieieiieiieeeee et 92
Figure 14 Distances moyennes parcourues par déplacement unimodal pour les arrivées et
départs de I'école des 6-17 ans, par mode et par ZONe .........ccceceevvereereeneereennenne 93
Figure 15 Distances moyennes parcourues par déplacement unimodal pour les arrivées et
départs de I'école des 6-12 ans, par mode et par ZONe ...........cecveveeeererreenennnen. 94
Figure 16 Distances moyennes parcourues par déplacement unimodal pour les arrivées et
départs de I'école des 13-17 ans, par mode et par Zone...........cccceveeveererreenennnene 94
Figure 17 Distances de marche entre la maison et I'école des enfants du primaire et du
secondaire, selon niveau d’enseignement, Montréal, 1998 et 2003 ................... 95
Figure 18 Distances de marche pour les déplacements des enfants de 6-17 ans qui marchent
de ou vers I'école, selon la zone, aNNEe 2003 ........cccceevuerieiieeierieeieeceeee e 96
Figure 19 Mode de transport principal des enfants de 6-12 ans selon les modes principaux
des adultes du ménage et nombre d'enfants concernés, année 2003............... 08
Figure 20 Localisation des écoles retenues dans I'échantillon ............cccceceeeiinininncnennnn 101
Figure 21 Distance du lieu de résidence des éléves selon le type d’école, Montréal et Trois-
RIVIETES ..ttt ettt ettt e st e st e s bt e e s beesateesbeeenns 103
Figure 22 Enfants fréquentant I'école primaire, selon la distance domicile-école, Montréal
€6 TTOIS-RIVIETES ....ceiieeiiiieeciiiee ettt e e e e e st e e e e eae e e e s nnreeeennneas 104
Figure 23 Parts des modes les plus fréquemment utilisées vers I'école, Montréal et Trois-
RIVIETOS .ttt ettt ettt s bt e st e s aee e ebee e 105

Figure 24 Fréquence d'utilisation de la marche, selon l'intensité d'utilisation de ce mode et
la distance domicile-école, Montréal et TroiS-RiVIEres .......ccccoveevvvvuveeeeeeereeens 106



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Riviéres | 11

Figure 25 Fréquence d'utilisation du vélo, selon l'intensité d'utilisation de ce mode et la

distance domicile-école, Montréal et Trois-Rivieres ............cccccevveeveeeeecrrennenn. 107
Figure 26 Fréquence d'utilisation d'un mode de transport actif, selon la distance domicile-
école, Montréal et Trois-RIVICTES......cccuuiiiviuiiiiieeeieeeeeeeee ettt 108
Figure 27 Comparaison matin et soir de la fréquence d’utilisation de la marche et de
I'automobile, Montréal et Trois-RiVIETeS ........ccceecuerieeenieeierieeierie e 109
Figure 28 Comparaison des parts modales durant les mois d’hiver et pour le reste de
I'année, Montréal et TTOIS-RIVIETES ......coouuiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e e eeeeeeeeeeeeeeas 109
Figure 29 Comparaison des parts modales entre le premier et le second domicile de
I'enfant, Montréal et TroiS-RIVIETES.........cccouviiiieuiiiiiceiee et 110
Figure 30 Fréquence de déplacement de I'enfant (seul ou entre amis) a pied ou a vélo, au
sein du quartier, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres ........ 13
Figure 31 Parts modales lors des trajets domicile-école selon la zone de résidence,
Montréal et TrOIS-RIVIETES .......cceeeiiriieiieieeciecie ettt eve e aeere e e e 114
Figure 32 Raisons d'utiliser la marche pour les déplacements domicile-école, selon
I'intensité d'utilisation de ce mode, Montréal et Trois-Riviéres........ccccccoeeun... 16
Figure 33 Raisons d'utiliser la marche pour les déplacements domicile-école, selon la zone
de résidence, Montréal et TTOIS-RIVIETES ......ccooevuveeiveeeeeeeeeceeeeeeeeeeeeeeeereeeeseeneeens 16
Figure 34 Proportion d'utilisateurs de chaque mode selon la distance domicile-école,
Montréal et TIOIS-RIVIETES .......coveeereeeeierieereeeteeerecre et eeeecveesreesteeeaveeeveenreesseeens 1y

Figure 35 Parts modales selon la distance domicile-école, Montréal et Trois-Riviéres....... 18
Figure 36 Variation des parts modales lors des déplacements domicile-école selon le type

d’école, Montréal et TroiS-RIVIETES........ccooeeviiiiieiiieieeeiee ettt e esear e e e s 120
Figure 37 Prise en compte par les parents de la possibilité de marcher, lors du choix d'un
lieu de résidence, selon le type d’école, Montréal et Trois-Riviéres................. 121
Figure 38 Eventualité de déménager a distance de marche de l'école de I'enfant, selon le
type d’école, Montréal et Trois-RiVIETes .........cccceeveruerienienienierieieieeeeeeeeeee 122
Figure 39 Distribution des enfants selon 'heure de départ le matin pour I'école, par types
d’écoles, Montréal et TrOIS-RIVIETES .......couvve oo eeeeeeeeeeeeeeeeeeeens 123
Figure 40 Distribution des enfants selon le mode de déplacement, selon I'heure de départ
le matin pour I'école, Montréal et Trois-RivVieres............coccevereevieneerereeneenen. 124
Figure 41 Distribution des enfants selon la durée du trajet domicile-école, selon les types
d’écoles, Montréal et TroiS-RIVIETES .......ccooveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeeeeeeeeeeeeesseeenns 125
Figure 42 Distribution des modes de déplacement, selon la durée du trajet domicile-école,
Montréal et TroiS-RIVIETES ........cccouiviiriiiiiiiieiiieeeece e 126
Figure 43 Durée de la journée passée hors de la maison, selon le type d’école, Montréal et
TTOIS-RIVICTES ...ttt 126
Figure 44 Modes de déplacement, selon la durée de la journée passée hors de la maison,
Montréal et TIOIS-RIVIETES .......covveereieeiereeereeeteeereeere et eeteecreeereesteeesveeveenreesseeens 127

Figure 45 Evaluation par les parents du caractére agréable du quartier de résidence, selon
la zone de résidence, le revenu du ménage et le mode de déplacement de

I'enfant entre le domicile et I'école, Montréal et Trois-Rivieres....................... 129
Figure 46 Importance accordée par les parents a différents types d'activités physiques pour
la santé de leur enfant, Montréal et Trois-Rivieres...........cccecvevuerveerrerivesreneennane 131

Figure 47 Temps passé par l'enfant a différentes activités de type physique ou sédentaire



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Riviéres | 12

Figure 48 Prise en compte par les parents de la possibilité de marcher, lors du choix d’'un
lieu de résidence, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres....... 133
Figure 49 Eventualité de déménager a distance de marche de I'école de I'enfant, selon la
zone de résidence, Montréal et Trois-Rivieres.........c.cceeevveevieneevieneesieneeienen. 134
Figure 50 Evaluation par les parents du caractére sécuritaire du quartier de résidence,
selon la zone de résidence, le revenu du ménage et le mode de déplacement de

I'enfant entre le domicile et 'école, Montréal et Trois-Riviéres...................... 136
Figure 51 Fréquence d'accompagnement de l'enfant par un adulte lorsqu'il marche vers
I'école, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres............ccoeuu.ee... 137
Figure 52 Raisons d'accompagner son enfant a 1'école a pied, selon la zone de résidence,
Montréal et TTOiS-RIVIETES ......cccuevuieieriieieieeieie et 138
Figure 53 Age moyen a partir duquel un enfant peut se déplacer seul dans son quartier de
résidence, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres.................. 138
Figure 54 Fréquence de déplacements a pied par les parents dans le quartier et a
I'extérieur, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres................. 139
Figure 55 Fréquence de déplacements a vélo par les parents dans le quartier et a
l'extérieur, selon la zone géographique, Montréal et Trois-Riviéres............... 140
Figure 56 Modes de déplacement des parents pour se rendre au travail, selon la zone
géographique de résidence, Montréal et Trois-Rivieres...........ccoceeveervrennenne. 141
Figure 57 Taux de motorisation des ménages, selon la zone de résidence, Montréal et
TTOIS-RIVIEIES ...ttt ettt e et e e e e ba e e e e rreeeeenraeeeennns 142

Figure 58 Prise en compte par les parents de la possibilité de marcher, lors du choix d’'un
lieu de résidence, selon le taux de motorisation du ménage, Montréal et Trois-

RIVIETES .ttt ettt et st e et e st e s bt e e s beesaeeesbeeenns 143
Figure 59 Eventualité de déménager a distance de marche de I'école, selon le taux de
motorisation du ménage, Montréal et Trois-Rivieres.........c.ccccccevevirernenennene 144
Figure 60 Mode de déplacement de I'enfant entre le domicile et I'école, selon le taux de
motorisation du ménage, Montréal et Trois-Rivieres.........c..cocceeverenincnennne 144

Figure 61 Fréquence de déplacements a pied ou a vélo par I'enfant dans leur quartier de
résidence, selon le mode de déplacement du parent répondant pour le travail,
Montréal et Trois-RIVIETES .......cc.eeieviirieieriieieriteieseee et 145
Figure 62 Mode de déplacement de l'enfant entre le domicile et l'école, selon le mode de
déplacement du parent répondant pour le travail, Montréal et Trois-Riviéeres
............................................................................................................................... 147
Figure 63 Importance des mesures a adopter pour faciliter le transport actif (selon les
parents dont I'enfant réside & moins de 1,6 km et pour qui la marche ou le vélo
ne sont pas les modes principaux), Montréal et Trois-Riviéres...................... 159



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et & Trois-Rivieres | 13

LISTE DES TABLEAUX

Tableau 1 Nombre d’établissements et d’éleves des réseaux public et privé de

I'enseignement primaire au Québec, 2005-2006...........ccceouriririninenencnencnnens 67
Tableau 2 Nombre d’éléves des réseaux privé et public au niveau primaire, selon la région
AdMINIStrative, 2005-2000........ccceeruerierierierieeiesieetenieseeenteseesteseensesaeensesseesesaeas 68
Tableau 3 Effectif scolaire a temps plein et partiel au niveau primaire, selon le réseau et la
langue d'enseignement, pour 'année 2006-2007 .........cccevverrerrieneenienersienennene 69
Tableau 4 Effectif scolaire a temps plein et partiel au niveau primaire, selon la région
administrative et la langue d'enseignement, pour 'année 2005-2006 ............. 69
Tableau 5 Evolution des parts de marché des réseaux public et privé au Québec, de 1971-
1972 A 200072007 ..veuivinteiinieieieteseetestetest ettt s ettt ettt ettt ettt neene 70
Tableau 6 Variation des effectifs des réseaux public et privé du primaire, par commission
scolaire, 1998-19099 €t 2005-2000 .........cccveerreerieerierrieereesteereeseeseesseesseesseesssennns 71

Tableau 7 Projets de construction ou d’agrandissement, et fermeture des établissements
d’enseignement (primaire et secondaire), Région métropolitaine de Montréal,
1994-2001 (en millions de dollars)* ...........ccceveeeeeriirienieceeeeeeee e 72
Tableau 8 Répartition des enfants fréquentant I'école primaire selon les principaux modes
des adultes de leur Ménage, 2003 ........ceceruereriiririinienieree e 97



REMERCIEMENTS

La recherche n’aurait pas été possible sans 'aide et la collaboration de nombreuses per-
sonnes ; qu’elles soient ici remerciées :

Lucie Lapierre, autrefois chercheure a I'Institut national de santé publique du Québec
(INSPQ), qui a eu I'idée d'une recherche sur le transport actif.

Le Fonds québécois de la recherche sur la société et la culture et ses partenaires, pour
avoir assuré le financement de la recherche : le Fonds de recherche en santé du Québec, le
Ministeére de la santé et des services sociaux et le Centre de recherche en prévention de
I'obésité.

Nathalie Roy, qui a assuré de maniére fort professionnelle la gestion du projet pour le
FQRSC.

Le Ministere des transports du Québec qui a accepté d’allonger la subvention du FQRSC,
pour nous permettre de pousser la recherche un peu plus loin.

L’Institut national de santé publique du Québec, qui a contribué, de diverses fagons a la
recherche.

Transports Canada qui a accepté de financer la traduction en anglais du rapport, pour en
assurer la diffusion a I'échelle du Canada.

Les membres du Groupe d’études sur les politiques publiques et la santé, avec lesquels
nous avons pu discuter de politiques publiques favorables a la santé, lors d'un séminaire,
en février 2008.

Les membres partenaires de I'équipe, qui a certains moments critiques ont su nous rame-
ner sur les objectifs de la recherche : Daniel Auger, Régie régionale de la santé et des servi-
ces sociaux de I'Estrie ; Pierre Blais, Direction de la planification, de la recherche et de
I'évaluation, Ministere des affaires municipales et des régions ; Luc Couillard, Direction du
transport et du réseau artériel, Ville de Montréal ; Carole Després, Ecole d’architecture,
Université Laval ; Diane Le May, Québec en forme ; Marc Panneton, Ministere des trans-
ports du Québec.

Les parents, qui ont répondu au questionnaire, trop long bien entendu, et le personnel des
écoles et des commissions scolaires, qui a facilité la transmission aux parents : directeurs
et directrices, secrétaires, enseignants et enseignantes, qui sont nombreux a avoir tout fait
pour nous aider a rejoindre les parents. Nous avons ainsi pu constater qu’il y a, dans le
milieu scolaire, des individus véritablement préoccupés par les enfants, par leur éducation
au sens large.



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et & Trois-Rivieres | 15

Les personnes que nous avons rencontrées, dans différents milieux - scolaire, transport,
municipal... - qui nous ont donné accés a une information riche, souvent difficile a obtenir
(voir a 'annexe A-1 du rapport principal, pour la liste de ces personnes).

Les personnes qui ont participé aux tables de discussion, qui nous ont permis de mieux
comprendre les enjeux, mais également les possibilités de développer le transport actif
(voir a 'annexe A-1 du rapport principal).

Daniel Bergeron, de 'Agence métropolitaine de transport, pour nous avoir facilité I'acces
aux données des enquétes Origine-Destination de la région de Montréal. Le Ministére des
transports du Québec nous a, de son c6té, généreusement donné acces a 'enquéte O-D de
la région de Trois-Rivieres.

Lise Hébert, de I'Institut d'urbanisme de I'Université de Montréal, qui a su bien gérer les
finances du projet.






SOMMAIRE

La recherche part d'un constat : le déclin du transport actif — la marche et le vélo - dans les
sociétés occidentales, corollaire d'une sédentarisation globale de nos modes de vie et
d’'une motorisation croissante de nos déplacements. Les enfants qui fréquentent I'école
primaire sont directement concernés par la motorisation des déplacements : la marche
vers I'école a connu une baisse tres importante au cours des trente derniéres années.

Le déclin de la marche et du vélo n’est pas sans conséquence sur le plan environnemental
et sur le plan de la santé. Le transport actif entre le domicile et I'école représente un po-
tentiel d’activité physique notable pour les jeunes, qui sont trop peu nombreux a atteindre
le volume recommandé d’activité physique (Kino-Québec 2000). Le contexte actuel est
toutefois peu favorable au transport actif.

La recherche propose une analyse du systéeme d’acteurs concernés par les déplacements
scolaires au Québec, afin de comprendre le contexte dans lequel s’inscrit le transport actif,
en privilégiant le point de vue des parents, qui en sont les acteurs centraux. La mobilité
d’un éleve du primaire est fortement dépendante du contréle parental ; ce sont pour
I'essentiel les parents qui déterminent le mode de déplacement des éléves du primaire. Les
parents sont donc au coeur de notre analyse ; notre objectif était de comprendre comment
ils percoivent le transport actif, notamment lors des déplacements vers I'école, et com-
ment ces déplacements s’inscrivent dans la logique des déplacements de la famille. Le ca-
dre de la recherche s’est ainsi largement inspiré du modéle de Tracy McMillan qui consi-
deére l'influence de I'environnement sur le mode de déplacement des enfants vers 'école, a
travers le prisme du controle parental (McMillan 2005).

PRINCIPAUX RESULTATS

Les enquétes Origine-Destination (O-D)* menées dans la région de Montréal confirment
la forte baisse de la marche vers I'école chez les enfants de I'école primaire. De 1998 a 2003,
la part des déplacements a pied est passée de 40,5 % a 34,2 %, tandis que celle de
l'automobile a augmenté, de 22,0 % a 30,7 %°. A Trois-Riviéres, en 2000, la marche repré-
sentait a peine 36 % des déplacements domicile-école*. Non seulement les éléves du pri-
maire marchent-ils de moins en moins vers I'école, mais ceux qui marchent parcourent
des distances de plus en plus courtes. Ainsi, entre 1998 et 2003, la distance moyenne par-

* Des enquétes O-D sont réalisées environ aux cinq ans dans la région de Montréal depuis 1970. Voir le site
web de '’Agence métropolitaine de transport pour une présentation de ces enquétes :
www.cimtu.qc.ca/enqOD/Index.asp.

3 Selon nos calculs, réalisés a partir des fichiers de niveau 2 des enquétes O-D de la région de Montréal, obte-
nus sous licence de '’Agence métropolitaine de transport.

4 Une seule enquéte O-D a été réalisée A ce jour a Trois-Riviéres, en 2000. On trouvera plus d’information sur
cette enquéte a : www.mtq.gouv.qc.ca/portal/page/portal/ministere/ministere/recherche_innovation/modeli-
sation_systemes_transport/enquetes_origine_destination/trois-rivieres_enquete_2000.
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courue a pied lors d’'un aller simple entre le domicile et I'école (calculée a vol d’oiseau)
dans la région de Montréal est passée de 550 a 480 m.

L’enquéte a permis de constater que, si I'usage régulier du transport actif a diminué, les
enfants qui le pratiquent occasionnellement sont encore nombreux : alors que seulement
le tiers des enfants se rendent régulierement a pied ou a vélo a I'école, un autre tiers le fait
a 'occasion. Ces chiffres montrent ainsi un fort potentiel de transport actif chez les en-
fants qui fréquentent I'école primaire, malgré les évolutions récentes.

De nombreux facteurs permettent d’expliquer le déclin du transport actif. Au premier
chef, il faut reconnaitre I'impact de 'environnement urbain et des changements au plan
social. Notre enquéte confirme l'effet fortement dissuasif de la distance domicile-école
(conformément aux observations de Ewing, Forinash et Schroeer 2005) et I'existence d’'un
seuil de tolérance au transport actif : 80 % des éléves du primaire qui marchent pour se
rendre a I'école n’habitent qu'a 600 m de I'école (a vol. d’oiseau), ce qui fait un maximum
de 1200 m de marche quotidiennement. Au-dela d'une distance de 60oo m, la part de
I'automobile dépasse celle de la marche.

La pratique du transport actif varie fortement selon le type d’école fréquentée, en raison
de la plus forte dispersion des éléves dans le cas des écoles privées ou des écoles publiques
a projet particulier’. Les enfants fréquentant I'école réguliére, généralement située dans
leur quartier, sont plus susceptibles de se rendre a I'école a pied ou a vélo que les éléves
des autres écoles, notamment les écoles privées et les écoles a projet particulier. Selon nos
données, 83 % des enfants qui fréquentent une école réguliére francophone habitent a
moins de 1,6 km de leur école (le seuil généralement reconnu pour avoir droit au transport
scolaire), comparativement a 45 % pour les écoles a vocation particuliére et seulement
29 % pour les écoles privées.

La recherche a ainsi permis de mettre en évidence I'impact de I'évolution du systéme sco-
laire sur la progressive motorisation des déplacements. Les distances domicile-école aug-
mentent, conséquence de nos modes d’urbanisation, mais également des changements
démographiques qui ont marqué les derniéres décennies. Plus encore, les écoles se diffé-
rencient progressivement, avec les écoles privées et les écoles a projet particulier, si bien
que la fréquentation de I'école de quartier n’est plus nécessairement la norme. Le choix de
’école primaire par les parents s’effectue de plus en plus sur la base du programme propo-
sé, de la renommée de I'établissement ou des besoins de I'enfant, et non plus sur le seul
critéere de la proximité. Ce phénomeéne de magasinage scolaire se traduit par une augmen-
tation du nombre d’éleves hors-bassin et, ce faisant, de la probabilité du recours a
I'automobile pour se rendre a I'école.

> Les écoles publiques a projet particulier (on parle aussi d’écoles a vocation particuliére) se distinguent des
écoles réguliéres en ce qu’elles offrent un projet éducatif qui s'appuie sur une approche pédagogique ou un
programme spécifiques, ou encore sur une organisation particuliére du curriculum. Dans certains cas, le projet
ne concerne que quelques classes de 'école.
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Les parents jouent un réle déterminant dans le choix d'un mode de déplacement par
I'enfant. La marche vers I'école est trés fortement liée au mode de déplacement emprunté
par l'adulte pour se rendre au travail. Les enfants les plus susceptibles de marcher vers
I'école sont ceux dont au moins un des parents marche ou utilise le transport collectif®. Les
enfants sont nombreux a se rendre a I'école accompagnés, a pied ou autrement, par un
adulte. L’accompagnement de 'enfant est facilité par des heures de départ de la maison
des parents et des enfants qui coincident. L'accompagnement de I'enfant a I'école est alors
presque automatique, d’autant plus que les distances sont généralement courtes et
n'imposent pas de grandes contraintes, en temps ou en trajet, aux parents.
L’accompagnement est une réponse a l'évaluation que font les parents du risque
qu’encourt leur enfant ; au-dela de la santé, c’est d’abord la sécurité qui prime. Si les en-
fants font peu de transport actif, c’est en partie parce qu’il apparait difficile d’inscrire la
pratique de la marche ou du vélo dans la logistique des déplacements des parents. Cest
aussi parce que les parents estiment que la sécurité de leur enfant n’est pas assurée.

PRINCIPALES RECOMMANDATIONS

La recherche ne visait pas tant a élaborer un programme pour augmenter la pratique du
transport actif qu’a comprendre le systéme qui contribue a son déclin. Toutefois, 'analyse
réalisée permet d’identifier des pistes d’actions. Ces pistes sont de trois ordres, et mobili-
sent trois échelles différentes.

Premiérement, le systéme scolaire doit s'imposer comme un promoteur de la santé. Il doit
inscrire plus clairement ses actions dans la perspective de la promotion de la santé des
éléves. Le transport actif peut contribuer a la santé — au sens large - des éleves ; a ce titre,
il doit étre favorisé, dans la mesure ou il peut étre pratiqué de maniere sécuritaire. Ce qui
suppose que le potentiel de transport actif soit considéré, s’agissant du déploiement du
réseau scolaire, tant pour I'ouverture ou les fermetures d’écoles, que pour l'offre des pro-
grammes de formation.

Deuxiémement, le développement du transport actif ne peut se faire sans que
I'environnement dans lequel les enfants marchent et se déplacent a vélo ne soit radicale-
ment transformé. Le cadre urbain actuel n’est pas sans danger. Augmenter le nombre de
petits marcheurs ou de cyclistes ne peut que conduire a une augmentation du risque
d’accidents, si 'environnement urbain n’est pas radicalement modifié. Aussi, est-il impor-
tant de revoir les pratiques en matiére d'aménagement de I'espace urbain, afin d’accroitre
la sécurité des enfants. Sécuriser les abords des écoles est essentiel, surtout qu’il s’agit
d’espaces emblématiques, que fréquentent les parents, mais également d’autres automobi-
listes. Mais cela ne peut suffire, surtout si les éléves continuent de venir a I'école en auto-
mobile ou en autobus en grand nombre. Il faut une approche plus radicale. Les mesures
d’aménagement doivent porter sur I'ensemble des trajets que les enfants sont susceptibles
d’emprunter pour se rendre a I'école, donc sur 'ensemble des quartiers. Il faut en somme

L’usager du transport collectif est nécessairement piéton aux deux bouts de son trajet, parfois pour une dis-
tance supérieure a la distance domicile-école.
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augmenter le potentiel de marche des quartiers pour toutes les clientéles, et non pour les
seuls éléves du primaire, si 'on veut augmenter la part de la marche dans la vie quotidien-
ne. Si nous voulons que les enfants soient plus nombreux a marcher, il faut également que
les autres segments de la population marchent davantage.

Il est essentiel d’accroitre 'accés au transport collectif et la pratique du transport actif
chez les adultes, surtout les parents, si I'on veut augmenter la pratique du transport actif
chez les éléves du primaire. Les habitudes de déplacement des enfants sont fortement dé-
terminées par celles des parents. Une promotion du transport actif auprés des enfants ne
peut faire I'impasse sur les mesures visant a réduire la dépendance automobile des pa-
rents. Les éléves du primaire sont déja ceux qui pratiquent le plus le transport actif pour
les déplacements quotidiens. Nous ne parviendrons pas a augmenter le nombre de ceux
qui se déplacent a pied et a vélo pour aller a I'école primaire, si les parents persistent a se
déplacer en automobile ou n'ont d’autres choix que I'automobile pour le faire.

Troisiemement, la sécurité n’est pas qu'une affaire d'aménagement. En complémentarité
avec les interventions sur 'espace urbain, il faut modifier les comportements des automo-
bilistes, des marcheurs et des cyclistes, afin d’améliorer les conditions de cohabitation
entre ces divers usagers de la rue et ainsi favoriser le transport actif des enfants. En plus de
campagnes de sensibilisation et d’éducation, il faut inciter les automobilistes a étre plus
vigilants et prudents en présence de jeunes piétons et cyclistes, par le biais d’'une surveil-
lance accrue des limites de vitesse et des régles de conduite.

On trouvera plus d’'informations sur la recherche a www.villeetmobilite.ca.



INTRODUCTION

La ville s’est considérablement transformée depuis la fin de la Seconde Guerre mondiale,
dans les pays industrialisés comme dans les pays émergents. Parmi ces changements, la
croissance et I'étalement des villes sont les phénomenes les plus visibles. L’étalement ur-
bain s’est accompagné d’'une augmentation de la mobilité et des distances parcourues quo-
tidiennement par la population. Les déplacements qui autrefois pouvaient étre réalisés a
pied ou a vélo ne peuvent aujourd’hui s’effectuer qu’'en automobile et, dans une moindre
mesure, en transport collectif. Plus encore, méme les trajets relativement courts se font en
grande partie en voiture ; ainsi, dans la région métropolitaine de Montréal, 55 % des trajets
de moins de 1,6 km sont motorisés (Morency, Demers et Lapierre 2007).

Le recours de plus en plus fréquent a 'automobile est associé a un mode de vie sédentaire
et a un niveau d’activité physique trop faible, pour une proportion significative de la popu-
lation. Les enfants sont particuliérement concernés par cette tendance : la baisse de la
marche vers I'école en est une illustration (Vélo Québec 2005). Au-dela des effets directs
nocifs sur la santé, comme I'augmentation des risques de maladies chroniques, le manque
d’activité physique est fortement lié a I'obésité, qui sévit dans I'ensemble des pays indus-
trialisés ou méme émergents. Cette progression de I'obésité est telle que I'Organisation
mondiale de la santé (OMS 2000) n’hésite plus a parler d'une épidémie. La progression de
I'obésité est particulierement rapide chez les jeunes et les adolescents d’Amérique du
Nord. Au Canada, en 1978, 15 % des jeunes agés de 2 a 17 ans faisaient de 'embonpoint ou
étaient obeéses ; en 2004, ce taux était de 26 % (Statistique Canada 2006).

L’obésité est la conséquence d’'une combinaison de facteurs personnels, sociaux et envi-
ronnementaux. Les facteurs individuels et génétiques ne suffisent pas a expliquer la pro-
gression rapide de ce probléme dans I'ensemble des pays industrialisés. Les facteurs envi-
ronnementaux (voire structuraux) de l'obésité doivent étre examinés, ce qui revient a
questionner notre mode de vie. Par ailleurs, certains auteurs considérent 'obésité comme
une réaction physiologique « normale » au sein d’'un environnement qui, lui, serait « pa-
thologique » (Egger et Swinburn 1997). Des études ont démontré en effet que I'étalement
urbain caractéristique des milieux de vie nord-américains est associé a une plus faible fré-
quence de déplacements a pied et a vélo, a un moindre niveau d’activité physique et a une
plus forte propension a l'obésité (Ewing, Schmidt et al. 2003). La lutte contre I'obésité ne
peut donc faire I'économie d’'une analyse de notre environnement et des habitudes de dé-
placements qu’il suppose.

La promotion des déplacements a pied et a vélo — le transport actif — s’inscrit dans une
approche préventive de la santé’” des populations et mobilise les disciplines de la santé

7 Depuis 1974, les gouvernements ont reconnu qu'il existe d’autres déterminants de la santé que le systéme de
santé (Lalonde 1974). La Charte d’Ottawa (WHO 1986) identifie cinq stratégies pour favoriser I'adoption par la
population de saines habitudes de vie, dont la création d’environnements favorables a la santé. On reconnais-
sait également la nécessité d’adopter des politiques publiques qui soient favorables a la santé. C'est ainsi que
s’est développé tout un processus d’évaluation des impacts sur la santé des différentes politiques publiques,
ou, en anglais, health impact assessment (voir Gagnon, Turgeon et Dallaire, 2006). L’article 54 de la Loi sur la
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publique et de 'aménagement (voir par exemple Kino-Québec 2005a). Le transport actif
est envisagé comme une facon simple et efficace d'intégrer de l'activité physique au sein
de la vie quotidienne. Accessible a tous, il a 'avantage de peser moins lourdement sur le
budget-temps qu'une activité physique formelle, qui trouve difficilement sa place dans les
horaires chargés des adultes tout autant que celui des enfants.

Le transport actif figure au coeur des politiques publiques canadiennes et québécoises sur
la prévention de I'obésité. La promotion d'un mode de vie physiquement actif constitue
'un des axes prioritaires du Plan d’action gouvernemental de promotion des saines habitu-
des de vie et de prévention des problémes reliés au poids (MSSS 2006b). Ce plan préconise la
mobilisation des familles, des établissements scolaires, des municipalités et des groupes
communautaires afin de soutenir la création d’environnements favorables a 'adoption, par
la population, d'un mode de vie physiquement actif. La mise en ceuvre d'une politique
d’école active se retrouve également au coeur des recommandations de la Coalition québé-
coise sur la problématique du poids (2006).

Le milieu scolaire demeure un cadre privilégié pour la promotion de saines habitudes de
vie aupres des enfants. Pour les jeunes de 5 a 17 ans, le niveau d’activité physique recom-
mandé pour en tirer des bénéfices sur le plan de la santé équivaut a au moins 60 minutes
de marche rapide tous les jours (Nolin et Hamel 2005). Les déplacements a pied et a vélo
vers I'école constituent une solution pour augmenter le niveau d’activité physique chez les
jeunes, de I'avis de plusieurs. Toutefois, augmenter la part du transport actif chez les en-
fants sans d’abord intervenir sur 'environnement urbain peut se traduire par un risque
accru d’accidents. Que doit-on faire ? Comment repenser la problématique autrement ?
C’est la le point de départ de la présente recherche.

La réflexion sur la mobilité des écoliers constitue une occasion pour penser la mobilité a
I'échelle de la ville. Cependant, la promotion du transport actif vers I'école nécessite, au
préalable, de bien cerner 'ensemble des facteurs qui influencent les déplacements scolai-
res ainsi que les acteurs qui y interviennent. En effet, si 'environnement urbain détermine
notre mode de vie et en particulier nos habitudes de transport, il n’en demeure pas moins
que d’autres facteurs sont en jeu, qui interpellent un grand nombre d’acteurs. Les acteurs
institutionnels comme les organismes gouvernementaux, les commissions scolaires, les
entreprises de transport et les associations communautaires ou environnementales jouent
un role fondamental pour déterminer comment les éleéves se déplacent entre la maison et
’école, mais ce sont d’abord les parents et les enfants qui sont les acteurs centraux de ce
systéme. Chacun d’entre eux agit selon ses intéréts et les marges de manceuvre dont il dis-
pose.

Le présent rapport rend compte des résultats d’'une recherche intitulée Analyse du systéme
d’acteurs concernés par le transport actif des éléves des écoles primaires du Québec. Cette

santé publique du Québec (L.R.Q., chapitre S-2.2) prévoit que le ministre de la Santé et des Services sociaux
« doit étre consulté lors de 1'élaboration des mesures prévues par les lois et réglements qui pourraient avoir un
impact significatif sur la santé de la population ».
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derniére vise a analyser les attitudes, les stratégies et les politiques des différents acteurs
concernés par les déplacements domicile-école afin de voir comment le transport actif est
actuellement favorisé et, surtout, comment il pourrait I'étre davantage.

La recherche a été réalisée par le Groupe de recherche Ville et mobilité. Il s’agit, au départ,
d’une idée de Lucie Lapierre de Québec en forme, autrefois chercheure a I'Institut national
de santé publique du Québec (INSPQ), qui s’est associée a I'Institut d'urbanisme de
I'Université de Montréal pour la réaliser. La recherche a été effectuée de 2006 a 2008, dans
le cadre d’'un programme des Actions concertées, portant sur « Le développement de poli-
tiques publiques favorables a I'acquisition et au maintien de saines habitudes de vie », mis
en place par le Fonds québécois de la recherche sur la société et la culture (FQRSC), en
partenariat avec le Fonds de recherche en santé du Québec (FRSQ), le Ministére de la san-
té et des services sociaux (MSSS) et le Centre de recherche en prévention de l'obésité
(CRPO).

Les partenaires du programme des Actions concertées ont identifié la nécessité de pour-
suivre des recherches sur les enjeux, les barriéres, les stratégies et les impacts associés a
I'adoption de politiques gouvernementales permettant 'adoption et le maintien de saines
habitudes de vie. La présente recherche vient donc combler un vide au plan des connais-
sances. Partageant ces préoccupations, le Ministére des transports du Québec (MTQ) a
également contribué au financement de la recherche, en supplément de la subvention
recue du FQRSC ; Transports Canada a pour sa part accepté de financer la traduction en
anglais du rapport synthese. Il faut par ailleurs souligner que cette recherche s’inscrit dans
la foulée de la Loi sur la santé publique (2001) dont I'article 54 (2002) donne au Ministére
de la Santé et des services sociaux du Québec la responsabilité d’'informer le gouverne-
ment sur toute question de santé publique.

Le rapport est organisé en deux parties, comportant six chapitres. Dans la premiére partie,
on présente une analyse générale du transport actif dans le contexte scolaire. La probléma-
tique et le contexte de la recherche sont présentés dans le premier chapitre. Le deuxieme
est consacré a 'analyse de 'abondante documentation disponible sur le transport actif,
particuliérement en ce qui concerne les trajets scolaires. Le troisieme chapitre offre une
analyse du systeme d’acteurs concernés, au Québec, par le transport des éléves entre
I'école et la maison. Dans la deuxiéme partie, on présente le portrait du transport actif
chez les éléves du primaire, dans les régions de Montréal et Trois-Riviéres. Le chapitre 4
porte sur 'analyse des déplacements des éleves des écoles primaires des régions de Mon-
tréal et de Trois-Riviéres, sur la base des enquétes Origine-Destination (O-D) réalisées
dans ces deux agglomérations dans les derniéres années. Le chapitre 5 porte sur les résul-
tats de notre enquéte menée aupres d'un échantillon de parents des commissions scolaires
de ces deux régions métropolitaines. Si les enquétes O-D dressent un portrait quantitatif
de I'évolution des déplacements entre la maison et I'école, notre enquéte aupres des pa-
rents éclaire les principaux facteurs qui influencent les déplacements des enfants comme
ceux du ménage dans son ensemble. Les méthodologies de ces deux enquétes sont présen-
tées en détail dans les sections A2, A3 et A4 du document Annexe du présent rapport. En-
fin, nos recommandations a I'égard du transport actif chez les éléves du primaire sont pré-
sentées dans le sixieme chapitre.
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Le rapport final doit beaucoup au travail de Marion Carlier, qui a rédigé, avec Paul Lewis,
une premiére version du rapport final, sur la base des textes écrits par les membres de
I'équipe pour chacun des chapitres. Le chapitre 2 a d’abord été écrit par Juan Torres, a par-
tir des notes préparées par Patrick St-Hilaire, Chantal Gagnon et Marie-Soleil Cloutier. La
premiére version du chapitre 3 a été écrite par Katerine Fortin-Lacasse, sur la base des
notes qu’elle avait préparées avec Marie José Thivierge et Juan Torres. La premieére version
du chapitre 4 a été écrite par Sébastien Gagné. Le chapitre 5 a été écrit par Marion Carlier,
avec la collaboration de Paul Lewis. La premiére version du chapitre 6 a été écrite par Ma-
rie Lessard, et la conclusion par Paul Lewis. Juan Torres et Paul Lewis ont écrit la derniere
version du rapport, avec I'aide de Marc-Olivier Coté, qui en a assuré la production. Ce
rapport final est le fruit d'un travail d’équipe et, bien entendu, il a profité des multiples
relectures et commentaires de tous les membres de I'équipe.



PARTIE 1 LE TRANSPORT ACTIF ET LA SANTE

Dans cette premiere partie, une analyse générale du transport actif dans le contexte scolai-
re est présentée. Le premier chapitre porte sur la problématique et le contexte de la re-
cherche. Dans le deuxiéme chapitre, on présente une analyse de 'abondante documenta-
tion sur le transport actif, notamment dans le contexte scolaire. Le troisieme chapitre,
quant a lui, offre une analyse du systeme d’acteurs responsables, au Québec, du transport
des éléves entre 'école et la maison.






CHAPITRE 1 LA RECHERCHE : CONTEXTE ET DEMARCHE

INTRODUCTION

Le transport actif est de moins en moins pratiqué dans les villes. Cela vaut notamment
pour les éléves du primaire, qui sont de plus en plus nombreux a se déplacer en automobi-
le pour aller a I'école, méme s’ils sont ceux qui marchent le plus pour les déplacements
quotidiens (pendulaires). Nous sommes maintenant dans une société du tout-a-
I'automobile ; nous avons « adapté la ville & 'automobile », pour reprendre le mot de
Pompidou (1971). Comme l'expliquait Dupuy (1999), « Pour la société, 'automobile n’est
plus un choix mais une dépendance. » La dépendance a I'égard de I'automobile touche
I'ensemble des pays industrialisés depuis la seconde moitié du XX° siécle (Dupuy 2006).
Les déplacements se font maintenant, pour I'essentiel en modes motorisés, en automobile
et, dans une moindre mesure, en transport collectif. La dépendance a I'égard de
I'automobile concerne les adultes tout autant que les enfants. Le déclin de la marche serait
méme plus important chez les enfants que chez les adultes, du moins dans les derniéres
années ; 'analyse des enquétes O-D menées dans la région de Montréal depuis 1974 en
témoigne, comme nous le verrons au chapitre 4.

Notre forte dépendance a I'automobile est treés préoccupante, a cause des problémes so-
ciaux et environnementaux que pose suppose le tout-a-I'automobile, mais également au
plan de la sécurité, considérant les déces et les blessés sur la route®, et de la santé, parce
que l'utilisation accrue de I'automobile contribue a réduire notre niveau d’activité physi-
que’ (voir par exemple King 2005). Un mode de vie sédentaire est associé a un risque plus
élevé d’'embonpoint et d’obésité. Le transport actif constituerait ainsi une facon facile et
accessible d’augmenter le niveau d’activité physique quotidienne des enfants, et ainsi
d’améliorer leur santé.

La présente étude porte sur le transport actif des éleves du primaire, lors de leurs dépla-
cements vers l'école. Le terme transport actif désigne toute forme de déplacement ou
I'énergie motrice est fournie par I'individu. Nous ne considérons ici que les déplacements a
pied et a vélo, les deux formes de transport actif les plus communément utilisées pour se
rendre a 'école. Cette recherche vise a comprendre et a expliquer la faible part de la mar-
che et du vélo dans les déplacements vers I'école chez les éléves du primaire — alors que
les trajets vers I'école sont généralement courts —, en la situant dans le systéme d’acteurs
responsables du transport des éleves. Nous chercherons en un certain sens a mieux com-
prendre I'acceptabilité sociale du transport actif aupres des acteurs et a cerner les obsta-
cles auxquels se heurte cette pratique ; cette connaissance est essentielle si nous voulons
intervenir pour augmenter la part du transport actif. Ce premier chapitre vise d’abord a

# Chaque jour, en moyenne cinq piétons sont blessés dans les rues de la métropole, par des automobiles. Voir

I'étude de Morency (2005), qui remet en question 'approche des « black spots ».

° S . .y . e
Rappelons, comme le fait Kino-Québec (2005b, p. 13), que « Les bénéfices pour la santé que procure l'activité

physique ne sont pas liés exclusivement a celle pratiquée durant les temps libres (activité physique de loisir,

(APL). L'activité physique associée au travail (APT), aux taches domestiques (APTD) et aux déplacements

(APD) peut aussi contribuer a atteindre chaque jour un niveau souhaitable d'activité physique. »
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présenter le contexte global de la recherche, a savoir I'inquiétante progression de I'obésité
au sein des pays industrialisés, phénomeéne associé a un manque général d’activité physi-
que, d’'ou la pertinence d’'un questionnement sur le transport actif. Par la suite, nous dé-
taillerons les objectifs poursuivis lors de cette étude et la démarche adoptée.

1.1 L’OBESITE, LA SANTE ET LA MOBILITE

1.1.1 La progression de l'obésité

L’embonpoint et I'obésité"® ont progressé rapidement au cours des dernieres décennies,
autant dans les pays développés que dans les pays émergents. Si rapidement d’ailleurs que
certains n’hésitent plus a parler d'une « épidémie mondiale » (OMS 2000). Selon
I'Organisation mondiale de la santé, a I'échelle planétaire, au moins 400 millions de per-
sonnes de 15 ans ou plus étaient obéses en 2005 (OMS 2006). La situation est particuliére-
ment grave en Amérique du Nord. Aux Etats-Unis, I'enquéte nationale sur la santé et la
nutrition de 2000 révélait que 65 % de la population souffrait de surpoids, et que parmi
ces personnes, 31 % étaient obeses (Hill, Wyatt et al. 2003). Au Canada, la progression du
phénomene au cours des deux dernieres décennies est également préoccupante. Le taux
d’obésité chez les adultes est passé de 13,8 % a 23,1 % entre 1978 et 2004 (Tjepkema et
Shield 2005). Le Québec se situe dans la moyenne canadienne, bien que son taux d’obésité
soit légeérement inférieur a celui du reste du pays (Mongeau, Audet et al. 2005). En 2004,
22 % des adultes québécois étaient obeéses et 35 % faisaient de I'embonpoint (ASPQ 2005 ;
Paquin et Mongeau 2007). Plus tardivement affectés par ce phénomene, les pays euro-
péens, comme la France, sont aussi sujets a une forte augmentation de la corpulence de
leur population depuis les années 1980, phénomeéne qui s’est accéléré depuis les années
1990 (De Saint Pol 2007).

La progression de ce phénomeéne est particuliérement alarmante chez les jeunes, ce qui
laisse présager un probléme d’obésité encore plus préoccupant chez les adultes de demain.
Aux Etats-Unis, entre 1999 et 2004, le taux d’embonpoint est passé de 13,8 % a 16 % chez
les filles de 2 a 19 ans, et de 14 % a 18,2 % chez les gar¢cons du méme age (Ogden, Carroll et
al. 2006). Au Canada, entre 1978 et 2004, le taux d’obésité chez les jeunes dgés de 2 a 17 ans
a plus que doublé, passant de 3 % a 8 %, tandis que leur taux d’embonpoint est passé de 12
a 18 % (ASPQ 2005). Cette progression est encore plus forte chez les enfants dgés de 12 a 17
ans, dont le taux combiné d’embonpoint et d’obésité a plus que doublé, alors que le taux
d’obésité a triplé (Statistique Canada 2006). Au Québec, en 2006, on observait que plus
d'un enfant sur cinqg souffrait d'embonpoint et que 7 % des jeunes étaient obéses (DSP de
Montréal 2006).

' La prévalence de I'embonpoint et de I'obésité est déterminée a partir de l'indice de masse corporelle (IMC),
que l'on calcule en divisant le poids, exprimé en kilogrammes, par le carré de la taille en métres. Chez les adul-
tes, un IMC égal ou supérieur a 25 indique de I'embonpoint, alors qu'un IMC de 30 ou plus indique de I'obési-
té. L'IMC des enfants et des adolescents se calcule au moyen de la méme formule. Cependant, les seuils d'em-
bonpoint et d'obésité varient selon 1'age et le sexe de l'enfant (voir : www.statcan.ca/francais/research/82-620-
MIF/2005001/articles/child/ccalc_f.htm).
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1.1.2 L’obésité et la santé

Le surpoids et I'obésité correspondent a une accumulation anormale ou excessive de grais-
se corporelle nuisible a la santé (OMS 2006). Cette accumulation est mesurée a l'aide de
I'indice de masse corporelle (IMC), qui correspond au rapport entre le poids de I'individu
et le carré de sa taille. De nombreuses études scientifiques ont établi un lien entre un IMC
élevé et un risque accru de nombreuses maladies, comme le diabete, les maladies cardio-
vasculaires, 'hypertension, certains types de cancer, certains problémes psychosociaux et
de nombreuses limitations fonctionnelles (Bray 2004). Une étude réalisée par Statistique
Canada montre par exemple que 'obésité augmente de 4 fois la probabilité de développer
du diabete, de 3,1 fois la probabilité de faire de '’hypertension et de 56 % la probabilité
d’avoir une maladie du coeur (Colman, Dodds et al. 2000). Chez les enfants, 'obésité ferait
accroitre le risque de déces prématuré et d'incapacité a I'dge adulte (OMS 2006).

L’obésité est aujourd’hui considérée comme I'une des principales causes de mortalité dans
de nombreux pays industrialisés. Aux Etats-Unis, le National Center for Chronic Disease
Prevention and Health Promotion (NCCDPHP 2007) estime a 112 0oo le nombre de déces
attribuables annuellement au surpoids. Au Québec, on estime que plus de 4 0ooo person-
nes meurent prématurément chaque année a cause des maladies associées a I'obésité, fai-
sant de cette derniere la deuxiéme cause de déces prévisible, apres le tabagisme (Colman,
Dodds et al. 2000). Outre les conséquences au plan sanitaire, cette épidémie d’obésité,
comme le reconnait 'OMS, représente un « fardeau économique considérable » pour la
société (Starky 2005). Au Québec par exemple, on estime que le traitement de I'obésité
représente 5 % du budget provincial en santé (Colman, Dodds et al. 2000).

