6 La boite a outils

Au Québec, a I'échelon municipal, les outils d'urbanisme qui découlent de la
Loi sur I'aménagement et |'urbanisme et de la Loi sur les compétences muni-
cipales sont nombreux. lls permettent d'innover et d'anticiper les conséquences
liées notamment aux choix d'utilisation du sol, et d"offrir des solutions en sou-
tien au développement durable (Caron et Blais, 2008).

Ce chapitre examine la contribution des outils dont disposent les municipalités
au déploiement d'environnements batis favorables a I'écomobilité. Ces outils
sont ici décrits de fagon sommaire, le guide La prise de décision en urbanisme
(MAMROT, s. d.) fournissant davantage d'information. L'utilisation des diffé-
rents outils d'intervention est illustrée par des bonnes pratiques québécoises'?.

6.1 Des outils de planification

Cette section fait le lien entre I'énoncé de vision stratégique et I'écomobilité,
en plus de présenter les outils de planification que sont le plan métropolitain,
le schéma d'aménagement et de développement, le plan d'urbanisme et le
programme particulier d'urbanisme. Différentes planifications particulieres
adoptées par les municipalités dans le but de favoriser I'écomobilité sont éga-
lement examinées.

L'adoption de ces documents de planification peut étre I'occasion de fixer des
cibles précises et réalisables qui pourront étre évaluées a |'aide d'indicateurs,
a moyen ou long terme. Une fois la cible fixée, la stratégie et les moyens pour
atteindre seront déterminés. Par exemple, I'objectif pourra étre de soutenir des
modes d'urbanisation qui réduisent le recours a I'automobile et la cible, la di-
minution du nombre de véhicules-kilometres parcourus.

6.1.1 L'énoncé de vision stratégique

L'énoncé de vision stratégique est I'image globale indiquant ou la collectivité
souhaite en étre a long terme, soit dans 15 a 20 ans ou plus (Guillemette,
2010). Elle est I'occasion de faire de I'écomobilité un élément central de la
planification d"un territoire. Notons qu’en vertu de I'article 2.3 de la LAU les
MRC et les communautés métropolitaines doivent maintenir en vigueur un
énoncé de leur vision stratégique du développement culturel, économique, en-
vironnemental et social. Par exemple, une vision liée a |'écomobilité peut éga-
lement étre énoncée lors de I'adoption d'un plan d'urbanisme ou d'un plan de
transport.

12. Précisons que les bonnes pratiques québécoises décrites dans ce guide sont pré-
sentées a titre indicatif et n'ont pas fait I'objet d'une analyse juridique. I va sans dire
que, avant d'adopter des dispositions a I'égard de |'écomobilité, une municipalité
doit consulter ses conseillers juridiques pour s'assurer de la légalité des dispositions
prévues.
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Figure 146 : Plan stratégique de Gatineau.
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Dans son Plan stratégique 2009-2014, la Ville de Gatineau (2009a) pré-
sente la vision de son développement pour les 25 prochaines années
« Gatineau, une source de fierté et un modéle de collectivité viable! »
(figure 146). Ainsi, dans ses « villages urbains », elle souhaite gérer la
croissance en favorisant la densification des activités et la diversité des
usages. De plus, elle souhaite poursuivre le développement d'un réseau de
transport offrant des choix et orienté vers une mobilité durable. Selon le
Plan stratégique, ceci pourrait se traduire par I'aménagement de pistes
cyclables utilitaires et de rues conviviales, sécuritaires et attrayantes.

Le plan de transport 2008 de la Ville de Montréal inclut I'énoncé de vision
suivant : « Assurer les besoins de mobilité de tous les Montréalais, en fai-
sant de notre agglomération un endroit agréable a vivre ainsi qu‘un pble
économique prospére et respectueux de son environnement. Pour ce faire,
Montréal veut réduire de maniére significative la dépendance a I'auto-
mobile par des investissements massifs dans les modes de transport col-
lectif et actif tels le tramway, le métro, I'autobus performant, le train, le
vélo et la marche ainsi que sur des usages mieux adaptés de |'automobile
tels le covoiturage, I'autopartage et le taxi ».

6.1.2 Le plan métropolitain d’aménagement
et de développement

Le plan métropolitain d'aménagement et de développement est le document
de planification territoriale a I'échelle d'une communauté métropolitaine. L'ob-
jectif principal du PMAD est d'assurer la compétitivité et I'attractivité du ter-
ritoire de la communauté métropolitaine, et ce, dans une perspective de
développement durable. Le plan définit des orientations, des objectifs et des
criteres, lesquels doivent porter sur huit objets. Au moins quatre de ces objets
sont liés a des environnements batis favorisant I'écomobilité : la planification
du transport terrestre, |'identification de toute partie du territoire de la com-
munauté qui doit faire I'objet d'une planification intégrée de I'aménagement
et du transport, la définition de seuils minimaux de densité selon les caracté-
ristiques du milieu et la définition des territoires voués a I'urbanisation opti-
male de I'espace.

Le projet de PMAD de la Communauté métropolitaine de Québec (2011)
énonce des stratégies pour structurer le développement, qui sont direc-
tement liées a des environnements batis favorisant I'écomobilité. Elle sou-
haite structurer « en polarisant la croissance dans les poles métropolitains,
les noyaux périurbains et le long des axes structurants du territoire; en
misant sur la mobilité durable des personnes et des marchandises pour le
devenir du territoire métropolitain; en consolidant les secteurs déja urba-
nisés afin d'optimiser les investissements publics ». Parmi les objectifs
qu’elle poursuit, mentionnons son intérét a orienter le développement de
maniére a favoriser |'utilisation des modes de transport collectif et actif et
a accroitre leur complémentarité.
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La Communauté métropolitaine de Montréal (2011a) a déposé un