1.1.3 Un manque d’activité physique

L’obésité et 'embonpoint sont essentiellement le résultat d'un déséquilibre entre les calo-
ries consommeées et dépensées par I'individu (OMS 2006). Au-dela des déterminants géné-
tiques et de certaines maladies, I'essor mondial du surpoids est associé a deux grandes
tendances contemporaines : la consommation de plus en plus répandue d’aliments tres
caloriques, riches en graisses et en sucres ; et le manque d’activité physique due a la séden-
tarisation de nombreuses formes de travail et a la motorisation du transport (OMS 2006 ;
Lob-Corzilius 2007). Si la sédentarisation du travail concerne uniquement la population
économiquement active, les tendances alimentaires et la motorisation du transport sont
deux facteurs qui affectent 'ensemble de la population (Fox 2004).

Des études réalisées aupres des Québécois montrent aussi que le sexe, le revenu et le ni-
veau d’instruction ne constituent pas des facteurs déterminants pour le développement de
I'embonpoint ; toutefois, 'obésité est plus fréquente chez les hommes, chez les personnes
a faibles revenus et chez les moins diplomés (ASPQ 2005). Aussi, les personnes vivant dans
les grands centres urbains auraient une probabilité moindre d’étre en situation de sur-
poids (Mongeau, Audet et al. 2005 ; Statistique Canada 2006). Si elle n’est pas le seul fac-
teur, l'inactivité physique contribue donc fortement a «alimenter » le phénomeéne
d’obésité ; pour les pouvoirs publics, c’est la une préoccupation majeure.
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Les connaissances sur le role de I'activité physique sur la santé des jeunes ont évolué rapi-
dement au cours des derniéres années. Des études montrent que la pratique réguliére
d’une activité physique a des répercussions positives sur plusieurs aspects de la santé et
contribue a prévenir et a réduire 'embonpoint (Kino-Québec 2000). La revue réalisée par
I'équipe scientifique de Kino-Québec (2000) indique que la pratique réguliere d’activités
physiques, qu’elles soient encadrées ou non, est associée a une meilleure santé mentale et
se répercute positivement sur plusieurs aspects de la santé physique, réduisant
I'embonpoint. Une étude réalisée par Statistique Canada (2006) aupres des jeunes dgés de
6 417 ans le confirme : la probabilité de faire de 'embonpoint ou d’étre obése tend a aug-
menter en relation proportionnelle au temps passé a regarder la télévision, a jouer aux
jeux vidéo ou a utiliser un ordinateur, des activités sédentaires qui sont en croissance.

Plusieurs études épidémiologiques prospectives et des données de recherches expérimen-
tales permettent d’estimer a une dépense hebdomadaire de 1 000 kcal I'activité physique
nécessaire pour en tirer des bénéfices pour la santé, ce qui correspond a sept séances de 30
minutes d’activité physique modérée chaque semaine (Kino-Québec 1999). Sur cette base,
on considére comme actives les personnes qui effectuent au moins une demi-heure
d’activité physique modérée par jour (OMS 2002 ; Frank, Schmid et al. 2005). Cette activité
physique peut inclure la pratique d'un sport, bien entendu, mais aussi des activités comme
marcher, faire du vélo, monter des escaliers et danser, des activités pouvant étre intégrées
dans la vie quotidienne (Casperson et al. 1985, dans OMS 2002).

En Amérique du Nord, et particuliérement aux Etats-Unis, on peut observer que le niveau
d’activité physique des jeunes est relativement faible ; il serait méme en déclin (Brownson,
Boehmer et al. 2005). Cela vaut également pour les jeunes Canadiens, qui ne sont pas assez
actifs. Au Canada, pres de la moitié des enfants de 5 a 12 ans sont considérés comme étant
physiquement inactifs, alors que la proportion monte a prés de deux tiers pour les adoles-
cents (13 a 17 ans) (Cameron, Craig et al. 2003). Au Québec, une enquéte réalisée en 2003
montrait que seulement 44 % des jeunes dgés de 12 a 17 ans étaient actifs (Nolin et Hamel
2005). Cette proportion était supérieure a celle de 'ensemble du pays, mais inférieure a
celle de la Colombie-Britannique, ot 59 % de la population est considérée comme étant
physiquement active (Presse canadienne 2007).

Face a ce constat, les gouvernements tentent d’agir, en incitant la population a adopter un
mode de vie plus actif. En 2005, les ministres de la santé du Canada ont adopté une Straté-
gie pancanadienne intégrée en matiére de modes de vie sains”. La méme année, Kino-
Québec (2005b) proposait Les cibles d’action 2005-2008, et faisait la promotion d’'un mode
de vie physiquement actif ; le rapport de Kino-Québec (2005a) intitulé Aménageons nos
milieux de vie rappelle, aux municipalités, les caractéristiques des environnements propi-

1

' « En définitive, des habitudes de vie saines signifient la prise de décisions allant dans le sens de bonnes pra-
tiques d'hygiéne comme une alimentation saine, le fait de ne pas fumer, la formation d'un réseau social et
l'activité physique ». Le texte de la stratégie est disponible a www.phac-aspc.gc.ca/hl-vs-strat/pdf/hls_f.pdf.
Pour plus d’informations sur la stratégie pancanadienne, on peut se rendre a www.phac-aspc.gc.ca/hl-vs-
strat/index_f.html.
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ces a la pratique d’activités physiques. Le MSSS (2005) rendait également public le Rapport
national sur [l'état de santé de la population du Québec, dans lequel il identifiait
I'aménagement d'un environnement sain comme un des quatre grands moyens pour amé-
liorer la santé de la population. L’année suivante, le gouvernement du Québec adoptait un
Plan d’action gouvernemental de promotion des saines habitudes de vie et de prévention des
problémes reliés au poids 2006-2012 (MSSS 2006b)”. Ces énoncés de politiques visent a
améliorer la santé des Canadiens et des Québécois, en augmentant le volume d’activité
physique de la population. A cet égard, le transport actif suscite de plus en plus I'intérét
des pouvoirs publics, en tant qu’activité physique qui peut étre facilement intégrée dans le
quotidien (voir MSSS 2007).

1.1.4 Le transport actif comme forme d’exercice

Le transport actif constitue I'une des voies pour augmenter le niveau d’activité physique,
sur un mode utilitaire plutét que sur un mode loisir. Accessible a tous, il peut générale-
ment s’insérer facilement dans la vie quotidienne et pése moins lourdement sur les bud-
gets de temps et d’argent qu’'une activité physique formelle. Il existe un consensus, dans le
milieu de la santé publique, sur l'intérét du transport actif pour augmenter le temps
consacré a l'activité physique (Kino-Québec 1999).

L’intérét du transport actif est d’autant plus grand qu’une partie non négligeable des tra-
jets quotidiens réalisés actuellement en modes motorisés pourrait étre réalisée a pied ou a
vélo. Au sein des pays de 'Union européenne, par exemple, on estime que 30 % des trajets
effectués en voiture couvrent des distances de moins de 3 km, tandis que 50 % sont infé-
rieurs a 5 km (Commission européenne 1999). Ces trajets motorisés de courte distance
représentent autant de « pas en réserve », des occasions manquées d’effectuer de I'activité
physique (Morency, Demers et al. 2007).

Dans les pays occidentaux ou les taux d’obésité sont inférieurs a ceux de '’Amérique du
Nord, on constate que le transport actif est plus populaire. Il atteindrait une part modale
de 28 % en Italie, 39 % en Suede, 41 % au Danemark et 46 % aux Pays-Bas, alors qu’il ne
compte que pour 12 % des déplacements au Canada et 7 % aux Etats-Unis (Pucher et Dijk-
stra 2003, DSP de Montréal 2006). Certaines études empiriques indiquent que le transport
actif, en tant qu’activité physique quotidienne, peut jouer un réle important sur le poids
des individus, et par voie de conséquence, sur leur santé. Des auteurs ont démontré
'existence d’'une relation entre les habitudes de transport et I'obésité : la probabilité d’étre
obeése diminuerait de 4,8 % pour chaque kilométre de marche réalisé sur une base quoti-
dienne et augmenterait de 6 % pour chaque heure passée dans la voiture (Frank, Andresen
et al. 2004). Dans cette optique, un gain significatif en activité physique pourrait égale-
ment étre réalisé aupres des enfants, au cours de leurs déplacements pendulaires, entre la
maison et I'école. Toutefois, dans le contexte actuel, une augmentation de la part de la
marche et du vélo lors des trajets scolaires représenterait une exposition majeure au risque

"> C’est dans la foulée de ce plan qu’ont été créés le Fonds pour la promotion des saines habitudes de vie et le
Programme d’aide gouvernementale aux modes de transport alternatifs a 'automobile.
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d’accident pour les enfants. Cette apparente opposition entre santé et sécurité est a la base
de la problématique du transport actif vers I'école.

1.2 LES ELEMENTS DE LA PROBLEMATIQUE

1.2.1 Le transport actif lors des déplacements domicile-école

Le trajet domicile-école constitue une source potentielle d’activité physique réguliére (gé-
néralement deux fois par jour) pour les enfants, bien qu’il soit généralement assez court
(Ewing 2005). En effet, 'école primaire est souvent située a distance de marche du domici-
le des éléves, dans le cas du primaire du moins. Par ailleurs, les bienfaits de la marche vers
I'école ne sont pas seulement d’ordre sanitaire. Les déplacements a pied et a vélo sont
I'occasion pour 'enfant de socialiser avec ses camarades et de découvrir et s’approprier son
quartier. Le recours permanent a la voiture retarde ainsi I'apprentissage de la rue et de ses
dangers - et de ses plaisirs - et entrave I'acquisition par I'enfant d’'une autonomie dans ses
déplacements.

De nombreuses études ont démontré I'impact de I'environnement sur la pratique du
transport actif et, par extension, sur la santé (Bernard et al. 2007 ; Paquin et Mongeau
2008). Ont ainsi été examinées, différentes formes urbaines, soit des configurations spatia-
les résultant de facteurs comme la compacité, la distribution d’usages, la taille et la forme
des ilots, le mode d’'implantation des batiments dans les parcelles et la connectivité du
réseau viaire. Certaines formes urbaines semblent associées a une plus forte dépendance
automobile et a un usage moindre de la marche ou du vélo, a tel point que certains au-
teurs parlent d’environnements obésogénes (Egger et Swinburn 1997 ; Swinburn, Egger et
al. 1999). En particulier, une relation a été observée entre l'utilisation de la marche et cer-
taines caractéristiques du milieu, comme sa densité, sa mixité et son design, les 3D pour
reprendre I'expression usuelle (Ewing, 2005) - density, diversity, design -, tel que présenté
plus loin, au chapitre 2 du rapport.

Cependant, les enquétes O-D réalisées dans la région de Montréal montrent que la marche
vers I'école diminue, y compris dans les quartiers centraux, ce qui indiquerait que d’autres
facteurs que la seule variable environnementale sont en jeu. Plusieurs facteurs expliquent
le déclin du transport actif. Il faut surtout reconnaitre que I'espace urbain est de moins en
moins favorable a la marche et au vélo, tant a I'échelle métropolitaine, avec un étalement
des fonctions urbaines, qu'a I'échelle plus locale. La marche et le vélo nécessitent que la
ville soit dense et mixte, et que le design soit favorable aux piétons et aux cyclistes. C'est
ce quon appelle en anglais, les 3D. Les déplacements scolaires sont moins sensibles a
I'ensemble densité-mixité-design qu’a la distance domicile-école ou a la sécurité des tra-
jets, du moins dans la conception que s’en font les parents. De plus, les trajets domicile-
école s’inscrivent dans la dynamique des déplacements des autres membres du ménage,
notamment des parents. La mobilité des enfants de cet age étant fortement dépendante du
contrble parental, ce ne sont pas tant les caractéristiques de I'environnement en tant que
tel qui pésent, que la perception que les parents en ont. Parmi les acteurs observés dans le
cadre de la présente étude, les parents (avec leurs habitudes de déplacement) occuperont
donc une place centrale.
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1.2.2 Les objectifs de la recherche

La présente recherche vise a mieux comprendre le systéme d’acteurs qui conditionne la
pratique du transport actif des enfants qui fréquentent 'école primaire ; il s’agissait en
quelque sorte d’analyser les attitudes, les stratégies et les politiques des différents acteurs
concernés par le transport entre I'école et la maison, afin de voir comment le transport
actif est actuellement favorisé et surtout, comment il pourrait I'étre davantage. Cette ana-
lyse du systéeme d’acteurs visait aussi a cerner les facteurs qui pourraient favoriser une
promotion du transport actif vers 'école. Plus précisément, les objectifs que nous poursui-
vions sont les suivants :

1. Mesurer I'importance accordée au transport actif dans les différents milieux,

chez les différents acteurs.

2. Explorer l'acceptabilité sociale du transport actif, principalement chez les pa-

rents et, de maniére accessoire, auprés des administrations scolaires et municipa-

les, de méme qu’au gouvernement.

3. Identifier les facteurs facilitant le transport actif, tant au plan institutionnel

qu'au plan de 'aménagement physique, de méme que les facteurs qui handicapent

le transport actif.

4. Analyser les stratégies déja mises en place en faveur du transport actif par diffé-

rents acteurs, afin d’identifier les stratégies gagnantes.

La recherche a mis 'accent sur les parents, compte tenu du role déterminant qu’ils jouent
dans la décision de marcher ou non pour aller a I'école. Leur point de vue constitue ainsi le
filtre a travers lequel la question du transport actif des éleves du primaire sera examinée.
Cet intérét pour les parents découle du role déterminant qu’ils jouent dans le choix modal
pour les trajets vers I'école, mais également, comme nous le verrons, dans le choix de
I'établissement d’enseignement, lequel détermine la possibilité de se rendre a I'école a
pied.

1.2.3 Le choix du terrain

Nous avions choisi, au départ de la recherche, de privilégier les moyennes et les grandes
agglomérations (au sens québécois du terme), ou vivent la majorité de la population. Ces
agglomérations posseédent un véritable potentiel en transport actif, en raison de leurs ca-
ractéristiques urbaines (concentration d’activités, densité résidentielle et mixité des fonc-
tions) et de la desserte en transport collectif®. Deux agglomérations ont été choisies pour y
réaliser les enquétes aupres des parents : Montréal, I'agglomération la plus importante du
Québec, qui regroupe environ la moitié de la population de la province, et Trois-Riviéres™,
agglomération de taille moyenne, assez représentative des autres régions métropolitaines

3 Un élément essentiel pour favoriser la marche, les usagers du transport collectif marchant en général davan-
tage que les automobilistes.

' A Torigine, nous avions prévu d’enquéter dans les agglomérations de Montréal et Sherbrooke, cette derniére
s’étant beaucoup préoccupée des corridors scolaires a la fin des années 1990 (voir Phaneuf 2003). Mais la
Commission scolaire de Sherbrooke a préféré ne pas participer a I'enquéte, de peur de relancer des vieux dé-
bats sur la sécurité des déplacements scolaires. Notre choix s’est donc reporté sur 'agglomération de Trois-
Riviéres, dont la taille et les caractéristiques urbanistiques sont comparables a celles de Sherbrooke.
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du Québec (Saguenay, Québec, Sherbrooke, Gatineau). Dans les deux cas, nous nous inté-
ressons tant aux quartiers centraux qu’aux banlieues afin de vérifier la pertinence de
I'opposition souvent exprimée entre ces deux milieux, notamment en termes de transport
actif.

1.3 LA DEMARCHE DE RECHERCHE

La recherche a nécessité deux années, depuis le démarrage en juin 2006 jusqu’a la produc-
tion du rapport final au Fonds québécois de recherche sur la société et la culture, en juin
2008. Ces deux années de travail se sont articulées autour de cinq grandes étapes, que
nous expliquons dans les lignes qui suivent.

1.3.1 La recension des écrits

La premiére composante du projet concernait le dépouillage systématique de la documen-
tation sur le transport actif, et plus spécifiquement sur le transport actif entre la maison et
'école, chez les éléves du primaire. La recension, qui porte autant sur le Québec que sur
d’autres régions de 'Amérique du Nord et de 'Europe, s’intéresse a I'impact du transport
actif sur la santé, de méme qu’a 'importance de la marche vers I'école, I'acceptabilité du
transport actif vers I'école et les différents facteurs qui influencent, dans un sens ou dans
'autre, la pratique du transport actif vers I'école ; la recension s’intéresse également aux
barriéres institutionnelles qui entravent sa pratique, aux expériences réalisées pour faire la
promotion du transport actif, de méme que I'impact des mesures favorables a la marche et
au vélo. Nous retiendrons que cette derniére dimension est trés peu abordée dans la litté-
rature, sans doute a cause de la complexité de 'entreprise.

Une premiére recension, préparée au moment d’élaborer la recherche en 2005, était dis-
ponible ; elle portait notamment sur les bénéfices du transport actif sur la santé des jeu-
nes, sur les différents programmes mis en place au Canada, aux Etats-Unis et en Europe,
sur I'impact et l'efficacité des mesures proposées. Il fallait la compléter et I'enrichir, en
adoptant une démarche plus systématique et en accordant une attention particuliere a la
documentation grise et aux expériences concrétes de promotion du transport actif.

La recherche documentaire a adopté différentes approches complémentaires que nous
pouvons résumer ainsi. Premiérement, nous avons recherché les documents essentiels,
cités dans les textes que nous avions déja colligés. Deuxiémement, nous avons systémati-
quement recensé les documents disponibles dans les bibliothéeques de I'Université de
Montréal et de 'TUQAM, soit dans les collections de monographies, soit dans les revues.
Troisiéemement, une liste de mots-clés a été dressée dans le but d’explorer deux bases de
données : Medline (de 1966 a 2006) et Current Content (de 1993 a 2006). Les mots-clés uti-
lisés pour les recherches sont les suivants :

» Exercise, active transportation, active living, physical activity, walking, cycling.
* Child, pedestrian, cyclist, population.
* School, primary school.

* Commuting, mobility, travel, road safety, traffic calming.
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* Environment, community design, urban planning, sprawl, built environment, design,
planning.

* Health, public health, environmental health, environmental medicine, obesity, out-
comes, impacts, promotion, knowledge, attitude, practice, behaviour, safety, injury,
exposure, risk.

* Policy, intervention, program, citizen participation, evaluation, efficacy, evolution,
space, time, actors.

La recherche dans ces bases de données s’est concentrée sur les articles scientifiques, les
colloques, les commentaires et les éditoriaux, en frangais ou en anglais. Elles ont été effec-
tuées entre les mois de juin et de novembre 2006, puis, en 2007, une seconde cueillette a
été effectuée. La bibliographie constituée comprend plusieurs centaines de titres. Seuls les
textes utilisés dans le présent rapport sont indiqués en bibliographie.

1.3.2 Les cadres institutionnels du transport des éléves au Québec

La deuxiéme composante de la recherche visait a mieux comprendre les cadres institu-
tionnels de la gestion du transport des éléves au Québec. Cette deuxiéme étape s’appuie
essentiellement sur une analyse des différents textes administratifs des organismes muni-
cipaux, scolaires et gouvernementaux (lois, reglements, politiques, etc.), afin de situer les
rOles et les responsabilités, de méme que les pratiques en matiere de transport actif et de
transport des éléves.

Nous avions d’abord prévu de réaliser un inventaire des textes administratifs relatifs au
transport des éléves, a différents niveaux et dans différents types d’organisation : commis-
sions scolaires, municipalités, gouvernements supérieurs, etc. Pour chaque type d’acteurs
concernés, notre but était d’identifier les mesures, les orientations, les directives soit favo-
rables, soit défavorables au transport actif. Dans un deuxiéme temps, notre intention était
d’analyser la réglementation afin d’identifier les responsabilités, de méme que les prati-
ques en matiere de transport actif. La collecte de textes administratifs a été nettement plus
ardue que prévu. Soit il n’existait pas de texte, soit 'acces a ces textes était impossible.

Afin de compléter I'analyse des cadres institutionnels, prés de vingt-cinq entrevues ont été
réalisées aupres de différents acteurs concernés, et intéressés, par le transport scolaire
actif, afin de mieux comprendre ce que visent les différents intervenants, de méme que
leur capacité a intervenir. L'objectif des entrevues était d’identifier aussi bien les obstacles
a la promotion du transport actif, que les marges de manceuvre dont ces organismes dis-
posent, de méme que les facteurs qui limitent le développement du transport actif. Ces
entrevues nous ont également permis de mieux identifier les différentes actions menées en
faveur du transport scolaire actif. Les acteurs rencontrés (généralement par deux membres
de I'équipe de recherche) provenaient du milieu scolaire, du monde municipal, des minis-
téres du gouvernement du Québec, du secteur du transport scolaire et du milieu de la san-
té ; la liste des acteurs rencontrés se retrouve a I'annexe A1.
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1.3.3 Les déplacements domicile-école a Montréal et a Trois-Riviéres

La troisitme composante de la recherche avait pour objectif de préciser la place du trans-
port actif dans I'ensemble des déplacements réalisés dans les régions de Montréal et de
Trois-Rivieéres, en portant une attention particuliére aux déplacements des éléves du pri-
maire. Cette analyse a été produite essentiellement a partir des données des enquétes O-D
réalisées a Montréal et a Trois-Riviéres®.

C’est I'une des premiéres fois, sinon la premiére, que les données des enquétes O-D sur ces
deux territoires ont été exploitées de cette fagon. Pour la région de Montréal, une enquéte
est réalisée tous les cinq ans, depuis 1970 ; le traitement des données a donc permis une
analyse de I'évolution des comportements. Cependant, compte tenu des problémes de
comparabilité des données, dus a I'évolution des territoires d’étude, notre analyse se limite
aux seules deux derniéres enquétes, celles de 1998 et de 2003 (sur la base des territoires
comparables). Dans le cas de Trois-Riviéres, la seule enquéte disponible portait sur 'année
2000.

D’autres données sur les déplacements domicile-école, tant pour les éléves du primaire
que pour ceux du secondaire, sont également disponibles, notamment quand il s’agit du
transport par autobus scolaire’®. Ces données sont discutées lors de I'analyse des cadres
institutionnels.

1.3.4 L’acceptabilité sociale du transport actif a Montréal et a Trois-Riviéres

Le cceur de notre démarche de recherche était constitué d’'une enquéte aupres des parents
de 1495 éléves de pres de 70 écoles, ce qui a permis de mieux saisir la place du transport
actif, mais également les facteurs qui ont contribué a son déclin et qui pourraient jouer un
role dans sa promotion. Les parents sont des acteurs essentiels compte tenu de leur role
central dans le processus décisionnel relatif aux déplacements de I'enfant entre la maison
et I'école. En effet, ce sont les parents qui décident du mode de déplacement d’'un enfant
qui fréquente I'école au niveau primaire. Il était donc essentiel de mieux connaitre leur
opinion sur la mobilité et, plus particuliérement, sur la mobilité de leur enfant; il s’agissait
en quelque sorte de comprendre I'acceptabilité a I'égard du transport actif.

Comme nous I'avons mentionné précédemment, nos travaux empiriques ont porté sur
deux agglomérations d'importance : Montréal, la région métropolitaine la plus importante
au Québec, et Trois-Rivieres, une ville moyenne. Dans les deux cas, nous nous sommes
intéressés tant aux quartiers centraux qu’aux banlieues, a la fois les banlieues proches, plus
anciennes, et celles qui sont situées plus loin, et qui sont généralement plus récentes. Les
facteurs du déclin du transport actif sont un peu partout les mémes. Plusieurs de nos ana-
lyses sont donc de portée générale et peuvent s’appliquer a I'ensemble du territoire québé-
cois et, de facon plus générale, a 'ensemble des sociétés occidentales, qui ont connu des
évolutions paralléles a la notre sur le plan de la mobilité. Montréal et Trois-Rivieres sont

> On trouvera une présentation de la méthodologie de I'analyse a I'annexe A2 et a I'annexe A3 les tableaux qui
ont servi a produire les graphiques du chapitre 4.
'® Ou par berline, un type de véhicule qui est de plus en plus utilisé pour le transport des éléves au Québec.
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deux territoires complexes au plan institutionnel”. Ces deux agglomérations possedent des
caractéristiques qui les distinguent, tant au plan de la structure urbaine et du transport
collectif, que du systéme scolaire. Et, ce faisant, nos analyses ne sont qu’en partie transfé-
rables. Trois-Riviéres est une ville comparable a plusieurs autres villes moyennes du Qué-
bec : Saguenay, Gatineau, Sherbrooke, voire Québec. Les résultats obtenus pour cette ville
sont globalement applicables a la situation des autres villes moyennes du Québec.

Il en va autrement de la région de Montréal, qui ne ressemble a aucune autre aggloméra-
tion québécoise. Certaines de nos analyses ne valent que pour Montréal ; il faut donc évi-
ter de généraliser ce que nous y avons observé, sauf peut-étre pour d’autres grandes ag-
glomérations nord-américaines, ou la situation est assez comparable a ce qu’'on y observe.
Néanmoins, les problématiques soulevées dans le cas de Montréal concernent 'ensemble
des villes : pression croissante de la circulation automobile, gestion du temps des ménages
de plus en plus serrée, tendance a la différenciation des écoles. Elles sont d’autant plus
pertinentes que la croissance des villes et la baisse de la population rurale laissent présager
une généralisation de ces tendances dans nos modes de vie.

Une bonne partie de la population du Québec vit dans de petites villes ; pour ces villes, ot
le transport collectif est généralement peu développé et ou il est facile de circuler en au-
tomobile (absence de congestion, stationnement abondant et le plus souvent gratuit), le
potentiel du transport actif reste assez limité, sauf pour les personnes qui habitent a
proximité de leur école ou de leur lieu de travail, par exemple. Dans le contexte d’une fai-
ble croissance démographique, il est clair que les distances domicile-école vont continuer
d’augmenter et, ce faisant, réduire le potentiel du transport actif. Les solutions envisagea-
bles dans les villes moyennes et les grandes villes semblent donc moins adaptées a ces
milieux. Toutefois, la modification du partage de la rue entre les automobilistes, les cyclis-
tes et les piétons reste cruciale.

Les deux agglomérations a I'étude (Montréal et Trois-Riviéres) ont été découpées en trois
grandes zones : les quartiers centraux, densément construits et surtout bien desservis par
le transport collectif; la proche banlieue et la lointaine banlieue. Nous avions prévu
d’administrer le méme nombre de questionnaires dans chacun des trois types
d’environnement (quartiers centraux, proche banlieue, lointaine banlieue) ; 250 question-
naires devaient étre distribués dans chacun des trois types de milieux identifiés dans les
deux agglomérations. Mais a la suite des premieres analyses des enquétes O-D, il est deve-
nu évident qu’il nous fallait adopter un échantillon quelque peu différent, en lien avec la
population d’enfants.

’ A L 7 . .
L enquete a suivi les etapes suivantes :

7Pour n’en donner qu'une idée, ces deux régions comptent notamment prés d’'une centaine de municipalités,
cinq directions de santé publique et plus d’'une quinzaine de commissions scolaires.
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* Demande du certificat d’éthique, qui a été délivré par le Comité plurifacultaire
d’éthique de I'Université de Montréal, permettant ainsi de réaliser 'enquéte aupres
des parents'®.

 Elaboration d’'un questionnaire (en francais et en anglais), & partir de 'analyse de la
documentation sur le transport actif scolaire et des rares questionnaires disponi-
bles sur la question. Une premiére version du questionnaire a circulé aupres
d’intervenants en transport actif, qui ont pu le commenter et ainsi contribuer a la
version finale.

* Pré-test aupres d'un échantillon d’'une vingtaine de parents, recrutés via un affi-
chage a I'Université de Montréal. Le pré-test a permis d’améliorer la formulation
de certaines questions.

* Constitution d’'un échantillon, pour Montréal et Trois-Riviéres. L'échantillon a été
constitué en deux temps : d’abord les écoles, ensuite les classes ol le questionnaire
devait étre distribué.

* Administration du questionnaire. Une attention particuliére a été portée au recru-
tement des parents ; pour chaque école impliquée dans I'étude, la collaboration
des comités de parents, de la direction de I'école et de la commission scolaire a été
sollicitée au besoin. Une relance était prévue afin de limiter au maximum la perte
de sujets et réussir a obtenir un taux de réponse élevé. Au final, le taux de réponse
a été d’environ 35 %, un taux relativement élevé, considérant que le questionnaire
était relativement complexe, pour appréhender une réalité elle aussi complexe.

La méthodologie de I'enquéte aupres des parents est détaillée a 'annexe A4 : constitution
de I'échantillon, conception du questionnaire, codification des données, validation et trai-
tement des données et pondération.

1.3.5 Les ateliers de discussion

Afin de valider I'ensemble de la démarche et surtout, éclairer nos conclusions sur les
moyens d’assurer une meilleure promotion du transport actif, nous avons tenu deux ate-
liers de discussion, avec des représentants de 'ensemble des acteurs concernés directe-
ment ou indirectement par le transport actif des enfants du primaire, en plus d'un atelier
de travail avec nos partenaires.

L’objectif principal de ces rencontres était de situer les attitudes et les attentes des acteurs,
en les confrontant. Il s’agissait en quelque sorte de mieux comprendre les objectifs et les
intéréts de chacun des intervenants, les obstacles auxquels ils font face, comme leur capa-
cité d’'intervention et les marges de manceuvre dont ils disposent. Ces ateliers visaient éga-
lement a identifier des pistes de solution pour assurer le développement du transport actif.
Ces rencontres devaient nous permettre de mieux cerner les améliorations possibles en
matiére de transport actif vers 'école, tout comme les conditions de leur réalisation. Ces

8 Voir http://www.scedu.umontreal.ca/recherche/ethique.html.
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ateliers ont permis d’approfondir notre compréhension des enjeux, notamment des barrie-
res qui entravent la pratique du transport actif.

Ces ateliers de discussion s’inscrivaient donc dans un processus de plus vaste de cueillette,
traitement et triangulation d’information, complétant I'analyse des textes scientifiques ou
des cadres institutionnels, I'analyse des données des enquétes O-D et l'enquéte sur
I'acceptabilité sociale du transport actif aupres des parents. C'est d’ailleurs la diversité de
ces activités, ainsi que la représentativité des territoires a I'étude, qui conferent au présent
travail toute son originalité et sa pertinence dans 'exploration en profondeur d’'une ques-
tion importante, autant au plan de la mobilité que du développement de I'enfant.






CHAPITRE 2 LE TRANSPORT ACTIF ET LA MOBILITE DES ELEVES
DU PRIMAIRE

INTRODUCTION

La relation entre la santé et I'activité physique est un sujet qui suscite actuellement un
grand intérét aupres de la communauté scientifique mondiale. Parmi les recherches réali-
sées dans ce domaine, nombreuses sont celles qui, depuis la fin des années 1990, visent a
comprendre de maniere plus précise le réle du transport actif en tant qu’expression quoti-
dienne d’une activité physique chez des personnes d’ages différents. Nous visons ainsi a
modéliser de maniere de plus en plus précise la relation entre différents facteurs contex-
tuels et la pratique de la marche et du vélo.

Une partie de la documentation scientifique met l'accent sur le transport scolaire, sur
I'importance de ces trajets en termes d’activité physique pour les enfants et sur les facteurs
qui le conditionnent (environnementaux, sociaux, économiques, etc.). A travers la recen-
sion des écrits, nous dressons, dans ce deuxieme chapitre, un portrait général de I'état des
connaissances sur cette question qui mobilise des experts de diverses disciplines et des
praticiens de divers domaines, sans oublier, bien entendu, les familles des enfants. Ce por-
trait inclut deux sections: la premieére concerne les déplacements entre le domicile et
I'école ; la deuxiéme, quant a elle, porte plus spécifiquement sur le transport actif lors des
trajets entre le domicile et I'école, sur les facteurs qui I'influencent et sur des pistes de re-
cherche et d'intervention.

2.1 L’ECOLE ET LA MOBILITE

En tant que trajets quotidiens, les déplacements liés a I'école constituent une partie im-
portante de la mobilité urbaine et se répercutent sur les conditions de vie des familles (Fo-
tel et Thomsen 2003). Viard (2006) observe en effet que le rythme des activités scolaires et
la localisation des écoles sur le territoire pésent de plus en plus sur la vie collective. Par
exemple, c’est souvent en fonction des horaires et du calendrier scolaire que les activités
quotidiennes des membres de la famille sont programmées ; de plus, la localisation de
I'école devient un critére de choix du lieu de résidence, notamment lorsque les deux pa-
rents travaillent. Selon Viard, une telle prise d'importance de I'école peut étre attribuée,
entre autres, aux transformations sociétales du XX° siécle et, en particulier, a
I'accroissement de la place des femmes sur le marché du travail.

2.1.1 La mobilité dans les grandes agglomérations

L’essor du transport motorisé et, en particulier, de la voiture pendant le XX® siécle s’est
répercuté sur la forme des villes, en rendant possible une augmentation des distances par-
courues et, ce faisant, en alimentant 'étalement urbain (Newman et Kenworthy 2000).
Cependant, si certaines habitudes en matiére de transport ont accéléré I'étalement urbain,
il n’en demeure pas moins que ce dernier a conditionné aussi a maints égards les habitu-
des de transport des individus, provoquant ainsi une dépendance automobile (Dupuy
2006). Le rapport entre la forme urbaine et la mobilité est donc complexe, comportant une
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réciprocité dans laquelle « [l]a ville conditionne les formes de la mobilité comme les
conditions de la mobilité influencent la forme de la ville » (Wiel 2005 : 12). Des recherches
empiriques explorent ce rapport complexe entre forme urbaine et mobilité (Fusco 2004).
Ceci étant, de nombreuses études portent sur un seul volet de ce rapport, soit I'influence
des différentes composantes environnementales sur le choix modal des individus. Elles
visent concretement a déterminer les formes d’aménagement qui favorisent le transport
actif afin de fagonner les villes en permettant aux personnes de réaliser une activité physi-
que quotidienne et bénéfique pour leur santé. Dans cet esprit, Frumkin (2002) affirme que
les milieux peu denses obligent a parcourir de longues distances, favorisant I'utilisation
accrue de la voiture. Dans le contexte actuel du développement urbain planétaire et
d’étalement des zones urbaines (Huang, Lu et al. 2007), la mobilité motorisée, basée sur
I'automobile, aurait donc un role de plus en plus important.

Pour certains, la comparaison entre les villes européennes et nord-américaines quant a la
part modale de la voiture et la forme urbaine constitue une preuve de l'impact de
’étalement urbain sur la mobilité (Pucher 1999 ; Pucher et Dijkstra 2003). Ces comparai-
sons ont toutefois des limites en raison des variations méthodologiques qui peuvent exis-
ter dans le calcul des parts modales et dans la caractérisation des formes urbaines d'un
territoire a un autre. Ceci étant dit, les données disponibles montrent qu’au Canada, la
part modale du transport actif est de pres de 12 % (10 % pour la marche et 2 % pour le vé-
lo) (Pucher et Dijkstra 2003). Bien que cette part modale soit supérieure a celle des Etats-
Unis (7 %), elle s'avére nettement inférieure a celle des pays européens comme le Dane-
mark (41 %) et les Pays-Bas (46 %), caractérisés par des milieux urbains plus compacts
(Pucher et Dijkstra 2003, DSP de Montréal 2006).

Pour certains chercheurs, 'étalement urbain aurait donc des effets structurants sur la vie
collective, affectant de maniére particuliére les enfants dans leur autonomie, dans leur vie
sociale et dans leur développement (Fotel et Thomsen 2003). Nous observons par exemple
que, malgré la disponibilité de divers modes de transport, les jeunes sont de moins en
moins mobiles et restent captifs chez eux, éloignés de leurs pairs et des lieux d’activité a
I'extérieur du domicile (Tandy 1999). Dans la méme veine, on observe que les trajets quo-
tidiens entre la maison et I'école, en tant que déplacements obligatoires, sont de moins en
moins réalisés de maniére autonome par les enfants.

2.1.2 Les trajets domicile-école

Les trajets a destination des écoles représentent une partie non négligeable des déplace-
ments réalisés en milieu urbain, suscitant de plus en plus le déplacement des adultes
(Commission européenne 2002). Au Royaume-Uni, par exemple, le ministére des Trans-
ports estime qu’a '’heure de pointe du matin, au moins 20 % du trafic est d@ au transport
en voiture des enfants vers '’école (Amar 2004). Aux Etats-Unis, les estimations seraient
similaires (Demers 2006).

Effectués autrefois a pied par la plupart des enfants, les trajets entre la maison et I'école
sont de plus en plus réalisés en compagnie d’'un adulte et par des modes de transport mo-
torisé, soit le transport collectif, I'autobus scolaire et, bien entendu, la voiture.
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L’accompagnement a I'école en voiture constitue une charge importante pour les parents
et expose 'enfant au stress du conducteur (Fotel et Thomsen 2003), en plus d’alimenter la
congestion aux abords des écoles.

Cette tendance, observée dans plusieurs pays, date de plusieurs décennies (Amar 2004).
En Angleterre, par exemple, le transport actif est en régression constante depuis plus de 30
années pour les trajets scolaires : alors qu’en 1975 il comptait pour trois trajets sur quatre,
en 2001 il ne comptait que pour un trajet sur deux (Pooley, Turnbull et al. 2005). En revan-
che, l'utilisation de la voiture pour ces trajets a presque doublé en peu de temps, passant
de 16 % en 1986 a 30 % en 1998 (Metcalf, Voss et al. 2004). Nous observons, chez les An-
glais de 14 ans et moins, que les distances parcourues a pied et a vélo ont chuté respecti-
vement de 20 % et 26 % entre 1985 et 1992, alors que celles parcourues en voiture ont
augmenté de 40 % pendant la méme période (DiGuiseppi, Roberts et al. 1997).

De ce coté-ci de 'Atlantique, la tendance semble encore plus nette. Aux Etats-Unis, on
constate une augmentation fulgurante de la part modale de la voiture pour les trajets des
écoliers (Tudor-Locke, Ainsworth et al. 2001), méme pour des distances de moins de 1 mil-
le (1,6 km) (McMillan 2005). Ainsi, la proportion d’enfants de 5 a 15 ans qui marchent ou se
déplacent a vélo pour aller a I'école est passée de 45 % en 1968 a seulement 16 % en 2001
(EPA 2003). De plus, 31 % des éléves vivant a moins de 1 mille de I'école marchaient ou se
déplacaient a vélo en 2001 ; en 1969, la proportion était de 9o %. Lorsqu’on les interroge
sur les raisons de ce transfert modal, les parents invoquent les longues distances, méme si
les déplacements courts se font le plus souvent en automobile ou en autobus.

Au Canada, la tendance n’est pas tres différente, méme si la proportion d’enfants qui mar-
chent serait plus élevée qu’aux Etats-Unis. En 1971, 80 % des éléves canadiens de 7 ou 8 ans
marchaient pour aller a I'école (Association canadienne des loisirs et des parcs 1997) ; en
1999, seulement 40 % des éléves de g ans se déplacaient a pied vers I'école (Institut de la
statistique du Québec 2005). Cette diminution concorde avec 'augmentation de la part
modale de la voiture, bien entendu, mais aussi de I'autobus scolaire, utilisé par 49 % des
éléves du primaire des écoles publiques de la province en 2002-2003 (MELS 2004).

I est possible d’observer d'importantes variations au plan de la motorisation des trajets
entre le domicile et I'école en fonction de I'dge des enfants (Sirard, Ainsworth et al. 2005).
L’étude réalisée par Fotel et Thomsen (2003) montre que si les enfants de 6 a 10 ans ont
doublé la part modale de leurs trajets en voiture entre 1978 et 2000, ceux de 11 a 15 ans l'ont
triplée pendant la méme période. Au Québec, en 1999, 40 % des enfants de 9 ans mar-
chaient vers I'école alors que seulement 15 % des enfants de 13 ans du moins faisaient de
méme (Institut de la statistique du Québec 2005). Cette différence marque le passage du
primaire au secondaire et peut étre associée aux différences observées dans la distribution
géographique des établissements de ces deux niveaux scolaires. En effet, la localisation des
écoles et plus précisément la distance entre I'école et la maison joue un réle important
dans les déplacements des enfants comme nous allons le voir au chapitre 5. Aux Etats-
Unis, par exemple, on observe une augmentation de 13 % du transport actif pour les trajets
scolaires lorsque l'école se situe preés des maisons des éleves, i.e. des écoles de quartier
(United States Environmental Protection Agency 2003). Au Canada, le pourcentage
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d’enfants qui vont a I'école en vélo augmente de points de % au-dessus de la moyenne
(5 %), lorsque la distance a parcourir se situe entre 1 et 3 kilomeétres (ICIS 2006).

2.1.3 Les accidents

Il est utile d’'observer comment la tendance vers la motorisation des trajets entre le domi-
cile et I'école s’arrime a I'évolution du taux de blessures et de mortalité lors des accidents
de la route. Depuis les années 1990, on observe dans les pays membres de 'OCDE une
diminution du nombre de déces lors de ce type d’accident, particulierement chez les en-
fants piétons (54 % de diminution) et les enfants cyclistes (50 %) (OCDE 2004). Or, il est
important de situer ces données dans le contexte d'une diminution de la part modale du
transport actif, c’est-a-dire d'une exposition moindre (en nombre de km parcourus) des
enfants piétons et cyclistes (DiGuiseppi, Roberts et al. 1997). Ainsi, lorsqu’on fait le calcul
sur la base de la distance parcourue, on constate quaux Etats-Unis, la marche et le vélo
affichent les plus hauts taux de blessure et de déceés (McMillan 2005). De plus, lorsqu’on
considére la forme urbaine (en termes de compacité, de distribution d'usages, de taille des
ilots et de connectivité du réseau viaire), on observe que I'étalement urbain est associé a
une hausse du nombre de déces par accident de la route (Ewing, Schieber et al. 2003).

Bien que répandue en Occident, cette tendance vers 'augmentation du taux de blessure
varie d'un pays a lautre, ce que certains associent aux différences en matiére
d’aménagement pour les piétons et les cyclistes (Pucher et Dijkstra 2003). Il est intéressant
de constater que la délinquance des automobilistes dans certains milieux n’est pas néces-
sairement associée a des taux plus élevés d’accident. Bergeron (2002) explique ceci par
I'adaptation du comportement des piétons a leur environnement. Quoi qu’il en soit, les
accidents des piétons arrivent en grande proportion en ville et affectent de maniéere parti-
culiérement sévere les enfants. Au Canada, 20 enfants de 14 ans et moins décédent en vélo
chaque année (SécuriJeunes-Canada 2005). De plus, les accidents routiers sont toujours la
premiére cause de déces chez les enfants et les jeunes adultes, alors que le taux de mortali-
té est le plus élevé parmi les piétons de 5 a 14 ans (Conseil de la famille et de I'enfance
2006).

Si le transport actif chez les enfants représente une exposition au risque d’accident, il n’en
demeure pas moins qu’il constitue aussi une source d’activité physique. Ses conséquences
au plan de la santé sont abordées dans la section suivante, nous permettant ainsi de déga-
ger l'opposition conceptuelle entre les approches de sécurité et de santé a I'égard de la
marche et du vélo. Cette opposition, fondamentale dans la problématique du transport
actif chez les écoliers, sera explorée davantage dans le 3° chapitre du présent rapport.

2.2 LE TRANSPORT ACTIF LORS DES TRAJETS DOMICILE-ECOLE

Les résultats des recherches montrent une relation entre la pratique du transport actif et
I'environnement urbain. Pour comprendre cette relation, et pour agir éventuellement en
faveur de la marche et du vélo, deux explications sont avancées, soit le déterminisme envi-
ronnemental et la sélection individuelle (Ewing 2005 ; Handy, Cao et al. 2006). La premie-
re suggere que la pratique du transport actif dépende de certaines caractéristiques envi-
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ronnementales ; la deuxiéme suggere que ce sont les personnes qui choisissent (quand le
choix est possible) leur milieu en fonction de leurs préférences au plan des transports et
de leurs styles de vie. L'étude réalisée par Handy et Mokhtarian (2005) confronte ces deux
perspectives et montre que si les habitudes des individus en matiére de déplacement et
leur perception du transport actif se répercutent sur le choix du milieu de vie, il n’en de-
meure pas moins que le milieu affecte la pratique du transport actif et en particulier la
marche.

2.2.1 Les relations entre le milieu et le transport actif

Dans de nombreuses études, on observe que la forme urbaine conditionne (ne serait-ce
que partiellement) le transport actif et en particulier la mobilité piétonniére (Humpel,
Owen et al. 2002 ; Genre-Grandpierre et Foltéte 2003). Bien que 'importance relative des
différentes caractéristiques environnementales sur le transport actif soit encore en débat,
plusieurs sont d’avis que les données existantes sont prometteuses (Owen, Humpel et al.
2004).

L’étalement urbain et la discontinuité du tissu urbain que celui-ci peut impliquer, sont
considérés comme des facteurs affectant de maniére importante la mobilité (IFRESI-CNRS
1999 ; Genre-Grandpierre et Foltéte 2003 ; LaSalle 2005), particuliérement chez les enfants
en tant que groupe non motorisé (DeRobertis 1999). C’est sur la base d’études comparati-
ves entre différents quartiers que 'on reconnait des milieux dans lesquels il existe une
pratique plus répandue du transport actif. Ceci étant dit, il faut souligner que ces études
concernent généralement la marche chez les adultes. Dans cet esprit, Berrigan (2002) ob-
serve une pratique plus importante de la marche dans les quartiers construits avant 1946,
soit des quartiers qui, aujourd’hui, sont plutot localisés au centre des agglomérations
nord-américaines et dont certaines caractéristiques servent méme d’inspiration pour les
réalisations du nouvel urbanisme. Par ailleurs, dans les quartiers qui s'inscrivent dans ce
courant récent, certains chercheurs observent aussi une pratique relativement plus impor-
tante de la marche utilitaire, bien qu’en termes de quantité d’activité physique il n’y ait pas
de différence majeure par rapport aux habitants des autres quartiers (Rodriguez, Khattak
et al. 2006). D’ailleurs, Boarnet (2006) constate que le type de quartier modifie le type
d’activité physique des résidents, plutot que la quantité totale de celle-ci : alors que les
résidents des quartiers du nouvel urbanisme font de I'activité physique dans leur voisina-
ge, en se déplacant quotidiennement de maniére active, les résidents des autres quartiers

L’analyse comparative des quartiers permet d’établir des relations entre certaines caracté-
ristiques formelles du milieu et la pratique du transport actif. Ainsi, certains chercheurs
affirment par exemple que les milieux denses sont favorables a la marche (Gauvin, Richard
et al. 2005), ou que les longues distances parcourues dans des milieux peu denses favori-
sent 'utilisation accrue de la voiture (Frumkin 2002). Toutefois, tel que soulevé par Ewing
(2004), il reste toujours a déterminer dans quelle mesure la relation entre la densité et le
choix modal est due a la densité elle-méme ou aux facteurs auxquels celle-ci est associée,
comme la centralité, la desserte en transport collectif, etc. De maniére analogue, il reste
toujours a déterminer si C’est la diversité des fonctions (résidentielle, commerciale, etc.)
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qui favorise la marche (Craig, Brownson et al. 2002) et le vélo (Krizek et Johnson 2006), ou
plutét les facteurs auxquels elle peut étre associée.

La complexité du rapport entre le milieu et le comportement, particulierement en matiére
de transport, amene plusieurs a évaluer non pas I'impact d’'un facteur environnemental,
mais plutot d'un ensemble de facteurs environnementaux, interdépendants et organisés en
systéme. Pour les adultes, on observe ainsi une relation entre la marche et 'ensemble den-
sité-diversité (Frank et Pivo 1994), ou entre la marche et 'ensemble densité-diversité-
connectivité (Saelens, Sallis et al. 2003). Ce dernier élément, la connectivité, fait référence
aux caractéristiques du réseau viaire du quartier (orthogonale, organique, continu, dis-
continu, etc.). Certains chercheurs la considérent comme une dimension du design du
quartier, au méme titre que l'orientation ou le type d'implantation des batiments sur les
parcelles, 'existence et la forme des trottoirs, les aménagements paysagers et les infras-
tructures piétonniéres (Ewing 2005). Ainsi, se sont imposées les 3D (en anglais : density,
diversity, design, soit la densité, la mixité et le design) comme des caractéristiques envi-
ronnementales ayant une importante influence sur le choix modal des individus et parti-
culierement sur la pratique du transport actif.

Sur la base de données empiriques, plusieurs chercheurs soutiennent toutefois que le de-
sign, et en général la qualité physique du milieu ou ce que certains appellent
« l'attractivité » du lieu (Giles-Corti, Broomhall et al. 2005), a plus d'influence sur la mar-
che de loisir ou sportive que sur la marche quotidienne pour aller au travail et a I'école
(Handy, Cao et al. 2006). En effet, a travers une recension de 18 études, Owen et al. (2004)
notent que l'accessibilité aux destinations, notamment en termes de distance, serait le
facteur le plus influent sur la marche utilitaire, suivi de la valeur esthétique du milieu, la
disponibilité d’'aménagements pour les piétons (par exemple des trottoirs) et les percep-
tions a I'égard de la circulation automobile.

Les études qui établissent une relation entre le milieu et le transport actif sont donc fon-
dées sur un modeéle conceptuel qui établit un rapport de causalité entre certaines caracté-
ristiques environnementales et le choix modal des individus. Ce modéle est sous-jacent
aux programmes qui visent a inciter le transport actif par le biais d'aménagements physi-
ques, tel que le programme Safe Routes to School (SR2S), aux Etats-Unis (McMillan 2005).
Or, des modéles alternatifs, plus complexes, permettent de considérer I'incidence des fac-
teurs de médiation (comme la sécurité réelle et per¢ue du quartier et du trafic et les op-
tions de mobilité du ménage) et de modération (comme les normes socioculturelles, les
attitudes parentales et les caractéristiques sociodémographiques) dans ce rapport (voir
Figure 1, McMillan 2005). Le plus significatif toutefois, dans le modele de McMillan, est
toutefois que le comportement de I'enfant est déterminé par la décision des parents. En
effet, ce n’est pas tant I'évaluation que fait 'enfant de son environnement qui est détermi-
nant que ce qu'en pensent ses parents. Dans le modele de McMillan, 'environnement n’a
qu'une influence indirecte sur le comportement des enfants en matiere de transport vers
I'école. En fait, le comportement des enfants dépend plutot du controle parental, qui, a
son tour, répond aux caractéristiques réelles et percues du milieu. A travers ce modeéle, il
est donc possible de dégager une relation étroite entre 'autonomie de I'enfant et sa prati-
que du transport actif.
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Figure 1 Conceptualisation du déplacement de I'enfant vers I'école

FACTEURS MEDIATEURS FACTEURS MODERATEURS
-Sécurité du quartier (réelle et pergue) X -Normes socioculturelles
-Sécurité routiére (réelle et pergue) -Attitudes parentales
-Options de déplacement du ménage -Variables sociodémographiques
A | |
Forme Décision des Comportement de I'enfant dans
urbaine = |------ > parents L ses déplacements vers I'école

Source : McMillan, 2005.

NOTE: Les fleches pleines représentent des relations directes supposées, les fleches en pointillé des relations
indirectes supposées alors que le X indique 'interaction entre les facteurs médiateurs et les facteurs modéra-
teurs.

2.2.2 Les facteurs associés au transport actif chez les enfants

Plusieurs facteurs environnementaux, sur lesquels les enfants n’ont pas de controle, affec-
tent particulierement ces derniers dans leur pratique du transport actif (Blakeley 1994).
Certains chercheurs soutiennent par exemple que le développement urbain con¢u en fonc-
tion du transport motorisé rend de moins en moins accessibles des lieux publics pour les
jeunes en tant que groupe dont la mobilité autonome passe par le transport actif (Gaster
1992 ; DeRobertis 1999).

Ceci étant dit, au-dela des facteurs environnementaux et tel que conceptualisé par McMil-
lan (2005), plusieurs chercheurs considérent que ce sont les parents qui décident la ma-
niére dont leurs enfants se déplacent (Armstrong 1993 ; Lam 2000). Les préoccupations
parentales jouent donc un réle important dans la pratique du transport actif chez les jeu-
nes (Kerr, Rosenberg et al. 2006). Nous constatons en effet que les parents expriment leurs
inquiétudes en contrélant la mobilité de I'enfant, ce qui peut entraver I'acquisition de leur
autonomie (Fotel et Thomsen 2003). Or, plusieurs chercheurs affirment que 'autonomie
de l'enfant au plan de la mobilité est essentielle a son développement et a I'acquisition
d’habiletés (Davis et Jones 1996 ; Dixey 1998), ne serait-ce qu’'en termes de connaissance
environnementale et de démystification du danger (Rissotto et Tonucci 2002). Selon Kytta
(2003), la possibilité d'une mobilité indépendante et l'opportunité d’expérimenter
I'environnement sont deux qualités fondamentales qui rendent le transport actif favorable
aux enfants®.

Le controle que les parents exercent sur la mobilité des enfants se base sur la maniére dont
ils pergoivent le milieu physique, le contexte socioculturel, etc. (Timperio, Crawford et al.
2004 ; McMillan 2005). Plusieurs études démontrent que les préoccupations parentales
concernent notamment deux thémes : la circulation automobile et les agressions (Hillman

' Par « utilisations potentielles de I'environnement » nous faisons référence au concept d’affordance, utilisé
par Kyttd (2003) dans le sens qui lui accorde Gibson dans « The theory of affordances » (1977).



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Rivieres = 48

1999 ; Granville, Laird et al. 2002 ; Gielen, Defrancesco et al. 2004 ; Prezza, Romana Alpa-
rone et al. 2005).

Des travaux de recherche montrent que les enfants ont aussi des préoccupations au sujet
des agressions (Blakely 1994) et de la circulation automobile et que celles-ci constituent
des barriéeres a leur pratique du transport actif (Dupont, Massie et al. 2006). Il existerait
possiblement une correspondance entre les parents et les enfants en ce qui concerne leur
perception a I'égard de certains dangers qui découragent la marche et le vélo (Conseil de la
famille et de I'enfance 2006). Il reste a comprendre la relation qui peut exister entre la per-
ception des parents et celle des enfants, c’est-a-dire I'influence que I'une peut avoir sur
l'autre. La documentation montre actuellement l'existence d’'une certaine différence dans
I'intensité de la préoccupation entre les parents et les enfants, ainsi qu’entre les parents
d’enfants d’age et de sexe différents (Timperio, Crawford et al. 2004) : les parents seraient
plus préoccupés que leurs enfants, notamment si ces derniers sont plus jeunes ou des fil-
les. Les enfants plus agés et les garcons seraient donc per¢us comme plus autonomes, leurs
parents leur accorderaient plus de liberté dans leur mobilité, ce qui se traduirait par une
pratique plus importante du transport actif (Hillman et Adams 1992 ; Prezza, Pilloni et al.
2001 ; Timperio, Crawford et al. 2004). Ces différences suggerent que le controle exercé par
les parents découle non seulement de la perception du milieu, mais aussi de la perception
des compétences des jeunes. Néanmoins, autant pour les garcons que pour les filles, I'dge
typique de la fin des restrictions tend a augmenter. En Angleterre, elle est passée de 7a 9
ans et demi (soit une hausse de deux ans et demi) entre 1971 et 1990 (Hillman et Adams
1992). Ceci peut se manifester, bien entendu, dans la maniére dont les enfants effectuent le
trajet entre le domicile et I'école pendant I'enseignement primaire.

2.2.3 Les facteurs associés au transport actif lors des trajets domicile-école

Le controle des parents sur la mobilité des enfants s’exerce notamment lors des trajets
entre la maison et I'école. Les raisons qui motivent la restriction des déplacements a pied
et a vélo s’averent particuliéres. En effet, lors des trajets vers I'école, la distance est évo-
quée comme justification principale pour le choix du mode de transport des écoliers (Zi-
viani, Scott et al. 2004 ; Ewing 2005 ; Handy, Cao et al. 2006 ; Sallis et Glanz 2006) , méme
lorsqu’elle est, dans la réalité, courte. Dans la région de Montréal, par exemple, pres de la
moitié des parents explique ainsi le choix de 'automobile pour conduire les enfants a
I'école (Vélo Québec 2005). Apreés la distance, les autres facteurs considérés sont la circula-
tion automobile, les conditions météorologiques, la sécurité (criminalité) et les politiques
de I'école (American Medical Association 2002 et 2005 ; Ewing 2005).

Que ce soit par choix délibéré des parents ou par contrainte, la fréquentation d’'une école
éloignée de la maison fait en sorte que le transport actif est de moins en moins envisagea-
ble comme alternative pour les trajets domicile-école. D’ailleurs, 'TOMS (2002) estime que
la distance et le risque d’accident aménent les parents a adopter de plus en plus des modes
de transport motorisé pour les trajets vers I'école, rendant ainsi les zones scolaires tres
achalandées et, par le fait méme, dangereuses (Figure 2).
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Figure 2 Représentation du cercle vicieux caractéristique de la relation entre ap-
préhension de la sécurité et dépendance automobile

Les parents sont d’avis que les
rues sont trop dangereuses

Les parents reconduisent les
enfants a 'école en auto

La circulation automobile
augmente

De moins en moins d’enfants
marchent ou se rendent a
I'école en vélo

La circulation automobile
augmente

—_—
—_—
—_—
_——

Les rues deviennent plus
dangereuses

Source: WHO, 2002.

Dans les travaux de recherche retenus pour la présente recension, on retrouve peu
d’études établissant une distinction entre les facteurs qui favorisent la marche et ceux qui
favorisent le vélo lors des trajets entre le domicile et 'école. Parmi ces études se trouve la
recherche réalisée en Ecosse et publiée en 2002 (Granville, Laird et al.), dans laquelle on a
constaté que le danger associé a la circulation automobile a certaines intersections consti-
tue, dans la perception des parents, le principal obstacle a l'utilisation du vélo par les éco-
liers. Les obstacles a la marche, quant a eux, seraient plut6t les conditions climatiques, les
horaires des cours, 'absence d’'aménagements physiques pour les piétons et le manque de
brigadiers.

Plusieurs chercheurs concluent que des facteurs comme la densité, la mixité et le design
du quartier (les 3D, density, diversity, design, en anglais) n’auraient pas d'impact sur les
trajets entre la maison et I'école (Ewing 2005 ; Handy, Cao et al. 2006), d’autant plus que
les écoles ne seraient plus situées nécessairement dans le méme quartier que la maison des
enfants. Par ailleurs, Ewing (2005) rappelle que les trajets entre la maison et I'école sont
obligatoires, indépendants d’autres déplacements du ménage (« unlinked ») et effectués
par les enfants selon le choix modal des parents, un choix qui ne tiendrait pas nécessaire-
ment compte de la densité, de la diversité et du design du milieu. Les parents décident du
mode de déplacement de I'enfant en fonction notamment de leur perception de la sécuri-
té. Par ailleurs, ils peuvent dans de nombreux cas déposer I'enfant a I'école en partant tra-
vailler ; s’ils partent en voiture, la possibilité que I'enfant se déplace a pied diminue forcé-
ment.
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Le role des parents sur la mobilité des enfants réside non seulement dans leur perception
environnementale ou dans leur perception des capacités des jeunes, mais aussi dans leur
propre comportement, dans leurs habitudes de transport. Certains chercheurs observent
par exemple que la maniére dont les enfants effectuent les trajets entre le domicile et
I'école est influencée significativement par le mode de transport des parents vers le travail,
notamment si les parents dépendent de la voiture et si c’est le pére qui conduit 'enfant, et
cela méme si I'école est située a distance de marche de la maison (Merom, Tudor-Locke et
al. 2006). Le fait que I'école se trouve sur le chemin du travail constitue en effet une moti-
vation récurrente des parents pour conduire les enfants en voiture, tout comme le manque
de motivation de I'enfant pour marcher (Fotel et Thomsen 2003). Par ailleurs, certains
expliquent ce manque de motivation chez une forte proportion de garcons et de filles par
un sentiment de peur qui diminue graduellement a partir de la 4e année (Dupont, Gratton
et al. 2006).

Les politiques scolaires jouent aussi un réle trés important dans I'organisation de I'horaire
familial (y compris I'horaire des parents) et, par conséquent, dans la maniére dont les en-
fants effectuent le trajet entre la maison et I'école. Dans ce sens, DeBoer (2005) souligne le
caractére dynamique des perceptions au sujet du transport et du systéeme scolaire. Selon
cet auteur, le systéme scolaire change (par exemple, en termes de programmation,
d’organisation, etc.), tout comme la distribution territoriale des écoles, ce qui a son tour
peut répondre aux changements démographiques ou méme aux préférences des consom-
mateurs. Ces facteurs s'avérent importants, mais peu présents dans les études recensées
dans la présente revue. Un des documents qui abordent la question a été réalisé aux Etats-
Unis (United States Environmental Protection Agency 2003). On y affirme que la concen-
tration de l'effectif scolaire observée depuis la Seconde Guerre mondiale (de moins en
moins d’écoles, de plus en plus d’éléves par école) implique la fréquentation d’une cliente-
le de plus en plus éloignée, ce qui réduit 'utilisation des modes de transport actif. Ce mo-
dele de gestion accorde a I'école un role de plus en plus influent sur 'organisation de la vie
quotidienne et peut compromettre le bien-étre des enfants (Collins et Kearns 2001). Il est
important de souligner le manque d’études analogues au Québec, alors que l'on assiste
depuis plusieurs années a une importante reconfiguration du systéme scolaire et, en parti-
culier, de la taille de la zone de desserte des écoles, notamment dans le réseau public (voir
chapitre 3).

En ce qui concerne I'environnement socio-économique, le niveau de revenu des parents et
le taux de motorisation du ménage sont aussi deux facteurs trés importants dans le choix
modal des écoliers (United States Environmental Protection Agency 2003). Ensemble ou
individuellement, ils pourraient méme avoir plus d’influence sur les trajets entre la maison
et I'école que la distance ou la qualité environnementale du quartier. Néanmoins, d’autres
études ne confirment pas 'existence de relation entre le niveau de revenu et le transport
actif entre la maison et I'école (Sirard, Ainsworth et al. 2005).

Il est important de mentionner que, dans plusieurs pays, le droit a 'éducation gratuite se
traduit non seulement par I'existence d’'un systéme d’instruction publique, mais aussi par
la mise en place d’un service de transport pour les enfants qui habitent a une certaine dis-
tance de I'école. Les politiques scolaires concernant ce service (par exemple en ce qui
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concerne la définition des zones de desserte) affectent, bien entendu, le mode de transport
des écoliers.

A notre connaissance, I'influence du service de transport scolaire sur la pratique du trans-
port actif chez les écoliers a fait 'objet de peu d’études. Nous savons toutefois que ce ser-
vice est souvent considéré par les parents comme dernier choix, lorsqu’ils ne sont pas en
mesure de conduire eux-mémes leurs enfants (United States Environmental Protection
Agency 2003). De maniére similaire, les politiques scolaires concernant les horaires des
cours et des activités parascolaires ont certainement une influence importante sur la ma-
niére dont les enfants effectuent le trajet entre la maison et I'école (Ziviani, Scott et al.
2004) ; or, elles n’ont pas été I'objet de recherches approfondies.

2.2.4 L'impact du transport actif

Bien que le transport actif soit considéré comme une maniére d’augmenter la quantité
quotidienne d’activité physique, on retrouve dans la documentation scientifique une cer-
taine controverse quant a son impact réel sur la santé. L’étude réalisée en Angleterre par
Mackett et al. (2004) montre que la marche pour les trajets entre la maison et 'école (5
jours/semaine) peut représenter un volume équivalent a 2 heures d’activités physiques
réalisées a 'école ou ailleurs, contribuant ainsi a augmenter la proportion d’enfants qui
atteignent le niveau recommandé d’activité physique. Plusieurs chercheurs affirment en
effet que les enfants qui utilisent le transport actif lors des trajets entre la maison et I'école
sont plus actifs que ceux qui se déplacent par transport motorisé, notamment la voiture
(Tudor-Locke et al. 2001 ; Alexander, Inchley et al. 2005 ; Cooper, Andersen et al. 2005).

Toutefois, d’autres chercheurs observent que la marche et le vélo dans les trajets scolaires
n'ont pas d’effet significatif sur le poids des jeunes (notamment les adolescents) (Heelan,
Donnelly et al. 2005), a moins de nécessiter de longues distances (Landsberg, Plachte-
Danielzik et al. 2007). Ces déplacements ne constituent qu'une partie trés modeste de la
quantité totale d’activité physique hebdomadaire des enfants (Metcalf, Voss et al. 2004 ;
Sirard, Riner et al. 2005) et ne peuvent donc avoir pour effet d’accroitre de maniére signifi-
cative le volume d’activité physique. Certains auteurs ont méme observé que les déplace-
ments actifs pourraient se faire au détriment d’autres activités physiques et ne pas aug-
menter le niveau total d’activité physique (Cooper, Page et al. 2003).

Ceci étant dit, certains chercheurs affirment que le transport actif des écoliers peut contri-
buer tout de méme a l'atteinte de la quantité d’activité physique recommandée (Heelan,
Donnelly et al. 2005) et comporte méme une valeur « thérapeutique » : il serait associé a
des activités non structurées, lors desquelles I'activité physique des enfants est plus élevée
que lors d’activités structurées, ces derniéres étant souvent réalisées dans des lieux qui
nécessitent la voiture pour s’y rendre (Mackett et al. 2004). Par ailleurs, comme le recon-
naissent Mackett et al. 2005, la mobilité des enfants est utile dans la mesure ou cela leur
permet de pratiquer des activités, qu’ils se déplacent a pied ou autrement. Dans certains
cas, ce déplacement sera méme nécessaire pour leur permettre de rejoindre des lieux ou ils
pourront étre plus actifs qu’a la maison.



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et & Trois-Rivieres | 52

L’intérét du transport actif ne se limite pas a la santé. Kyttd a montré que les enfants sont
de moins en moins capables de se déplacer en mode autonome : « The possibilities for
children to move around independently in the neighborhood have decreased in many
countries (Kyttd 2003, p. 179) » L’autonomie, au plan de la mobilité, est pourtant essentiel-
le, car elle influence leur développement physique, social, cognitif et émotionnel (Davis et
Jones, 1996 ; Dixey, 1998 ; Fotel, 2003; Kyttd 2003). L’'autonomie est essentielle pour per-
mettre 'acquisition de ce que Rissotto et Tonucci (2002) appellent les compétences envi-
ronnementales. En ce sens, le quartier joue un réle essentiel comme lieu d’apprentissage
en parallele a la famille et a I'école (Prezza 2005). Les contacts avec ce qui est familier et
étranger font partie intégrante de 'apprentissage ; pour I'enfant, ce sont des occasions de
comprendre ce qui fait que I'étranger peut étre intéressant ou potentiellement dangereux
(Blakely 1994). Les enfants en sont dailleurs conscients, comme le note
Kytta : « Opportunities to move freely and a variety of activity settings appear also as crite-
ria of environmental quality as defined by children themselves (Kyttd 2003, p. 179). » Le
quartier est un lieu essentiel d’apprentissage pour les enfants, en complémentarité a
I'école et a la famille (Prezza, Romana Alparone et al. 2005).

Les enfants qui fréquentent I'école primaire n’ont pas de véritable contréle sur leur envi-
ronnement, ni sur leur existence (Blakely, 1994). Ce sont les parents qui jouent le rdle dé-
terminant : a ce titre, ils sont des agents de socialisation. IlIs décident des activités physi-
ques de leurs enfants, et des modes de déplacement, notamment entre la maison et I'école
(Armstrong 1993 ; Lam 2000). C’est ainsi que cest la perception des parents, a 'égard des
dangers dans I'environnement urbain, qui compte davantage que celle des enfants. Mais
en méme temps, les enfants sont en processus de construction de leur autonomie. Les
relations parents-enfants, en lien avec les trajets scolaires, sont ainsi caractérisés par une
tension entre la dépendance, voulue par les parents, et 'indépendance, que recherchent
les enfants (Kyttd, 2003 ; Merom et autres, 2005) ; il arrive un jour ou les enfants peuvent
enfin se déplacer de maniére autonome, mais il faut généralement attendre la fin du pri-
maire pour que ce soit le cas.

2.2.5 L’approche multidimensionnelle d’intervention

Les sections précédentes montrent que la compréhension de la place du transport actif, et
en particulier du transport actif comme mode de déplacement entre le domicile et I'école,
passe par I'examen de divers facteurs d’influence, autant d’ordre physique que social et
institutionnel. Dans la méme veine, en matiére d’intervention, on souléve 'importance
d’approches systémiques (comportant plusieurs niveaux d’action) impliquant autant
I'enfant que les parents, le milieu scolaire et la communauté (Merom, Tudor-Locke et al.
2006).

En ce qui concerne les enfants, certains chercheurs observent que les 5-9 ans constitue le
groupe le plus fréquemment ciblé pour les campagnes de promotion de la sécurité en ma-
tiére de transport (Duperrex, Bunn et al. 2002). Sans doute parce qu'’ils sont les plus a ris-
que. Bien que les effets de ces campagnes n’aient pas encore été évalués systématique-
ment, il n’en demeure pas moins que ce type d’intervention se fonde sur I'idée que les en-
fants ont un roéle actif a jouer dans leur communauté, et au sein de leur famille. En effet,



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Rivieres | 53

les enfants ne sont pas passifs devant leur environnement physique et social, ou devant les
restrictions parentales concernant leur mobilité. Selon Valentine (1997), ils se trouvent
plutét dans une situation de négociation constante avec leurs parents pour acquérir da-
vantage d’indépendance, c’est a dire pour utiliser davantage le transport actif dans leur
mobilité quotidienne. Kytta (2003) et Merom, Tudor-Locke et al. (2006) observent aussi
une telle négociation. Elle serait motivée entre autres par une claire divergence d’intéréts.
Il y a une décennie, Dixey (1998) observait aux Etats-Unis que le vélo était le mode de
transport préféré pour aller a I'école chez 40 % des enfants, alors qu’il I'était uniquement
pour 5 % des parents (ces derniers préférant plut6t la voiture a 75 %, ce qui s’avere plus
proche des pratiques réelles). Des données plus récentes recueillies aux Etats-Unis et au
Royaume-Uni vont dans le méme sens (Osborne 2005), tout en confirmant le contrdle
parental sur le choix modal.

Il est important de souligner que les restrictions que les parents imposent sur la mobilité
autonome des enfants représentent la réponse a une préoccupation, mais semblent loin

’étre une solution satisfaisante. Certains chercheurs soutiennent que, pour les parents,
conduire les enfants en voiture vers 1'école ou vers d’autres destinations (par exemple les
lieux d’activités parascolaires) constitue une charge importante et méme une source de
stress (Fotel et Thomsen 2003). Cette idée a été peu exploitée dans les études recensées
pour la présente revue de littérature. Néanmoins, ce que I'on retrouve dans plusieurs écrits
est I'importance des parents dans les interventions visant a favoriser le transport actif des
enfants (Timperio, Crawford et al. 2004 ; McMillan 2005), notamment en raison de leur
role non seulement d’accompagnateurs, mais aussi d’éducateurs (en tant que modeles) a
’égard des habitudes de transport (Commission européenne 2002 ; Osborne 2005).

Les écoles constituent également des cibles d’intervention importantes en matiére de
promotion du transport actif. Certaines écoles favorisent déja la marche et le vélo a travers
diverses actions concrétes ; toutefois, plusieurs chercheurs affirment que ce dynamisme
n’est pas encore institutionnalisé et qu’il dépend plutot de I'intérét de chaque établisse-
ment (Barnett, O'Loughlin et al. 2006 ; Sauvé 2006). Au Canada, on observe que la majori-
té des écoles (73 %) n'ont pas de politique soutenant, chez les éléves, 1'utilisation de modes
de transport actif, proportion qui s’avére encore plus importante au Québec (Cameron,
Craig et al. 2003). Des programmes récents comme Mon école, a pied, a vélo ! (Vélo Qué-
bec 2005) montrent que la situation est peut-étre en train d’évoluer. Cependant,
I’évaluation de ce type d’intervention pose d'importants défis méthodologiques, ne serait-
ce qu’a cause du temps nécessaire pour commencer a observer les résultats (Boarnet, An-
derson et al. 2003). Les travaux de recherche dans ce domaine sont donc rares et encore
peu concluants. L'un d’entre eux, réalisé par Kingham et Ussher (2005) montre que les
programmes basés sur la participation de bénévoles finissent inévitablement par un dé-
clin.

Finalement, en ce qui concerne les interventions qui ciblent la communauté, plusieurs
chercheurs soutiennent que les actions concretes d'apaisement de la circulation a I'échelle
du quartier sont fondamentales pour favoriser le transport actif. Ce type d’intervention
serait plus efficace (en termes de coiit) que les campagnes éducatives qui visent des terri-
toires plus larges ; de plus, elles seraient bénéfiques non seulement pour les écoliers, mais



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Rivieres = 54

aussi pour les autres usagers de la rue (Roberts, Ashton et al. 1994). Dans ce sens, Retting,
Ferguson et McCartt (2003) affirment que les opérations les plus efficaces sont la gestion
de la vitesse des véhicules (rond-point, arréts, etc.), la séparation des piétons et des véhi-
cules dans le temps (feux piétons avec des phases exclusives) et dans I'espace (passerelles,
barriéres, trottoirs, etc.), ainsi que les mesures pour augmenter la visibilité des piétons
(restrictions de stationnement, marquage au sol, etc.).

CONCLUSION

Le transport actif chez les écoliers suscite un grand intérét, notamment dans la perspecti-
ve de la santé. Le sujet est toutefois trés complexe, impliquant des rapports multiples en-
tre des variables environnementales, psychologiques, socioéconomiques, culturelles et
institutionnelles.

Les travaux de recherche ici recensés montrent que le lien entre I'activité physique et la
santé est abondamment traité dans une approche plutét descriptive. On décrit également
la part d’activité physique que les personnes effectuent sous la forme du transport actif.
Toutefois, bien que I'on puisse reconnaitre la contribution de la marche lors des trajets
scolaires a la dépense d’énergie totale de I'enfant, les conclusions sont moins consensuel-
les quant a son impact sur la santé.

On retrouve également dans la documentation scientifique des études qui mesurent la
relation qui existe entre certaines variables environnementales et la pratique du transport
actif. Cependant, ces variables font partie d’'un systéeme vaste qui dépasse les caractéristi-
ques physiques du milieu. Ainsi, lorsqu’il s’agit de comprendre les facteurs qui influencent
le transport actif chez les écoliers, au-dela des caractéristiques du milieu, le contrdle des
parents s’avere un élément incontournable, contréle qu’ils exercent en fonction de leur
perception de l'environnement et des compétences des enfants, ainsi qu'en fonction de
leurs propres habitudes de transport. Les parents jouent donc un role essentiel, non seu-
lement comme détenteurs du contrdle de la mobilité des enfants et chefs de la logistique
familiale, mais aussi comme modéles.

Les recherches montrent aussi que les trajets domicile-école sont différents des autres
trajets en ce que le choix du mode de transport (controlé par les parents) dépend beau-
coup de la distance du trajet et moins de la densité, de la mixité et du design du quartier ;
ou, plutét, ces facteurs jouent un role, mais a travers 'opinion qu’en ont les parents. Ceci
étant dit, la distance domicile-école peut étre influencée par la forme urbaine ainsi que par
les politiques d’administration scolaire. Ces derniéres, et en particulier I'organisation terri-
toriale des écoles et leur systéme de transport, constituent des variables fondamentales
pour comprendre la mobilité des écoliers.



CHAPITRE 3 LE SYSTEME SCOLAIRE ET LA MOBILITE DES ELEVES
AU QUEBEC

INTRODUCTION

La mobilité des éléves s’inscrit dans un systéme complexe d’acteurs qui associe différents
organismes provinciaux, régionaux ou locaux, sans oublier les parents et les enfants.
L'objectif du présent chapitre est de cerner comment ce systéme d’acteurs considere la
pratique du transport actif. L’accent sera mis ici sur les acteurs institutionnels du systéme
scolaire ; I'influence des parents sur la pratique du transport actif fera 'objet d'un déve-
loppement autonome, au chapitre 5.

Pour ce chapitre, plusieurs sources ont été utilisées ; des documents officiels tels que des
rapports, des énoncés de politiques ou des lois, ont été consultés et analysés*. De nom-
breux acteurs concernés par les déplacements des éleves ont été rencontrés dans le cadre
d’entrevues ; au total, prés de vingt-cinq entrevues ont été réalisées aupres d’acteurs pro-
venant des milieux gouvernemental, municipal, scolaire ou encore associatif. De plus, des
groupes de discussions réunissant des acteurs évoluant dans différents secteurs ont été
organisés, en plus d'un atelier avec les partenaires (voir 'annexe A1 pour le nom des parti-
cipants).

Le chapitre est organisé en deux sections. La premiére comporte une analyse du systéme
scolaire québécois ainsi que des différentes options de mobilité qui s’offrent aux éléves au
sein de ce systéme. La deuxiéme partie, quant a elle, porte sur les tendances démographi-
ques, administratives et de mobilité qui se traduisent par 'émergence d’'un nouveau rap-
port a I'école et, bien entendu, qui se répercutent sur la mobilité des écoliers.

3.1 LES OPTIONS DE MOBILITE DES ELEVES

Outre 'automobile, les options qui s’offrent aux éléves pour se rendre a I'école incluent le
transport scolaire™, le transport collectif et le transport actif. Ces trois modes s’inscrivent
dans un contexte institutionnel particulier, impliquant de nombreux acteurs qui jouent
des roles soit d’encadrement, soit d’action sur le terrain. La présente section fait le point
sur I'inscription de ces modes dans le systéme d’acteurs.

3.1.1 La structure du systéme scolaire québécois

Afin de mieux comprendre la question des déplacements scolaires, il est nécessaire au pré-
alable de situer les principaux acteurs qui composent le systéme scolaire québécois et de
rappeler brievement le contexte dans lequel il s’est développé. Le systéme d’éducation tel
que nous le connaissons aujourd’hui a été mis en place au début des années 1960. A cette
époque, le contexte économique, politique et démographique associé au baby-boom était
propice au développement d’un projet éducatif d’envergure. Ainsi, « la démocratisation de

** Pour la plupart, ces textes étaient disponibles sur Internet.
21 . . .
Au sens de transport en autobus scolaire ou, dans certains cas, en berline.
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I'éducation est devenue la plus grande priorité de la société québécoise » (Brito Hernandez
1987). Afin de concrétiser le principe d’égalité des chances et du droit a 'éducation pour
tous, indépendamment du revenu et du lieu de résidence, un systéme public d’éducation a
été mis en place. Ce systéme se base sur un modéle fortement centralisé, régulé par des
organismes provinciaux et régionaux. Les principales institutions qui composent le syste-
me scolaire québécois sont le Ministére de I'éducation, du loisir et du sport (MELS), les
commissions scolaires (au sein du réseau public) et les établissements scolaires des ré-
seaux public et privé (voir la Figure 3).

Figure 3 Structure du systéme scolaire québécois

MELS
Y Y
RESEAU PUBLIC RESEAU PRIVE
Commissions scolaires Commissions scolaires
francophones anglophones
A 4 Y
Ecoles avec ou sans Ecoles avec ou sans Ecoles francophones Ecoles anglophones
projet particulier projet particulier subventionnées ou non subventionnées ou non

Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

L’éducation est une compétence exclusive des provinces. Le MELS, anciennement le Mi-
nistére de I'éducation du Québec (MEQ), chapeaute le systéme scolaire québécois depuis
1964 (Martin 2007). La Loi sur I'instruction publique (LIP ; LRQ c. I-13.3)** lui confére no-
tamment les responsabilités suivantes :

e Veiller a la qualité des services éducatifs (article 459) ;
 Etablir les programmes d’études (article 461) ;

 Etablir les régles budgétaires (article 472).

De plus, le MELS établit par réglement le régime pédagogique (article 447), réglemente les
projets concernant les immeubles (article 452) et, ce qui concerne directement la présente
étude, le transport des éléves (article 453). Finalement, il délivre les permis aux établisse-
ments d’enseignement privé en vertu de la Loi sur 'enseignement privé (LEP) (article 12).

** Le texte de la loi peut étre consulté sur le site des Publications du Québec :
wwwz.publicationsduquebec.gouv.qc.ca/dynamicSearch/telecharge.php?type=2&file=/1_13_3/I13_3.html.
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Au sein du réseau public d’enseignement, les commissions scolaires constituent un niveau
intermédiaire entre le MELS et les établissements scolaires. Elles sont des « entités consti-
tuées légalement auxquelles se rattachent un ou plusieurs établissements d'enseigne-
ment » (MELS 2005).

Auparavant identifiés selon leur statut confessionnel, les territoires des commissions sco-
laires ont été redécoupés sur la base de la langue d’enseignement en 1997. Depuis cette
date, le Québec compte un total de 72 commissions scolaires : 60 francophones, 9 anglo-
phones et 3 a statut particulier. « Le Québec fait donc 'objet de deux découpages™, I'un en
territoires de commissions scolaires francophones, I'autre en territoires de commissions
scolaires anglophones™ ». A I'échelle du Québec, le réseau francophone regroupe pres de
90 % des effectifs dans le réseau public, tandis que dans le réseau privé cette proportion
s’éléve a 80 % (voir, plus bas, le tableau 3).

Le MELS délégue aux commissions scolaires une partie de ses pouvoirs pour
I'administration d’un territoire déterminé. Chaque commission scolaire constitue donc un
véritable gouvernement local dirigé par des commissaires élus. La LIP leur conféere no-
tamment les missions suivantes :

* Organiser et prodiguer des services éducatifs aux ordres d’enseignement prés-
colaire, primaire et secondaire d’'un territoire donné (a 209).

* Déterminer la localisation des écoles et planifier les services éducatifs notam-
ment par le plan triennal de répartition et de destination de ses immeubles (a
21) et la politique de maintien ou de fermeture de ses écoles (a 212).

¢ Délivrer les actes d’établissement aux écoles (a 211).

* Inscrire annuellement les éléves dans les écoles conformément au choix des pa-
rents de 1'éléve (a 239).

* Répartir entre ses écoles, de fagon équitable, en tenant compte des inégalités
sociales et économiques et des besoins exprimés par les établissements, les
subventions de fonctionnement allouées par le ministre (a 275).

En vertu de la LIP, les commissions scolaires peuvent également : assurer des services de
garde (a 256) ; établir une école aux fins d'un projet particulier (a 240)* ; organiser le
transport des éléves (a 291).

Seules les commissions scolaires ayant une forte clientéle amérindienne sont exclues de ce découpage lin-
guistique.

**Voir le site Internet du MELS, « Les commissions scolaires » (www.mels.gouv.qc.ca/rens/brochu/cs.htm),
consulté en novembre 2007.

* L'article 240 de la LIP donne certaines précisions par rapport aux projets particuliers : « Exceptionnellement,
a la demande d'un groupe de parents et apres consultation du comité de parents, la commission scolaire peut,
avec l'approbation du ministre, aux conditions et pour la période qu'il détermine, établir une école aux fins
d'un projet particulier autre qu'un projet de nature religieuse ».
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Chaque commission scolaire se dote d’'une politique d’admission qui vise a répartir les
enfants dans les différentes écoles de son territoire et, ainsi, a optimiser ses équipements,
notamment I'organisation du transport scolaire.

Les commissions scolaires prennent en charge, avec les municipalités régionales de comté
(MRC), la planification des équipements publics que sont les écoles primaires (réf. plan
triennal, article 211 de la LIP). En effet, les MRC doivent inclure un volet infrastructures et
équipements dans leur schéma d'aménagement et de développement, en respectant les
orientations proposées par le Ministére des affaires municipales, des régions et de
I'occupation du territoire (MAMROT). Cest dans ce contexte, par exemple, que le MAMR
rendait public, en 2001, le Cadre d’'aménagement et orientations gouvernementales pour la
région métropolitaine de Montréal. Le ministére souhaitait alors que se déploie « un solide
réseau d’écoles publiques primaires et secondaires congu pour répondre aux besoins
d’éducation des jeunes générations mais également de facon a enrichir la dynamique loca-
le communautaire » (MAMR 2001), et ce afin d’utiliser de fagon optimale les équipements
en place.

Les établissements d’enseignement constituent le dernier maillon du systéme scolaire
québécois. Au primaire, «la notion d’établissement correspond généralement a celle
d’école » (MELS 2005). Dans le réseau public, « I'école est une entité administrative sous
l'autorité d'un directeur ou d'une directrice » (MELS 2005) ; elle reléve d'une commission
scolaire. En vertu de la LIP, les principaux mandats des établissements scolaires sont de :

* Dispenser les services éducatifs et collaborer au développement social et cultu-
rel de la communauté.

* Instruire, socialiser et qualifier les éléves, dans le respect du principe de 1'égali-
té des chances et dans le cadre d'un projet éducatif*® mis en ceuvre par un plan
de réussite (a 36).

L’ensemble des acteurs présentés précédemment constitue la structure du systéme scolai-
re québécois au niveau primaire, tel quil a été instauré dans les années 1960. Nous avons
pu constater que le déplacement des éléves figure parmi les principaux mandats assignés
par la LIP au MELS et aux commissions scolaires. Nous allons voir a présent que le trans-
port scolaire bénéficie d’'une légitimité, dans la mesure ou il est considéré comme une ex-
tension du droit a I'éducation.

3.1.2 Le transport scolaire : une extension du droit a I'éducation

Parmi les principes fondamentaux du systéme scolaire québécois figurent la gratuité sco-
laire et la fréquentation scolaire obligatoire. Ces deux principes sont particulierement im-
portants, car ils déterminent I'organisation et le déploiement du systéme d’éducation. En
effet, « ces paramétres créent l'obligation au ministére de I'Education d’offrir les services

2% En vertu de l'article 37 de la LIP, « le projet éducatif de I'école contient les orientations propres a I'école et
les objectifs pour améliorer la réussite des éléves. Il peut inclure des actions pour valoriser ces orientations et
les intégrer dans la vie de I'école ».
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d’enseignement aux jeunes a proximité de leur lieu de résidence » (MAMR 2001). Le sys-
téme scolaire québécois a donc été congu pour permettre aux éléves de fréquenter une
école publique a proximité de chez eux, communément appelée I'école de quartier ou de
village. Cela dit, une grande partie du territoire étant caractérisée par une faible densité et
par une dispersion des populations, «le systeme de transport des écoliers devient une
composante indissociable du principe d’universalité de I'éducation » (Charest, Martin et
al. 1988). En effet, en tant que moyen pour permettre la scolarisation, le transport scolaire
peut étre considéré comme une extension du droit a 'éducation au Québec.

Le transport scolaire est un service différent du transport collectif, « non pas au niveau de
I'activité méme du transport, mais bien au niveau des raisons qui motivent la clientéle a
utiliser le transport en vue d'une activité scolaire » (Lachapelle 1968). Le transport scolaire
concerne en quelque sorte I'accessibilité (aux établissements scolaires), davantage que la
mobilité. Il facilite I'acces a I'école publique et, plus particuliérement depuis quelques an-
nées, a I'école qui correspond le mieux aux besoins des éléves. Ainsi, certaines commis-
sions scolaires offrent le transport scolaire a tous leurs éléves, quelle que soit I'école fré-
quentée, afin de leur permettre de choisir I'école (publique) de leur choix. En ce sens, le
transport scolaire peut étre un outil dans la concurrence que livrent les écoles publiques
aux écoles privées.

Le transport scolaire est, enfin, un outil qui permet de distribuer les effectifs au sein des
commissions scolaires, puisque I'équilibre entre l'offre et la demande n’est pas toujours
atteint localement. Il permet donc de compenser la fermeture d’écoles ou, encore, les la-
cunes au plan de l'offre, laquelle peine a suivre la croissance des clientéles dans certains
secteurs en développement.

Le transport scolaire concerne un trés grand nombre d’écoliers. Au cours de I'année scolai-
re 2005-2006, il était utilisé par 49,8 % des éléves a I'enseignement primaire du réseau
public (MELS 2007). Toutefois, la proportion d’éléves transportés varie considérablement
d’une région a l'autre, étant plus grande dans les régions peu urbanisées que dans les cen-
tres urbains. Par exemple, a la Commission scolaire des Iles (Iles-de-la-Madeleine), 90,2 %
des éléves utilisaient le transport scolaire, alors que dans celle de Pointe-de-I'ile, sur I'ile
de Montréal, seulement 27,9 % des éleéves le faisaient (MELS 2007).

Outre sa légitimité au sein du systéme d’éducation et son encadrement légal, le service de
transport scolaire constitue un secteur économique d’'importance. Ce service cofitait plus
de 550 millions de dollars par an (en 2004-2005) et emploie environ 10 ooo travailleurs,
dans 800 entreprises, qui sont pour la plupart regroupées au sein de ’Association du
transport des écoliers du Québec (ATEQ 2008).

L’encadrement légal

Si I'éducation est une compétence exclusivement provinciale, le transport scolaire releve,
lui, a la fois des gouvernements fédéral et provincial, encadré par le Ministére des trans-
ports du Canada, le Ministére des transports du Québec (MTQ), ainsi que le MELS (voir
Figure 4). Les ministéres des transports au niveau fédéral et provincial s’occupent princi-
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palement de la législation relative aux normes des véhicules et « parrainent » des organis-
mes qui font la promotion de la sécurité. Pour sa part, le MELS prend en charge le finan-
cement du transport scolaire ; il établit annuellement les regles budgétaires et distribue les
subventions aux commissions scolaires.

Figure 4 Lois et reglements encadrant le transport scolaire

Loi concernant les propriétaires, les
exploitants et les conducteurs de véhi-
cules lourds (L.R.Q., chapitre P-30.3)

Loi sur l'instruction publique (L.R.Q.,
chapitre 1-13.3)
Reglement sur le transport des éléves

Loi sur les transports routiers (1985, ch.
29)

Transport

scolaire

Code de la sécurité routiére (L.R.Q.,
chapitre C-24.2)
Reéglement sur les véhicules routiers
adaptés au transfert des personnes

Loi sur les transports (L.R.Q., chapitre
T-12)

Reglement sur le transport par autobus
Reéglement sur les véhicules routiers o5 at
affectés au transport des écoliers handicapées

Reéglement sur la location des autobus Reéglement sur les heures de service
Réglement sur les normes de sécurité

des véhicules routiers
Reglement sur les permis de conduire

Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Les conditions d’admissibilité

C’est la commission scolaire, via le Service de I'organisation scolaire et du transport, qui
gere le transport scolaire et détermine les éleves qui ont droit a ce service. En effet, « la
désignation de la clientele scolaire admissible au transport scolaire doit étre établie en
fonction de la distance de marche que les éleves doivent parcourir entre le lieu de résiden-
ce et I'établissement scolaire » (Roche 2000). La distance de marche généralement recon-
nue pour le primaire est de 1,6 km (1 mille). Mais elle varie d'une commission scolaire a
I'autre, chaque commission scolaire déterminant la distance a partir de laquelle les enfants
sont admissibles au transport scolaire.

Les enfants qui habitent a une distance inférieure a la distance établie par la commission
scolaire, mais dont la sécurité n’est pas assurée sur leur trajet (intersection dangereuse,
absence de trottoir, etc.), sont également admissibles au service de transport scolaire. En-
fin, certains enfants qui résident le long du trajet de I'autobus, mais qui demeurent en
deca de la distance d’admissibilité, peuvent avoir accés au transport scolaire par ce qu'on
appelle le service de courtoisie. Dans ce cas, ce sont les parents qui doivent en faire la de-
mande et en assumer les frais, ces derniers étant fixés par 'école. Ce service n’est cepen-
dant offert qu’a la condition que des places soient encore disponibles.
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Selon plusieurs personnes rencontrées, les parents sont de plus en plus nombreux a faire
pression afin que leur enfant ait droit au service de transport scolaire. Des requétes sont
souvent formulées auprés des commissions scolaires afin de diminuer la distance
d’admissibilité au service de transport scolaire. Ces modifications ont bien entendu un
impact direct sur les colts du service et son organisation et, également, sur la part du
transport actif. Indirectement, ces demandes confirment que les parents sont nombreux a
ne pas favoriser le transport actif, pour de multiples raisons.

3.1.3 Le transport intégré : une option peu développée

Le transport intégré consiste a confier le transport des écoliers a des organismes publics de
transport collectif (les AOT, ou autorités organisatrices de transport collectif)”. Ainsi,
selon les regles établies par chaque commission scolaire, les éléves peuvent se faire rem-
bourser une partie ou la totalité du titre de transport.

En vertu du Réglement sur le transport des éléves (article 13), la commission scolaire de-
vrait d’abord envisager la solution du transport intégré pour les écoliers, avant de faire
appel a des transporteurs privés. Néanmoins, a I'enseignement primaire, le transport inté-
gré ne semble pas trés développé, et ce malgré son utilisation réelle par les familles.

Si le transport intégré est peu utilisé par les éléves du primaire, toujours est-il que, dans
des milieux qui bénéficient d'une bonne desserte en transport collectif, cette option peut
s’'avérer intéressante. A Montréal, par exemple, la CSDM offre, dés le primaire, le service
de transport intégré aux enfants admissibles*®, notamment ceux de 5° et 6° année, pour qui
le service de transport en autobus scolaire n’est pas offert.

Il est important de souligner que le mandat des organismes de transport collectif reste
l'offre d'un service de transport efficace et de qualité a 'ensemble de la population, et non
pas spécifiquement aux enfants. Pour ces organismes, le transport intégré présente donc
une occasion pour familiariser les jeunes a l'utilisation du transport collectif. Certaines
AOT font de ce service un des éléments de leur stratégie de promotion du transport col-
lectif.

L’intégration des éléves se fait différemment d'une société de transport a 'autre. Certaines
prévoient des trajets paralléles aux trajets réguliers, mais qui ne sont pas réservés aux seuls
éléeves, méme si la clientele réguliére utilise peu ces autobus bondés ; c’est ce que certains
appellent du « jaune déguisé ». Les autobus utilisés sont parfois différents de ceux qui sont
utilisés pour le service régulier. Il s’agit d'un niveau intermédiaire entre les autobus ur-
bains et les autobus jaunes. Notons que ces mesures s’appliquent aux éléves du secondaire.

*” On notera qu'il existe différents types d’AOT : outre les sociétés de transport, que I'on retrouve dans les
grands marchés, les services de transport collectif sont assurés par des organismes municipaux et inter-
municipaux de transport collectif (OMIT) et par des corporations inter-municipales de transport (CIT), les-
quelles desservent de plus petits marchés.

*® Tout comme le transport en autobus scolaire, 'admissibilité au service de transport intégré dépend principa-
lement de la distance domicile-école et de la sécurité du trajet.



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Riviéres | 62

S’agissant de Montréal, la Société de transport de Montréal (STM) n’a pas mis en place de
véhicules ni de trajets réservés a la clientele scolaire ; les éléeves se mélent aux autres usa-
gers du réseau.

Il existe d’'importants obstacles au développement du transport intégré, notamment le
manque de ressources matérielles et financiéres des AOT. Rappelons que la réforme Ryan,
en 1992, a mis fin a la subvention des titres a tarif réduit pour les sociétés de transport. Ces
derniéres doivent donc assumer le manque a gagner généré par un tel tarif, utilisé entre
autres par les écoliers. Les pressions des transporteurs pour conserver leur marché ainsi
que la crainte des parents face a un manque d’encadrement de leurs enfants peuvent éga-
lement jouer en défaveur du transport intégré.

3.1.4 Le transport actif : une absence de responsabilité claire

Alors qu'il est relativement aisé de situer les responsabilités relatives au transport scolaire
et au transport intégré, s’agissant du transport actif, tout reste flou. Plusieurs acteurs favo-
risent le transport actif, ou disent étre en faveur de sa progression. Cependant, ce sont
pour l'essentiel des acteurs périphériques au systéme scolaire qui sont les plus entrepre-
nants dans la promotion du transport actif’; les acteurs centraux, qu’il s’agisse du milieu
gouvernemental, municipal ou scolaire, ne vont guére au-dela du discours.

Les acteurs gouvernementaux

Plusieurs acteurs gouvernementaux font explicitement la promotion du transport actif, en
tant que mode de déplacement a la fois respectueux de 'environnement et favorisant un
mode de vie sain. Le gouvernement du Québec a déposé plusieurs politiques ou plans
d’action favorables au transport actif : la Politique sur le vélo (MTQ 1995) ; le Plan d’'action
2006-2012. Le Québec et les changements climatiques (MDDEP 2006) ; la Politique québé-
coise du transport collectif (MTQ 2006). Le Plan de transport de Montréal (Ville de Mon-
tréal 2008) va également dans le sens de la promotion du transport actif ; plusieurs actions
y sont proposées afin de modifier I'environnement de la marche et du vélo, notamment
autour des écoles.

En 2005, Kino-Québec (MELS) proposait Les cibles d’action 2005-2012 : promotion d’un
mode de vie physiquement actif. L'objectif de la stratégie élaborée par Kino-Québec était
d’augmenter « la proportion de la population suffisamment active, durant ses temps libres
ou a l'occasion de ses déplacements, pour en retirer des bénéfices pour la santé ». En 2006,
le ministere de la Santé et des Services sociaux (MSSS) a publié le Plan d’action gouverne-
mentale de promotion des saines habitudes de vie et de prévention des problémes reliés au
poids 2006-2012 (MSSS 2006b). Plusieurs ministéres tels que le MAMR et le MTQ ont été
associés au MSSS pour collaborer a la rédaction et a la mise en ceuvre de ce plan. Les ac-
tions proposées visent explicitement la promotion de I'activité physique, et notamment du
transport actif. Par exemple, le MTQ s'est engagé a « Elaborer un guide technique a
I'intention des municipalités afin de les soutenir dans 'aménagement de trajets sécuritai-
res favorisant les déplacements actifs vers ’école en collaboration avec la commission sco-
laire et I'établissement d’enseignement ». Quant au MAMR, il s’est engagé a « intégrer des
objectifs qui favorisent 'aménagement des espaces urbains pour encourager les déplace-
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ments actifs », dans le cadre des prochaines orientations gouvernementales en matiére
d’aménagement du territoire (MSSS 2006b, p. 27).

Certains acteurs sont profondément engagés dans la promotion de plus longue haleine du
transport actif. Kino-Québec, en collaboration avec une dizaine de partenaires dont plu-
sieurs ministéres, a lancé a plusieurs reprises des campagnes de promotion a travers de
vastes campagnes publicitaires, par exemple la journée internationale Marchons vers
I'école, ou le programme Vas vy, fais-le pour toi. Autant d’initiatives qui visent une norma-
lisation sociale des déplacements a pied ou a vélo.

Les municipalités

A une autre échelle, les municipalités peuvent également favoriser la pratique du transport
actif. En effet, en vertu de la Loi sur les cités et villes et du Code municipal du Québec, la
sécurité publique sur les trottoirs et dans la rue est de juridiction municipale. De plus, le
palier municipal a le pouvoir de fagonner I'environnement physique par des opérations
concrétes d’aménagement : controle de la vitesse aux abords des écoles, mesures
d’apaisement de la circulation, etc. La sécurisation aux abords des écoles figure d’ailleurs
parmi les principales recommandations du Plan de transport 2008 de Montréal. Selon ce
plan, « Les écoles sélectionnées feront I'objet d’'une attention particuliére sur le plan de la
signalisation, des passages d’écoliers, des arréts d’autobus, des corridors et de la réglemen-
tation de stationnement » (Ville de Montréal 2008 : 102).

Deux mesures de sécurité pour le transport actif des écoliers sont couramment mises en
place par les municipalités, plus précisément par leur service de police : les brigadiers et
les corridors scolaires. Chaque brigadier est généralement assigné a une position stratégi-
que (une intersection) dans le trajet des enfants vers leur école®. Il faut souligner que leur
role est complémentaire aux opérations d’aménagement et de signalisation de l'espace
public. Les corridors scolaires sont des parcours plus sécurisés présentés aux écoliers a la
rentrée des classes en septembre ; ils sont parfois marqués par une signalisation particulie-
re, qui s'adresse autant aux piétons qu’'aux automobilistes. Dans un corridor scolaire, on
devrait retrouver : un ou plusieurs brigadiers, aucune entrave a la circulation piétonniére
et une signalisation pertinente pour les piétons. Le service de police identifie les corridors
scolaires qui sont destinés spécifiquement aux éléves a 'enseignement primaire®, tandis
que la signalisation (Zone 30, Zone scolaire...) est prise en charge par d’autres services mu-
nicipaux. Il est important de souligner que la signalisation de ces corridors n’est pas uni-
formisée a travers le Québec. Ainsi, on peut constater de nombreuses différences d’'une
ville a l'autre.

*% A Montréal, les postes de quartier du Service de police gérent les brigadiers (plus de cinq cents) et détermi-
nent leur position, généralement aux intersections ou 15 enfants piétons ou plus circulent.

3° Généralement par des panneaux installés le long des tracés avec la mention : « Corridor scolaire ». Mais ce
n’est pas toujours le cas ; il est alors possible de s’interroger sur I'utilité réelle de ce concept, alors que les au-
tomobilistes ne sont pas conscients de l'existence du corridor scolaire.
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Le milieu communautaire

Malgré ces programmes, ces politiques et ces plans d’action, le degré d'implication et
d’'influence des acteurs gouvernementaux et municipaux reste relatif, de méme que
I'évaluation des résultats de cette implication. Le fait que le transport actif n’ait pas
d'impact économique évident ni immeédiat explique sans doute ce manque de moyens
mobilisés par le gouvernement. Ce sont donc surtout des organismes du milieu commu-
nautaire, impliqués directement sur le terrain, qui vont au-dela de la promotion et met-
tent en place de véritables stratégies d’intervention.

Vélo Québec, par exemple, s’est lancé dans une campagne proactive a I'aide de son pro-
gramme Mon école a pied, a vélo® ! Le programme, démarré en 2005-2006 avec 8 écoles de
la région métropolitaine de Montréal, devrait s’étendre a I'échelle du Québec d’ici 2015.
Pour I'année scolaire 2007-2008, 50 écoles y participaient, ciblant ainsi 19 ooo enfants. En
plus d’'une panoplie d’activités menées a I'école, un volet technique meéne a I'élaboration
d’un plan de déplacement autour des écoles et a des recommandations pour améliorer la
sécurité sur les trajets scolaires.

D’autres organismes pancanadiens tels que Vert 'action ont développé une panoplie de
programmes, de guides d’activités et d’outils méthodologiques. Par le biais d’un site Inter-
net, cet organisme offre du matériel promotionnel sur plusieurs types d’activité physique,
dont le transport actif.

Egalement, certaines écoles mettent en place des programmes de parrainage ot, par
exemple, des éléves de 6° année accompagnent des éleves plus jeunes. Il faut mentionner
que, selon plusieurs des acteurs rencontrés, les parents devraient occuper une large place
dans la gestion du transport actif des écoliers : organiser des pédibus, apprendre aux en-
fants comment se déplacer, etc.

Le seul bémol a I'égard de ce type de programmes vient du peu de suivi de la part des mu-
nicipalités, notamment concernant les propositions d’'aménagement qui sont faites pour
une sécurisation des trajets scolaires. Autrement dit, il manque une stratégie globale
d’intervention, liée a des répercussions plus larges et permettant de soutenir et d’'intégrer
I'ensemble des initiatives particuliéres lancées par les organismes du milieu communautai-
re en concert avec les écoles. A cet égard, les raisons monétaires sont souvent invoquées.

3.1.5 Les obstacles au développement du transport actif

L’analyse des politiques et des pratiques liées au transport des écoliers au Québec révele
I'existence d'un réseau imbriqué d’acteurs a plusieurs échelles territoriales. Les acteurs
concernés par le transport scolaire et le transport actif semblent agir en fonction de deux
approches distinctes : I'une, d’encadrement légal, 'autre, de promotion. L'’encadrement
légal du transport scolaire s’effectue en fonction d’'une logique de sécurité ; il s’agit de mi-
nimiser le risque d’accident. La promotion du transport actif s’inscrit plutdt dans le cadre

¥ Voir le site Internet du programme : http://www.velo.qc.ca/monecole/index.php.
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de préoccupations a I'égard de la santé ; la priorité est d’inciter la population a adopter un
mode de vie physiquement actif.

Le choix difficile entre santé et sécurité

Considéré sous l'angle de la santé, le transport actif représente plus qu'un simple moyen
de transport vers I'école ; c’est une forme d’activité physique, une saine habitude de vie
qui, de surcroit, participe au développement de I'enfant et a I'acquisition de son autono-
mie a travers 'exploration de son environnement proche (chapitre 2). Or, sous I'angle de
la sécurité, le transport actif est souvent per¢u comme un moyen de déplacement qui ex-
pose I'enfant aux accidents, au sein d’'une société pour qui la réduction des risques est un
enjeu de plus en plus important. Cette vision dichotomique se reflete notamment au sein
des organismes de santé publique qui, d'une part, encouragent le transport actif en tant
que saine habitude de vie et, d’autre part, redoutent un accroissement des accidents chez
les piétons et craignent pour la sécurité des enfants.

L’analyse des politiques en vigueur et des entrevues menées aupres des acteurs montrent
que le transport actif peine a s'imposer a cause des problemes de sécurité qu'il pose, et cela
malgré quelques programmes instaurés par différents groupes, qui valorisent tous la santé.
En effet, la sécurité s’avere étre une priorité qui fait consensus, alors que les bienfaits de la
marche et du vélo vers I'école ne sont pas reconnus de nécessité publique par 'ensemble
des acteurs. Les parents, les écoles, les commissions scolaires, les municipalités et les ser-
vices de police semblent unanimes quant a leur volonté de réduire au minimum le risque
encouru par I'enfant lors des trajets scolaires. C'est d’ailleurs dans cet esprit que des corri-
dors scolaires et d’autres mesures visant a améliorer la sécurité aux abords des écoles sont
appliqués. Toutefois, leur impact en termes de promotion du transport actif demeure mi-
tigé, d’autant plus que I'autobus scolaire et 'automobile sont toujours considérés comme
les moyens de transport les plus sécuritaires, méme pour de courts trajets.

Il faut dire que cette perception du transport actif trouve sa pleine justification dans
I'environnement urbain actuel, majoritairement con¢u pour favoriser la fluidité de la cir-
culation automobile, et ot les circulations douces peinent a trouver leur place. Soucieuses
d’assurer la sécurité aux débarcadeéres et aux entrées, les écoles et les commissions scolai-
res se montrent donc souvent réticentes a promouvoir le transport actif aupres de leurs
éléves. Méme si les écoles ne sont pas responsables en cas d’accident dans la rue, on cons-
tate que, dans les faits, les écoles se sentent responsables et que c’est contre les écoles que
les parents réagiraient s’il arrivait quelque chose a leurs enfants. Cette crainte joue donc
en défaveur des déplacements a pied et a vélo.

L’absence de responsabilité claire

Par ailleurs, nous pouvons constater une disparité dans le traitement qui est fait du trans-
port scolaire et du transport actif. Alors que le premier bénéficie d'un encadrement précis
et méme d’'une promotion trés active de la part des entreprises de transport scolaire, le
deuxiéme fait 'objet d'une promotion moins organisée. Malgré le grand nombre d’acteurs
concernés et souvent intéressés par la question du transport actif vers 1'école, il semble
que personne n'est en mesure d’en endosser la responsabilité. Seules quelques associa-
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tions, périphériques au systéme scolaire, en font explicitement leur priorité. Par consé-
quent, les interventions pour en favoriser la pratique sont morcelées et dépendent de
I'implication des bénévoles, de la volonté de la municipalité, du dynamisme des organis-
mes de promotion et, le plus souvent, d’'un financement non récurrent. Cette disparité
s’exprime aussi en termes économiques. Le transport motorisé favorise une activité éco-
nomique profitable et génératrice d’emplois, tandis que le développement du transport
actif ne constitue pas une activité lucrative, nécessitant plutot des investissements a long
terme et, plus difficile encore, un travail concerté et de longue haleine.

Enfin, plusieurs acteurs rencontrés sont d’avis que les stratégies efficaces en faveur du
transport actif ne résident pas seulement dans les activités de sensibilisation et les modifi-
cations de I'environnement, car certains facteurs du choix modal dépassent la seule ques-
tion de la sécurité routiere. Il faut penser, par exemple, que l'utilisation de 'automobile est
en quelque sorte devenue « normale », méme pour des courtes distances, et que pendant
les trente dernieres années, c’est comme loisir que la marche et le vélo ont fait 'objet de
campagne de promotion.

Dans le présent chapitre, nous avons volontairement mis l'accent sur la perception du
transport actif par les acteurs institutionnels du systéme scolaire, mais il est évident que
d’autres acteurs entrent en jeu, et en premier lieu les parents. En effet, la pratique du
transport actif chez les écoliers est tributaire du choix individuel parental. C’est pourquoi
les parents constituent des acteurs déterminants dans ce systéme, méme s’ils sont relati-
vement impuissants, parce que dépourvus du pouvoir de changer I'environnement urbain.
Ce sont les parents qui font le choix final du mode de transport de 'enfant, méme si par-
fois il n’y a guére d’options, compte tenu des modes disponibles et des contraintes familia-
les (horaires et lieux de travail, distance domicile-école, disponibilité du transport scolaire,
etc.). Comme nous le verrons au chapitre 4, traitant de I'évolution des modes de déplace-
ment de I'enfant vers 'école, le transport scolaire n’est pas le seul concurrent du transport
actif : le transport en automobile a pris une place prépondérante ces dernieres années. De
plus, les parents font le choix de 'école, qui est sans doute le facteur le plus important car
il détermine si la distance entre la maison et I'école peut étre parcourue a pied ou non.
Etant donné le role des parents dans le choix du mode de transport des éléves du primaire,
il apparait évident que c’est vers les critéres qu'emploient les parents (sélection de I'école,
du domicile, du mode de transport...) que les efforts doivent étre orientés en priorité afin
de favoriser 'essor du transport actif aupres des enfants.

3.2 LE NOUVEAU RAPPORT A L’ECOLE PRIMAIRE

La marche et le vélo se heurtent a deux principaux obstacles au sein du systéme scolaire.
Le premier concerne le manque de support accordé au transport actif de la part des ac-
teurs centraux du systéme, tel que présenté dans la section précédente. Le deuxieme est
I'évolution du systéeme scolaire, témoignant en cela un nouveau rapport a I'école, et se
traduit par une augmentation de la distance moyenne entre I'école et le domicile. Plu-
sieurs facteurs sont a I'origine de ce phénomene.
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Tout d’abord, les fluctuations démographiques, qui provoquent un double mouvement de
fermeture et de saturation de certaines écoles, pénalisent en premier lieu leur clientele
locale. Dans ce nouveau contexte, la fréquentation de I'école la plus proche du domicile
n’est pas toujours possible. Deuxiémement, le mouvement de différenciation des écoles
publiques a travers I'introduction des notions de projet éducatif et de vocation particuliére
entraine une diversification de l'offre de formation. Ainsi, deés le primaire, I'école tradi-
tionnelle de quartier n’est plus la seule option envisagée par les parents. Dans un contexte
global de hausse de la mobilité et de motorisation des déplacements, le choix d’'une école
par les parents ne se fait plus en fonction du seul critére géographique. Les désirs de
I'enfant, les valeurs des parents ou encore l'insertion du trajet scolaire au sein de la chaine
de trajets motorisés quotidiens entrent également en jeu.

3.2.1 Le déploiement du systéme scolaire québécois : un double réseau

Le réseau d’enseignement primaire au Québec s’articule autour d’'une double distinction :
d’une part, entre les réseaux public et privé ; d’autre part, entre les réseaux francophone et
anglophone. Le réseau d’enseignement public est caractérisé par la gratuité des services
éducatifs (article 3 de la LIP) et la fréquentation scolaire obligatoire de I'dge de 6 ans jus-
qu'a I'adge de 16 ans (article 14 de la LIP). Au sein du réseau d’enseignement privé, les servi-
ces éducatifs ne sont pas gratuits et les parents doivent contribuer au financement des
établissements scolaires. Toutefois, les écoles privées peuvent aussi bénéficier de subven-
tions publiques, a condition de respecter un certain nombre de critéres établis par le
MELS (LEP, article 78). En vertu de l'article 84 de la LEP, les subventions aux écoles pri-
vées équivalent a environ 55 % de leur budget®. La majorité des écoles primaires appar-
tiennent au réseau public et regroupent 93,7 % des effectifs scolaires (voir Tableau 1 ; don-
nées de 2005-2006).

Tableau 1 Nombre d’établissements et d’éléves des réseaux public et privé de
I'enseignement primaire au Québec, 2005-2006

Ecoles publiques 1762 93,2 479 879 94,0
Ecoles privées 128 6,8 30 461 6,0
Total 1890 100 510 340 100

Source : MELS (2007). Principales statistiques de I'éducation en 2005-2006,
http://www.mels.gouv.qc.ca/sections/publications/index.asp?page=statistiques.

S’agissant des écoles privées, elles ne sont pas réparties également sur I'ensemble du terri-
toire québécois. Ainsi, dans la région administrative de Montréal, le taux de fréquentation
de I'école privée s’éleve a 14,9 %, alors qu’il n’est que de 3,0 % en Montérégie (voir Tableau

3*Voir le site Internet du MELS « Les commissions scolaires », op.cit.
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2). Le réseau anglophone d’enseignement, tant privé que public, est minoritaire au Québec
(voir Tableau 3). Bien que largement majoritaire partout, la proportion d’enfants dont la
langue d’enseignement est le francais varie d’'une région a l'autre. Elle est de 75,5 % dans la
région administrative de Montréal, alors qu’elle monte a 96,5 % dans la région administra-
tive de Lanaudiére (voir Tableau 4).

Tableau 2 Nombre d’éléves des réseaux privé et public au niveau primaire, selon la
région administrative, 2005-2006

Régions Ecoles publi-
administratives ques Ecoles privées

Montréal g 100 839 17 639 18 478
% 85,1 14,9 100

Montérégie Frequence ealtho 2 878 95 828
% 97 3 100

Laval Fréquence 27 247 1268 28 515
% 95,5 4,5 100

Laurentides LIcqEence 36 008 1649 37 657
% 95,6 4,4 100

Lanaudiére iieque ice 29 024 1424 30 448
% 953 4,7 100

Mauricie Fréquence 13 571 1022 14 593
% 93 7 100
Fré

Québec requence 460 491 30973 491 464
% 93,7 6,3 100

Source : MELS (2006). Portrait statistique de I'éducation par région,
http://www.mels.gouv.qc.ca/stat/Portraits_regionaux/region.asp.

Trois facteurs viennent influencer le déploiement du réseau scolaire au niveau primaire :
les fluctuations démographiques, la mise en concurrence (différenciation) des écoles du
réseau public et I'évolution globale de la mobilité. Ces trois facteurs, qui traduisent un
nouveau rapport a I'école, seront présentés dans les sections suivantes.

3.2.2 Les fluctuations démographiques

Au début des années 1970, dans un contexte économique en récession et contrairement
aux prédictions, les effectifs scolaires commencent a diminuer. Le Québec a été la provin-
ce la plus durement touchée avec une diminution de 26,3 % des effectifs des écoles primai-
res et secondaires entre 1971-1972 et 1981-1982 (Brito Hernandez 1987). Ainsi s'amorce une
période de gestion de la décroissance, qui se poursuit depuis, a des rythmes toutefois va-
riables selon les années. Pendant les années 1970, la décroissance affectait I'ensemble du
systéme scolaire ; toutefois, elle s’est avérée plus sévere dans le réseau public, qui, depuis,
perd progressivement des parts de marché au bénéfice du secteur privé (voir Tableau 5).
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Tableau 3 Effectif scolaire a temps plein et partiel au niveau primaire, selon le ré-
seau et la langue d'enseignement, pour 'année 2006-2007

Réseaux Fréquence %
Public francophone 409 070 89,1
Public anglophone 50 244 10,9
Total public 459 314 100
Privé francophone 24 983 80,7
Privé anglophone 5990 19,3
Total privé 30973 100
Total francophone 434 053 88,5
Total anglophone 56 234 11,5
Total francophone et anglophone 490 287 100

Source : MELS (2007). Statistiques sur l'effectif scolaire a temps plein et a temps partiel du secteur des jeunes
2002-2003 a 2006-2007, http://www.mels.gouv.qc.ca/stat/Stat_det/PPS_eff.htm.

Tableau 4 Effectif scolaire a temps plein et partiel au niveau primaire, selon la ré-
gion administrative et la langue d'enseignement, pour 'année 2005-2006

Francais ‘ Anglais
a dmlirfilsi :r’:lstives Fréquence % Fréquence %
Montreéal 74 496 75,5 24134 24,5 98 630
Montéregie 85239 88,5 11 044 11,5 96 283
Laval 19 986 84,7 3 621 15,3 23 607
Laurentides 35 008 93,2 2 545 6,8 37 553
Lanaudiére 30 024 96,5 1095 3,5 31119
Mauricie 13 571 96,0 571 4,0 14 142

Source : MELS (2003 4 2006). Portrait statistique de I'éducation par région,
http://www.mels.gouv.qc.ca/stat/Portraits_regionaux/region.asp.

Ces fluctuations démographiques résultent a la fois de la baisse de la natalité et des mou-
vements migratoires. La baisse de la natalité a entrainé une chute progressive des effectifs,
laquelle a pu étre atténuée dans certaines régions du Québec grace aux mouvements mi-
gratoires de la ville vers la banlieue, ou des régions vers les centres (Crespo et Haché 1982).
Cette diminution du taux de natalité n’a donc pas les mémes effets sur 'ensemble du terri-
toire québécois; certaines commissions scolaires sont plus durement touchées que
d’autres par une baisse de leurs effectifs, notamment Marie-Victorin, Grandes-Seigneuries,
Affluents et Chemin-du-Roy (voir Tableau 6).
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Tableau 5 Evolution des parts de marché des réseaux public et privé au Québec, de
1971-1972 a 2006-2007

Ecoles publi-  Ecoles pri-

ques vées
1971-1972 Fréquence 836 473 21 437 857 910
% 97,5 2,5 100
1981-1982 Fréquence 534 734 18 007 552 741
% 96,7 3,3 100
1991-1992 Fréquence 550 739 23 498 574 237
% 95,9 4,1 100
2001-2002 Fréquence 543 546 28 995 572 541
% 94,9 5,1 100
2006-2007 Fréquence 460 491 30 973 491 464
% 93,7 6,3 100
Variation 1971-2007 % -44,9 44,5 -42,7

Sources : Saint-Germain, Dufour et al. 1975 ; MEQ 1977 ; MELS (1985-2006). Statistiques de I'éducation, Ensei-
gnement primaire, secondaire, collégial et universitaire ; MELS (2007). Statistiques sur l'effectif scolaire a temps
plein et a temps partiel du secteur des jeunes, op.cit.

Selon certains auteurs, « la décroissance des effectifs qui a suivi une période de croissance
remarquable de la population scolaire québécoise, s’est révélée comme un fléau dévasta-
teur, auquel il a fallu le plus tot possible trouver toutes sortes de palliatifs » (Kougbevena-
Koffi 1985). En réalité, le Québec fait face a une situation paradoxale caractérisée par la
fermeture d’écoles dans les zones centrales, tandis que des besoins pour de nouvelles éco-
les apparaissent dans les milieux périphériques. Le Cadre d’'aménagement et orientations
gouvernementales - Région métropolitaine de Montréal 2001-2021 souligne la gravité d’'une
telle situation et mentionne que « le déplacement de la population vers la banlieue mena-
ce I'avenir des écoles au centre et crée des pressions pour les investissements en périphé-
rie » (MAMR 2001). Ce phénoméne est peu documenté et donc difficile a quantifier. Ce-
pendant, tant ce cadre d’aménagement de la région montréalaise que les Orientations du
gouvernement en matiére d'aménagement de 1994 (MAMR) traitent de la question des fer-
metures et constructions d’écoles. Nous pouvons y lire que :

* Dans la région métropolitaine de Montréal, entre 1980 et 1990, le nombre
d’écoles primaires a diminué de 7,7 %, méme si 11 nouvelles écoles étaient cons-
truites durant cette période (MAMR 1994).

* Dans la Communauté urbaine de Montréal, entre 1980 et 1990, les effectifs sco-
laires ont diminué de prés de 20 %, alors que 31 écoles disparaissaient (MAMR

1994).
* Dans la région métropolitaine de recensement de Montréal (RMRM), entre

1994-2001, 9 écoles primaires et secondaires ont fermé, alors que 5 étaient cons-
truites a 'extérieur de I'ille (MAMR 2001) (voir Tableau 7).
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Tableau 6 Variation des effectifs des réseaux public et privé du primaire, par com-
mission scolaire, 1998-1999 et 2005-2006

Variations

Effectifs

Régions Commissions scolaires / 1998- 2005- o
administratives Secteur privé 1999 2006 ?
Pointe-de-I'ile 15 511 15 160 -2,3
Montréal 39 684 37 854 -4,6
Marguerite-Bourgeoys 20 982 21 470 -2,3
Montréal - .
English-Montréal 13 488 12 767 -5,3
Lester-B-Pearson 14 179 13 588 -4,2
Ecoles privées 16 396 17 639 7,6
Marie-Victorin 20 114 17 268 -14,1
Patriotes 17 981 17 125 -4,8
Grandes-Seigneuries 12 699 11 654 -8,2
Montérégie :
Trois-Lacs 6 968 7330 5,2
Riverside 5506 5 641 2,4
Ecoles privées 2029 2 878 41,8
Laval 21078 19 986 -5,2
Laval Sir-Wilfrid-Laurier 6 372 7 261 13,9
Ecoles privées 1180 1268 7,5
Seigneurie des Mille-Iles 20 469 19 485 -4,8
Laurentides = P
Ecoles privées 1327 1649 24,3
_ Affluents 19 907 17 372 -12,7
Lanaudiere = P
Ecoles privées 1048 1424 35,9
o Chemin-du-Roy 10 190 8 471 -16,9
Mauricie = &g
Ecoles privées 859 1022 19,0

Sources : MELS (2003 4 2006). Op.cit. ; MELS (2007). Statistiques sur I'effectif scolaire a temps plein et & temps
partiel du secteur des jeunes, op.cit.

L’ensemble de ces fluctuations démographiques affecte particuliérement les écoles publi-
ques traditionnelles, communément appelées écoles de quartier. Ces fluctuations se tra-
duisent par un double mouvement de fermeture et de saturation de certaines écoles.
D’une part, la diminution du bassin de clientéle de certaines écoles, en raison de la baisse
de la natalité et des mouvements migratoires du centre vers la périphérie, entraine la fer-
meture de plusieurs écoles de quartier. Ces fermetures obligent la clientéle locale a fré-
quenter une autre école, ce qui contribue parfois a augmenter la distance de leurs trajets
scolaires. D’autre part, I'accroissement du nombre d’enfants dans d’autres secteurs plus
attractifs pour les familles peut se traduire par la saturation des écoles, obligeant ainsi
certains enfants a fréquenter un établissement a 'extérieur de leur quartier, ot des places
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sont disponibles. L’adaptation des écoles du réseau public a ces fluctuations démographi-
ques entraine des mouvements de désertion/saturation de certaines écoles, ce qui a des
répercussions concrétes sur les enfants et les parents en allongeant éventuellement la du-
rée du trajet scolaire.

Tableau 7 Projets de construction ou d’agrandissement, et fermeture des établis-
sements d’enseignement (primaire et secondaire), Région métropolitaine de Mon-
tréal, 1994-2001 (en millions de dollars)*

Regiors N eivemens 0 e N
administratives jets (Part MEQ) RMRM s
Laurentides 21 73,2 28 0
Lanaudiere 29 76,9 29 0
Laval 5 14,9 6 2
Montéreégie 33 84,5 32
Tle de Montréal 16 13,8 5
Total 104 263,3 100 14

* Uniquement les investissements en immobilisation pour 'année 2000-2001 qui ont été rendus publics. Les
données présentées ne tiennent pas compte des cotits de fermeture des écoles. Source : MAMR 2001.

3.2.3 La différenciation des écoles

Alors qu’auparavant la différenciation des écoles était surtout présente au niveau se-
condaire, cette tendance gagne maintenant les écoles primaires. Celles-ci tentent de se
différencier les unes des autres, principalement sur la base de leur projet éducatif ou d'une
vocation particuliere au plan de la pédagogie ou du programme. A ce sujet, il faut rappeler
qu’en vertu de l'article 4 de la LIP, les parents disposent du libre choix d'un établissement
scolaire pour leur enfant, a condition de rester a l'intérieur des limites de la commission
scolaire.

Au début des années 1980, la notion de projet éducatif est incorporée au sein de la LIP
(articles 36 et 37) (Lessard et Levasseur 2007). L'introduction de cette notion n’est pas sans
conséquence. Elle annonce le début d’'une décentralisation du systéme éducatif et une
tendance a la différenciation des programmes et de la pédagogie. Cette tendance s’est véri-
tablement concrétisée au cours des dernieres années. Cette décentralisation du systéme
éducatif « ouvre la voie a des adaptations et a des différenciations importantes des écoles,
portant sur les modes de sélection, de classement et d’encadrement des éléves, ainsi que
sur des cheminements scolaires offerts » (Lessard et Levasseur 2007 : 345). Cette évolution
annonce 'avénement d’'une forme de compétition entre les écoles publiques.

Comme l'expliquent Lessard et Levasseur (2007 : 347), « Il y a en somme une tendance trés
nette, au sein du secteur public, a différencier les écoles et les cheminements qu’elles of-
frent en fonction d'une perception de la demande sociale, d'une pression de la concurren-
ce, dans un contexte politique qui veut rapprocher 'école de la « communauté locale » et
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de ses usagers ». Prenant en compte la concurrence croissante du privé, cette tactique a
pour but de préserver autant que possible les effectifs du réseau public en adoptant certai-
nes « pratiques gagnantes » de I'école privée (Lessard et Levasseur 2007). Conséquem-
ment, aujourd’hui « le clivage est probablement de moins en moins entre le privé et le
public, mais plutét entre des types d’établissement et des types de cheminements
d’éléves » (Lessard et Levasseur 2007 : 348).

Outre I'élaboration d'un projet éducatif, certains établissements publics ou privés offrent
un projet particulier. Il faut mentionner que ce concept d’écoles a vocation particuliére est
assez flou. En théorie, pour étre admissible au statut d’école & programme particulier par
le MELS, une école doit offrir quatre périodes supplémentaires au programme régulier.
Elle peut inclure ces périodes supplémentaires dans la grille horaire réguliére et les offrir a
méme les subventions obtenues. Seules les écoles arts-études élites et sports-études élites
exigent un financement supplémentaire. A ce jour, plusieurs catégories sont reconnues par
le MELS comme des programmes particuliers® :

- Enrichissement en arts - Enrichissement en informatique
- Enrichissement en langues - Enrichissement en sciences

- Enrichissement en sport - Enrichissement multi-volets

- Intensif en langue - Programme Arts-études

- Programme sport-études
- Programme d’éducation internationale

En compilant les données du MELS**, nous avons dénombré plus de 250 écoles publiques
primaires offrant un ou plusieurs de ces programmes et 13 écoles privées, ceci a I'échelle
du Québec. Notons que pour pres de trois quarts de ces écoles, le programme particulier
offert est I'enrichissement en langue, volet anglais, ou le programme intensif en langue,
volet anglais également. De plus, il faut souligner que les écoles peuvent offrir leur pro-
gramme a une partie seulement de leurs éléves.

Les écoles qui sont identifiées par le MELS comme offrant un programme particulier n’ont
pas toutes le méme degré de spécificité. Par exemple, une école peut offrir un programme
d’anglais intensif pour une classe de 6° année alors qu'une autre peut offrir un programme
artistique poussé a tous ses éléves. Les différences par rapport aux écoles régulieres peu-
vent donc varier en importance. De plus, aux écoles avec programme particulier reconnues
par le MELS, s’ajoutent d’autres qui se distinguent aussi du modéle traditionnel, telles que
les écoles publiques alternatives®.

Au-dela d’'une catégorisation clairement définie, il serait peut-étre plus juste de parler de
différences plus ou moins importantes entre les écoles primaires. Par ailleurs, on peut dis-
tinguer entre les écoles a vocation particuliere qui se présentent ainsi pour des raisons de

3 Voir le site Internet du MELS, base de données, recherche d'un organisme scolaire,
http://www.mels.gouv.qc.ca/ministere/organisme/.

34 Ibid.

¥ Voir le site Internet du Réseau d’écoles publiques alternatives du Québec, http://www.repaq.qc.ca/.
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marketing (notamment sur la base de leur projet éducatif) et celles qui offrent un pro-
gramme différent du programme régulier, soit au plan de la pédagogie (Montessori, Frei-
net, etc.), soit au plan des cours offerts (sports, arts, etc.). Ces derniéres attirent particulie-
rement notre attention, car en raison de leurs spécificités, elles sont susceptibles d’avoir
un bassin de clientéle tres large. En pratique, les écoles qui n’offrent pas de programmes
particuliers ont un bassin de clientéle restreint a 'échelle du quartier.

Tres peu de données sont disponibles sur les effectifs de ces écoles a programme particu-
lier ou a vocation particuliére, la définition étant assez floue ; nous ne pouvons donc dres-
ser un portrait de I'évolution de leurs effectifs, parallelement a ceux des écoles publiques
ou privées traditionnelles. Autrement dit, il est difficile de cerner avec précision la propor-
tion de parents qui, en s’engageant dans une démarche de « magasinage », renoncent a
’école traditionnelle pour se tourner vers ces écoles a projet particulier, souvent plus éloi-
gnées du domicile. Une partie de la difficulté résulte du manque de précision dans la no-
tion de projet particulier : dans un contexte ou toutes les écoles cherchent a se démarquer
d’une fagon ou d’une autre afin d’assurer leur développement, il est parfois difficile de cer-
ner dans quelle mesure une école offre des caractéristiques qui la distinguent suffisam-
ment des autres pour justifier 'appellation « a vocation particuliere ».

Néanmoins, la couverture médiatique de ce magasinage scolaire semble montrer que le
phénomeéne prend de 'ampleur. Par exemple, un article paru dans le quotidien La Presse
intitulé « Se battre pour I'école primaire de son choix » indique qu’a la Commission scolai-
re de Montréal, « 55 % des éléves ne vont pas a I'école qu'on leur a assigné en fonction de
leur adresse, généralement la plus pres de chez eux » (Allard 2007). L'article laisse suppo-
ser que le critére de proximité géographique pese de moins en moins dans le choix de
I'école par les parents. Ce méme article rapporte que certains parents feraient la file aux
petites heures du matin afin d’inscrire leur enfant a I'école de leur choix, ce qui laisse ima-
giner la popularité de certaines écoles par rapport a d’autres.

Il semble donc que la fréquentation de I'école de quartier n’aille plus tout a fait de soi a
une époque ou la proximité du domicile n’est plus le seul critére considéré par les parents.
D’autres facteurs, concernant autant 'école que le ménage, entrent en jeu. En ce qui
concerne |’école, on porte attention par exemple a 'ensemble des services offerts, au
contenu du programme, aux besoins et aux envies de I'enfant, ou encore a la renommée de
I'établissement (souvent associée a sa clientéle, a sa localisation, a la performance des éle-
ves, etc.). En ce qui concerne le ménage, on considére la localisation du lieu de travail, le
trajet emprunté, le mode de transport disponible, etc. Par ailleurs, rappelons que la satura-
tion ou la fermeture de certains établissements entrainée par la fluctuation des effectifs
rend parfois impossible la fréquentation de I'école la plus proche.

Cette mise en concurrence des écoles primaires entre elles peut s’avérer difficile pour les
écoles publiques traditionnelles. D'une part, certaines doivent faire face a une baisse de
leurs effectifs, parfois a un point tel qu’elles sont menacées de fermeture. Or, il est évident
que les fermetures d’école pénalisent en premier lieu la clientele locale, qui se retrouve
contrainte de fréquenter une école plus éloignée du domicile. D’autre part, certaines éco-
les publiques se retrouvent avec une clientéle captive, autrement dit relativement moins
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favorisée, car a la différence des écoles privées ou publiques avec projet particulier, elles ne
sélectionnent pas leur clientéle. Certaines écoles publiques traditionnelles font ainsi face a
un véritable cercle vicieux, une baisse de leur réputation décourageant leur fréquentation,
et vice-versa.

Cette différenciation des écoles primaires a évidemment des incidences sur le mode de
déplacement de I'enfant vers I'école. Comme nous 'avons vu a la section précédente, la
LIP prévoit la gratuité du transport scolaire (LIP a 4 et a 292) pour I'entrée et la sortie quo-
tidiennes des classes. Mais ce service dépend des ressources de la commission scolaire qui
privilégie les enfants qui fréquentent 'école qui leur a été assignée. C’est pourquoi les pa-
rents qui ne choisissent pas 'école qui leur a été assignée assument la plupart du temps
eux-mémes |'organisation du transport. Ainsi, la possibilité de choisir une autre école pu-
blique que I'école du quartier augmente la probabilité que I'enfant s’y rende en transport
motorisé : en transport scolaire ou en automobile dans le cas ou le systéme de transport
scolaire n’aurait plus de places disponibles.

3.2.4 L’évolution globale de la mobilité : une motorisation croissante des dépla-
cements

Il est important de rappeler que le phénomene de « magasinage » n’aurait pu exister sans
une augmentation de la mobilité de 'ensemble de la société. Autrement dit, ce change-
ment dans le rapport a I'école a été rendu possible grace a un changement dans notre rap-
port a la mobilité et a 'espace en général. L'évolution principale de la mobilité concerne
I'augmentation de la part des déplacements motorisés par rapport a 'ensemble de nos
déplacements ; les données de 'enquéte O-D qui seront présentées au chapitre 4 le mon-
trent de maniére éloquente.

La mobilité des ménages a subi des transformations majeures au cours des derniéres dé-
cennies. Plusieurs facteurs peuvent expliquer ce phénoméne, notamment I'augmentation
du nombre de ménages au sein desquels les deux parents travaillent, la popularisation de
la voiture et I'éclatement des activités dans I'espace tels que les poles d’emploi, les com-
merces et les lieux de résidence ou de loisirs. La conciliation des multiples déplacements
de chaque membre du ménage favorise l'utilisation de I'automobile et oblige les parents a
organiser de maniére parfois trés minutieuse les horaires des activités et les chaines de
trajets. La motorisation croissante des déplacements, qui facilite le choix de destinations
éloignées, est sans doute a la fois une cause et une conséquence de I'éclatement des activi-
tés dans I'espace. Ce processus complexe a été conceptualisé par plusieurs auteurs comme
un cycle récursif, au sein duquel la mobilité accrue et I'éclatement des activités dans
I'espace s’alimentent réciproquement et se manifestent sous la forme d'un étalement ur-
bain (voir Figure 5).

Etant donné la normalisation actuelle des déplacements motorisés, il est aisé de compren-
dre la perte d'importance du critere géographique dans le choix d’'un établissement scolai-
re par les parents. En ce sens, la localisation de I'école par rapport aux autres destinations
quotidiennes, comme le lieu de travail ou la localisation de I'école d’'un autre enfant par
exemple, devient un critére important dans ce choix. Nous pouvons supposer que pour un
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certain nombre de parents, 'importance réside moins dans la proximité de I'école par rap-
port au domicile, que dans l'insertion du trajet scolaire au sein des multiples trajets moto-
risés quotidiens.

Figure 5 Processus récursif de I'étalement urbain

Mobilité accrue par la motorisation

Eclatement des activités dans I'espace

Source : Newman et Kenworthy 1999.
Note : notre traduction.

3.2.5 La conséquence : une augmentation des distances domicile-école

Pour résumer 'ensemble des données présentées précédemment, il semble que le systéeme
scolaire fait face a de nouvelles tendances qui traduisent un changement dans le rapport a
I'école. Tout d’abord les fluctuations démographiques entrainent une baisse des effectifs
au primaire qui affecte plus séverement le réseau public que le privé. Ces variations démo-
graphiques se traduisent par un double mouvement de fermeture et de saturation de cer-
tains établissements, pouvant rendre difficile la fréquentation de I'école de quartier.

Par ailleurs, la baisse d’effectifs pousse certaines écoles de quartier a adopter de nouvelles
stratégies pour conserver leurs éleves. Par exemple, elles peuvent développer des projets
pédagogiques particuliers et améliorer le service de transport scolaire afin d’agrandir leur
bassin de clientéle. La décentralisation du systéme scolaire et la mise en concurrence des
écoles publiques afin de contrer la menace du privé entrainent donc une différenciation de
l'offre d’enseignement au primaire.

Non seulement les écoles primaires cherchent-elles aujourd’hui a se différencier et a
agrandir leur bassin de clientéle, mais, de plus, la proximité géographique de I'école par
rapport au domicile n’est plus un critére prépondérant pour les parents, dans un contexte
de hausse globale de la mobilité et de motorisation croissante des déplacements. Face a
cette diversification du choix de l'offre d’enseignement, les parents ne se tournent plus
automatiquement vers I'école traditionnelle de proximité ; ils peuvent opter pour une éco-
le plus conforme aux besoins et aux désirs de leur enfant ou a leurs propres valeurs.

Il est donc clair que 'ensemble de ces tendances favorise une augmentation des distances
moyennes domicile-école et par conséquent, une motorisation des déplacements scolaires,
tel que représenté dans la Figure 6.
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Figure 6 Synthése des principales tendances concernant I'enseignement primaire
public au Québec

Différenciation Fluctuations Evolution de la
des écoles démographiques mobilité

1L 1l Il

Fluctuations des effectifs scolaires

1L Il Il

Diminution du nombre d’éleves fréquentant 'école publique traditionnelle
Eclatement de la provenance des éléves par école
Augmentation des distances domicile-école

Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Pour le systéme scolaire québécois, considérant le principe d’accessibilité universelle a
I'éducation, cet éloignement entre la maison et I'école suppose une demande croissante
pour des dispositifs de transport. Lorsque I'éléve ne peut pas bénéficier du service de
transport scolaire, I'utilisation d'un mode motorisé, généralement la voiture, devient in-
dispensable. Nous verrons d’ailleurs au chapitre 4 que ce mode de déplacement est en
progression constante chez les éléves du primaire.

La baisse des effectifs de I'école publique traditionnelle et 'éclatement de la provenance
des éléves par école nous aménent également a réfléchir sur le nouveau rapport a I'école et
sur la place que celle-ci occupe aujourd’hui au sein de la ville et du quartier. L’école publi-
que traditionnelle joue en effet un roéle mobilisateur et rassembleur au sein du quartier, en
permettant une socialisation de voisinage chez les enfants. Si la majorité des enfants qué-
bécois fréquente encore I'école publique traditionnelle, ce nombre est en diminution par
rapport aux autres types d’école. Nous pouvons faire la supposition que cette évolution
annonce I'avenement de nouvelles formes de sociabilité chez I'enfant, indépendantes du
quartier de résidence. L'école primaire ne fait plus nécessairement partie intégrante du
quartier, les camarades de classe ne sont plus nécessairement des voisins et la vie commu-
nautaire n’est plus nécessairement restreinte a I'échelle du quartier. Cette transformation
émergeante du systéeme scolaire entraine une forme de déconnexion entre I'école et le
quartier.

Ce constat permet enfin de rappeler le role essentiel joué par le parent, conformément a
notre cadre d’analyse initial inspiré du modele de McMillan (2005). L'ensemble des trans-
formations du systéme scolaire détermine un nouveau contexte de 'offre d’enseignement
primaire au Québec, ou le parent a le dernier mot. Bien str il ne décide pas seul, les dispo-
sitions et les désirs de I'enfant entrent aussi en jeu dans le choix de I'école. Par ailleurs,
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cette décision est aussi prise en fonction de certaines contraintes de mobilité auxquelles
doit faire face le ménage. Néanmoins, ce constat permet de rappeler que le parent est un
acteur essentiel dans la question du transport actif vers I'école car en vertu de la Loi sur
I'instruction publique, il dispose du libre choix de I'école. Cet acteur fera I'objet d’un exa-
men plus approfondi au chapitre 5, lorsqu'on examinera notamment les facteurs qui agis-
sent sur le mode de déplacement du parent comme de I'enfant.

CONCLUSION

Si le transport actif a connu un déclin si rapide, c’est que I'environnement urbain lui est de
moins en moins favorable. Mais des facteurs d’ordre institutionnel sont également en cau-
se. Deux dimensions ressortent de nos analyses. Premiérement, le jeu d’acteurs du systéme
scolaire ne joue pas, globalement, en faveur du transport actif. Le transport scolaire y ap-
parait comme le mode de déplacement idéal, sans doute parce qu’il constitue une véritable
extension du droit a 'éducation, mais également parce qu’il est considéré comme le plus
sécuritaire. L'industrie du transport scolaire est ainsi fortement ancrée au sein du systéme
scolaire québécois ; c’est un service auquel les parents, comme les écoles, sont attachés, et
qui jouit d'une forte légitimité, a la différence du transport actif. Le transport actif manque
donc de soutien de la part des acteurs centraux. Ces derniers se montrent de plus en plus
intéressés par la question du transport actif, mais aucune stratégie globale d’intervention
n’est mise en place pour favoriser sa pratique. Les déplacements a pied et a vélo ne sont
donc véritablement encouragés que par des acteurs périphériques au systeme scolaire, qui
se retrouvent en quelque sorte relégués a de simples réles de promoteurs des saines habi-
tudes de vie et de 'environnement. Les parents, les écoles et les commissions scolaires
privilégient la sécurité et, ce faisant, délaissent le transport actif, qui n’apparait pas suffi-
samment sécuritaire. Si tous reconnaissent I'importance de I'activité physique pour la san-
té et le rendement académique des éleves - et sans doute aussi pour leur développement —
, nombreux sont ceux qui estiment que d’autres formes d’activité physique doivent plut6t
étre privilégiées : activités physiques au sein de I'école, sports de plein air, jeux a
I'extérieur, etc. Le débat entre santé et sécurité est donc ici déterminant.

Deuxiemement, I'évolution du systéme scolaire n’est pas favorable au transport actif, es-
sentiellement parce que les distances domicile-école ont tendance a augmenter. Les dis-
tances augmentent, conséquence d’'une diminution de la densité d’enfants. Elles augmen-
tent également en raison d’'un processus de différenciation des écoles. Cette différencia-
tion avait déja été amorcée par les écoles privées, qui ont vu leur clientéle croitre depuis
de nombreuses années, tandis qu’elle n’a cessé de diminuer au sein du secteur public. Mais
les écoles publiques, dans leur volonté de maintenir leur capacité concurrentielle, cher-
chent également des moyens d’offrir une formation davantage adaptée aux besoins des
enfants. C’est ainsi que les écoles du secteur public se déclinent maintenant en différents
modeles. A coté des écoles de quartier, des écoles a projet particulier se mettent en place
un peu partout. Plus encore, comme le prévoit la LIP, chaque école élabore un projet édu-
catif qui lui est propre. Cette progressive différenciation des écoles présente 'avantage de
mieux adapter l'offre de formation a la demande des parents et de leurs enfants ; elle n’est
toutefois pas sans conséquence sur la mobilité, dans la mesure ou elle entraine un allon-
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gement des distances domicile-école et rend difficile, sinon impossible, la marche ou mé-
me le vélo pour assurer les déplacements de certains éléves.

Une forme de magasinage scolaire s’est ainsi peu a peu mise en place : le choix d'un éta-
blissement s’effectue de plus en plus sur la base du programme proposé, de la renommée
de I'établissement ou des besoins de I'enfant, et non plus sur le seul critére géographique ;
les parents ne privilégient pas automatiquement I'école de proximité, mais '’école la mieux
adaptée, selon eux, aux besoins de leur enfant. Si bien que I'école choisie n’est parfois ac-
cessible qu’en automobile ou en transport scolaire ou collectif, limitant d’autant le poten-
tiel du transport actif. Dans ce contexte de diversification de l'offre d’enseignement pri-
maire et de motorisation globale des déplacements, la fréquentation de I'école de quartier
ne va plus de soi et les enfants n’habitent plus nécessairement a distance de marche de

’école qu'ils fréquentent.

L’évolution du systéme scolaire est en ce sens peu favorable a la pratique du transport ac-
tif, notamment si on tient compte de la dangerosité de I'environnement urbain. Les mi-
lieux de vie sont loin d’étre toujours favorables a la marche ; il est important que 'on
s'assure d’offrir des environnements de marche sécuritaires. Mais comme nous l'avons
mentionné précédemment, c’est le parent qui a le pouvoir de choisir I'école de son enfant,
en vertu de la LIP. La pratique du transport actif ne sera donc possible que dans la mesure
ou le parent en aura fait sa priorité et qu’il I'aura inscrite comme son principal critére
concernant le choix de I'école comme du lieu de résidence. D’ot I'importance de mieux
comprendre comment les parents pergoivent les déplacements de leur enfant et leur éven-
tuelle pratique du transport actif. C’est ce que nous ferons (chapitre 5), apres avoir exami-
né les principales caractéristiques de la mobilité des éleves a Montréal et a Trois-Riviéres
(chapitre 4).






PARTIE 2 LE TRANSPORT ACTIF AU PRIMAIRE, A MONTREAL ET A
TROIS-RIVIERES

La deuxiéme partie du rapport vise a faire le portrait du transport actif chez les éleves du
primaire, dans les deux régions de Montréal et Trois-Riviéres. Elle comporte 3 chapitres.
Le chapitre 4 analyse les déplacements des éléves des écoles primaires des régions de
Montréal et de Trois-Riviéres, sur la base des enquétes O-D réalisées dans ces deux agglo-
mérations dans les derniéres années. Le chapitre 5 présente et analyse les résultats de no-
tre enquéte menée aupres d’'un échantillon de parents d’éléves des écoles de ces deux ré-
gions métropolitaines. Si les enquétes O-D dressent un portrait quantitatif de I'évolution
des déplacements entre la maison et I'école, notre enquéte aupres des parents éclaire les
principaux facteurs qui influencent les déplacements des enfants comme ceux du ménage
dans son ensemble. Les balises méthodologiques de ces deux enquétes sont présentées en
détail dans les annexes A2, A3 et A4 du rapport. Enfin, le chapitre 6 présente nos recom-
mandations a I'égard du transport actif chez les éléves du primaire, a la lumiére des obsta-
cles majeurs auxquels se heurtent actuellement a sa pratique.






CHAPITRE 4 LES DEPLACEMENTS DES ENFANTS ENTRE LE DOMI-
CILE ET L’ECOLE

INTRODUCTION

Comme nous l'avons vu au chapitre 2, 'utilisation de la marche et du vélo pour les dépla-
cements entre I'école et la maison a diminué dans 'ensemble des pays industrialisés ; le
Québec ne fait pas exception. Les éléves du primaire se déplacent majoritairement en mo-
des motorisés, souvent I'automobile. Ce déclin de la marche et du vélo lors des déplace-
ments scolaires s’inscrit dans un mouvement d’ensemble, qui a fait basculer la mobilité
globale vers les modes motorisés.

Le présent chapitre vise a dresser un portrait des déplacements entre le domicile et 'école
par les éléves du primaire des régions de Montréal et de Trois-Rivieres®®, a partir des don-
nées des enquétes O-D*¥. Pour bien situer la problématique de la mobilité des éleves du
primaire, il apparait essentiel d’examiner rapidement les principales caractéristiques de la
mobilité de 'ensemble de la population. La premiére partie de ce chapitre porte donc sur
la mobilité de la population des régions de Montréal et de Trois-Riviéres. La seconde par-
tie s'intéresse plus particuliérement aux déplacements des éleves du primaire (6-12 ans) et
du secondaire (13-17 ans)®*. Une attention particuliére est portée a la répartition modale
des déplacements entre I'école et le domicile, a la distance parcourue lors de ces déplace-
ments, ainsi qu'au comportement modal des enfants du primaire en relation avec celui des
adultes du ménage.

4.1 LA MOBILITE DANS LES REGIONS DE MONTREAL ET DE TROIS-RIVIERES

4.1.1 Une nette domination des modes motorisés

L'utilisation du transport collectif reste globalement plus élevée au Québec que dans le
reste du Canada (MTQ 2006). Les données de 'Enquéte sociale générale (ESG) de 2005
(Turcotte 2006 ; Turcotte 2008) montrent que la dépendance a I'égard de 'automobile est
moins forte a Montréal que dans les autres grandes régions métropolitaines du Canada.
Toutefois, tant & Montréal qu'a Trois-Riviéres, les déplacements se font maintenant prin-
cipalement en modes motorisés : en transport collectif ou, plus fréquemment, en automo-
bile. Le transport actif ne concerne qu'un nombre relativement restreint de déplacements,
sauf dans quelques quartiers centraux ou les caractéristiques propices a la marche sont
réunies. Mais méme dans les quartiers ou la marche ou le vélo sont relativement plus pra-
tiqués qu’ailleurs, ce sont les modes motorisés qui dominent (voir Figure 7).

3% Les données de I'enquéte O-D de Sherbrooke (2003) ont également fait 'objet d’'une analyse préliminaire,
cette ville ayant été retenue originalement pour les fins de la présente recherche, tel que mentionné précé-
demment.

37 Les données des enquétes O-D ont été encore assez peu exploitées sous I'angle des déplacements scolaires.
Ces enquétes se prétent pourtant treés bien a ce type d’analyse, méme si elles n’offrent qu'un aper¢u quantitatif
de ces déplacements.

3® La majorité des enfants du primaire sont agés de 6 a 12 ans. Voir
http://www.mels.gouv.qc.ca/stat/stat_edu/donnees_o6/statistiqueseducation2006_chap2.pdf (tableau 2.2.10).
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Figure 7 Parts modales, par zone de résidence, Montréal (2003) et a Trois-Riviéres
(2000)

‘ m Automobile  ® Transport collectif Autres motorisés B Non motorisés @ Autres ‘

100% - e B B Eam B B BEn s . s =
jure=ssg gEETrO
80% T III . B -7I7-f-f-f — B
Part modale
60% — A =
40% 1 EE— =
20% A =
0% - —
) ) x ) ) ) @ o 2
= 2 =3 c5c3 oy 8o 2loge Sioyg
S — - > c S hHlc s ST = L0 c (D) pro)
: © @ o o € QO ® TS0 vle s
o) () } bt = o c S| o > = ) o =
= o | © o 5 5 > O 2|8 F |3 > |5
= 2| % |2 e @ |®= rxeg St & | 2|84
— —_
o = =
Région de Montréal Région de Trois-Riviéres

* Municipalité de Longueuil excluant St-Bruno-de-Montarville.
Sources : Enquéte O-D Montréal 2003 ; enquéte O-D Trois-Riviéres 2000. Traitement : Sébastien Gagné.

4.1.2 L’évolution de la mobilité dans la région de Montréal : croissance des dé-
placements en automobile, recul du transport collectif et du transport actif

L’évolution de la mobilité est difficile a situer avec précision, dans la mesure ol nous ne
disposons pas de beaucoup de données sur le temps long. Ainsi pour Trois-Riviéres, nous
ne disposons que d'une enquéte O-D, réalisée en 2000%. A Montréal, en revanche, des
enquétes ont été réalisées environ tous les cinq ans, depuis 1970*°. Il nous est donc possi-
ble d’établir I'évolution de la mobilité dans cette région*.

¥Voir
http://www.mtq.gouv.qc.ca/portal/page/portal/ministere/ministere/recherche_innovation/modelisation_syste
mes_transport/enquetes_origine_destination/trois-rivieres_enquete_2000

4°La premiére enquéte a été réalisée en 1970, sur la base d’'une méthodologie assez différente de la méthodolo-
gie actuelle. Nous ne considérons pas ici les données de cette premiére enquéte, mais plutét celles de 1974,
1978, 1982, 1987, 1993, 1998 et 2003. Pour plus d'informations sur les enquétes O-D de la région de Montréal,
voir http://www.cimtu.qc.ca/index.asp. On peut également consulter
http://www.mtq.gouv.qc.ca/portal/page/portal/ministere/ministere/recherche_innovation/modelisation_syste
mes_transport/enquetes_origine_destination.

#On notera toutefois que ces enquétes ne sont pas parfaitement comparables. Plusieurs précisions méthodo-
logiques importantes sont examinées en annexe A2, relativement a la comparabilité des enquétes O-D. Il est
important de préciser que, plus on remonte dans le temps, plus les déplacements non motorisés ont tendance
a étre sous-dénombrés. Ce qui signifie sans doute que le déclin du transport actif est probablement encore
plus rapide que ce que suggeérent les chiffres des enquétes O-D depuis 1974.
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La Figure 8 montre I'évolution des parts modales pour les déplacements produits* de 1974
a 2003, dans la région de Montréal. En trente ans, la part des déplacements en mode au-
tomobile (conducteur et passager) n’a pas cessé de progresser (de 48 % a 69 %), au détri-
ment des déplacements non motorisés qui sont passés de 20 % a 1 %, et des déplacements
en transport collectif qui ont également diminué de 32 % a 20 % (incluant les déplace-
ments « Autres motorisées® »). On notera un léger redressement du transport collectif en
2003, conséquence sans doute des efforts importants consentis dans la deuxiéme moitié
des années 1990 pour développer l'offre et le service de transport collectif dans la région de
Montréal, notamment le train de banlieue, dont le nombre de lignes a augmenté et, par
voie de conséquence, le nombre de passagers.

Figure 8 Evolution de la part modale des déplacements (produits), région de Mon-
tréal, 1974-2003
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Sources : Enquétes O-D (1974 a 2003). Région de Montréal. Territoire complet. Traitement : Sébastien Gagné.

Sur une période de pres de trente ans, la mobilité s’est considérablement transformée dans
la région de Montréal. Cependant, ces données portent sur un territoire qui s’est, lui aussi,
considérablement transformé au cours de cette période ; le territoire de la région de Mon-
tréal s’est agrandi, suite a l'intégration progressive de territoires périphériques ou les dé-
placements se font essentiellement en automobile. Par conséquent, 'augmentation de la
part modale « Automobile » est peut-étre légérement surévaluée. Afin d’avoir une analyse

** Les déplacements produits ont par définition leur origine & l'intérieur du territoire.

® Les déplacements en transport scolaire étaient comptabilisés a I'intérieur de la catégorie Transport collectif
jusqu’a 'enquéte de 1993 ; depuis cette derniére, les déplacements en transport scolaire sont considérés com-
me des déplacements en mode «Autres motorisés».
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plus fine de I'évolution réelle de la mobilité, I'examen des données pour la seule ile de
Montréal est intéressante.

4.1.3 L’évolution de la mobilité sur I'ile de Montréal

La population de Ille a augmenté légérement depuis les derniéres décennies. Lors de
I'enquéte O-D de 1987, elle était de 1,75 million d’habitants, alors qu’en 2003 elle était de
1,81 million d’habitants, soit une hausse de 3,4 %. Malgré I'urbanisation progressive du
territoire, force est de constater que la dépendance automobile s’est accrue depuis la pre-
miére enquéte O-D. La figure suivante montre que, sur I'ile de Montréal, le transport col-
lectif, comme les modes non motorisés, ont connu un recul trés important au profit de
I'automobile, laquelle est devenue le premier mode de déplacement. En effet, en 2003,
60 % de tous les déplacements des résidents de I'lle de Montréal se faisaient en automobi-
le, tandis qu’en 1974, c’était le cas pour seulement 40 % des déplacements. Tout compte
fait, I'évolution de la mobilité sur I'lle de Montréal est assez semblable a ce qu'on observe
pour I'ensemble de la région, a la différence toutefois que les tendances sont un peu moins
prononcées. De plus, le redressement du transport collectif observé pour la région en 2003
apparait ici plus clairement.

Figure g Evolution de la part modale des déplacements (produits), ile de Montréal,
1974-2003
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Source : Enquétes O-D (1974 a 2003). Tle de Montréal. Territoire comparable. Traitement : Sébastien Gagné.

Entre 1974 et 2003, le nombre total de déplacements produits sur I'lle de Montréal a aug-
menté de 38 %, les déplacements effectués en automobile ayant presque doublé (+9o0 %),
tandis que les déplacements non motorisés ont chuté de 9 %. Il apparait donc probable
que d’autres facteurs que la forme urbaine soient en cause pour expliquer le déclin du
transport actif. En effet, a territoire comparable, I'utilisation du transport actif et du trans-
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port collectif a décliné. L'explication se trouve entre autres dans la progression de la moto-
risation sur l'ille de Montréal : entre 1987 et 2003, par exemple, le parc automobile a aug-
menté de presque 20 %. Elle est également a chercher du coté de la réorganisation des
activités dans I'espace urbain, qui accroit notre dépendance a 'automobile (Dupuy 2006),
dans la mesure ou I'auto est le mode d’acces privilégié pour de nombreuses activités, mé-
mes lorsqu’elles sont localisées sur I'ille de Montréal. Un autre facteur explicatif pourrait
étre I'évolution de la pyramide des dges et la diminution du nombre de jeunes (Bussiére
1990). Quoi qu'’il en soit, il faut reconnaitre que I'environnement urbain de I'ile de Mon-
tréal est de moins en moins favorable au transport actif ; le confort et la sécurité des pié-
tons et cyclistes diminuent, conséquence de I'augmentation de la pression automobile
dans les quartiers. C’est dans ce contexte que doit étre comprise la mobilité des éléeves du
primaire et du secondaire, question qui sera abordée dans les sections suivantes.

4.2 LA MOBILITE DES ELEVES DU PRIMAIRE ET DU SECONDAIRE

Les enfants ne se déplacent pas de la méme facon que les adultes, dans la mesure ou ils ne
disposent pas de la méme autonomie (McMillan 2005). Les éléves du primaire demeurent
ceux qui marchent le plus au cours de leurs déplacements pendulaires, et cela méme si la
marche a connu un déclin significatif comme mode de déplacement entre le domicile et
’école (voir la figure 10). Ainsi a Montréal, en 2003, environ le tiers de tous les déplace-
ments entre le domicile et I'école se faisaient encore en transport actif ; c’est bien davanta-
ge que dans le cas des déplacements pendulaires des adultes. En effet, la part des dépla-
cements non motorisés chez les adultes avoisine le 11 %, en 2003.

Figure 10 Evolution de la part de la marche a Montréal, pour les éléves du primaire
et du secondaire, et pour le motif travail, 1993, 1998 et 2003
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Sources : Enquétes O-D (1998 et 2003). Montréal. Territoire comparable; enquéte O-D (2000), Trois-Riviéres.
Traitement : Sébastien Gagné.

Le passage du primaire au secondaire marque une rupture importante au plan de la mobi-
lité : si les éléves du primaire sont encore nombreux a se rendre a I'école a pied ou a vélo,
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cela n’est pas le cas des éléves du secondaire. Ces derniers se déplacent principalement en
autobus scolaire ou en transport collectif, surtout dans les quartiers centraux des agglomé-
rations. Il faut dire que les écoles secondaires, qui desservent une plus grande clientéle,
sont généralement situées a une assez grande distance des lieux de résidence des éléves,
interdisant, pour plusieurs d’entre eux, I'usage de la marche. Les données que nous pré-
sentons dans les lignes qui suivent concernent essentiellement les déplacements effectués
par le groupe des 6-17 ans, soit les éléves du primaire (6-12 ans) et ceux du secondaire (13-
17 ans)*, pour les régions de Montréal (enquétes de 1998 et 2003) et de Trois-Riviéres (en-
quéte 2000).

4.2.1 Le choix des modes pour les déplacements domicile-école

La Figure u illustre la répartition modale des déplacements des 6-17 ans par zone®, selon
le découpage utilisé pour I'enquéte de Trois-Riviéres (2000) et les deux enquétes de Mon-
tréal (1998 et 2003) (voir I'annexe A2 pour plus de détails méthodologiques). Dans cette
analyse, seul le principal mode de transport est considéré*. Le premier constat que I'on
peut faire pour la région de Montréal est 'existence d’'un transfert modal du transport actif
vers I'automobile : en cinq ans, la part des déplacements a pied est passée de 32 % a 27 %
tandis que celle de 'automobile est passée de 18 % a 24 %. La part des autres modes de-
meure stable durant cette période.

D’aprés Ewing (2004), des caractéristiques environnementales comme la densité, la mixité
et le design ont une forte influence sur la pratique du transport actif (voir section 2.2.1).
Les données de 'ESG confirment ceci en montrant que les résidents de la banlieue mon-
tréalaise sont nettement plus dépendants de I'automobile que ceux qui habitent dans les
quartiers centraux : « Plus les résidents habitent loin du centre-ville, plus ils passent de
temps au volant de leur véhicule » (Turcotte 2006). La Figure 1 montre néanmoins que ce
constat ne vaut pas nécessairement pour les déplacements entre le domicile et 'école qui,
encore selon Ewing (2004), sont tout a fait particuliers, davantage sensibles a la distance
qu'aux caractéristiques environnementales.

L’analyse de la Figure 1 montre également qu’a Montréal, la part des déplacements a pied
pour les éléves de 6-17 ans varie assez peu d'une zone d’analyse a I'autre. Méme en cou-
ronne, la part des déplacements a pied ou a vélo avoisine les 25 % en 2003, contre 30 ou
35 % dans les quartiers centraux. S’'agissant des déplacements pendulaires, les différences
de comportement entre les quartiers centraux et les couronnes sont donc moins marquées
pour les enfants que pour les adultes.

* Rappelons que I'age utilisé est celui qui est déclaré le jour de I'interview téléphonique (qui a lieu durant
l'automne).

* Notons que 'appartenance a une zone est basée sur le domicile de I'enfant associé au déplacement. A cette
échelle, les résultats sont tres similaires lorsque que I'on considere la zone ou I'école est située, plutét que la
zone du domicile de I'enfant.

4 Les déplacements bimodaux ne constituent que 0,6 % des déplacements des 6-17 ans et les trois quarts sont
associés a des déplacements d’éléves du secondaire. Les combinaisons principales sont « Automobile-
Transport collectif » (dans 76 % des cas) ainsi que « Automobile-Transport scolaire » (18 % des cas).
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Figure 11 Répartition modale et nombre de déplacements pour les arrivées et dé-
parts de I'école des 6-17 ans
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Sources : Enquétes O-D (1998 et 2003). Montréal. Territoire comparable; enquéte O-D (2000), Trois-Riviéres.
Traitement : Sébastien Gagné.

C’est au centre-ville que la part des déplacements en transport actif est la plus faible -
moins de 10 % -, étrangement, alors que normalement c’est au centre qu’elle est la plus
élevée. Mais 'explication réside en partie dans le fait qu’il y a peu d’écoles au centre, ce qui
génere des distances plus grandes. Il faut également noter qu'au centre-ville, la densité
d’enfants est relativement faible. Quant a 'utilisation du transport collectif et du transport
scolaire, elle est fortement influencée par la localisation dans I'espace métropolitain. Plus
on s’éloigne du centre, moins on retrouve de déplacements en transport collectif ; inver-
sement les déplacements en transport par autobus scolaire tendent a augmenter dans une
proportion similaire. Cela vaut tant pour 1998 que pour 2003.

La situation est quelque peu différente a Trois-Riviéres : la zone d’analyse posséde beau-
coup plus d'influence sur le choix du mode emprunté que ce qu'on observe a Montréal.
C’est sans doute la conséquence d'une plus faible densité résidentielle dans les zones péri-
phériques que dans la région de Montréal, laquelle suppose une plus grande distance entre
le domicile et I'école pour un plus grand nombre d’éléves. A Trois-Riviéres, on note sur-
tout I'utilisation dominante du transport scolaire, qui concerne plus d’'un déplacement sur
deux, au détriment des modes « Automobile » et, surtout, « Transport collectif ». A ce
sujet, il faut signaler que le réseau de transport collectif est nettement moins bien structu-
ré que dans la région de Montréal, y compris dans la partie centrale. Notons également
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que les déplacements réalisés a vélo, bien que toujours marginaux, sont a Trois-Riviéres le
double de ce qu’on observe a Montréal, peut-étre parce qu'’ils y sont plus aisés®’.

Le passage du primaire au secondaire marque — nous l'avons déja indiqué - une rupture
par rapport aux modes de déplacement : alors qu'au secondaire on ne se déplace prati-
quement pas a pied ou a vélo pour se rendre a 'école, au primaire le transport actif de-
meure trés important, méme s’il a diminué au cours des derniéres années. Dans les pages
suivantes, les résultats sont présentés par ordre d’enseignement : le primaire (6-12 ans) et
le secondaire (13-17 ans).

Au primaire

Les éleves du primaire constituent la clientéle cible du transport actif et forment proba-
blement le groupe qui marche le plus pour assurer ses déplacements dits pendulaires
(c'est-a-dire & motif « Etudes »). L’analyse de la Figure 12 montre que pour les éléves du
primaire, la marche constitue un mode trés important, utilisé de fagon relativement uni-
forme selon les zones, a I'exception du centre-ville de Montréal (ot la densité d’enfants et
d’écoles est faible) et des couronnes de Trois-Riviéres (territoires majoritairement ruraux,
a faible densité résidentielle). La majorité des déplacements se fait toutefois en modes
motorisés : la part de la marche, bien qu’élevée, ne dépasse pratiquement jamais 50 %,
excepté dans les zones centrales de Montréal et de Trois-Riviéres. Les déplacements en
transport collectif sont partout rares. Inversement, 'utilisation du transport scolaire est
importante, surtout en banlieue de Montréal ou de Trois-Riviéres, ot il représente la ma-
jorité des déplacements.

Méme si la marche demeure un mode important, y compris en banlieue, nous pouvons
constater que la baisse du transport actif est encore plus rapide chez les éléves du primaire
que pour I'ensemble des éleves adgés de 6 a 17 ans. Ainsi a Montréal, la part modale de la
marche passe de 41 % a 34 % en cinq ans, tandis que celle de 'automobile grimpe de 22 %
a 31 %. Le transfert modal au profit de 'automobile est donc assez clair.

Au secondaire

Les éléves du secondaire utilisent massivement le transport collectif (sur I'lle de Montréal
principalement) ou le transport scolaire (dans les couronnes et a Trois-Riviéres), au détri-
ment de 'automobile et de la marche, pour se rendre a 'école (Figure 13). La marche reste
un mode marginal dans toutes les zones, y compris dans les quartiers centraux ou elle
n’atteint jamais 20 % des déplacements.

*70n ne peut non plus exclure ici la possibilité d'une influence météorologique, la période d’enquéte étant
plus courte et pendant une saison plus clémente a Trois-Riviéres (du 13 septembre au 22 novembre 2000) qu’a
Montréal (du 3 septembre 2003 au 24 janvier 2004).
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Figure 12 Répartition modale et nombre de déplacements pour les arrivées et dé-
parts de I’école des 6-12 ans
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Sources : Enquétes O-D (1998 et 2003). Montréal. Territoire comparable ; enquéte O-D (2000). Trois-Riviéres.
Traitement : Sébastien Gagné.

4.2.2 La distance domicile-école

Quelle distance pour quel mode ? Dans une société ou la marche est si peu pratiquée, le
transport actif concerne presque exclusivement les déplacements courts ; le transport col-
lectif, le transport scolaire ou 'automobile sont utilisés pour des déplacements plus longs.
Mais qu’en est-il réellement ? A l'aide des coordonnées géographiques de l'origine et de la
destination de chaque déplacement, une distance euclidienne (a vol d’oiseau) a été calcu-
lée pour tous les déplacements, afin de nous permettre de mesurer la distance parcourue
par les éléves pour chacun des modes*®. Ce sont ces résultats que nous présentons dans les
paragraphes suivants.

La Figure 14 présente les distances* moyennes calculées par mode et par zone, pour le
groupe des 6-17 ans, pour les trois enquétes O-D. Notons tout d’abord que la distance
moyenne « Tous modes » augmente légérement a Montréal entre 1998 et 2003, passant de

¥ Précisons que seuls ont été retenus ici les déplacements unimodaux, qui comptent pour l'essentiel des dé-
placements (99%). Par ailleurs, pour Trois-Riviéres nous avons retiré 17 déplacements déviants (« outliers »)
ou la distance parcourue est supérieure a 100 km, car ils ont clairement un lien avec une autre agglomération
(Montréal ou Trois-Riviéres) et influent fortement les résultats. Pour Montréal, ce type de déplacements n’a
pas été constaté.

49 Seules les distances supérieures a zéro ont été comptabilisées.




Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et & Trois-Rivieres | 92

3,5 km a 3,7 km. Cette variation est sans doute significative, mais il nous faudrait des don-
nées sur le temps long pour I'évaluer. Plusieurs hypothéses pourraient étre avancées pour
I'expliquer. La diminution de la densité d’éléves (éléves au km®) est sans doute en cause,
dans la mesure ou elle signifie un agrandissement des aires de desserte pour chacune des
écoles, afin de maintenir la clientéle constante (voir section 3.2.2). Mais on peut imaginer
que la transformation des rapports a I'école joue également un réle, dans la mesure ot
I'école choisie par les parents n’est pas toujours 'école de quartier, tel que présenté au
chapitre précédent. L'incidence du choix de I'école sur la distance domicile-école et sur le
mode de déplacement de I'enfant sera abordée de facon approfondie au chapitre 5.

Figure 13 Répartition modale et nombre de déplacements pour les arrivées et dé-
parts de I’école des 13-17 ans
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Un examen attentif du graphique montre que seules les distances moyennes des modes
« Marche » et « Automobile » ont diminué entre 1998 et 2003, dans la région de Mon-
tréal®®. Cette réduction s’explique par I'important transfert modal de la marche a l'auto. En
effet, ce sont généralement les déplacements a pied les plus longs qui passent au mode

>*Pour le vélo, les chiffres semblent indiquer une augmentation significative entre 1998 et 2003. Toutefois, ils
sont en fait relativement stables, a 'exception de Laval, en 2003, qui témoigne probablement d'une erreur de
codification sur le mode ou la destination de certains des déplacements. Ainsi, on retrouve 8 déplacements
déclarés (sur 34) appartenant au méme ménage (quatre allers-retours par enfant) entre Laval-Ouest et Verche-
res (35,7 km a vol d’oiseau) qui seraient effectués en vélo.
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automobile, faisant ainsi baisser la distance moyenne pour les déplacements a pied res-
tants et pour les déplacements automobiles, comparativement plus longs.

Figure 14 Distances moyennes parcourues par déplacement unimodal pour les ar-
rivées et départs de I'école des 6-17 ans, par mode et par zone
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Sources : Enquétes O-D (1998 et 2003). Montréal. Territoire comparable ; enquéte O-D (2000). Trois-Riviéres.
Traitement : Sébastien Gagné.

Lorsqu’on observe les résultats par zone, on remarque que les distances augmentent au fur
et a mesure que l'on s’éloigne du centre. Les déplacements dans les couronnes et a Trois-
Rivieres sont globalement plus longs qu'a Montréal. Dans le cas des déplacements en mo-
des actifs, la variation est nettement moins grande d’une zone a l'autre, tant pour la mar-
che que pour le vélo, témoignant en cela des limites de la capacité physique nécessaire
pour ces trajets.

Au primaire
Les écoles primaires sont encore, pour l'essentiel, des écoles de proximité. Les distances
domicile-école seraient donc en moyenne plus courtes que dans le cas du secondaire, ce
qui est confirmé par les données des enquétes O-D. A Montréal, la distance moyenne au
primaire était de 2,3 km en 1998 et de 2,6 km en 2003, alors qu’a Trois-Riviéres elle était de
2,4 km en 2000, soit moins de la moitié par rapport aux distances au secondaire.

Au secondaire

La distance moyenne domicile-école au secondaire était de 5,5 km en 1998 et de 5,6 km a
en 2003. A Trois-Riviéres, elle était aussi de 5,6 km en 2000. Ces distances sont donc net-
tement supérieures a celles que I'on observe pour les éléves du primaire, ce qui vaut pour
la marche tout autant que pour les modes motorisés, reflétant en cela une distribution fort
différente des écoles des deux niveaux d’enseignement.
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Figure 15 Distances moyennes parcourues par déplacement unimodal pour les arri-
vées et départs de I'école des 6-12 ans, par mode et par zone
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Figure 16 Distances moyennes parcourues par déplacement unimodal pour les ar-
rivées et départs de I'école des 13-17 ans, par mode et par zone
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Sources : Enquétes O-D (1998 et 2003). Montréal. Territoire comparable ; enquéte O-D (2000). Trois-Riviéres.
Traitement : Sébastien Gagné.

4.2.3 Les distances parcourues a pied

Dans la présente section, nous nous intéressons aux déplacements réalisés a pied”. La Fi-
gure 17 en présente la distribution, selon la distance entre 'école et le domicile, pour les
éléves des deux niveaux d’enseignement a Montréal.

> Rappelons que les déplacements en vélo sont trop peu nombreux pour permettre une véritable analyse par
zone. Notons par ailleurs que, bien que réalisable, une distribution par age s’avére peu intéressante, car les
distances moyennes sont trés homogénes a l'intérieur de chaque niveau d’enseignement.
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Figure 17 Distances de marche entre la maison et I'école des enfants du primaire et
du secondaire, selon niveau d’enseignement, Montréal, 1998 et 2003
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Sources : Enquétes O-D (1998 et 2003), Montréal. Territoire comparable. Traitement : Sébastien Gagné.

La distribution des éleves selon la distance parcourue est a peu de choses prés la méme en
1998 et en 2003. En 2003, 94 % des déplacements a pied réalisés par les éleves du primaire
représentent une distance (a vol d’'oiseau) inférieure a 1 km. Au secondaire, cette propor-
tion est un peu plus faible, de I'ordre de 74 % en 2003. Dit autrement, les éléves du se-
condaire sont moins nombreux a marcher, mais ceux qui le font parcourent de plus lon-
gues distances.

Si la distance parcourue varie entre le primaire et le secondaire, elle varie trés peu d'une
zone a l'autre, comme le montre la Figure 18°*, confirmant en cela que les déplacements a
pied concernent pour I'essentiel des déplacements de proximité.

4.2.4 Les déplacements des enfants en relation avec le comportement des adul-
tes du ménage

La majorité des enfants dgés de 6 a 12 ans ne sont pas réellement autonomes dans leurs
déplacements. Leur mobilité est déterminée par les parents. De plus, les enfants se dépla-
cent fréquemment avec I'un ou l'autre de leurs parents. En ce sens, il apparait utile de
comprendre comment s’organisent les déplacements des éleves du primaire, en lien avec
les déplacements des adultes.

Comme nous 'avons vu au chapitre 2, certaines études suggerent que les habitudes de
déplacement au sein du ménage joueraient un role dans le mode de déplacement de
I'enfant vers I'école (Kerr, Rosenberg et al. 2006 ; Timperio, Ball et al. 2006). Les données
des enquétes O-D permettent d’explorer cette idée en couplant les déplacements des éle-
ves du primaire a ceux des adultes du ménage. Pour ce faire, un sous-échantillon a été

>*Les résultats concernant les enfants demeurant au centre-ville ne sont pas illustrés, parce que le nombre
d’observations est insuffisant.
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constitué, limité aux enfants du primaire issus de ménages de moins de 5 enfants et ne
comportant qu'un ou deux adultes, ce qui correspondait a 91 % des éléves du primaire™.
Dans les tableaux suivants, les données de 'enquéte O-D 2003 réalisée a Montréal sont
exploitées dans cette perspective. Il s’agit d'une analyse exploratoire, compte tenu de la
complexité des patrons de déplacement*.

Figure 18 Distances de marche pour les déplacements des enfants de 6-17 ans qui
marchent de ou vers 1'école, selon la zone, année 2003
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Source : Enquéte O-D (2003). Montréal. Territoire comparable. Traitement : Sébastien Gagné.

Le Tableau 8 illustre les différentes combinaisons des modes de déplacement des adultes,
par ordre de fréquence. On constate que les cinq combinaisons les plus fréquentes
concernent 98 % des enfants de notre sous-échantillon. Pour alléger la présentation des
résultats, toutes les autres combinaisons ont donc été regroupées. Il faut donc garder en
téte que les 5 modes présentés concernent 98 % des enfants de notre sous-échantillon.
Notons également que I'automobile est le mode privilégié par les parents de plus des trois
quarts des enfants du sous-échantillon considéré ici.

La Figure 19 présente les résultats de cette analyse exploratoire. Elle indique les modes de
déplacement des enfants selon les modes de déplacement des adultes du ménage. Nous
constatons l'effet déterminant qu’ont les déplacements des adultes sur le mode de dépla-

>3 Rappelons qu’avec les données des enquétes O-D, il ne nous est pas possible de connaitre la nature des liens
familiaux entre les individus d'un ménage ; il serait par ailleurs assez risqué de tenter de les imaginer. L’analyse
porte donc sur tous les adultes du ménage, définis ici comme des personnes ayant 20 ans ou plus.

>*Tous les déplacements des adultes sont examinés, mais seuls les déplacements entre le domicile et I'école
sont considérés pour les enfants. Environ 1,5 % des déplacements déclarés d’adultes sont multimodaux ; seul le
premier mode est considéré. Afin de simplifier 'analyse, un seul mode est associé a chaque individy, sur la
base d’'un traitement qui identifie le mode le plus souvent utilisé a I'intérieur de ses déplacements. Dans le cas
de deux fréquences modales identiques pour un méme individu, le traitement choisit le premier chronologi-
quement, ce qui signifie que le traitement favorise le mode du premier déplacement de la journée. Un enfant
n’est pas retenu lorsque aucun adulte de son ménage ne s’est déplacé. Etant donné que chaque enfant analysé
est lié a un ou deux adultes, le traitement associe le mode de I'enfant a un maximum de deux modes. La caté-
gorisation fait toujours abstraction des modes « Interurbain » et « Indéterminé ».
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cement des enfants. En effet, des qu'un des adultes d'un ménage utilise un autre mode que
I'automobile comme mode de transport principal, 'enfant est beaucoup plus susceptible
de se rendre a I'école par un mode de déplacement actif. Les enfants les plus susceptibles
de marcher vers I'école sont ceux dont au moins un des parents marche ou utilise le trans-
port collectif. Ce lien entre le mode de déplacement de 'enfant et celui des adultes du
ménage sera étudié plus finement au chapitre 5 a partir des résultats de I'enquéte menée
aupres de parents des régions de Montréal et de Trois-Riviéres.

Tableau 8 Répartition des enfants fréquentant I’école primaire selon les princi-
paux modes des adultes de leur ménage, 2003%

Mode(s) de déplacement des adultes Code % p—
Automobile Au 76,7 76,7
Automobile - Transport collectif Au-Tc 9,9 85,6
Transport collectif Tc 5,7 91,2
Automobile - Marche Au-Ma 3,9 95,1
Marche Ma 2,8 98,0
Marche - Transport collectif Ma-Tc 1,0 99,0
Automobile - Vélo Au-Ve 0,6 99,6
Vélo Ve 0,3 99,9
Transport collectif - Vélo Tc-Ve 0,1 100
Marche - Vélo Ma-Ve 0,0 100

Source : Enquéte O-D (2003). Montréal.

CONCLUSION

L’objectif de ce chapitre était de dresser un portrait de la mobilité des éléves du primaire, a
partir des données des derniéres enquétes O-D des régions de Montréal et de Trois-
Rivieres, en la situant notamment par rapport a celle des éléves du secondaire. Trois cons-
tats ressortent de I'analyse de ces données. Premiérement, si le transport actif a considéra-
blement décliné au cours des années, les éléves du primaire sont encore nombreux a se
déplacer a pied. C’est probablement le groupe d’age qui pratique le plus le transport actif
pour ses déplacements pendulaires. En revanche, les habitudes de déplacements changent
de facon notable avec I'entrée au secondaire®.

>>Notons que, dans le but de réduire le nombre de catégories, lorsque les deux adultes du ménage utilisent le
méme mode, ils sont classés dans la méme catégorie, par exemple AU ou TC ; ainsi, si les modes des deux
adultes sont Au-Au, ils sont comptabilisés dans la catégorie Au.

56 Les éléves du secondaire se déplacent principalement en modes motorisés. Ceci s’explique principalement
par un modéle institutionnel moins marqué par la proximité que dans le cas des écoles primaires. En effet, les
écoles secondaires sont moins nombreuses et, en général, de plus grande taille, ce qui se traduit par de plus
grandes zones de desserte et, par conséquent, des distances trop grandes pour marcher ou méme pour y aller a
vélo.
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Figure 19 Mode de transport principal des enfants de 6-12 ans selon les modes prin-
cipaux des adultes du ménage et nombre d'enfants concernés, année 2003
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Source : Enquéte O-D (2003). Montréal. Territoire comparable. Traitement : Sébastien Gagné.
Note : les chiffres indiqués en haut des colonnes correspondent au nombre total d’enfants estimés selon le
mode des parents.

Deuxiémement, le type d’environnement (urbain, banlieue proche ou banlieue lointaine)
semble n’avoir qu'une légére influence sur la pratique du transport actif vers 'école par les
éléves du primaire. En effet, la part du transport actif varie peu d’'une zone géographique a
l'autre. Des différences existent a I'échelle locale, comme nous le verrons au chapitre sui-
vant, mais il apparait clairement que la marche n’est pas, dans le cas des enfants du pri-
maire, réservée a ceux qui habitent dans les quartiers centraux, contrairement a ce qu'on
observe pour les déplacements pendulaires des adultes. Troisiemement, la proximité de
'école semble jouer un réle trés important, de méme que le mode de transport auquel les
adultes du ménage ont recours la plupart du temps. Ce dernier point confirme le role cen-
tral joué par les parents dans la mobilité des éléves du primaire, d’ou I'importance du cha-
pitre suivant qui développe les résultats du questionnaire distribué aupres d’'un échantil-
lon de parents a Montréal et a Trois-Rivieres.



CHAPITRE 5 LE TRANSPORT ACTIF VERS L’ECOLE DES ELEVES DU
PRIMAIRE : ENQUETE AUPRES DES PARENTS

INTRODUCTION

Les enquétes O-D ont permis de cerner quelques caractéristiques de la mobilité des éléves
du primaire. Il s’agit maintenant de mieux comprendre les facteurs qui conditionnent leur
mobilité. Les parents jouent un role crucial dans les déplacements des enfants ; non seu-
lement ils décident du mode utilisé, mais en plus ils représentent des modeles de compor-
tement. Les enfants ne sont pas pour autant dépourvus de tout pouvoir ; ils sont capables
d’inscrire leurs préférences dans le processus décisionnel qui concerne leurs déplacements
vers 'école. Mais si la décision parentale a I'égard des déplacements de 'enfant peut étre le
fruit de négociations, il reste qu’en derniére instance ce sont les parents qui décident.

Ce faisant, il était essentiel de connaitre 'opinion des parents sur le transport actif et sur
les conditions de sa pratique par leur enfant. Afin de mieux appréhender les différents
facteurs qui agissent sur les déplacements des éléves du primaire, une large enquéte a été
effectuée aupres des parents des régions de Montréal et de Trois-Rivieres au cours de
I'année 2007. Cette enquéte constitue I'élément central de la recherche. Les perceptions
des parents, notamment a 'égard de la sécurité, ainsi que leurs habitudes de déplacement
y occupent une place centrale. Les résultats de cette enquéte permettent de mieux com-
prendre les obstacles qui limitent la pratique du transport actif chez les éléves du primai-
re.

Le chapitre est en cinq parties. Suite a une bréve discussion d’ordre méthodologique, nous
nous intéresserons successivement aux principales caractéristiques des déplacements en-
tre la maison et I'école, a 'impact de la zone de résidence, aux liens entre le systéme sco-
laire et la mobilité des éléves, et enfin au role des parents.

5.1. ENQUETE AUPRES DES PARENTS : PRECISIONS METHODOLOGIQUES

L’enquéte visait a comprendre les raisons qui motivent les parents dans leurs décisions a
I'égard des déplacements de leurs enfants et a évaluer 'acceptabilité du transport actif.
Elle a permis d’appréhender plus finement les déplacements vers I'école primaire, en les
inscrivant dans les déplacements des membres du ménage, mais également en explorant
les facteurs qui influencent la mobilité des enfants. Les questions posées abordaient plu-
sieurs thémes*, et la pratique du transport actif a pu étre mise en relation avec certaines
informations concernant le ménage : la perception de la zone de résidence, les habitudes
de déplacement des parents, les modalités du choix résidentiel et du choix de I'école ou
encore les opinions relatives a 'autonomie de 'enfant.

°7 Le questionnaire est reproduit en annexe As.
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L’enquéte, qui porte sur les régions métropolitaines de Montréal et de Trois-Riviéres®, a
permis de rejoindre les parents de 1495 enfants dans les 16> commissions scolaires des
deux agglomérations a I'étude. Cet échantillon a été constitué sur la base de deux critéres,
soit le type d’école et la localisation des écoles.

En ce qui concerne le type d’école, il faut se rappeler que le systéme scolaire québécois
comprend deux réseaux, le réseau francophone et le réseau anglophone. Dans les deux cas,
on retrouve des écoles publiques et privées. Les écoles publiques ne visent pas toutes les
mémes objectifs. Comme nous I'avons vu au chapitre 3, le secteur public, dans sa volonté
de répondre a la concurrence des écoles privées, a développé des écoles a projet particulier
(ou a vocation particuliére), qui se distinguent ainsi des écoles réguliéres communément
appelées les écoles de quartier.

En principe, le bassin de clientéle des écoles a projet particulier est plus étendu que celui
des écoles de quartier, ce qui peut entrainer une augmentation des distances domicile-
école et par conséquent, modifier les comportements de mobilité de ses éleves. Les écoles
a vocation particuliére ne sont toutefois pas toujours faciles a identifier ; toutes les écoles
cherchent en quelque sorte a se distinguer, surtout depuis qu’elles sont tenues de déve-
lopper un projet éducatif propre. Nous nous sommes donc référés aux classements propo-
sés par les commissions scolaires pour identifier les écoles a projet particulier. Les écoles
de notre échantillon ont été classées dans I'une ou l'autre des quatre catégories retenues
pour 'enquéte :

* Enseignement francophone régulier

* Enseignement francophone a vocation particuliere

* Enseignement privé

* Enseignement anglophone régulier

Au total, 67 écoles ont participé a I'enquéte, dont 35 francophones réguliéres, 11 a vocation
particuliére, 12 privées et 9 anglophones réguliéres.

En ce qui concerne la localisation, I'échantillon a été constitué en fonction d'un découpage
des zones a I'étude. La région de Montréal a été découpée en 8 zones® tandis que le terri-
toire de Trois-Riviéres ne comprend qu’'une seule zone, étant donné que les écoles du ter-
ritoire sont pour I'essentiel concentrées en sa partie centrale. Au final, les deux régions
métropolitaines ont donc été découpées en neuf zones : Montréal (centre-ville) ; Montréal
(centre) ; Montréal (est de I'lle) ; Montréal (ouest de I'ile) ; Rive-sud ; Laval ; Couronne
nord ; Couronne sud ; Trois-Riviéres (partie nord).

5® Dans le cas de Trois-Riviéres, seule la partie au nord du Saint-Laurent a été retenue pour l'analyse.

% La liste des commissions scolaires est reproduite en annexe A4.

% Nous avons repris le découpage utilisé par I'’Agence métropolitaine de transport pour 'enquéte O-D 2003.
Voir http://www.cimtu.qc.ca/EnqOD/2003/Index.asp.
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La Figure 20 permet de visualiser la localisation approximative des 67 écoles dans les ré-
gions métropolitaines de Montréal et de Trois-Riviéres retenues pour I'enquéte.

Figure 20 Localisation des écoles retenues dans I'échantillon

r

Une fois la sélection des écoles effectuée, il a fallu procéder au choix des parents dans cha-
cune des écoles sélectionnées. Nous avons opté pour une distribution a 'ensemble des
parents de trois classes (une par cycle d’enseignement), dans chacune des écoles sélec-
tionnées ; les classes ont été choisies avec 'aide de la direction des écoles.

Nous avons sur-échantillonné le nombre de questionnaires distribués dans les écoles pri-
vées et les écoles a vocation particuliere, afin de mieux cerner leurs caractéristiques en
termes de déplacements scolaires. Ce choix s’explique par notre volonté de valider notre
hypothése de départ, selon laquelle le type d’école aurait une influence significative sur les
patrons de déplacement des enfants. Conséquemment, les résultats de notre échantillon
ont été pondérés, en utilisant des facteurs d’expansion, afin de reproduire les proportions
réelles” ; ce sont ces résultats que nous présentons dans les pages qui suivent. Les tableaux
et les graphiques doivent étre interprétés en conséquence.

On trouvera davantage de précisions sur la méthodologie de I'enquéte a I'annexe A4 :

r

constitution de 'échantillon, conception du questionnaire, codification des données, vali-
dation et traitement des données et utilisation des facteurs de pondération.

6 \ . . A . . .
" Un peu a la maniére des données des enquétes O-D. C’est ainsi que les chiffres correspondent non pas a
notre échantillon, mais a la population totale des éléves du primaire, des régions considérées.,
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5.2. LES DEPLACEMENTS DOMICILE-ECOLE DES ELEVES DU PRIMAIRE : CARAC-

TERISTIQUES GENERALES

Cette partie vise a brosser les principales caractéristiques des déplacements des éléves du
primaire a Montréal et a Trois-Riviéres entre I'école et le domicile. Plusieurs points seront
successivement abordés : les distances domicile-école, les principaux modes utilisés par les
enfants, I'évaluation du potentiel de marche et enfin les facteurs qui, parfois contraire-
ment a nos attentes, se sont avérés peu déterminants pour le choix des modes de dépla-
cement et notamment du transport actif.

5.2.1 Des distances domicile-école généralement courtes

Les distances entre la maison et I'école sont généralement courtes au primaire, comparati-
vement a ce qu'on observe pour le secondaire, ot le nombre d’écoles est nettement moin-
dre®. La Figure 21 donne la distance maison-école moyenne pour toutes les écoles de notre
échantillon, de méme que I'écart entre la plus courte et la plus grande distances parcou-
rues par les éléves de notre échantillon pour se rendre a I'école (le graphique donne aussi
le nombre de répondants).

Le graphique montre que, pour les éléves de I'enseignement francophone régulier, la dis-
tance moyenne séparant I'école du domicile est de 1,3 km ; elle est de 2,1 km pour les éléves
de I'enseignement régulier anglophone, de 2,8 km pour ceux de I'enseignement a vocation
particuliére et de 4,9 km dans le cas des éléves de 'enseignement privé. La représentation
des distances minimale, maximale et moyenne pour chaque type d’école permet d’avoir
une perception plus fine de la dispersion géographique des éleves. Nous constatons ainsi
que, méme si les écoles réguliéres francophones présentent quelques cas de dispersion, ces
derniers demeurent marginaux par rapport aux trois autres types d’écoles®.

Cela dit, dans la grande majorité des cas, les éléves habitent a distance de marche de leur
école. Comme le montre la Figure 22, 73 % des éléves résident a une distance inférieure a
1,6 km de I'école qu'ils fréquentent (qui n’est pas nécessairement 1'école la plus proche de
leur résidence) ; et 59 % des éléves habitent a une distance inférieure a 1 km. Dit autre-
ment, sur la base de la seule distance, la grande majorité des éléves du primaire pourraient
marcher pour se rendre a I'école ; bien str d’autres facteurs pourraient I'interdire, notam-
ment le déficit de sécurité sur certains parcours.

% Rappelons que la distance dont il est question ici est la distance a vol d’oiseau, qui est généralement
moindre que la distance réelle a parcourir, au sol.

5 Si I'éloignement de I'école influence fortement le mode de déplacement des éléves, il n’est pas le seul facteur
qui mérite considération comme nous le verrons plus tard. Par exemple, en analysant les variations des parts
modales selon le type d’enseignement (section 5.4.1), on constate que les éléves des écoles a vocation particu-
liere marchent plus pour se rendre a I'école que ceux des écoles anglophones, alors que la distance moyenne
du trajet y est supérieure de 700 m (2,8 km pour les écoles a vocation particuliére versus 2,1 km pour les écoles
anglophones). Il faut d’abord signaler que la distance moyenne est calculée a partir d'une distance euclidienne
entre le domicile et I'école : elle ne permet donc pas une appréhension des éventuels obstacles physiques aux
déplacements a pied et a vélo en direction de I'école. D’autres facteurs entrent en jeu pour expliquer la marche
vers |'école, entre autres la localisation a une échelle micro de I'école au sein du quartier, la disponibilité du
transport scolaire ou encore des facteurs comportementaux qui seront analysés plus loin dans ce chapitre.
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Figure 21 Distance du lieu de résidence des éléves selon le type d’école, Montréal et Trois-Riviéres
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Figure 22 Enfants fréquentant I'école primaire, selon la distance domicile-école,
Montréal et Trois-Riviéres
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Comme nous I'avons vu au troisieme chapitre, les écoles privées ou, plus récemment, les
écoles a vocation particuliére témoignent d'un changement dans le rapport des parents a
I'école. Au lieu d'inscrire automatiquement leur enfant a I'école du quartier, certains pa-
rents font le choix d’'un enseignement a partir de certains critéres : variété des matiéres
enseignées, pédagogie adoptée, activités extrascolaires, désirs et besoins de I'enfant. La
proximité géographique n’est plus nécessairement le principal critére considéré par les
parents, qui privilégient plutét un enseignement davantage adapté aux besoins de leur
enfant. Avec comme conséquence un élargissement des bassins de clientele de nombreu-
ses écoles ; cet élargissement des bassins, et la dispersion géographique des éléves qu’il
suppose, représentent donc des tendances nouvelles qui modifient la mobilité des éleves.

I faut noter que cette évolution dans le rapport a 'école, si elle touche d’abord les écoles
privées et a vocation particuliére, concerne aussi les écoles de I'enseignement régulier.
Dans la mesure ou les parents peuvent librement choisir I'école de leur enfant, il leur est
possible de privilégier d’autres critéres que le critére géographique de proximité. Cela en-
traine inévitablement 'augmentation potentielle de la distance entre le domicile et I'école
et, par conséquent, 'utilisation de modes motorisés. Néanmoins, la Figure 22 montre que
la majeure partie des éléves du primaire fréquentent encore une école située relativement
proche du domicile. Cela ne signifie pas pour autant qu’ils marchent pour se rendre a
‘école ; Cest cette question que nous examinons maintenant.

5.2.2 Un recours marqué a 'automobile et au transport scolaire

La majorité des éléves du primaire se déplagaient a pied il y a quelques décennies ; ce n’est
plus le cas aujourd’hui, comme le montrent les données des enquétes O-D de Montréal
(1998 et 2003) et de Trois-Riviéres (2000), examinées au chapitre précédent. L'enquéte que
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nous avons réalisée en 2007 aupres des parents de Montréal et de Trois-Riviéres confirme
ces résultats (Figure 23) : la marche n’est le mode principal de déplacement que de 30 %
des éléves du primaire. Les déplacements des éléves sont dorénavant en majorité motori-
sés : automobile (34 %) et transport scolaire (28 %). Le transport collectif (2 %) et le vélo
(5 %) sont des modes marginaux, pour les éléves du primaire®.

Figure 23 Parts des modes les plus fréquemment utilisées vers I'école, Montréal et
Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité.

Globalement, la part du transport actif est assez faible, méme si, comme nous 'avons vu
précédemment, la grande majorité des éléves habitent a une distance relativement courte
de leur école, dont on peut supposer qu’elle pourrait étre parcourue a pied par un enfant,
dans de nombreux cas du moins : ainsi, 59 % des éléves du primaire résident a une distan-
ce inférieure a 1 km de leur école, et 73 % résident a une distance inférieure a 1,6 km. Nous
pouvons également constater le grand contraste générationnel qui existe par rapport a
I'utilisation de la marche pour les déplacements scolaires : 72 % des adultes répondants,
aujourd’hui agés de 50 a 60 ans, ont déclaré qu’ils marchaient pour se rendre a I'école,
comparativement a 30 % seulement pour leurs enfants. Méme si les deux informations ne
sont pas parfaitement comparables, elles témoignent néanmoins d’'un changement pro-
fond de comportement sur une période relativement courte.

% On notera que nos résultats ne sont pas parfaitement compatibles avec les données des enquétes O-D, dans
la mesure o1 nous n’avons pas cherché a connaitre les déplacements réalisés le jour avant I'entrevue, comme
C’est généralement le cas des enquétes O-D, mais plutot les modes de déplacement généralement utilisés.
Ainsi, pour chacun des modes, on a demandé aux parents la fréquence d’utilisation le matin et au retour de
I'école, ainsi que durant 'hiver et pour le reste de 'année. A moins d’indication contraire, le mode de dépla-
cement principal correspond aux modes les plus fréquemment utilisés le matin, en excluant I'hiver. Les résul-
tats présentés ici constituent une synthése, qui tient compte de la fréquence d'utilisation des différents modes.
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5.2.3 Un potentiel important pour la marche

Si le transport actif n’est pas le premier mode de déplacement des éléves du primaire, ces
derniers sont nombreux a pratiquer la marche ou le vélo au moins a 'occasion pour se
rendre a I'école, surtout ceux qui habitent a proximité de I'école qu’ils fréquent. C’est ce
que montrent les trois graphiques qui suivent®. Nous constatons a la Figure 24 que la
marche est le mode principal de 27 % des enfants, la majorité d’entre eux résidant a une
distance inférieure ou égale a 600 m de I'école. Son utilisation diminue rapidement au-
dela de cette distance, et n’est le mode principal d’aucun enfant, a toutes fins utiles, a par-
tir d'une distance de 1,2 km. Nous constatons par ailleurs que la marche est parfois utili-
sée, soit comme un des modes principaux (8 %), soit comme un mode occasionnel (20 %)
de déplacement, dans la majorité des cas par des enfants résidant a moins de 1,2 km. Nous
constatons de plus que 44 % éléves ne marchent jamais pour aller a I'école ; plus étonnant,
15 % des éléves habitent a moins de 1,2 km et ne marchent jamais.

Figure 24 Fréquence d'utilisation de la marche, selon l'intensité d'utilisation de ce
mode et la distance domicile-école, Montréal et Trois-Riviéres
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La premiere clientéle a viser dans la promotion du transport actif réside probablement
dans le segment d'utilisateurs occasionnels de la marche - 28 % des éléves environ qui
parfois marchent -, dans la mesure ou ils ont montré qu’ils étaient en mesure de le faire. 11
faut toutefois que nous réussissions a comprendre pourquoi ils ne marchent pas davanta-

ge.

6 . o . . I -
> La marche et le vélo ont été séquencés selon quatre degrés d’utilisation : la marche est le mode princi-
pal unique ; la marche est 'un des modes principaux ; la marche est utilisée a 'occasion ; la marche n’est

jamais utilisée.
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La Figure 25 montre que le vélo est tres peu utilisé en tant que mode principal, pour les
mois sans neige : moins de 3 % des éléves se déplacent principalement a vélo pour se ren-
dre a l'école et le trois quart des enfants n’utilisent jamais leur vélo entre la maison et
’école. 11 est par contre utilisé a 'occasion par 22 % des enfants, qui habitent surtout a
proximité de leur école ; il existe donc, 1a aussi, un potentiel important de croissance de
l'utilisation du vélo vers I'école. Etrangement, le seuil de tolérance a la distance n’est pas
beaucoup plus élevé que dans le cas de la marche ; au-dela d'une distance de 1,6 km, son
utilisation reste marginale.

Figure 25 Fréquence d'utilisation du vélo, selon l'intensité d'utilisation de ce mode
et la distance domicile-école, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Pour résumer, a défaut d’étre des modes de transport habituels, la marche et le vélo sont
utilisés, au moins a 'occasion, par 60 % des enfants, principalement ceux qui résident a
moins de 1,6 km de I'école ; au-dela, la marche ou le vélo sont rarement utilisés dans les
déplacements maison-école. C’est ce que montre la Figure 26. Trois constats peuvent étre
tirés de cette figure. Tout d’abord, la distance domicile-école de 1,6 km représente un seuil
au-dela duquel la pratique du transport actif ne semble pas envisageable ou, a tout le
moins, envisagée. Deuxiémement, la distance de 1,0 km peut étre considérée comme un
autre seuil : jusqu’a 1,0 km, une majorité d’éleéves pratiquent le transport actif au moins a
I'occasion ; au-dela ils sont en minorité. Troisiemement, nous pouvons constater qu'une
certaine proportion d’éléves se déplace systématiquement en modes motorisés, y compris
lorsque la distance séparant I'école du domicile est trés courte. Ce constat suggére
I'existence d’un seuil d’utilisateurs « irréductibles » de 'automobile, résidant a courte dis-
tance de I'école, mais qui ne s’y rendent jamais a pied.
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Figure 26 Fréquence d'utilisation d’'un mode de transport actif, selon la distance
domicile-école, Montréal et Trois-Riviéres
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5.2.4 Des facteurs peu influents dans la pratique du transport actif vers I’école

L’enquéte auprés des parents montre qu'un certain nombre de facteurs que 'on pouvait
croire déterminants pour le choix du mode de transport entre la maison et I'école primaire
ont, en réalité, peu d’'influence. Ces facteurs sont : la gestion différente du temps entre le
matin et le soir ; le climat, particuliéerement la différence entre le printemps et 'automne,
d’une part, et l'hiver, d’autre part ; et finalement, I'existence d'un deuxiéme domicile.

Le matin ou le soir

Nous aurions pu supposer que le soir, la gestion du temps étant souvent moins serrée, les
éléves seraient plus nombreux a marcher pour rentrer a la maison. Nos résultats ne vont
pas dans ce sens. Les enfants marchent un peu plus fréquemment le soir que le matin,
mais la différence reste faible : 30,2 % le matin, contre 32,4 % le soir. Le méme constat
peut étre fait pour les autres modes de déplacement : en effet, les parts modales de
I'automobile et du transport scolaire sont relativement semblables le matin et le soir.

La Figure 27 montre compare tous les modes utilisés le matin et I'aprés-midi pour les en-
fants qui marchent et pour ceux qui se déplacent en automobile. La diagonale représente
les enfants qui utilisent le méme mode matin et soir. Comme le montre la taille des billes,
fonction du nombre d’enfants, dans la grande majorité des cas les enfants utilisent le mé-
me mode matin et soir. Cela n’est guére surprenant. Matin et soir, les contraintes sont
généralement les mémes ; de plus il est probablement trop complexe de prévoir deux mo-
des de déplacement différents au quotidien, surtout quand les deux parents travaillent.
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Figure 27 Comparaison matin et soir de la fréquence d’utilisation de la marche et
de 'automobile, Montréal et Trois-Riviéres
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Figure 28 Comparaison des parts modales durant les mois d’hiver et pour le reste
de I'année, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.
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L’hiver
Nous aurions pu aussi imaginer que l'hiver aurait un impact majeur sur la pratique du
transport actif. Or les résultats de I'enquéte montrent que la part de la marche est a peu
prés la méme en hiver et durant le reste de 'année®. La seule différence notable concerne
le vélo, qui n’est pas utilisé durant I'hiver.

Le second domicile

Considérant I'éclatement de nombreuses familles, on peut supposer que les enfants sont
aujourd’hui nombreux a vivre dans deux domiciles. II nous semblait intéressant
d’examiner si cette catégorie d’enfant adoptait des comportements de mobilité différents
des autres. Trois constats ressortent de notre enquéte. Premiérement, les éléves qui vivent
dans deux domiciles différents durant la semaine sont, tout compte fait, assez peu nom-
breux, soit a peine 7 % selon les résultats de notre enquéte”. Deuxiémement, ils sont lége-
rement moins susceptibles d’utiliser la marche que les autres éléves du primaire, comme
on peut le constater en analysant les données de la Figure 29 : la part de la marche est de
I'ordre de 23 % pour ces éléves, comparativement a 30 % pour 'ensemble de notre échan-
tillon.

Figure 29 Comparaison des parts modales entre le premier et le second domicile de
l'enfant, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

% Rappelons que le questionnaire permettait aux parents d’indiquer les modes de déplacements utilisés durant
I'hiver et durant le reste de 'année (que I'on indique ici comme déplacements réguliers).

%711 faut préciser que I'information colligée concernait les changements de domicile durant la semaine d’école,
et non pas durant le weekend ou a un autre moment.
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Troisiemement, les modes de déplacement ne sont pas fondamentalement différents entre
le premier et le second domicile. La pratique de la marche est a peu pres la méme. Seules
varient les parts de 'automobile, du transport scolaire et du vélo. Il semble que le second
domicile donne lieu a un report modal du transport scolaire vers 'automobile, pouvant
s’expliquer par le fait que le second domicile ne permet pas I'accés au transport scolaire,
lorsqu'il est situé trop loin du premier domicile. Le parent n’a donc d’autre choix que de
reconduire son enfant a I'école en automobile.

Pour conclure, il nous apparait important de rappeler trois éléments. Premiérement, la
marche n’est le mode de déplacement principal que d’environ le quart des éleéves du pri-
maire ; il s’agit principalement de ceux qui habitent a 400 m ou moins de leur école.
Deuxiémement, le tiers des éléves marchent a 'occasion entre la maison et 1'école, témoi-
gnant en cela d'un potentiel notable d’augmentation de la pratique du transport actif.
L’enjeu consisterait donc a mieux comprendre les facteurs qui empéchent ces marcheurs
occasionnels d'utiliser la marche plus souvent. Cet écart entre la marche comme mode
principal et la marche comme mode occasionnel témoigne du poids des autres facteurs,
notamment l'inscription des déplacements de I'enfant dans la logique des déplacements
du ménage. Troisiemement, la gestion différente du temps entre le matin et le soir, I'hiver
et 'existence d'un second domicile n’ont pas d'impact majeur sur l'utilisation du transport
actif entre la maison et I'école.

La présentation suivante des résultats de notre étude s’inspire largement du cadre de
McMillan (2005). Ce modeéle suggére une approche multidimensionnelle du transport actif
en considérant que le mode de déplacement d’'un enfant vers I'école est sous I'influence de
la décision des parents, elle-méme étant influencée par des facteurs médiateurs (sécurité
du quartier, sécurité routiére, options de déplacement) et modérateurs (normes socio-
culturelles, attitudes parentales, variables sociodémographiques). Selon ce que nous avons
observé, trois facteurs semblent influencer, a des degrés variables, la pratique du transport
actif de I'enfant vers l'école : la zone de résidence de 'enfant (section 5.3), le type d’école
suivi (section 5.4) et, enfin, les habitudes de déplacement de ses parents (section 5.5).
Chaque type de facteur fera I'objet d’'une section indépendante.

5.3 LA DIMENSION GEOGRAPHIQUE DU TRANSPORT ACTIF DE L’ENFANT

La pratique du transport actif chez les adultes est directement liée au lieu de résidence.
Les recherches menées au cours des derniéres années montrent clairement que, pour ce
groupe, le transport actif est surtout pratiqué dans les quartiers centraux et que son usage
diminue au fur et a mesure que I'on s’éloigne du centre pour aller vers la banlieue. Les
données des enquétes O-D a Montréal et a Trois-Riviéres le confirment. La banlieue est en
effet moins favorable aux déplacements a pied et a vélo, essentiellement parce que la den-
sité y est trop faible et la mixité des usages insuffisante pour supporter ces modes de dé-
placement ; les distances a parcourir, notamment entre les lieux de résidence et d’emploi,
sont trop grandes pour pouvoir étre franchies a pied ou a vélo. De plus, méme lorsque les
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distances a parcourir sont marchables®, le design du réseau routier de la banlieue est sou-
vent congu en fonction de 'automobile et rend les déplacements a pied ou a vélo dange-
reux et peu agréables. Au départ de la recherche, nous avions ainsi émis 'hypotheése que la
pratique du transport actif entre 'école primaire et la maison diminuerait au fur et a me-
sure que l'on s’éloignerait des quartiers centraux de Montréal et de Trois-Riviéres pour se
rapprocher de la lointaine banlieue.

L’analyse des données des enquétes O-D présentée au chapitre 4 montre que la réalité est
plus complexe qu’il n’y parait au premier abord : si des variations peuvent étre observées
d’une zone a l'autre, elles sont nettement moins grandes que ce qu’on aurait pu imaginer,
sur la base des comportements observés chez les adultes. Ewing (2004) montrait bien que
les déplacements entre la maison et I'école sont tres différents des autres déplacements. Ils
sont généralement plus courts et surtout obligatoires. Dit autrement, les facteurs qui sont
importants dans le cas des adultes ne le sont pas nécessairement pour les déplacements
des éléves du primaire.

Il existe toutefois des différences entre les zones de résidence au plan de la mobilité des
enfants. La zone de résidence semble influencer les déplacements a pied et a vélo de
I'enfant, mais pour des distances plus courtes que pour les adultes ; autrement dit, on ne
retrouve pas la dichotomie quartier central/banlieue caractéristique de la pratique en
transport actif des adultes. Dans cette section, nous examinerons dans un premier temps
ces différences de comportement entre zones géographiques, concernant le transport actif
au sein du quartier, comme en direction de I'école. Nous allons voir que c’est la distance,
plus que la zone de résidence, qui joue un réle majeur dans la pratique du transport actif.

5.3.1 Le transport actif au sein du quartier

La fréquence de déplacement des enfants a pied ou a vélo, seuls ou entre amis, au sein du
quartier, en excluant les déplacements entre le logement et I'école, varie légerement selon
les zones d’étude, comme le montre la Figure 30. De plus, la pratique du transport actif au
sein du quartier ne s’apparente pas a la dichotomie quartier central/banlieue caractéristi-
que du transport actif des adultes (Saelens, Sallis et al. 2003). 50 % des éléves du primaire
représentés effectuent « Toujours » ou « Souvent » des déplacements a pied ou a vélo au
sein de leur quartier ; selon la zone géographique considérée, cette proportion varie sur
une échelle de 40 % a 65 % des enfants. Globalement, on constate un fort potentiel en
transport actif au sein du quartier puisque 70 % de 'ensemble des enfants représentés
effectuent au moins a 'occasion des déplacements a pied ou a vélo au sein de leur quar-
tier.

Si I'on s’attarde a présent sur les variations de fréquence selon les zones a I'étude, on cons-
tate que trois groupes pourraient étre identifiés. La fréquence la plus élevée de déplace-
ment a pied et a vélo au sein du quartier se situe chez les enfants résidant dans la couron-
ne sud et a Trois-Riviéres : 85 % des enfants y effectuent au moins a 'occasion ce type de

% Traduction littérale de 'expression anglophone : walkable.



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et a Trois-Riviéres

déplacement. Le deuxiéme groupe rassemble les enfants de Montréal Centre, la Rive-sud,
Laval et la couronne nord : 70 % des enfants y effectuent au moins a I'occasion ce type de
déplacement. A Montréal Est et Montréal Ouest, cette proportion d’enfants s’établit a
60 %.

Cette classification confirme I'absence d'une dichotomie quartier central/banlieue en ma-
tiere de transport actif au sein du quartier. Les plus hautes fréquences de déplacement a
pied et a vélo se situent dans la couronne sud et a Trois-Riviéres, zones regroupant majori-
tairement des quartiers de type banlieue, peu denses, peu mixtes et dont le réseau viaire
comporte une faible connectivité. Ainsi, il semble que la pratique du transport actif de
I'enfant au sein du quartier ne soit pas liée a des caractéristiques urbaines générales telles
que la densité du bati ou la mixité des usages. A ce stade, nous pouvons supposer que le
transport actif de I'enfant au sein du quartier est davantage lié aux caractéristiques de la
zone de résidence ; cette question demeure néanmoins a explorer.

Figure 30 Fréquence de déplacement de I'enfant (seul ou entre amis) a pied ou a
vélo, au sein du quartier, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Rivieres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.
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5.3.2 Le transport actif vers I’école

S’agissant des déplacements vers I'école, la Figure 31 permet de constater des variations
relativement importantes dans l'utilisation de la marche selon les zones a I'étude. Ces dif-
férences sont plus marquées que pour la pratique du transport actif au sein du quartier
évoquée précédemment. Mais ces variations ne traduisent pas pour autant une dichotomie
claire entre les quartiers centraux et les banlieues. Par ailleurs, quelle que soit la zone de
résidence considérée, la majorité des éleves se rend a I'école en modes motorisés : en au-
tomobile (34 %) ou en transport scolaire (28%).

Sur la base du mode « Marche » comme mode principal, trois groupes de zones peuvent
étre identifiés. Le premier groupe est constitué de Montréal Est, Trois-Riviéres et Montréal
Centre : les parts de la marche y sont respectivement de 49 %, 44 % et 40 % des enfants
représentés. Il s’agit de proportions qui se situent au-dessus de la moyenne de 'ensemble
des éléves du primaire (laquelle se situe aux environs de 30 %, voir Figure 31). Le deuxiéme
groupe rassemble les secteurs de Laval, la couronne sud et la Rive-sud : les parts modales
de la marche y sont respectivement de 32 %, 30 % et 28 % des enfants. Ces chiffres se si-
tuent dans la moyenne de I'ensemble des éléves du primaire. Le troisiéme groupe est cons-
titué de la couronne nord et de Montréal Ouest, zones au sein desquelles les parts moda-
les de la marche sont trés basses : respectivement 15 % et 11 % des enfants représentés.

Figure 31 Parts modales lors des trajets domicile-école selon la zone de résidence,
Montréal et Trois-Riviéres
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Zonede résidence

Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.
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Si globalement les enfants résidant dans les quartiers centraux marchent plus vers 'école
que ceux qui résident en banlieue, les pratiques different fortement selon la banlieue
considérée : 30 % des enfants marchent pour se rendre a I'école dans la couronne sud,
alors que cette proportion n’est que de 15 % dans la couronne nord. Pourtant, étant donné
leur éloignement géographique par rapport a I'lle de Montréal et leurs caractéristiques
urbaines générales, ces deux territoires pourraient étre apparentés a la catégorie « ban-
lieue lointaine ». En outre, nous constatons que la fréquence d’utilisation du mode « Mar-
che » est trés élevée a Trois-Rivieres (44 %), alors que la plupart des quartiers considérés
dans cette ville posseédent des caractéristiques de la banlieue. Il est possible que I'époque
de développement de la banlieue joue un réle dans la pratique du transport actif vers
I'école. L'organisation des anciennes banlieues est souvent différente des banlieues plus
récentes et I'école y est peut-étre plus proche des habitations. Mais ces suppositions ne
peuvent étre confirmées par notre enquéte et nécessiteraient des analyses plus fines.

Quoi qu’il en soit, ces constats montrent la nécessité d’'une analyse a ’échelle micro des
quartiers et des trajets vers 'école, notamment en termes d’aménagements dédiés aux
cyclistes et aux piétons. Ces différences de pratique entre zones aux mémes caractéristi-
ques géographiques d’ensemble invite aussi a considérer d’autres facteurs que les simples
caractéristiques environnementales dans la question du transport actif des enfants. Ces
facteurs seront examinés dans les sections 5.4 et 5.5.

Aussi nuancés soient-ils, ces résultats sur I'impact de la zone de résidence sont importants,
car ils témoignent de la possibilité de marcher vers 'école, quelle que soit la zone o1 'on
réside, qu'il s’agisse des quartiers centraux ou de la banlieue. Le transport actif des enfants
n’est donc pas une pratique réservée aux seuls résidents des quartiers centraux, comme on
peut 'observer dans le cas des adultes. La distance domicile-école par contre est un fac-
teur absolument déterminant pour la pratique du transport actif des éléves ; c’est cette
question que nous examinons a présent.

5.3.3 L’effet fortement dissuasif de la distance domicile-école

La distance domicile-école est indéniablement le premier facteur de nature géographique
a considérer dans le transport actif de I'enfant vers 'école. L'enquéte aupres des parents
confirme clairement l'effet dissuasif de la distance domicile-école sur la marche pour les
déplacements entre la maison et I'école. Autrement dit, la proximité géographique de
I'école est le facteur le plus favorable pour I'utilisation d'un mode de transport actif.

Lorsque les parents sont interrogés sur les raisons de privilégier la marche plutét qu'un
autre mode de déplacement, c’est la proximité de I'école qui est évoquée en premier (voir
la Figure 32). Cela vaut notamment pour les enfants dont la marche est le mode principal.
L’argument de la santé ressort en deuxiéme position, étrangement, surtout pour les en-
fants dont la marche n’est pas le mode principal. En ce qui concerne les enfants dont la
marche fait partie des modes principaux, les raisons avancées sont plus variées, méme si la
proximité de 'école reste un des facteurs importants.
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La présentation des réponses selon les différentes zones permet de constater que dans
I'ensemble des zones, excepté le cas de Montréal Ouest, la proximité de 1'école est la rai-
son la plus fréquemment mentionnée par les parents dont 'enfant marche vers I'école.
C’est ce que nous montre la Figure 33.

Figure 32 Raisons d'utiliser la marche pour les déplacements domicile-école, selon
l'intensité d'utilisation de ce mode, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Figure 33 Raisons d'utiliser la marche pour les déplacements domicile-école, selon
la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

La proximité de I'école est donc une condition nécessaire a I'utilisation de la marche, mais
elle n’est pas suffisante. Comme nous I'avons vu a la section 5.2, les distances maison-école
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sont généralement faibles et pourtant, une majorité d’enfants se déplace en modes motori-
sés, méme lorsqu’ils résident a une courte distance de I'école. Il est donc important de
comprendre que des distances per¢ues comme longues par les parents ne le sont pas né-
cessairement dans la réalité ; cette analyse pourrait étre approfondie en étudiant I'écart
entre distance réelle et distance percue. Par ailleurs, comme nous I'avons déja noté, le cal-
cul de la distance a vol d’oiseau ne prend pas en compte les éventuels obstacles physiques
qui peuvent rendre la marche difficile ou méme dangereuse pour un jeune enfant.

La géocodification des répondants a permis de représenter quantitativement l'effet de la
distance sur le transport actif de 'enfant vers I'école, en croisant la distance domicile-école
avec la fréquence de transport actif par 'enfant. Les figures suivantes montrent que, com-
me on pouvait s’y attendre, ces données sont corrélées : plus la distance augmente, plus la
fréquence de transport actif vers I'école diminue. Les distances parcourues par les enfants
qui se rendent a I'école a pied ou a vélo sont généralement courtes : 80 % de ceux qui mar-
chent vers I'école habitent a moins de 600 m et 8o % des utilisateurs du vélo habitent a
moins d’1 km. De plus, seulement 5 % des marcheurs parcourent plus d'1 km pour se ren-
dre a I'école (voir Figure 34).

Figure 34 Proportion d'utilisateurs de chaque mode selon la distance domicile-
école, Montréal et Trois-Riviéres

== Automobile =M=Marche =#=Transportcollectif =>¢=Transportscolaire ==Vélo =®=Ensemble

100%

—il—
80% P === - N
\\_{ p—r s
’)=>\ et
60% A
/ N P —_— |
/ < T
—
e —
40% % —
/ 2 \ 80% des enfants qui utilisent le vélo
/ pour se rendre al'école parcourrent
20% 80% des enfants qui marchent moins de 1 km
X vers |'école parcourrent moins
de 600 m
0% ; T T 7 7
[e2) (o)) (o)) D D [e2] [e2] [e2] [e2] (o)) (o)) D D (o)) [e2] [e2] [e2] [e2) (o)) o o
2 8 B R 8 & 8 3 R § 23 8 3 2 g8 2 & &8 _ 8 8
d & o & o ¢ 7 g 9 g4 4 494 4 q 4 o9 o o9 o g5 %
S O Q9 9 o o o o o o O o o O o o o o o [}
N § © ® g g 2 8§ 8 § £ 8 8 %8 8 8 ¢ 8 g °©
N < O o0 N < O 0 o < O o0 %]
— — — — — N o~ o~ ~N (oY} (35} m o o o =]
o

Distance (métres)

Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

L’évolution des parts modales selon la distance est également éclairante sur le seuil de
tolérance au transport actif : a moins de 600 m, la part modale de la marche est supérieure
a celle de 'automobile ; au-dela, la part modale de 'automobile dépasse celle de la marche

(Figure 35).

Ces résultats permettent d’énoncer 'hypothése d’'un seuil de tolérance au transport actif
vers l'école ; ce seuil se situerait aux alentours de un km pour la marche (distance au-dela
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de laquelle la marche comme mode principal unique n’est plus utilisée) et de 1,2 km pour
le vélo. A ce sujet, il serait intéressant d’étudier I'évolution de ce seuil de tolérance depuis
plusieurs décennies, notre hypothese étant que les individus ont tendance a considérer
comme éloignées des distances de marche de plus en plus courtes.

En conclusion, la pratique du transport actif au sein du quartier est relativement uniforme
sur 'ensemble des zones de résidence, avec un fort potentiel qui pourrait davantage étre
exploité. S’agissant du transport actif pour les déplacements domicile-école, on constate
globalement une plus forte pratique dans les quartiers centraux qu’'en banlieue. Néan-
moins, de fortes disparités existent entre banlieues, ce qui montre la nécessité d'une ana-
lyse fine des caractéristiques des quartiers, et plus particuliéerement des trajets entre la
maison et 'école. Si I'effet de la zone de résidence est donc difficile a évaluer a une échelle
macro, l'effet fortement dissuasif de la distance sur l'utilisation de la marche vers I'école
est par contre tres clair. Jusqu'a une distance domicile-école de 600 m, la marche est le
mode principal de déplacement d’'une majorité d’enfants. Entre 600 m et 1 km, une majori-
té d’enfants marche encore vers I'école, au moins a 'occasion. Mais au-dela de un km, une
majorité d’enfants ne se rend jamais en transport actif vers I'école, traduisant une baisse
marquée d’utilisation de ce mode.

Figure 35 Parts modales selon la distance domicile-école, Montréal et Trois-
Riviéres
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L’augmentation de la distance entre la maison et I'école est un phénomene avéré, comme
nous 'avons évoqué au chapitre 3. La recomposition du systéme scolaire au primaire n’est
donc pas banale au plan de la mobilité, car elle implique un report vers des modes motori-
sés. A ce sujet, nous allons voir que la sélection de I'école s'avére déterminante pour la
pratique du transport actif (voir la section 5.4).
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En méme temps, une approche strictement géographique de la question du transport actif
vers I'école n’explique pas tout. L’enjeu n’est pas seulement la distance, dans la mesure ou
les parents sont nombreux a privilégier des modes de transport motorisé, y compris lors-
que les distances a parcourir sont tres courtes : 60 % des déplacements en voiture corres-
pondent a des distances domicile-école de moins de 1,2 km. Il est donc nécessaire de re-
penser le territoire pour le rendre plus favorable a la marche. La mobilité des parents et
des autres membres du ménage doit également étre prise en compte dans la question du
transport actif de 'enfant (voir la section 5.5).

5.4 LE POIDS DU SYSTEME SCOLAIRE SUR LE TRANSPORT ACTIF

Nous avons vu précédemment (voir la section 5.2) que les distances maisons-écoles sont
nettement plus faibles, s’agissant des écoles primaires francophones réguliéres que des
écoles anglophones, des écoles a vocation particuliére ou méme des écoles privées, ceci en
raison de bassins de clientéle différents. Ce constat n’est pas sans conséquence sur la mo-
bilité des éléves. 11 faut rappeler qu’en vertu de la LIP (L.R.Q., chapitre 1-13.3), les parents
ont le droit de choisir I'école de leur enfant. Ce choix, qui se répercute sur les déplace-
ments de I'ensemble du ménage, représente un compromis entre des facteurs comme le
revenu et les lieux de résidence et d’'emploi, et des critéres plus subjectifs, comme les pré-
férences et les aspirations en matiére de mode de vie. Ainsi, la sélection de I'école par les
parents est une variable importante a considérer dans la question du transport actif, dans
la mesure ou elle détermine la distance domicile-école.

Dans les sections suivantes, les données de I'enquéte permettent de constater que le mode
de déplacement des éléves varie fortement selon le type d’école fréquentée. Les enfants
fréquentant I'école offrant un programme régulier, généralement I'école de proximité, sont
plus susceptibles de se rendre a I'école a pied ou a vélo que ceux qui fréquentent les trois
autres types d’écoles répertoriés dans cette étude. Plus encore, le choix du lieu de résiden-
ce et le choix de I'école par les parents semblent liés, dans la mesure ou ces décisions in-
duisent un certain rapport a 'espace de proximité. Les sections suivantes vont permettre
également d’enrichir la problématique du transport actif en montrant les liens qui existent
entre le type d’école, le mode de déplacement et l'organisation globale de la journée
d’école de I'enfant.

5.4.1 La forte variation de la marche vers I’école selon le type d’école

La pratique du transport actif vers I'école varie considérablement selon le type d’école fré-
quentée (Figure 36). Parmi 'ensemble des variables examinées au cours de I'enquéte, le
type d’école est 'un des facteurs les plus fortement liés au mode de déplacement des éle-
ves du primaire, sinon le plus important. En effet, les éléves de 'enseignement régulier
francophone sont ceux qui pratiquent le plus le transport actif en direction de I'école ; ils
sont suivis de ceux des écoles a vocation particuliére, puis de ceux qui suivent un ensei-
gnement régulier anglophone, et enfin de ceux issus de I'école privée.

Observons dans un premier temps les variations des parts modales de la marche : 38 %
concernant I'enseignement régulier francophone, 22 % pour 'enseignement a vocation
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particuliére, 10 % pour l'enseignement régulier anglophone et, enfin, 5 % pour
I'enseignement privé. Méme si l'utilisation du vélo est globalement minime (elle concerne
environ 5 % des éleves du primaire), on constate que son utilisation évolue de fagon simi-
laire a la marche. Par contre, la part modale de 'automobile évolue de fagon inverse avec
celle de la marche, selon le type d’école considéré : 27 % concernant 'enseignement régu-
lier francophone, 22 % pour l'enseignement a vocation particuliere, 47 % pour
I'enseignement régulier anglophone et enfin 71 % pour I'enseignement privé. La part du
transport scolaire varie également selon le type d’école considéré mais de facon moins
importante. Les éléves de 'enseignement a vocation particuliére et de 'enseignement ré-
gulier anglophone utilisent davantage le transport scolaire que ceux de I'enseignement
régulier francophone et de 'enseignement privé.

Figure 36 Variation des parts modales lors des déplacements domicile-école selon
le type d’école, Montréal et Trois-Riviéres
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L’évolution du systéme scolaire québécois au niveau primaire, examinée au chapitre 3,
n’est donc pas sans conséquence sur les modes de déplacement de I'enfant. Comme nous
I'avons mentionné, le systéme scolaire est marqué par un processus de différenciation de
l'offre d’enseignement. Ce processus a d’abord été enclenché avec le développement des
écoles privées, dont la part de marché n’a cessé de s’accroitre au cours des dernieres an-
nées. Depuis peu, ce phénoméne de différenciation touche aussi le secteur public, a tra-
vers la mise en place d’écoles a projet particulier, ou tout simplement en raison du projet
éducatif que toutes les écoles sont désormais tenues d’élaborer et de réaliser®. Cette diffé-

% Voir I'article 36.1 de la Loi sur l'instruction publique, L.R.Q., chapitre I-13-3
(http://www2.publicationsduquebec.gouv.qc.ca/dynamicSearch/telecharge.php?type=2&file=/I_13_3/l13_3.htm

1).
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renciation se traduit par une augmentation de la distance maison-école et, ce faisant, par
un délaissement progressif de la marche et du vélo.

5.4.2 Le lien entre choix de I’école et choix résidentiel

La relation entre le choix de I'école et le rapport a la mobilité s’exprime aussi a travers le
choix du lieu de résidence. En effet, 'importance accordée a la marche dans le choix du
lieu de résidence par les parents varie selon le type d’école fréquentée par I'enfant. Une
premieére question de I'enquéte visait a évaluer 'importance de la marche comme mode de
transport vers différents services de proximité dans le choix résidentiel ; une seconde in-
terrogeait les parents sur 'éventualité de déménager pour se rapprocher a distance de
marche de I'école. Les réponses ont par la suite été ventilées selon le type d’école fréquen-
tée par I'enfant.

Parmi les parents dont I'enfant suit un enseignement régulier francophone, 35 % ont
« Beaucoup » ou « Enormément » considéré le facteur « Marche » dans leur choix de lieu
de résidence. Comme on peut le voir a la Figure 37, la proportion est de 30 % pour les éco-
les a vocation particuliére, 25 % pour les écoles réguliéres anglophones et 20 % pour les
écoles privées. Dit autrement, les parents dont les enfants fréquentent les écoles réguliéres
intégrent davantage la marche dans le processus décisionnel visant a déterminer un lieu
de résidence pour la famille que les autres parents. Il faut signaler toutefois que les diffé-
rences ne sont pas majeures : la possibilité de marcher vers 'école reste un facteur se-
condaire pour I'ensemble des parents.

Figure 37 Prise en compte par les parents de la possibilité de marcher, lors du
choix d'un lieu de résidence, selon le type d’école, Montréal et Trois-Rivieres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Concernant I'éventualité de déménager afin de se rapprocher a distance de marche de
’école, le constat est similaire. Parmi les parents dont les enfants suivent un enseignement
régulier francophone, un peu moins de 50 % n’ont jamais envisagé de déménager pour se
rapprocher de I'école de leur enfant. Cette proportion de répondants est de 60 % pour les
écoles réguliéres anglophones et celles a vocation particuliére, et de 65 % pour les écoles
privées. Cette figure permet de constater le peu d’intérét manifesté par les parents a de-
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meurer dans le voisinage I'école et, de ce fait, le peu d’'intérét accordé a la possibilité d’y
aller a pied, quel que soit le type d’école.

A ce stade, nous pouvons émettre ’hypothése que le choix des parents du lieu de résiden-
ce et celui du type d’école sont liés, dans la mesure ou ces décisions induisent un certain
rapport a I'espace de proximité et déterminent la possibilité, pour les membres du ména-
ge, de marcher pour accéder a des destinations quotidiennes. En proportion, les parents
qui optent pour une école réguliere francophone pour leur enfant semblent davantage
valoriser I'espace de proximité et 'accessibilité a pied aux différents services du quartier
que ceux qui optent pour une école privée. Inversement, parmi les répondants qui choisis-
sent I'école privée, une plus grande proportion valorise un autre rapport a I'espace.

L’important, semble-t-il, est de pouvoir faire le choix de I'école qui corresponde le mieux
aux besoins de I'enfant ou aux exigences des parents, méme si ce choix induit des dépla-
cements plus longs, et par conséquent motorisés. Nous verrons a la section 5.5 sur le rdle
central des parents que ce rapport a I'espace de proximité semble également lié a la moto-
risation du ménage.

Figure 38 Eventualité de déménager a distance de marche de I'école de 'enfant,
selon le type d’école, Montréal et Trois-Rivieres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Bien entendu, la réalité est certainement plus complexe que cela. Les choix des parents
d’'un lieu de résidence comme d’un type d’école sont probablement le résultat d'un com-
promis entre de nombreuses autres variables qui ne sont pas prises en compte dans cette
étude (les variables économiques notamment). Mais les tendances mises a jour permettent
de montrer que la question du transport actif ne peut étre traitée indépendamment des
nombreux choix de vie et contraintes qui s'imposent a 'ensemble du ménage. D’ot1 le réle
central des parents dans la mobilité des enfants, question que nous traiterons dans la sec-
tion suivante (section 5.5).
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5.4.3 L’'organisation de la journée d’école et le rythme de vie de I'enfant : analyse
exploratoire

Cette section permet de compléter 'analyse, en mettant a jour les liens qui existent entre
le type d’école, le mode de déplacement et I'organisation globale de la journée d’école de
I'enfant. Il s’agit d’'un travail exploratoire, dans la mesure ou les résultats de notre enquéte
ne permettent pas de tirer des conclusions d’ordre général. Néanmoins, nous allons voir
que certaines tendances peuvent étre mises a jour. Plus précisément, 'enquéte a considéré
I'impact du type d’école et du mode de déplacement sur trois composantes de la journée
d’école de I'enfant : 'heure de départ le matin, le temps de trajet domicile-école et la durée
de la journée passée hors de la maison.

L’heure de départ le matin

Nous avons interrogé les parents sur les heures habituelles de départ de I'enfant le matin.
Leurs réponses ont été segmentées en tranches de 15 min. Ces données ont par la suite été
ventilées selon le type d’école et selon le mode de transport vers I'école. Comme le montre
la Figure 39, nous constatons que les éléves issus de I'école réguliére anglophone commen-
cent plus tardivement leur journée que ceux issus des autres types d’écoles. En effet, la
distribution des types d’écoles est similaire d’'une tranche horaire a l'autre, excepté celles
situées au-dela de 8 h 15 pour lesquelles la proportion d’éléves issus de I'enseignement

régulier anglophone est tres forte.

Figure 39 Distribution des enfants selon '’heure de départ le matin pour I'école,
par types d’écoles, Montréal et Trois-Rivieres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Concernant la variation des heures de départ le matin selon le mode de déplacement vers
I'école, la Figure 40 permet de constater qu'en proportion, les éléves qui se rendent a
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'école en automobile ou en transport scolaire commencent leur journée plus t6t que ceux
qui utilisent la marche. En effet, la part modale de I'automobile est tres forte pour la tran-
che horaire « Avant 7 h 15 » ainsi que celle du transport scolaire pour la tranche horaire
« Entre 7 h 15 et 7 h 29 ». Concernant la tranche horaire « Aprés 8 h 30 », c’est la part mo-
dale de la marche qui est particuliérement forte.

Figure 40 Distribution des enfants selon le mode de déplacement, selon ’heure de
départ le matin pour I'école, Montréal et Trois-Rivieres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Le temps de trajet vers I’école

Les parents ont également été interrogés sur '’heure d’arrivée de I'enfant a 'école ; cette
donnée a permis de calculer le temps du trajet domicile-école. Par la suite, les réponses
des parents ont été segmentées en tranches de 5 min. De la méme fagon que pour les heu-
res de départ, ces données ont été ventilées selon le type d’école et selon le mode de dé-
placement. La Figure 41 montre bien qu’en proportion, les éléves de I'enseignement régu-
lier francophone effectuent un trajet moins long vers I'école que ceux issus des autres ty-
pes d’enseignement. En effet, plus la durée du trajet est longue, plus la proportion d’éléves
issus de 'enseignement régulier francophone diminue et plus la proportion d’éléves issus
des enseignements a vocation particuliére et privé augmente. La proportion d’éléves issus
de I'enseignement régulier anglophone augmente également avec la durée du trajet mati-
nal, mais plus faiblement.

Concernant la variation du trajet matinal selon le mode de déplacement, la Figure 42 per-
met de voir qu’en proportion les éléves qui se rendent a 'école a pied ou en automobile
effectuent un trajet moins long en direction de I'école que ceux qui empruntent le trans-
port collectif ou le transport scolaire. En effet, la proportion d’éléves qui marchent pour se
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rendre a I'école diminue quand la durée du trajet augmente. La proportion d’enfants qui
marchent est trés importante pour les trajets inférieurs a 15 min ; par contre leur propor-
tion est négligeable pour les trajets dépassant 30 min. La relation concernant les éléves qui
empruntent le transport scolaire est inverse a celle de la marche : plus la durée du trajet
augmente, plus la proportion d’enfants qui utilisent le transport scolaire est forte. Concer-
nant le mode automobile, on constate que ce mode est bien présent pour toutes les durées
de trajet ; néanmoins sa proportion diminue légérement avec la durée du trajet.

Figure 41 Distribution des enfants selon la durée du trajet domicile-école, selon les
types d’écoles, Montréal et Trois-Rivieres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

La durée de la journée hors de la maison

La durée de la journée passée hors de la maison par I'enfant a pu étre calculée dans la me-
sure ou les parents ont été interrogés sur I'’heure d’arrivée de 'enfant au domicile, le soir
apres I'école. Les réponses des parents ont par la suite été segmentées en 7 tranches a 30
minutes d’'intervalle. Ces données ont enfin été ventilées selon le type d’école et selon le
mode de déplacement de I'enfant.

La Figure 43 permet de constater que les éléves fréquentant les écoles réguliéres franco-
phone et anglophone ont une journée hors de la maison plus courte que ceux suivant les
autres types d’enseignement. En effet, les journées inférieures a 7,5 h présentent une forte
proportion d’enfants issus de l'école réguliére anglophone et une faible proportion

d’enfants inscrits a 'école privée. Concernant les journées comprises entre 7,5 h et 8 h, on
constate une proportion importante d’éléves fréquentant I'école réguliére francophone.
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Figure 42 Distribution des modes de déplacement, selon la durée du trajet domici-
le-école, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Figure 43 Durée de la journée passée hors de la maison, selon le type d’école, Mon-
tréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Concernant la variation de la durée de la journée hors de la maison selon le mode de dé-
placement, la Figure 44 permet de voir que les enfants qui se rendent a I'école a pied ou a
vélo ont une journée hors de la maison plus courte que ceux qui se rendent a I'école en
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automobile. En effet, les proportions d’enfants qui se rendent a I'école a pied ou a vélo
sont tres fortes pour les tranches horaires inférieures a 8 h ; leur proportion baisse légére-
ment au fur et & mesure que la durée de la journée augmente. Inversement la proportion
d’enfants qui se rendent a 'école en automobile est trés faible au sein des tranches horai-
res les plus courtes tandis que cette proportion augmente au fur et a mesure que la durée
de la journée hors de la maison augmente.

Figure 44 Modes de déplacement, selon la durée de la journée passée hors de la
maison, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

En conclusion de cette section sur le poids du systéme scolaire sur le transport actif; il
ressort que le type d’école est 'un des facteurs les plus fortement liés au mode de dépla-
cement des éléves du primaire : 38 % des éléves de I'enseignement régulier francophone
pratiquent le transport actif pour se rendre a I'école, contre 5 % seulement des éléves ins-
crits a I'école privée. Méme si elle n’est pas la seule variable a considérer, la distance domi-
cile-école explique en grande partie ces différences. Par ailleurs, 'enquéte a permis de ré-
véler que le choix résidentiel et celui de 'école semblent liés : les parents dont I'enfant suit
I'enseignement régulier ont davantage considéré le critére « Marche » dans leur choix de
résidence que les autres parents. La derniére section, bien que de nature exploratoire,
permet d’enrichir I'analyse, en montrant que le choix de I'école et le mode de déplacement
ne sont pas sans conséquence sur '’horaire des parents et des enfants ; a I'inverse, 'horaire
de ces derniers pese également sur le choix de 'école et du mode de transport.

5.5 LE ROLE CENTRAL DES PARENTS DANS LA MOBILITE DES ENFANTS

Le role central des parents dans la mobilité des éléves du primaire est un élément primor-
dial permettant de mieux comprendre le transport actif des enfants. Le traitement des
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enquétes O-D présenté au chapitre 4 montrait bien que le déplacement de I'enfant vers
I'école est fortement lié au mode de déplacement des parents pour se rendre au travail. En
effet, les déplacements d’'un enfant 4gé de 6 a 12 ans sont généralement soumis a I'accord
parental et 'adulte exerce a ce titre un double role de modele et de décideur. Premiére-
ment il représente un modele, a travers sa pratique du transport actif et ses habitudes de
déplacement. Deuxiémement, en tant que responsable, il détermine le mode de déplace-
ment de son enfant. Le rapport des parents a leur quartier est également important, le
droit pour I'enfant d’effectuer des déplacements autonomes étant largement conditionné
par la perception parentale de la sécurité.

Cette idée ressort également de 'analyse du modéle de McMillan (2005), présentée au
chapitre 2. Ce modéle montre que trois ensembles de facteurs conditionnent la décision
parentale a 'égard des déplacements de I'enfant : la forme urbaine, les facteurs médiateurs
et les facteurs modérateurs. L'ensemble de ces facteurs va étre pris en compte dans la pré-
sente section. Ainsi, plusieurs aspects du role des parents dans le transport actif de I'enfant
vont étre examinés : leur perception du quartier, leur opinion sur le transport actif, leur
appréhension de la sécurité ou encore l'articulation des déplacements de I'enfant avec
ceux de 'ensemble du ménage.

5.5.1 La perception du quartier

En majorité, les parents estiment que le quartier qu’ils habitent est favorable a la marche
et au vélo. C’est du moins le constat que I'on peut tirer de 'observation de la Figure 45.
L’appréciation du quartier par les parents est étonnamment constante d’'une zone a l'autre
de la région de Montréal ou de Trois-Riviéres. La seule exception concerne Montréal Est,
ou une proportion nettement plus élevée qu’ailleurs de parents considére que son quartier
n’est pas agréable pour se déplacer a pied ou a vélo. Ainsi, entre 60 % et 8o % des répon-
dants considérent que leur quartier de résidence est trés agréable pour le transport actif'; a
Montréal Est, cette proportion de répondants est seulement de 40 %.

Le croisement des réponses avec le revenu annuel des ménages permet d’éclairer la forte
proportion de répondants ayant une perception négative de leur quartier a Montréal Est.
L’appréciation du quartier est en effet fortement corrélée avec le revenu annuel du ména-
ge : plus le revenu annuel augmente, plus 'appréciation du quartier de résidence est posi-
tive. En d’autres termes, la présence d’'une forte proportion de répondants ayant une ap-
préciation négative de leur quartier dans Montréal Est pourrait davantage s’expliquer par
la plus forte proportion de ménages a faible revenu dans ce secteur que par les caractéris-
tiques géographiques du quartier. Mais l'observation de ce graphique permet de tirer un
autre constat majeur : 'évaluation du caractére « Agréable » du quartier par les parents ne
semble avoir aucun lien avec la pratique du transport actif des enfants. Quel que soit le
mode principal de déplacement de I'enfant vers I'école, 70 % des parents environ conside-
rent que leur quartier est trés agréable pour marcher. Dit autrement, le fait que le parent
favorise ou non le transport actif de 'enfant ne semble pas lié a sa perception du quartier ;
les parents qui acceptent que leur enfant marche vers I'école ne percoivent pas leur quar-
tier de fagon plus positive que les autres parents.
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Si les parents estiment que leur quartier est plutdt agréable pour la marche, en méme
temps ils estiment que des améliorations importantes devraient étre apportées, notam-
ment en ce qui concerne la sécurité des modes de transport actif. Cette question sur les
mesures a prendre pour favoriser le développement du transport actif sera abordée en
détails au chapitre 6.

5.5.2 L’opinion sur le transport actif

Il n’est pas évident de cerner I'opinion des parents a I'égard de la mobilité, et plus particu-
lierement a I'égard du transport actif. Cependant, deux éléments ressortent clairement de
notre enquéte réalisée aupres des parents des régions de Montréal et de Trois-Riviéres.
Premiérement, les parents n’estiment pas que le transport actif soit une activité physique
importante pour leur enfant. Deuxiémement, la possibilité de se rendre a I'école a pied est
rarement prise en compte dans leur choix résidentiel.

Le transport actif : une activité physique peu valorisée par les parents

Quelle que soit leur zone de résidence, les parents répondants attachent a peu pres la
méme importance aux différentes formes d’activité physique pour lesquelles nous avons
sollicité leur opinion, tel que montré dans la Figure 46. Cette similarité entre les zones de
résidence s’exprime aussi a travers le temps que les enfants consacrent aux activités physi-
ques ou sédentaires, comme le montre la Figure 46.

Le transport actif occupe une place a part au sein de I'activité physique. Tout d’abord, le
niveau moyen d’intérét pour ce type d’activité physique est beaucoup plus faible que pour
les autres activités. D’autre part, l'intérét pour cette activité varie légérement selon les
zones géographiques, contrairement aux autres formes d’activité physique. Globalement,
les parents résidant dans les quartiers centraux manifestent un peu plus d’'intérét pour la
pratique du transport actif par leur enfant que ceux qui résident en banlieue. Environ
60 % des parents & Montréal Centre, Montréal Est et Trois-Rivieres considerent les allers-
retours de I'enfant, a pied ou a vélo, entre le domicile et I'école comme une activité « Im-
portante » ou « Trés importante ». Dans les autres quartiers, cette proportion de parents
se situe entre 40 % et 50 % des répondants. La méme variation de fréquence peut étre
constatée concernant l'intérét des parents pour le transport actif de 'enfant au sein du
quartier.

La pratique du transport actif vers I'école évaluée en temps par les parents laisse apparai-
tre une pratique légérement plus élevée dans les quartiers centraux qu'en banlieue, avec
toutefois des différences importantes entre les différentes banlieues. Par exemple, 50 %
des enfants de la couronne sud pratiquent au moins 30 minutes de transport actif vers
’école par jour, contre moins de 30 % des enfants habitant la couronne nord.

Il reste que l'intérét des parents pour le transport actif, tout comme sa pratique quotidien-
ne par les enfants, demeurent relativement faibles comparativement aux autres formes
d’activité physique (Figure 47). Ce constat est corroboré par la faible prise en compte de la
marche dans le choix résidentiel des parents.
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Figure 46 Importance accordée par les parents a différents types d'activités physiques pour la santé de leur enfant, Montréal
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La marche et le choix du lieu de résidence

Les parents ne semblent pas tellement préoccupés par la possibilité de faire marcher leur
enfant entre la maison et I'école. La Figure 48 et la Figure 49 nous en donnent une indica-
tion assez claire. D’'une part, la possibilité de marcher vers I'école n’est pas un critére trés
important dans le choix du lieu de résidence. D’autre part, les parents ne prévoient géné-
ralement pas déménager pour se rapprocher a distance de marche de I'école.

Figure 48 Prise en compte par les parents de la possibilité de marcher, lors du
choix d’un lieu de résidence, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Les légeres variations de réponses selon les zones géographiques nous montrent que, glo-
balement, les parents résidant dans les quartiers centraux ont davantage considéré la
proximité géographique de I'école dans leur choix de résidence, et donc I'éventualité pour
leur enfant de s’y rendre a pied, que ceux résidant en banlieue. Concernant la prise en
compte du facteur « Marche » dans le choix de la résidence, quatre groupes se distin-
guent : Montréal Centre avec 50 % des répondants qui ont « Enormément » ou « Beau-
coup » considéré ce facteur dans leur choix, Montréal Est et Trois-Riviéres pour lesquels
cette proportion est de 35 %, Laval, la Rive-sud et la couronne sud ou cette proportion de
répondants se situe entre 25 % et 30 %, et enfin la couronne nord et Montréal Ouest o
seulement 20 % des répondants ont « Enormément » ou « Beaucoup » considéré le facteur
marche dans leur choix résidentiel. A la question sur I'éventualité de déménager pour se
rapprocher a distance de marche de I'école, les distributions de réponses sont similaires :
40 % des répondants n’ont jamais envisagé cette possibilité a Montréal Centre et Montréal
Est, contre 55 % et 65 % des répondants a Montréal Ouest et dans la couronne nord. Ce
constat ne signifie pas pour autant que le choix d'un lieu de résidence pour la famille ne
tienne pas compte de la proximité de l'école. Mais a partir du moment ou C'est
I'automobile qui supporte la mobilité, la proximité ne se définit pas de la méme fagon.
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Figure 49 Eventualité de déménager a distance de marche de I'école de I'enfant,
selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres
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Nous avons vu précédemment que les enfants résidant dans les quartiers centraux mar-
chent davantage vers 'école que ceux qui résident en banlieue, encore que la pratique de
la marche dans certaines banlieues avoisine celle des quartiers centraux de Montréal (voir
section 5.3). Nous allons voir a présent que les enfants des quartiers centraux bénéficient
d'une moins grande autonomie dans leurs déplacements, conséquence d'une plus forte
préoccupation pour la sécurité qu’ailleurs.

5.5.3 La question de la sécurité

Les parents attachent une grande importance a la sécurité, au point que cette question
domine les préoccupations a I'égard de la santé. La sécurité concerne plusieurs dimen-
sions : a I'égard de la circulation automobile d’abord, mais aussi par rapport aux autres
enfants et aux adultes. Ces dimensions étaient présentes dans I'enquéte, mais c’est surtout
la sécurité en termes de circulation automobile que nous avons considérée. Si les parents
ont une perception de leur quartier plutot positive, la limitation des déplacements auto-
nomes de leur enfant dénote une certaine inquiétude a I'égard de leur sécurité.

La sécurité des quartiers

Aussi, les parents ont été interrogés sur I'aspect « Sécuritaire » de leur quartier de résiden-
ce pour pratiquer le vélo et la marche. La Figure 50 montre que I'appréciation de la sécuri-
té du quartier est relativement similaire dans 'ensemble des zones d’étude, excepté pour
Montréal Est. Si I'on exclut cette zone géographique, entre 45 % et 55 % des répondants
considerent que leur quartier est tres sécuritaire pour le transport actif ; a Montréal Est,
cette proportion n'est que de 30 %. Comme nous l'avons déja signalé précédemment,
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I'appréciation globalement négative de Montréal Est par ses résidents est probablement
associée a la forte proportion de ménages a faible revenu dans ce secteur.

Cependant, il semble que I'évaluation du « Caractére sécuritaire » du quartier par les pa-
rents semble peu influencer le transport actif de 'enfant entre la maison et I'école ; en
effet, on ne constate pas de lien entre la perception du quartier de résidence par le parent
et le mode de déplacement de I'enfant en direction de 'école. Quel que soit le mode de
déplacement principal de leur enfant pour se rendre a I'école, environ 50 % des parents
consideérent leur quartier comme trés sécuritaire. Ceci s’explique peut-étre par le fait que
les questions de I'enquéte faisaient allusion a une appréciation globale du quartier, et non
spécifiquement au trajet entre ’école et le domicile.

Une préoccupation pour la sécurité plus forte dans les grandes aggloméra-
tions

La préoccupation des parents pour la sécurité de leur enfant a pu étre cernée a travers
trois types de question : la fréquence d’accompagnement de leur enfant lorsqu’il se dépla-
ce a pied ou a vélo vers I'école (Figure 51), la raison de cet accompagnement le cas échéant
(Figure 52) et 'dge moyen a partir duquel le parent accepte que son enfant effectue des
déplacements autonomes au sein du quartier (Figure 53).

Les enfants résidant sur I'lle de Montréal et sur la Rive-sud sont beaucoup plus fréquem-
ment accompagnés lorsqu’ils se rendent a I'école a pied que ceux résidant en banlieue ou
dans les villes de taille moyenne. A Montréal Centre et & Montréal Ouest, 50 % des parents
accompagnent « Toujours » leur enfant lorsqu'’il se déplace a pied en direction de I'école. A
Montréal Est et sur la Rive-sud, cette proportion de parents s’éléve & 40 %. A Laval et dans
la couronne nord, elle est de 30 %. Enfin, dans la couronne sud et a Trois-Riviéres, les pro-
portions sont respectivement de 20 % et 10 %. Concernant les déplacements de I'enfant a
vélo, les réponses sont moins contrastées mais le constat est le méme : les enfants résidant
a Montréal Centre, Montréal Ouest et sur la Rive-sud sont plus souvent accompagnés que
ceux résidant dans les autres zones d’étude. Concernant les déplacements de I'enfant en
transport collectif, Montréal Centre se démarque également par rapport aux autres zones
’étude : 50 % des parents accompagnent toujours leur enfant lorsqu’ils se déplacent en
transport collectif contre environ 30 % des parents dans les autres zones. Cest a Trois-
Rivieres et dans la couronne sud que les enfants semblent les plus autonomes dans leurs
déplacements a pied, a vélo ou en transport collectif : respectivement 10 et 20 % des pa-
rents les accompagnent lors de ce type de déplacements.
Les raisons d’accompagner son enfant a l'école a pied (le cas échéant) confirment
I'hypothése d’'une plus forte préoccupation des parents pour la sécurité a Montréal et sur
la Rive-sud que dans les autres zones a I'étude. La Figure 52 montre que le souci pour la
sécurité est la premiére raison évoquée par les parents résidant sur I'lle de Montréal, sur la
Rive-sud et a Laval, alors que cette raison arrive en deuxiéme position dans les couronnes
nord et sud et a Trois-Riviéres : 'aspect agréable et bon pour la santé est la principale rai-
son évoquée.
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Figure 51 Fréquence d'accompagnement de I'enfant par un adulte lorsqu'il marche
vers l'école, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Un dernier indice concerne 'dge moyen de I'enfant a partir duquel les parents acceptent
qu’il marche seul, le jour, au sein du quartier. Outre le fait que cet dge est systématique-
ment plus élevé pour les filles que pour les gargons, on constate qu’il est également plus
élevé sur I'lle de Montréal qu’a Trois-Riviéres et en lointaine banlieue. Les répondants de
Trois-Rivieres considerent qu’a 8 ans, un enfant est capable de se déplacer seul dans son
quartier ; dans les couronnes nord et sud et sur la Rive-sud, 'dge moyen se situe aux alen-
tours de g ans. A Laval, Montréal Centre et Est, les parents évaluent cet ige a 10 ans, tandis
qu’a Montréal Ouest, il s’éléeve a presque 11 ans. Ces différences pourraient étre attribuées a
la peur que suscite la grande ville, aussi bien en raison de la circulation automobile qu’a
cause de I'anonymat qui la caractérise. Ainsi, on peut supposer qu’en proportion, les en-
fants grandissant en métropole acquiérent une autonomie de déplacement plus tard que
ceux qui vivent en banlieue ou dans des villes de taille moyenne, et ce en raison d’'une plus
grande préoccupation pour la sécurité de la part des parents.

En conclusion, nous pouvons affirmer que les parents semblent plus préoccupés par la
sécurité de leur enfant sur I'lle de Montréal qu’ailleurs. Cette appréhension s'accompagne
d’une limitation des déplacements autonomes de I'enfant au sein de son quartier, que ce
soit seul ou entre amis, et retarde en quelque sorte I'exploration de son environnement
proche.
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Figure 52 Raisons d'accompagner son enfant a I'école a pied, selon la zone de rési-
dence, Montréal et Trois-Riviéres
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Figure 53 Age moyen a partir duquel un enfant peut se déplacer seul dans son quar-
tier de résidence, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres
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5.5.4 Les habitudes de déplacement du ménage

Le transport actif des parents : une pratique plus élevée dans les quartiers
centraux qu’en banlieue

L’enquéte aupres des parents permet de confirmer que globalement, les parents des quar-
tiers centraux pratiquent davantage le transport actif, aussi bien au sein du quartier de
résidence qu’a l'extérieur, que ceux de la banlieue. Dans le cas des adultes, on peut donc
parler d’'une dichotomie dans les comportements de mobilité. Ce résultat est d’ailleurs
déja connu a travers les enquétes O-D réalisées a Montréal depuis les années 1970 et évo-
quées au chapitre 4. La Figure 54 montre qu’a Montréal Centre et Montréal Est, respecti-
vement 75 % et 65 % des répondants effectuent « Toujours » ou « Souvent » des déplace-
ments a pied au sein de leur quartier. A Trois-Riviéres, cette proportion de répondants est
de 55 % tandis que dans les autres zones, elle se situe entre 40 % et 50 %.

Figure 54 Fréquence de déplacements a pied par les parents dans le quartier et a
l'extérieur, selon la zone de résidence, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Les déplacements a pied hors du quartier de résidence sont moins fréquents, mais la dis-
tribution des fréquences selon les zones géographiques reste la méme. Les plus hautes
fréquences se situent a Montréal Centre et & Montréal Est : 35 % des répondants y effec-
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tuent « Toujours » ou « Souvent » ce type de déplacements contre environ 20 % des ré-
pondants dans les autres zones.

S’agissant du vélo, les différences de pratique entre quartiers centraux et banlieues sont
moins significatives que pour la marche. La Figure 55 montre que Montréal Centre et
Trois-Rivieres se démarquent néanmoins par rapport aux autres zones : 30 % des répon-
dants s'adonnent « Toujours » ou « Souvent » a ce type de transport actif. Dans les autres
zones a |'étude, cette proportion se situe entre 20 et 25 % des répondants.

Concernant les déplacements a vélo effectués en dehors du quartier, les plus hautes fré-
quences se trouvent la encore a Montréal Centre et a Trois-Riviéres : un peu plus de 20 %
des répondants y effectuent « Toujours » ou « Souvent » ce type de déplacements contre
10 % des répondants ou moins dans les autres zones géographiques.

Figure 55 Fréquence de déplacements a vélo par les parents dans le quartier et a
I'extérieur, selon la zone géographique, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

L’examen des déplacements domicile-travail permet de confirmer I'existence de cette di-
chotomie entre quartiers centraux et banlieue, les résidants des quartiers centraux étant
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globalement plus actifs au cours de leurs déplacements pendulaires que ceux de la ban-
lieue.

Les déplacements domicile-travail : une plus forte utilisation de
I'automobile en banlieue qu’au centre

L’analyse des déplacements pendulaires des parents confirme que ces derniers pratiquent
assez peu le transport actif, méme dans les quartiers centraux. C’est ce que montre la Figu-
re 56 : la proportion de parents qui marchent pour aller travailler dépasse a peine 5 %.
S’agissant du transport collectif, son utilisation est plus importante dans les quartiers cen-
traux de I'lle de Montréal et sur la Rive-sud que dans les autres zones considérées : environ
15 % des répondants de Montréal Centre et Montréal Est I'utilisent pour se rendre au tra-
vail, 10 % de ceux de la Rive-sud et moins de 5 % de ceux des autres zones géographiques.

Inversement, les parents résidant en banlieue utilisent davantage I'automobile pour se
rendre au travail que ceux des quartiers centraux. Environ 50 % des répondants a Montréal
Centre et Montréal Est utilisent 'automobile pour se rendre au travail. Sur la Rive-sud et a
Trois-Rivieres, ce taux s’éléve a pres de 60 %. A Montréal Ouest, Laval et dans les couron-
nes nord et sud, pres de 8o % des répondants utilisent 'automobile pour aller travailler.

Figure 56 Modes de déplacement des parents pour se rendre au travail, selon la
zone géographique de résidence, Montréal et Trois-Riviéres

B Automobile (conducteur) B Automobile (passager) ® Transport collectif
W Automobile + Transport collectif ® Marche (tout le trajet) m Vélo (tout le trajet)
Autre Plusd'un mode
100%
so% - = —
60% -
40% -
20% -
O% A T T T T T T
Montréal  Montréal  Montréal Rive-sud Laval Couronne Couronne Régionde Trois-
(CV+Centre) (est) (ouest) nord sud Montréal Rivieres

Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Les déplacements domicile-travail des parents pésent lourdement dans la pratique du
transport actif de 'enfant vers I'école, dans la mesure ot un adulte se rendant au travail en
automobile aura nécessairement plus de chances de déposer son enfant a I'école que celui
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qui se rend au travail en transport actif ou en transport collectif. Les données des enquétes
O-D le montraient clairement. Les données de notre enquéte auprés des parents le
confirment, comme nous le verrons au cours de la sous-section suivante sur les déplace-
ments du ménage. Considérant la plus faible utilisation du transport collectif et la plus
forte utilisation de I'automobile pour se rendre au travail en banlieue par rapport aux
quartiers centraux, un enfant aura plus de chances de se voir reconduire a I'école en auto-
mobile. On tirera de ces données que les parents ne sont pas des modéles trés convain-
cants pour la pratique du transport actif; ils sont particuliérement peu nombreux a se
rendre au travail a pied ou a vélo. Outre ce role de modéle, le parent assume un second
role, celui de décideur de la mobilité de 'enfant et d’éventuel accompagnateur en auto-
mobile ; ce second réle est déterminant pour la mobilité des enfants.

Le poids de la motorisation du ménage

Le taux de motorisation des ménages varie fortement selon la zone considérée : exception
faite de Montréal Ouest, dont les chiffres s’apparentent a ceux de la lointaine banlieue,
plus on s’éloigne du centre de Montréal, plus le taux de motorisation des ménages aug-
mente. En effet, comme le montre la Figure 57, a Montréal Centre, prés de 70 % des ména-
ges posseédent o ou 1 véhicule ; 30 % des ménages en possédent donc au moins 2. A Mon-
tréal Est et a Trois-Riviéres, 50 % des ménages possédent o ou 1 véhicule et 50 % en possé-
dent 2 ou plus. Sur la Rive-sud, 40 % des ménages possédent o ou 1 véhicule et 60 % en
possédent au moins 2. A Montréal Ouest et dans les couronnes nord et sud enfin, 20 % des
ménages possédent o ou 1 véhicule et 8o % en possedent 2 ou plus.

Figure 57 Taux de motorisation des ménages, selon la zone de résidence, Montréal
et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.
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Le taux de motorisation des ménages semble également lié a leur choix résidentiel. Com-
me le montre la Figure 58, plus un ménage posséde de véhicules, moins le facteur « Mar-
che » pése dans son choix résidentiel. 60 % des répondants ne possédant aucun véhicule
ont « Enormément » ou « Beaucoup » considéré le facteur marche dans leur choix résiden-
tiel ; cette proportion est de 40 % pour les ménages possédant 1 véhicule, 35 % pour ceux
qui en possédent 2 et 20 % pour ceux qui en possédent plus de 2.

Le méme constat peut étre fait concernant I'éventualité de déménager a distance de mar-
che de I'école : plus le ménage possede de véhicules, plus 'option de déménager pour se
rapprocher de I'école est exclue. La Figure 59 le montre bien : 20 % des ménages ne possé-
dant pas de véhicule n’ont pas considéré cette option contre 50 % des ménages possédant 1
ou 2 véhicules et 60 % des ménages possédant plus de 2 véhicules.

Figure 58 Prise en compte par les parents de la possibilité de marcher, lors du
choix d'un lieu de résidence, selon le taux de motorisation du ménage, Montréal et
Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Mais le résultat le plus important concerne le lien entre le taux de motorisation du ména-
ge et l'utilisation de la marche par I'enfant pour se rendre a I'école le matin. Comme le
montre la Figure 60, plus le ménage possede de véhicules, plus la probabilité que I'enfant
se rende a 'école a pied ou a vélo est faible. Ainsi, 70 % des enfants dont le ménage ne
posséde aucun véhicule se rendent a I'école en mode de transport actif : 60 % utilisent la
marche et 10 % le vélo. Parmi les ménages possédant un véhicule, cette proportion
d’enfants baisse a 45 % : 40 % marchent et 5 % utilisent le vélo. Enfin, parmi les ménages
possédant 2 véhicules ou plus, moins de 25 % des enfants utilisent un mode actif pour se
rendre a 'école.

Il semble donc que le réle d’« arrimage » des déplacements de I'ensemble du ménage assu-
ré par I'automobile pése dans la mobilité de I'enfant vers I'école. La motorisation du mé-
nage, en rendant possible 'accompagnement de I'enfant a I'école en automobile, diminue
la probabilité qu’il s’y rende a pied ou & vélo. A la lumiére de ce constat, la plus forte moto-
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risation des ménages en banlieue pourrait en partie expliquer un accompagnement plus
fréquent de 'enfant a I'école en automobile, en banlieue que dans les quartiers centraux.

Figure 59 Eventualité de déménager a distance de marche de I'école, selon le taux
de motorisation du ménage, Montréal et Trois-Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Figure 60 Mode de déplacement de I'enfant entre le domicile et I'école, selon le
taux de motorisation du ménage, Montréal et Trois-Rivieres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Les déplacements du ménage

La pratique du transport actif par les éléves du primaire, au sein du quartier comme vers
I'école, est fortement liée au mode de déplacement des parents pour se rendre au travail. Il
semble qu’a un age ol le manque de maturité de I'enfant ne lui permet pas de choisir son
propre mode de déplacement, ce dernier adopte les comportements que lui suggérent ses
parents, que ce soit de facon consciente ou pas.
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La Figure 61 illustre bien ce role de modeéle assumé par les parents. En effet, les enfants
dont les parents s'adonnent au transport actif dans leurs déplacements domicile-travail
effectuent plus fréquemment des déplacements a pied ou a vélo au sein de leur quartier
que les autres enfants. Sur 'ensemble de notre échantillon, 50 % des éleves se déplacent
« Toujours » ou « Souvent » a pied ou a vélo dans leur quartier. Si I'on considére les en-
fants dont les parents se rendent au travail a vélo, cette proportion est de 85 %. Parmi ceux
dont les parents se rendent au travail a pied, elle est de 60 %. Inversement, 40 % seule-
ment des enfants dont le parent se rend au travail en automobile (de fagon combinée ou
non avec d’autres modes) effectuent « Toujours » ou « Souvent » des déplacements a pied
ou a vélo au sein de leur quartier.

Figure 61 Fréquence de déplacements a pied ou a vélo par I'enfant dans leur quar-
tier de résidence, selon le mode de déplacement du parent répondant pour le tra-
vail, Montréal et Trois-Riviéres
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Mais l'influence parentale est encore plus forte concernant les déplacements pendulaires
de l'enfant, dans la mesure ou le parent exerce un double role de modele et
d’accompagnateur potentiel en voiture. Comme nous I'avons vu au début de ce chapitre
(section 5.2), un peu moins de 35 % des éléves du primaire représentés dans cette étude
utilisent un mode de transport actif pour se rendre a I'école : 30 % marchent et un peu
moins de 5 % utilisent le vélo.

Observons a présent la Figure 62. Si I'on considere les enfants dont les parents se rendent
au travail a vélo ou a pied, respectivement go % et 8o % d’entre eux utilisent un mode de
transport actif pour se rendre a 'école ! Concernant les enfants dont les parents se rendent
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au travail en transport collectif, la proportion est de 40 %. Inversement, parmi les enfants
dont les parents se rendent au travail en automobile, un peu moins de 30 % utilisent un
mode de transport actif pour se rendre a 'école. La fréquence la plus basse se situe chez
les enfants dont les parents se rendent au travail en combinant automobile et transport
collectif : 20 % d’entre eux seulement se déplacent a pied ou a vélo vers I'école.

Il faut rappeler en aparté que les parents qui se rendent au travail en transport actif ou en
transport collectif sont peu nombreux (10 %), par rapport aux parents qui se rendent au
travail en automobile, de fagon combinée ou non avec d’autres modes (9o %).

Ainsi la situation de dépendance par rapport au choix modal des parents semble plus forte
au cours des déplacements pendulaires de I'enfant. Plusieurs hypothéses peuvent étre
énoncées. Tout d’abord il se peut que les parents qui se rendent au travail a pied ou a vélo
résident a faible distance de ce dernier ; par conséquent, ils disposent de plus de temps
que la moyenne des adultes représentés pour accompagner leur enfant a I'école en mode
de transport actif. Quant aux parents qui se rendent au travail en transport collectif, on
peut supposer qu’il s’agit de ménages non ou faiblement motorisés, et qui par conséquent,
agissent en situation de contrainte et privilégient une école qui soit proche de leur domici-
le. S'agissant de la trés faible fréquence de transport actif des enfants dont les parents
combinent transport collectif et voiture, il s’agit probablement de familles résidant en
lointaine banlieue, un secteur généralement faiblement desservi en transport collectif, ou
le taux de motorisation des ménages est plus élevé que la moyenne et ou, par conséquent,
I'utilisation de 'automobile est nécessaire.

CONCLUSION

Tout d’abord, les résultats de notre enquéte montrent que malgré des distances domicile-
école généralement courtes, la majorité des éleves (62 %) du primaire se rendent a I'école
en mode motorisé, que ce soit en transport scolaire ou en automobile. Si seulement un
tiers des éleves adopte la marche comme mode principal de déplacement vers I'école (es-
sentiellement ceux qui habitent & 400 m ou moins de leur école), un autre tiers I'utilise a
I'occasion (principalement en dega d’'une distance de un km). Ce constat est important car
il montre que la pratique du transport actif vers I'école pourrait étre augmentée, a condi-
tion que nous comprenions les différentes entraves.

De plus, il apparait que la marche vers I'école n’est pas une pratique réservée aux enfants
résidant dans les quartiers centraux. Autrement dit, la pratique du transport actif par les
éléves du primaire ne s'apparente pas a la dichotomie quartier central/banlieue que I'on
retrouve chez les adultes. 1l est clair que, globalement, les enfants résidant dans les quar-
tiers centraux marchent plus fréquemment que ceux qui résident en banlieue, mais des
variations de fréquence significatives existent entre les banlieues considérées. Par ailleurs,
la part modale de la marche dans certaines banlieues avoisine celle que I'on peut retrouver
dans les quartiers centraux de Montréal. L'impact de la zone de résidence sur le transport
actif de I'enfant est donc difficile a évaluer a une échelle macro. Cet impact pourrait étre
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évalué de fagon plus rigoureuse a une échelle micro, notamment en analysant les trajets
vers 'école ou encore I'implantation de I'école au sein de la trame urbaine.

Figure 62 Mode de déplacement de I'enfant entre le domicile et 1'école, selon le

mode de déplacement du parent répondant pour le travail, Montréal et Trois-
Riviéres
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

Le facteur qui est le plus significatif dans la pratique du transport actif des enfants vers
I'école est le type d’école fréquentée par 'enfant, dans la mesure ou cette donnée détermi-
ne la distance domicile-école. Les enfants fréquentant 'école réguliére, généralement
‘école de quartier, sont plus susceptibles de s’y rendre a pied que ceux qui fréquentent
d’autres types d’écoles. La distance est ainsi le facteur le plus dissuasif pour la pratique du
transport actif vers 'école, méme si, comme nous avons pu le voir, elle n’explique pas tout.
En effet, une proportion d’enfants résidant a distance de marche de I'école s’y rend systé-
matiquement en mode motorisé.

Le role des parents est également essentiel dans la mobilité des enfants et notre enquéte
nous permet de tirer plusieurs constats a ce sujet. Tout d’abord, le transport actif est une
activité qui suscite a ce jour peu d'intérét chez les parents, par rapport a d’autres formes
d’activité physique. De plus, la possibilité de marcher vers I'école est peu prise en compte
dans leur choix résidentiel. Deuxiémement, malgré une perception assez positive de leur
quartier, les parents restent préoccupés par la sécurité de leur enfant, notamment vis-a-vis
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de la circulation automobile. Cette préoccupation pour la sécurité est plus forte chez les
résidents de I'lle de Montréal et de la Rive-Sud que dans les autres zones considérées. Cet-
te appréhension des parents entraine un accompagnement plus fréquent de 'enfant dans
ses déplacements et retarde le moment ou I'enfant est autorisé a effectuer des déplace-
ments autonomes.

Troisiemement, les parents semblent étre des modéles peu exemplaires pour leurs enfants
car ils sont peu nombreux a pratiquer le transport actif. Leur dépendance a I'égard de
I'automobile joue ainsi dans I'utilisation de la marche par I'enfant pour se rendre a I'école.
Le taux de motorisation du ménage augmente la probabilité que I'enfant soit accompagné
a I'école en automobile et diminue celle qu'’il s’y rende a pied. De plus, les enfants les plus
susceptibles de marcher vers I'école sont ceux dont les parents utilisent eux-mémes le
transport actif pour aller travailler. Le transport actif de 'enfant semble donc intrinse-
quement lié a celui des parents.



CHAPITRE 6 LE DEVELOPPEMENT DU TRANSPORT ACTIF

Le volet empirique de cette recherche sur le systéme d’acteurs concernés par le transport
actif des éléves a permis de cerner les multiples dimensions de la problématique a la base
de la recherche. D’abord, nous avons fait un survol des politiques et des pratiques liées au
transport des écoliers au Québec, et avons ainsi été en mesure de situer 'importance du
transport actif pour les principaux acteurs institutionnels impliqués (chapitre 3). Ensuite,
I'analyse des données des enquétes O-D de 1974 a 2003 pour les régions urbaines de Mon-
tréal et de Trois-Riviéres a permis de dresser un portrait quantitatif du transport actif des
éléves de I'école primaire (chapitre 4). Enfin, nous avons cerné les principaux facteurs en
cause dans la pratique du transport actif des écoliers, via 'analyse de 'enquéte aupres des
parents dans ces deux régions (chapitre 5). Dans le présent chapitre, nous posons un re-
gard d’ensemble sur ces constats en vue d’apporter des réponses aux questions soulevées
par les quatre objectifs a la base de la recherche. Ces objectifs sont, rappelons-le :
1. Mesurer I'importance accordée au transport actif dans les différents milieux, chez
les différents acteurs.
2. Explorer l'acceptabilité sociale du transport actif chez les parents et aupres des
administrations scolaires et municipales, de méme qu’au gouvernement.
3. Identifier les facteurs facilitant et handicapant le transport actif, tant au plan insti-
tutionnel qu’au plan de 'aménagement physique.
4. Analyser les stratégies déja mises en place en faveur du transport actif par diffé-
rents acteurs, afin d’identifier les stratégies gagnantes.

Ce chapitre est divisé en trois grandes parties qui s’articulent de maniére transversale a ces
objectifs. La premiére porte sur la place qui devrait étre accordée au transport actif. La
seconde fait une synthése des dimensions de I'environnement physique, social et institu-
tionnel en cause. La troisieme identifie les politiques et actions a mettre en place ainsi que
les acteurs interpellés.

6.1 LA PLACE A ACCORDER AU TRANSPORT ACTIF

Tant la revue des écrits (chapitre 2) que 'enquéte auprés des parents d’éléves d’écoles
primaires de Montréal et de Trois-Riviéres (chapitre 5) démontrent que les enfants ne font
pas suffisamment d’activité physique. La question qui se pose alors, dans le contexte de la
présente recherche, est la suivante : le transport actif entre la maison et 'école peut-il
contribuer a augmenter l'activité physique des enfants de I'école primaire ? Les données
sur les déplacements domicile-école des éléves du primaire dans ces deux régions permet-
tent de constater que le transport actif est en diminution constante. Rappelons qu’a Mon-
tréal, entre 1998 et 2003, la part des déplacements a pied chez les éléves du primaire est
passée de 40,5 % a 34,2 % et celle du vélo de 1,8 % a 1,2 %”°.

Ces constats conduisent a une seconde question : vaut-il la peine de mettre en place des
moyens de contrer ce phénomeéne et d’amener les enfants a faire davantage de transport

7° Voir les enquétes O-D de 1998 et de 2003, pour la région de Montréal.
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actif ? En d’autres termes, le transport actif est-il un bon reméde au manque général
d’activité physique de I'enfant ? Un premier élément de réponse est plutot négatif, puisque
le transport actif engendre des gains assez faibles en termes d’activité physique, compte
tenu des courtes distances qu'il implique. A titre d’exemple, en 2007 & Montréal et a Trois-
Riviéres, la moitié des déplacements a pied des éléves du primaire vers I'école se faisait sur
une distance d'un maximum de 400 m, a vol d’oiseau, selon les données de notre enquéte,
ce qui représente moins de 10 minutes de marche. Toutefois, méme s’ils sont courts, ces
déplacements a pied ou a bicyclette peuvent représenter un complément au volume
d’activité physique pratiqué par les enfants pour leurs loisirs.

Malgré l'intérét relativement limité que le transport actif présente au plan de la santé, il
est clair qu’encourager sa pratique chez les éléves de I'école primaire apparait particulie-
rement opportun, dans la mesure ou les saines habitudes de vie se prennent tot dans
'existence et ou le transport actif a des effets bénéfiques sur I'autonomie de 'enfant,
comme nous en discuterons plus loin. Il ne faut toutefois pas surestimer ce premier fac-
teur puisque bien des parents qui se déplacent aujourd’hui en automobile se rendaient a
'école a pied lorsqu'ils étaient enfants.

Le transport actif bénéficie d'un fort potentiel chez les éléves du primaire car a cet age, les
écoles primaires sont situées dans les milieux résidentiels, donc en principe a distance de
marche des maisons. A ce stade, il semble important de différencier nos recommandations
selon les clienteles visées. Les éléves du primaire pourraient étre classés en deux catégo-
ries : ceux pour lesquels une pratique du transport actif est envisageable, dans la mesure
ou la distance domicile-école le permet, et ceux pour lesquels une telle pratique est certes
souhaitable, mais difficilement réalisable, car ils résident a trop longue distance de leur
école. Il est donc clair que nos recommandations s’adressent en priorité a la premiere ca-
tégorie d’éleves.

Notre enquéte a permis de constater que, si seulement le tiers des éléeves des écoles pri-
maires marche quotidiennement vers I'école, un autre tiers le fait occasionnellement, ce
qui indique que davantage d’enfants pourraient pratiquer le transport actif. Ce constat
représente un argument supplémentaire pour accroitre la promotion du transport actif.
Dans ce sens, il s’agirait donc de recadrer les objectifs, en travaillant sur les facteurs qui
empéchent cette portion de marcheurs occasionnels de marcher plus souvent vers I'école.
En revanche, il semble plus difficile d’augmenter la pratique du transport actif chez les
enfants qui, bien que résidant a distance de marche de I'école, s’y rendent systématique-
ment en mode motorisé. Concernant le vélo, on constate que ce mode de transport actif
est peu utilisé au primaire, en particulier compte tenu de I'dge des enfants. Par ailleurs,
considérant que les enfants qui viennent a I'école a vélo sont souvent accompagnés par un
parent a vélo, 'augmentation rapide, depuis quelques années, de la pratique du vélo
comme mode de transport actif chez les adultes pourrait changer la donne.

Toutefois, inciter davantage d’enfants a se rendre a I'école en transport actif n’est pas sim-
ple et ce, méme dans le cas des enfants qui vivent a distance de marche de I'école. En effet,
si les enfants ne marchent pas, c’est plutdt parce que 'environnement physique, social et
institutionnel n’est pas propice au transport actif.
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6.2 LES DIMENSIONS DE L’ENVIRONNEMENT PHYSIQUE, SOCIAL ET INSTITU-
TIONNEL EN CAUSE

Notre étude a permis de souligner I'aspect multidimensionnel de la question du transport
actif vers l'école. Si I'on souhaite faire la promotion du transport actif, c’est donc
I'ensemble de ces dimensions qui doivent étre prises en compte. Il est ainsi utile de rappe-
ler I'ensemble des dimensions concernées par la question, avant d’émettre des pistes de
solution.

6.2.1 L’environnement physique

Examinons d’abord le réle de 'environnement physique dans la promotion du transport
actif. Les analyses des données des enquétes O-D de Montréal démontrent clairement une
diminution du transport actif chez les éléves de 'école primaire. Alors qu'auparavant, ce-
lui-ci était le mode principal utilisé, il existe aujourd’hui une véritable dualité entre le
transport actif et le transport scolaire. Et surtout, depuis quelques années, c’est le trans-
port en automobile qui domine dans les régions urbaines comme le montrent les derniéres
enquétes O-D réalisées a Montréal. Par ailleurs, il est intéressant d’observer que la place
respective des modes de déplacement entre la maison et I'école differe peu selon la ville-
centre ou la banlieue. D’une part, le déclin de la marche et du vélo touche toutes les zones
géographiques. D’autre part, on retrouve dans certaines banlieues une forte proportion
’éleves qui marchent pour se rendre a I'école, proportion qui avoisine celles observées
dans les quartiers centraux de Montréal. Cela confirme qu'une distance raisonnable entre
la maison et I'école est un facteur explicatif majeur du transport actif des enfants, sans
doute le plus important. De maniére concomitante, cela permet de croire que la forme
urbaine - notamment la densité et le niveau de perméabilité de la trame de rues - n’a
qu'une influence indirecte, dans la mesure ou elle peut engendrer de longues distances”.

Mais 'aménagement urbain n’en est pas moins crucial pour le transport actif dans la me-
sure ou il souleve I'enjeu de la sécurité. Assurer la sécurité des enfants de I'école primaire
est d’autant plus important que ceux-ci ont une perception différente de I'espace. D’apres
les entrevues réalisées avec des membres des services municipaux de police, les enfants ne
commencent a assimiler les dangers qu’a I'dge de 7 ans, et ce n’est qu'a 12 ans qu’ils com-
mencent a réellement comprendre ces dangers.

La sécurité dépend d’abord des caractéristiques physiques de la ville, des quartiers et de la
rue. Soulignons notamment le partage inéquitable de la rue au bénéfice du transport mo-
torisé. Par ailleurs, les comportements des usagers de la rue, soit les automobilistes mais
aussi les cyclistes et les piétons, sont aussi en jeu. Il est indéniable que la pression auto-
mobile dans les quartiers des grandes villes ne cesse d’augmenter et que 'aménagement
des villes favorise I'utilisation des transports motorisés. L'automobile est devenue le pre-
mier mode de déplacement, au détriment du transport collectif et du transport actif. Les
enquétes O-D réalisées dans la région de Montréal depuis les années 1970 montrent que le

' Cette influence indirecte se manifeste aussi a travers les effets de la forme urbaine sur la pratique du trans-
port actif des adultes et, par effet ricochet, celle des enfants.
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nombre d’automobiles en circulation a considérablement augmenté durant les derniéres
années. Ainsi, en 1987, on comptait 1,205 million de voitures dans la région de Montréal ;
en 2003, sur un territoire identique, on en retrouvait 1,650 million, soit une augmentation
de pres de 37 %. Durant la méme période, la population naugmentait que de 13 %.

Ce phénomeéne entraine assurément la diminution de la marche pour les déplacements
entre la maison et I'école, laquelle apparait a bien des parents comme de moins en moins
sécuritaire, surtout pour les jeunes enfants. La sécurité routiére pourrait ainsi étre I'un des
facteurs concourant tant a la diminution du nombre d’enfants qui marchent, qu’a la ré-
duction du seuil de tolérance a la marche, une autre tendance observée. Comme nous
I'avons vu aux chapitres 3 et 5, la question de la sécurité est 'une des raisons majeures
pour lesquelles les écoles, les commissions scolaires et les parents se montrent méfiants a
’égard du transport actif. Ainsi, si I'on souhaite augmenter la pratique de ce dernier, on
doit auparavant améliorer les conditions de sécurité, au risque d’accroitre le nombre
d’accidents impliquant des enfants. Dit autrement, si aucune amélioration n’est faite au
plan de la sécurité des piétons, mieux vaut ne pas favoriser le transport actif des éléves du
primaire, car les problémes de sécurité sont bien réels. Mais bien siir, cette option de ne
pas favoriser le transport actif afin de garantir la sécurité des enfants a des impacts néga-
tifs au plan collectif, car elle nuit a 'environnement urbain et rend les marcheurs encore
plus minoritaires et vulnérables face aux automobilistes.

Si les zones autour des écoles sont souvent — mais pas toujours — devenues dangereuses, il
faut aussi admettre que les parents contribuent au probléeme. D’une part, leurs comporte-
ments agressifs en tant que conducteurs et, d’autre part, 'effet de spirale causé par l'ac-
croissement des déplacements vers l'école en automobile, augmentent le risque
d’accident.

6.2.2 L’environnement social

Ainsi, la diminution du transport actif des éléves du primaire s’explique en partie par les
distances croissantes entre la maison et I'école, mais aussi par les probléemes de sécurité
routiére. Or, les parents accordent une grande importance a la sécurité. Ils tendent ainsi a
avoir une attitude négative face au transport actif, alors qu’a titre de responsables, ce sont
eux qui décident du mode de déplacement de leur enfant. Leur crainte n’est peut-étre pas
toujours justifiée, mais elle I'est souvent. On ne peut la négliger, d’autant plus que ce sont
eux qui déterminent en bonne partie la pratique du transport actif de leurs enfants. Il est
intéressant de constater, par ailleurs, que si les parents considérent que la marche et le
vélo sont peu ou pas sécuritaires, ils jugent que leur quartier est plutdt sécuritaire. Cela
peut peut-étre indiquer qu’a leurs yeux l'autonomie de leur enfant a peu a voir avec les
caractéristiques du quartier. Tout en jugeant que ce dernier est sécuritaire, ils ne font pas
nécessairement confiance a la capacité de leur enfant d’aller seul a I'école a pied ou en
vélo. De plus, les parents estiment certes que leur enfant doit faire de I'activité physique ;
mais ils jugent que ces activités devraient se faire a 'école, autour de la maison ou ailleurs,
et considerent comme accessoire le transport actif entre la maison et I'école.
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Le deuxiéme volet du réle de décideur des parents est relié a 'organisation de la vie quoti-
dienne. Nombreux sont ceux qui vont au travail en automobile ; 'accompagnement a
'école devient ainsi quasi-systématique. Il 'est d’autant plus que le temps manque et que
le trajet entre la maison et I'école s’inscrit dans une chaine de déplacements. A cet égard,
la conciliation travail-famille semble un facteur majeur, d’autant plus que les cas ou les
deux parents travaillent sont courants, que I'école a tendance a commencer de plus en
plus tot (et a terminer tard), et que les horaires sont difficiles a concilier. Dans ce contexte,
nombreux sont les parents qui accompagnent leurs enfants en automobile, méme si la
distance entre la maison et I'école est courte. La proximité de I'école n’est pas un incitatif
suffisant au transport actif, puisqu’elle n'impose que peu ou pas de détours au parent en
route vers le travail. Il en est de méme le soir, ou 'enfant reste au service de garde jusqu’au
retour des parents, étant donné que '’heure de leur retour n’est pas toujours prévisible. La
promotion du transport actif le soir, de I'école vers la maison, est la plupart du temps diffi-
cile a envisager, car cela suppose souvent que I'enfant reste seul a la maison jusqu’au re-
tour des parents. Or, au Canada, un enfant 4gé de moins de 12 ans n'est généralement pas
considéré comme apte a demeurer seul a la maison”.

Les parents sont aussi interpellés a titre de modeéles pour leurs enfants. L'utilisation par
ces derniers de la marche ou du vélo est en effet influencée par I'image que lui en trans-
mettent leurs parents. Or, ceux-ci ne sont pas des modéles trés convaincants sur ce plan,
étant donné qu’ils se déplacent majoritairement en automobile (méme si, enfants, ils mar-
chaient vers I'école). Ce faisant, ils entrainent chez leurs enfants une forme de dépendance
a I'égard de 'automobile. En ce sens, si on veut que les enfants marchent, il faut d’abord et
avant tout trouver des fagons d’amener les parents a le faire. Par ailleurs, il faut souligner
que les enfants ne sont pas de simples marionnettes ; ils forment un groupe social ayant
des besoins et des droits particuliers et ont donc aussi leur mot a dire (James, Jenks et al.
1998). A cet égard, on ne peut passer sous silence la question de 'autonomie. Les contacts
avec ce qui est familier et ce qui est étranger font partie intégrante de I'expérience urbaine,
offrant I'occasion de comprendre que ce qui est étranger peut étre intéressant ou poten-
tiellement dangereux. Aussi, le transport actif constitue une excellente occasion pour
I'enfant d’acquérir de nouvelles compétences environnementales. Il faut dés lors sensibili-
ser les parents — et les enfants - non seulement aux bienfaits du transport actif pour la
santé, mais également a ses avantages en termes d’apprentissage. Les parents ont un role a
jouer dans cette relation entre l'enfant et I'environnement urbain, d’accompagnement
jusqu’a un certain age et d’éducateurs en tout temps et ce, y compris pour la gestion du
risque associé au transport actif. Mais la promotion du transport actif concerne également
les villes, qui sont responsables de fournir des environnements adaptés a la marche et au
vélo ; nous y reviendrons.

Au-dela de ces facteurs familiaux et individuels, c’est I'évolution des modes de vie qui est
en cause. En particulier, la baisse de la natalité et les mouvements migratoires vers la ban-

"Voir le site Internet de I'organisme « Parents-Secours » a I'adresse suivante :
www.parentssecours.ca/media/depliant_Seul_a_la_maison.pdf.
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lieue et les milieux périurbains provoquent la désaffectation et, éventuellement, la ferme-
ture des écoles des quartiers urbains. Cela a des incidences majeures sur le transport actif.

6.2.3 L’environnement institutionnel

La fermeture d’écoles de quartier ouvre la porte a la discussion sur un facteur souvent né-
gligé dans le débat sur le transport actif, celui de la différenciation progressive de l'offre de
formation. Autrefois, la majorité des programmes des écoles primaires étaient semblables
et les éléves fréquentaient majoritairement I'école de leur quartier. La différenciation pro-
gressive des types de formation, déja présente a travers les écoles privées, existe mainte-
nant dans le secteur public, lequel y a vu un moyen de maintenir sa capacité concurren-
tielle. C’est ainsi que les écoles publiques se déclinent en différents modeles. En plus de
I'école de quartier, sans vocation particuliére, des écoles a projet particulier se mettent en
place un peu partout dans les différentes commissions scolaires. Plus encore, comme le
prévoit la Loi sur I'instruction publique, chaque école élabore un projet éducatif qui lui est
propre. Cette nouvelle offre présente 'avantage de mieux adapter la formation a la de-
mande des parents et de leur enfant. Elle n’est toutefois pas sans conséquence sur la mobi-
lité, dans la mesure ou elle entraine un allongement des distances entre la maison et
’école et interdit, pour certains éléves, la marche ou méme le vélo pour assurer leurs dé-
placements.

Le milieu scolaire influence aussi le transport actif par ses pratiques. Or, il est loin d’étre
unanimement en faveur de la marche et du vélo, se situant avant tout dans une optique de
sécurité (éviter les accidents), laquelle s'oppose au transport actif, dont la rationalité est
orientée vers la santé. Cette approche de sécurité se manifeste premiérement par un man-
que d’incitation au transport actif au sein des écoles. Deuxiemement et surtout, le milieu
scolaire considére le transport scolaire comme une solution de premier choix aux proble-
mes de sécurité. En effet, 'offre de transport scolaire aux enfants qui habitent a plus de 1,6
km (et a ceux de I'école préscolaire, a plus de 0,8 km) est souvent élargie pour inclure du
transport de courtoisie aux enfants qui habitent a distance de marche. Cette offre est mo-
tivée par une demande explicite des parents, pour des raisons de sécurité routiére, et mé-
me par une demande implicite, I'offre de transport scolaire étant parfois considérée par les
écoles comme une manieére d’éviter le transfert des éléves vers I'école privée. Bien que la
diminution du transport actif soit essentiellement alimentée par une augmentation du
transport en automobile, la part du transport scolaire reste importante : plus de 40 % des
éléves utilisaient le transport scolaire a Trois-Riviéres en 2000 et autour de 30 % dans la
région montréalaise tant en 1998 qu’en 2003”. Si on se fie a la promotion active de la part
des transporteurs, notamment pour des raisons économiques, le transport scolaire étant
une activité génératrice d’emplois et profitable, ce mode de transport n’est pas prés de
diminuer.

L’'impact du transport scolaire se manifeste également au plan de 'organisation de la jour-
née de I'enfant et, en conséquence, de toute la famille. C’est en effet '’horaire du transport

7 Sources : Enquétes O-D (1998 et 2003) Montréal. Territoire comparable ; enquéte O-D (2000) Trois-Riviéres.
Traitement : Sébastien Gagné.
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scolaire qui détermine celui de I'école, complexifiant encore plus 'horaire familial déja
difficile a aménager. Ceci n’est pas pour encourager le transport actif, risquant plutot
d’augmenter l'utilisation de la voiture, nombreux étant les parents dont I'horaire ne
s’accommode pas de celui du transporteur scolaire pour le retour de I'école. La combinai-
son transport scolaire le matin, automobile le soir parait dans ce cas la plus probable.

L’'importance de la sécurité interpelle aussi les acteurs de 'aménagement des villes et des
quartiers et, en premier lieu, les municipalités. L’'aménagement urbain de méme que les
régles de circulation et leur application donnent la priorité aux usagers motorisés, aux
dépens des piétons et des cyclistes. De plus, ils ne pénalisent pas substantiellement les
comportements déviants. Il en résulte que la marche et le vélo vers I'école ne sont ni at-
trayants, ni sécuritaires. Dans ce contexte, augmenter le nombre de petits marcheurs ou
de cyclistes ne peut que conduire a une augmentation du risque d’accidents, si
I'environnement urbain n’est pas modifié en profondeur. Les interventions ponctuelles -
brigadiers, corridors scolaires et mesures d’apaisement de la circulation autour des écoles
- n'ont pas d’effet réel et a long terme, comme le démontrent la plupart des expériences.
Le transport actif des enfants étant lié a celui des adultes, il faut donc mettre en place une
approche globale qui touche a I'ensemble du réseau routier et qui vise a réduire la dépen-
dance automobile et a augmenter l'utilisation du transport collectif de 'ensemble de la
population.

Bref, notre recherche démontre que le déclin du transport actif chez les écoliers est com-
plexe. Il ne s’explique pas uniquement parce que les parents et les enfants ne connaissent
pas les avantages du transport actif ou encore parce que 'environnement urbain n’assure
pas la sécurité des déplacements. D’autres facteurs sont en jeu, dont la difficile intégration
du transport actif dans l'organisation des activités quotidiennes, de méme qu'une plus
grande distance entre la maison et I'école associée a une diminution de la fréquentation de
I'école de quartier. Cette derniere est aussi due a divers facteurs, soit la spécialisation des
écoles, la diminution de la densité de population et 'étalement urbain. Dans ce contexte,
il ne suffit pas de faire la promotion du transport actif pour en assurer sa croissance. Les
solutions doivent nécessairement s’ouvrir aux différentes dimensions qui en expliquent le
déclin.

6.3 LES POLITIQUES ET ACTIONS A METTRE EN PLACE ET LES ACTEURS INTER-
PELLES

Une chose est slire : une promotion du transport actif des éléves du primaire ne doit pas
cibler uniquement les enfants, et ce pour deux raisons. Premiérement, ce ne sont pas eux
qui décident de leur mode de transport. Ils peuvent certes influencer la décision parentale,
mais dans une certaine mesure seulement. Deuxiémement, 'enjeu est plus large et la
question du transport actif des enfants du primaire mobilise plusieurs acteurs.

Le transport actif des éléves du primaire n’est pas la responsabilité d’'un groupe ou d'un
organisme en particulier, mais celle de tous, soit les divers organismes gouvernementaux,
incluant les municipalités, le milieu associatif (par exemple Vélo Québec et son program-
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me Mon école a pied, a vélo !), le milieu scolaire, I'industrie du transport (les transporteurs
scolaires) et la famille. Ces acteurs forment un systéme dans lequel se confrontent des
visions divergentes sur la maniére d’assurer la mobilité des écoliers. Chacun d’eux inter-
vient ainsi en faveur de 'un ou l'autre des quatre modes de transport utilisés par les en-
fants entre la maison et I'école, soit le transport scolaire, le transport urbain, le transport
actif et le transport en automobile. C’est donc tous ces acteurs qui doivent étre interpellés
si 'on souhaite augmenter la part du transport actif.

Dans cette optique, il est important de proposer des recommandations différenciées selon
les acteurs identifiés. Nos recommandations quant aux pistes d’action en faveur du trans-
port actif visent en particulier les trois protagonistes qui nous semblent les plus impor-
tants et mobilisent ainsi différentes échelles d’action : (1) les parents des éléves, qui ont la
responsabilité premiére des enfants; (2) le milieu municipal, principal responsable de
I'aménagement des voies publiques ; et (3) le milieu scolaire, comme milieu d’accueil des
éléves et responsable du transport scolaire.

6.3.1 Les parents

Les éléves de I'école primaire sont déja ceux qui pratiquent le plus le transport actif lors
des déplacements pendulaires, davantage que les éléves du secondaire et que leurs pa-
rents. Mais leurs habitudes de déplacement sont fortement déterminées par celles des
parents. Aussi, on ne parviendra pas a augmenter le nombre de ceux qui se déplacent a
pied et a vélo pour aller a I'école primaire, si les parents persistent a se déplacer en auto-
mobile. La promotion du transport actif auprés des enfants ne peut faire 'économie de
mesures visant a réduire la dépendance automobile des parents. Par conséquent, augmen-
ter la pratique du transport actif nécessite, en paralléle, une amélioration de l'offre en
transport collectif a I'échelle du territoire québécois, car les piétons en milieu urbain sont
avant tout des usagers du transport collectif.

Par ailleurs, cette recherche nous a permis de comprendre que le contexte global
d’urbanisation et de déploiement du systeme scolaire est actuellement peu favorable a la
pratique du transport actif, notamment en raison de la pression automobile et de la diver-
sification de l'offre d’enseignement au primaire. Il reste néanmoins que ce sont les parents
qui ont le pouvoir de choisir I'école de leur enfant. Aussi, la marche vers I'école n’est donc
possible que dans la mesure ou le parent en aura fait sa priorité et qu’il 'aura inscrite
comme principal critére concernant le choix de 'école comme du lieu de résidence.

Enfin, il faut convaincre les parents que le transport actif n’est pas une perte de temps,
quil présente un potentiel intéressant, tant pour l'activité physique qu'’il procure, que
pour l'apprentissage de I'environnement urbain qu’il suscite, qu’il a une fonction éducative
et aussi ludique. L'enjeu est donc de rendre la marche a la fois intéressante et sécuritaire,
tout en gardant en téte que sa pratique nécessite certaines adaptations dans la vie quoti-
dienne. Marcher vers I'école est une activité qui prend un certain temps pour un enfant
agé de 6 a 12 ans ; elle peut nécessiter plus de temps (qu'un déplacement en automobile) et
une meilleure protection contre les intempéries. En dépit de certaines contraintes liées a
sa pratique, 'accent doit étre mis sur le plaisir que procure la marche, car elle permet la
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découverte par I'enfant de son environnement, comme de sa propre autonomie. La res-
ponsabilité a cet égard revient aux parents et aux acteurs publics, notamment a l'école.
Encore faut-il que ces acteurs en soient convaincus. Et qu'’ils aillent au-dela de la promo-
tion pour instaurer des mesures concrétes réduisant la dépendance automobile.

Mais en méme temps, de nombreux parents sont inquiets pour leurs enfants et, considé-
rant la dangerosité de 'environnement urbain pour les circulations douces, ils ont souvent
raison. La sécurité est certes aussi une question de perception qui, d’apres notre enquéte,
semble liée a la zone de résidence, les parents étant plus préoccupés dans les quartiers
centraux qu’'en banlieue. Ainsi, il semble que la maison soit per¢ue comme un milieu plus
sécuritaire pour I'enfant que la rue, méme si en pratique le risque zéro n’existe nulle part
et que les accidents domestiques sont aussi une réalité. Il faut donc tenter de redonner la
confiance de la rue aux parents. Dans un contexte ou les préoccupations parentales pour la
sécurité prédomineront toujours celles pour la santé, surtout considérant le faible gain en
activité physique représenté par le transport actif, 'utilisation de ce dernier ne pourra étre
augmentée que si sa pratique est davantage sécurisée. Ce constat nous ameéne a discuter
du réle des villes.

6.3.2 Le milieu municipal

Le développement du transport actif suppose que 'environnement dans lequel les enfants
marchent et se déplacent a vélo soit modifié en profondeur. Aussi est-il important de re-
voir les pratiques en matiére d'aménagement de I'espace urbain, afin d’accroitre la sécurité
des enfants. Ces mesures d’'aménagement ne devraient pas seulement concerner les abords
de I'école, surtout si une partie des éléves arrive en automobile, mais I'ensemble des trajets
que les enfants sont susceptibles d’emprunter. Il est donc nécessaire d’adopter une appro-
che plus large et intégrée face a 'aménagement urbain, afin de favoriser une pratique sé-
curitaire du transport actif. Cela signifie qu’il faut accroitre la place accordée aux piétons
et aux cyclistes dans la ville, c’est-a-dire repenser I'espace urbain dans son ensemble pour
faire davantage de place — une place sécuritaire — aux piétons et aux cyclistes, autant les
petits que les grands et les ainés. Il faut refaire I'équilibre entre les modes actifs et
I'automobile, pour laquelle I'espace urbain a été pensé.

Cela vaut d’abord a I'échelle métropolitaine. L’'aménagement métropolitain favorise clai-
rement l'utilisation de I'automobile, dans la mesure ou le territoire urbanisé a augmenté
considérablement, souvent a de tres faibles densités, qui supposent de ce fait un allonge-
ment des déplacements. Le modele d'urbanisation dans son ensemble doit ainsi étre revu.
Cela vaut également a I'échelle des quartiers, ou il apparait essentiel de redonner de
I'espace aux piétons et aux cyclistes, dont la place a été réduite afin de prioriser la fluidité
de la circulation automobile. En ce sens, 'équilibre entre 'automobile et le transport actif
et le transport collectif doit étre redéfini, au bénéfice de ceux qui pratiquent des modes
doux.

Par ailleurs, la sécurité n’est pas qu'une affaire d'aménagement. Aussi, en complémentarité
avec les interventions sur I'espace urbain, c’est I'ensemble des comportements, ceux des
piétons, des cyclistes et des automobilistes, qu’il faut modifier afin d’améliorer les condi-



Le transport actif et le systéme scolaire & Montréal et a Trois-Rivieres | 158

tions de cohabitation entre ces divers usagers de la rue et ainsi favoriser le transport actif
des enfants.

Signalons ici que plusieurs interventions ont déja été mises en place dans les villes
moyennes et grandes villes québécoises, par exemple en matiére de voies cyclables. Mais
I'automobile reste prépondérante. Rappelons, de facon sommaire, quelques-unes des ac-
tions qu’il apparait souhaitable de mettre en place pour améliorer la sécurité des aména-
gements et pour faire en sorte que tous les usagers de la rue adoptent des comportements
sécuritaires. Ces mesures mobilisent différentes échelles d’intervention, aussi bien micro
que macro, et dépassent I'espace du quartier environnant I’école.

e Sécuriser les abords des écoles

Les interventions a mettre en place concernent des mesures d’apaisement de la circula-
tion : élargissement des trottoirs, aménagement de débarcadéres protégés de la circulation
automobile, limitation systématique de la vitesse a 30 km/h, implantation de corridors
scolaires et augmentation des brigadiers et de la présence policiere’. Ces mesures
s'inspirent des réponses apportées par les parents a notre questionnaire a ce sujet (voir
Figure 63). Ces interventions physiques, en ralentissant la circulation et en favorisant la
congestion, sont autant de mesures qui découragent l'utilisation de l'automobile aux
abords des écoles. Par ailleurs, il ne peut exister de recette commune a toutes les écoles ; il
semble plus judicieux d’imaginer un plan spécifique de circulation école par école. De
plus, avant d'intervenir, il faut analyser ces interventions, de maniere individuelle et coor-
donnée, afin de les améliorer et de les adapter aux divers contextes, le cas échéant. En par-
ticulier, le concept de corridor scolaire doit étre évalué, d’autant plus qu’il s’applique de
maniere variable d’'un milieu a l'autre, ce qui rend difficile son interprétation par les au-
tomobilistes et par les enfants. Il serait pertinent, entre autres, de comprendre son impact
sur la marche et sur I'utilisation du vélo. Il serait aussi utile d’évaluer s’il a des effets per-
vers, en laissant croire que certains espaces sont plus sécuritaires que d’autres, alors que
tous les espaces piétons doivent étre sécuritaires. Il faut une approche d’ensemble de sorte
que les enfants puissent marcher partout de maniére sécuritaire.

S’il apparait nécessaire de repenser les abords des écoles, des lieux emblématiques par
définition, il est important de repenser I'ensemble de I'espace urbain, pour que la pratique
de la marche et du vélo soit partout possible. En effet, Morency (2005) a montré que les
accidents impliquant des piétons ne sont pas concentrés a quelques intersections, mais
sont plutét dispersés. Ainsi, pour les trois quarts des piétons blessés, la collision est surve-
nue hors intersection ou a des intersections ne comptant qu'un ou deux blessés. Seule-
ment 9 % des piétons sont blessés a 'une des 58 intersections ou 6 piétons ou plus ont été
blessés. Une approche de type black spot ne peut étre efficace, car elle ne permet pas de
réduire de maniere significative le nombre total de blessés. Comme I'écrit Morency (2005),
« Le grand nombre et la dispersion des sites impliqués rappellent la pertinence des mesu-

74 Rappelons que le nombre de brigadiers 8 Montréal n’a pas augmenté depuis 1993, alors que le nombre
d’automobiles n’a cessé de croitre, ce qui semble difficile a expliquer.
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res s'appliquant a 'ensemble d’'une zone ou d’un arrondissement, voire de toute l'ile de
Montréal, pour améliorer la sécurité routiére. »

Figure 63 Importance des mesures a adopter pour faciliter le transport actif (selon
les parents dont 'enfant réside a moins de 1,6 km et pour qui la marche ou le vélo
ne sont pas les modes principaux), Montréal et Trois-Riviéres

M Trésimportant B Important Neutre B Peuimportant B Pasimportant

Corridors scolaires (parcours balisés pour les enfants)

Mesures de ralentissement de la circulation autourdes écoles

Autobus scolaire pédestre (un adulte accompagne un groupe d’enfants)
Surveillance de vitesse ou présence policiére accrue dans le quartier
Ajoutd’aménagements pour piétons et cyclistes al’école (ex : supportsa vélos)
Séparation des débarcadéres d'autobus scolaires et des débarcadéres d’autos
Ajoutde brigadiers sur les parcours scolaires

Ajoutde feux de circulation / panneaux d’arrét sur les parcours scolaires
Campagnes gouvernementales ou municipales de sensibilisation
Possession d’un téléphone portable parI'enfant

Police en patrouille a vélo
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Source : Groupe de recherche Ville et mobilité, enquéte 2007.

» Réaménager I'ensemble des lieux publics

Il s’agit de modifier le rapport entre les espaces occupés par les divers usagers, notamment
en réduisant la chaussée et en élargissant les trottoirs, et en plantant des arbres pour ac-
croitre le confort des promeneurs.

* Gérer la circulation en complémentarité avec les interventions physiques

Plusieurs interventions peuvent étre considérées, soit la limite systématique de la vitesse
dans les quartiers a 40 km/h et méme a 30 km/h (comme cela se fait déja dans de nom-
breuses villes) ; 'augmentation du nombre de passages avec priorité réelle pour les pié-
tons, c’est-a-dire en supprimant les possibilités de conflits entre les piétons et les automo-
biles qui tournent a gauche ou a droite ; 'augmentation des panneaux indiquant la vitesse
des automobiles; l'accroissement de la surveillance policiere et les sanctions;
I'augmentation de I'entretien des lieux utilisés pour le transport actif, notamment celui
des trottoirs en hiver. A ce sujet, une réévaluation des régles de la sécurité routiére est
peut-étre souhaitable, afin d’accorder une plus grande place au piéton, quitte a réduire la
fluidité de la circulation automobile. Les piétons sont souvent accusés de délinquance et
considérés comme responsables en cas d’accident, alors que la réalité est plus complexe.
Le piéton étant l'usager de la rue le plus vulnérable, son comportement n’engageant que sa
sécurité propre et non celle des autres, les régles de la circulation routiére doivent le pro-
téger. Le manque de temps accordé aux piétons pour traverser la rue et les conflits avec les



Le transport actif et le systéme scolaire a Montréal et & Trois-Rivieres | 160

automobiles qui virent a gauche ou a droite sont autant d’encouragements a la délinquan-
ce chez le piéton, dans la mesure ou sa place n’est pas vraiment reconnue. Concernant le
cycliste, la reglementation est peut-étre la aussi trop rigide et il serait peut-étre judicieux
d’autoriser les enfants a rouler sur le trottoir.

* Relier la pratique du transport actif des enfants a celle de I'ensemble de la popula-
tion

A une échelle plus large, il s’agit de relier la pratique du transport actif des enfants a la
dépendance automobile de 'ensemble de la population, en adoptant une approche globale
qui touche a I'ensemble du réseau routier et en améliorant l'offre de transport collectif.
Toutefois, bien que ces actions soient déja connues, leur pertinence dans des situations
concrétes de méme que les modalités en vue de leur optimisation ne sont pas toujours
bien comprises. En particulier, chaque cas est spécifique et il y a lieu de combiner une
vision globale, une analyse et des actions locales.

Par ailleurs, les interventions sur I'environnement urbain ne peuvent s’appliquer de ma-
niére uniforme sur 'ensemble du territoire québécois. Nos travaux empiriques ont porté
sur deux agglomérations d'importance, Montréal et Trois-Riviéres. Trois-Riviéres est une
ville moyenne comparable a plusieurs autres villes moyennes du Québec : Saguenay, Gati-
neau, Sherbrooke, par exemple. Les résultats obtenus pour cette ville peuvent donc
s’appliquer dans les autres villes moyennes du Québec. Il en va autrement de la région de
Montréal, qui ne ressemble a aucune autre agglomération québécoise. Il faut donc éviter
de généraliser ce qu'on y observe, sauf peut-étre pour d’autres grandes agglomérations
nord-américaines. Néanmoins, les problématiques soulevées dans le cas de Montréal et de
Trois-Rivieres concernent 'ensemble des villes québécoises, méme si elles sont ressenties
a des degrés divers : pression croissante de la circulation automobile, modes de vie qui
rendent la gestion du temps de plus en plus complexe, tendance a la différenciation des
écoles. De plus, le processus d’'urbanisation de la population laisse présager une générali-
sation de ces tendances dans nos modes de vie.

Soulignons que la situation est différente dans les petites villes, ol vit une proportion non
négligeable de la population du Québec. En effet, le transport collectif y est généralement
peu développé et les conditions de la circulation et de stationnement y favorisent
I'utilisation de I'automobile. Aussi, le potentiel du transport actif reste assez limité, sauf
pour les clientéles qui habitent a proximité de leur école ou de leur lieu de travail. Les so-
lutions envisageables dans les villes moyennes et les grandes villes semblent donc moins
adaptées a ces milieux. Toutefois, le partage de la rue entre les automobilistes, les cyclistes
et les piétons peut et doit y étre modifié pour réduire la place de 'automobile et assurer la
sécurité des autres utilisateurs de la rue.

6.3.3 Le milieu scolaire

Certes, méme si on améliore la sécurité et le confort des trajets entre la maison et 'école et
méme dans 'ensemble des quartiers, il serait difficile & court et 4 moyen termes de retrou-
ver les niveaux de transport actif qui avaient cours il y a quelques décennies. En effet, les
parents ne choisissent plus nécessairement I'école du quartier et privilégient plutdt une
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école davantage adaptée aux besoins de leurs enfants. Il est difficile de revenir en arriére et
de tenter d'uniformiser l'offre scolaire au point ot les écoles seraient indifférenciées, entre
autres parce que la différenciation présente des avantages indéniables. Toutefois, il fau-
drait peut-étre penser autrement le déploiement du systeme d’éducation et introduire une
réflexion sur le transport actif dans les choix de localisation des écoles et dans la définition
de leurs activités. Mais dans un contexte de faible croissance démographique, d’étalement
urbain qui ne semble pas en voie d’étre freiné et, surtout, dans le contexte d’'un systéme
scolaire en crise, cela parait difficile.

Il n’en demeure pas moins que le systéme scolaire doit s'imposer comme un promoteur de
la santé des éleves (et non s’en tenir a favoriser la sécurité) et inscrire plus clairement ses
actions dans une telle perspective. A ce sujet, la dialectique entre santé et sécurité concer-
ne toute activité sportive ; pourtant, tout le monde s’accorde pour en encourager la prati-
que par les enfants. La méme attitude devrait donc étre adoptée a I'égard du transport
actif par I'ensemble des acteurs impliqués. La marche et 'utilisation du vélo contribuent a
la santé et doivent étre favorisées, dans la mesure ol ces modes peuvent étre pratiqués de
maniére sécuritaire. Cela suppose que le potentiel de transport actif soit considéré dans le
processus décisionnel relatif au développement du réseau scolaire, tant pour 'ouverture
ou les fermetures d’écoles, que pour les programmes d’enseignement. Comme le souli-
gnent Ewing, Forinash et al. (2005) le choix d'un lieu d'implantation pour une école n’a
pas seulement des impacts en termes d’éducation, mais aussi sur 'aménagement urbain
dans son ensemble, sur la forme urbaine, sur les patrons de déplacement et, par extension,
sur la santé publique.

Le processus de différenciation de l'offre scolaire montre que le systéme scolaire est de
plus en plus orienté vers la performance. Cette approche présente bien des avantages,
mais aussi quelques effets pervers qu'il serait important de prendre en compte : augmenta-
tion des distances domicile-école, socialisation de I'enfant déconnectée de 'échelle du
quartier, augmentation de la durée des déplacements quotidiens de I'enfant... Ainsi, peut-
étre faut-il accorder une plus grande place a la santé et au rythme de vie de 'enfant, lequel
est intimement lié a la durée de ses déplacements et de la journée passée hors de la mai-
son.

Plusieurs expériences ont déja été tentées dans le contexte scolaire, au Québec et ailleurs,
pour favoriser le transport actif et il apparait pertinent d’en explorer davantage les avanta-
ges et les limites dans les contextes locaux spécifiques. Citons, a titre d’exemple, le pédibus
visant a recréer des groupes d’enfants pour stimuler le plaisir de marcher et rendre les
petits marcheurs plus visibles par les autres usagers de la route. Certes, une telle interven-
tion semble difficile & généraliser et, surtout, a pérenniser puisqu’elle repose généralement
sur le bénévolat des parents”. Nous pourrions peut-étre examiner la possibilité
d’'impliquer des animateurs communautaires ou scolaires pour en formaliser le fonction-
nement, en instaurant un type de financement paritaire, assuré conjointement par le Mi-
nistére de I'éducation et par les parents participants. L'expérience du kilomeétre santé, se-

7> Plusieurs intervenants nous l'ont d’ailleurs souligné.
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lon laquelle l'autobus scolaire s’arréte a 1 km de I'école pour laisser ensuite les enfants
marcher, mériterait aussi d’étre explorée’. Un km, c’est tout au plus 15 minutes de mar-
che, lesquelles pourraient compenser, dans le cas d’éléves transportés et donc qui ne font
habituellement pas de transport actif, le peu d’activité physique effectuée a I'école, comme
C’est le cas dans de nombreux établissements scolaires. D’autres avenues pourraient étre
expérimentées a la condition toutefois qu’elles constituent un vrai projet scolaire,
s'inscrivant dans le projet éducatif de I'école.

Quant au vélo, il semble que son utilisation restera marginale a I'école primaire, sauf dans
quelques milieux. La pratique du vélo pourrait augmenter, mais il s’agirait essentiellement
d’une intervention familiale, car elle nécessite 'accompagnement par le parent de son en-
fant a vélo, en se rendant et en retournant du travail, du moins pour les plus jeunes.

CONCLUSION

La recherche permet de constater qu'il n’existe pas de solution simple ni immédiate au
déclin du transport actif chez les éléves du primaire. Plus précisément, une action ciblée
sur les seuls enfants ne résoudra pas le probléme, car la baisse de la marche chez les éléves
du primaire n’est qu'un épiphénomeéne d’'une tendance globale a la baisse des déplace-
ments non motorisés, au sein de la population de nombreux pays industrialisés et émer-
gents. Inverser cette tendance représente donc une intervention d'une ampleur majeure.

Les causes du déclin de la marche chez les éléves du primaire sont multiples, et une action
pour réintroduire sa pratique au cours de leurs déplacements quotidiens doit nécessaire-
ment s’ouvrir aux différentes dimensions du probléeme. Le développement du transport
actif requiert ainsi une intervention a grande échelle, qui ne concerne pas uniquement les
enfants et qui ne touche pas au seul espace du quartier environnant I'école. Cette promo-
tion du transport actif pourrait ainsi prendre la forme d’une intervention multi-niveaux,
mobilisant différentes échelles d’action.

Une intervention a I'échelle locale, visant a sécuriser les trajets a pied aux abords des éco-
les, est certes nécessaire, mais non suffisante. Si elle permet a ceux qui marchent déja vers
I'école de le faire de fagon plus sécuritaire, elle risque de ne pas changer les comporte-
ments, ou treés peu, de la majorité d’éléves qui se rendent a I'école en mode motorisé.
Concernant ces éléves, un ensemble de facteurs, qui dépasse la seule dimension environ-
nementale de la question, est en jeu dans le choix d'un mode de déplacement motorisé
vers I'école : éloignement de I'école par rapport au domicile, conséquence du choix du type
d’école et du choix résidentiel des parents, habitudes de déplacement du ménage, concilia-
tion des horaires de I'ensemble des membres du ménage, et ainsi de suite.

Favoriser le développement du transport actif chez ces éléves qui se rendent a I'école en
mode motorisé nécessite de prendre en compte la dépendance automobile des parents, et
donc d’envisager une échelle d’intervention beaucoup plus large que la seule dimension

7 Cette idée a notamment été expérimentée par I'école St-Rémi, Beaconsfield.



Le transport actif et le systéme scolaire & Montréal et a Trois-Riviéres | 163

du quartier. Parmi ces interventions figure en premier lieu un aménagement du territoire
qui soit jumelé a une planification du transport commun, et ce, a une échelle métropoli-
taine.






CONCLUSION : LES POLITIQUES PUBLIQUES ET LES HABITUDES
DE VIE

La recherche visait, pour I'essentiel, a répondre a une question, qui préoccupe de nom-
breux intervenants qui ceuvrent tant en urbanisme qu’en santé publique : peut-on aug-
menter le nombre d’enfants qui marchent pour aller a I'école tous les jours, en réaména-
geant I'espace urbain ?

La réponse a la question est : oui, assurément. Il est possible d’augmenter le nombre de
piétons. La mobilité ne s’appuie plus sur la marche ; elle est pour I'essentiel congue en
fonction de I'automobile et, dans les grandes villes, du transport collectif. La rue n’est plus
faite d’abord pour les piétons, mais elle est congue pour faciliter les déplacements en au-
tomobile. Marcher est souvent pénible, voire dangereux. Sans trop de difficultés, on peut
imaginer qu'un réaménagement de I'espace davantage favorable aux piétons permettrait
d’augmenter le nombre de déplacements réalisés a pied. Cela vaut pour tous les déplace-
ments, incluant ceux réalisés par les enfants. C'est d’ailleurs la stratégie adoptée dans de
nombreuses villes, qui cherchent a améliorer la marchabilité. Les arguments pour ce
changement de paradigme sont multiples. Parmi ceux-1a, deux en ressortent clairement :
la nécessité de réduire notre empreinte environnementale et I'importance de la marche
comme forme d’exercice physique. Montréal ne fait pas autrement dans son récent plan de
transport (2008 : 22), lorsqu’elle met de l'avant une charte du piéton qui permette
« d’enchdsser le principe d’'un nouveau partage de la rue favorable a la marche, qui impli-
que notamment un resserrement de la place des modes motorisés au profit des piétons ».
Cela vaut notamment pour les déplacements des enfants.

Les éléves du primaire sont, fort probablement, ceux qui marchent le plus tous les jours
pour se rendre a leur lieu d’activités (I'école). Ils marchent davantage que les éléves du
secondaire, dont les écoles sont souvent plus éloignées des lieux de résidence que les éco-
les primaires ; ils marchent davantage que les adultes, qui sont trés peu nombreux a aller
travailler a pied. Le déclin de la marche entre la maison et I'école primaire a été trés sensi-
ble dans les derniéres décennies. Alors qu’il y a peu la majorité des enfants se rendaient a
’école a pied, ils sont maintenant plus nombreux a se déplacer en automobile ou en auto-
bus qu’a pied pour se rendre a I'école, méme pour des déplacements courts, qui peuvent
étre réalisés a pied.

La pratique de la marche pour les déplacements entre la maison et I'école primaire n’est
pas réservée aux seuls quartiers centraux. Etonnamment, la marche chez les écoliers est
pratiquée a peu prés au méme niveau en banlieue que dans les quartiers centraux, du
moins s’agissant de Montréal, contrairement a ce qu'on observe dans le cas des adultes,
qui ne marchent que dans les quartiers centraux. Dit autrement, I'environnement urbain
n’est peut-étre pas le facteur le plus déterminant, dans le cas des déplacements scolaires.
Les déplacements des éleves du primaire sont généralement courts, que I'on soit au centre
ou en banlieue. Plus encore, ce sont probablement les quartiers centraux qui sont les plus
insécurisant pour les parents, compte tenu de la pression automobile qu'on y enregistre.
Les parents sont souvent inquiets, souvent avec raison, et demandent des aménagements

pour améliorer la sécurité des déplacements des enfants entre I'école et la maison.
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S’il apparait nécessaire de réaménager l'espace urbain pour augmenter le nombre
d’enfants qui marchent pour se rendre a I'école, il faut également reconnaitre que le ré-
aménagement ne suffira pas, car d’autres facteurs sont en cause, qui permettent
d’expliquer le déclin de la pratique de la marche pour les déplacements entre la maison et
I'école. Outre les transformations de 'environnement physique, la recherche a permis
d’identifier deux ensembles de facteurs importants dans le cas des déplacements des en-
fants : 'environnement social et I'environnement institutionnel. L'environnement physi-
que est moins favorable a la marche, comme il a été mentionné, parce que la ville s’est
transformée pour donner toute la place a 'automobile. La transformation est plus profon-
de qu’il n'y parait, essentiellement parce que la mobilité est maintenant congue en fonc-
tion de 'automobile. Cela signifie que la trame urbaine se distend, que les distances aug-
mentent peu a peu, rendant difficile le recours a d’autres modes de déplacement que
I'automobile, particuliérement dans le cas des déplacements scolaires. Souvent courts, ces
déplacements ont tendance a augmenter lentement, conséquence d'une réduction des
densités.

L’environnement social est moins favorable a la marche, dans la mesure ou la marche n’est
pas intégrée dans la vie quotidienne de la plupart des familles. Les parents vont majoritai-
rement travailler en automobile, et sont nombreux a faire coincider leurs déplacements
pour le travail avec les déplacements de leurs enfants vers I'école. Et ce faisant vont les
reconduire. L’environnement institutionnel n’est pas non plus favorable a la pratique de la
marche, dans la mesure ou l'école n’est pas nécessairement choisie en fonction de sa
proximité de la maison, mais pour ce qu’elle peut apporter aux enfants, en termes de for-
mation et d’encadrement.

L’enjeu, dans le cas des déplacements entre I'école et la maison, n’est pas uniquement le
contexte environnemental, défavorable a la marche a plusieurs égards, que le contexte
social et institutionnel dans lequel ces déplacements se réalisent. Le réle des parents appa-
rait dans ce sens déterminant pour la construction de la mobilité des enfants ; si les en-
fants sont souvent en automobile plutdét qu’a pied, méme pour de courts déplacements,

c’est que les parents se déplacent en automobile.

En ce sens, il apparait difficile d’augmenter de beaucoup le niveau de la marche pour les
déplacements entre la maison et I'école sans une profonde remise en question de nos fa-
¢ons de concevoir la mobilité, mais également le systéme scolaire et la conciliation entre la
famille et le travail. D’abord, il est difficile d'imaginer que les enfants marchent davantage
si les parents ne marchent pas plus qu’ils ne le font a 'heure actuelle. Dit autrement, il ne
s’agit pas tant de favoriser la marche chez les éléves du primaire, que de faire en sorte que
la marche redevienne un véritable mode de transport pour les adultes, tout autant que les
enfants. Ensuite, si 'évolution du systéme scolaire implique la diminution du nombre
d’écoles de quartier, le transport actif finira par étre marginalisé. Enfin, si les parents
avaient davantage de temps ou pouvaient organiser leur journée autrement, ils seraient
peut-étre plus nombreux a prendre le temps de marcher avec leurs enfants vers I'école. Le
défi est grand, car il ne peut que conduire a une remise en question de nos modes de vie.
Cette remise en question est essentielle, car la marche présente de nombreux avantages,
non seulement au plan environnemental, mais également au plan de la santé. Les avanta-
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ges de la marche sont en fait plus larges ; la marche permet de construire un nouveau rap-
port a la ville. Si la marche est importante pour les adultes, elle I'est davantage, s’agissant
des enfants.
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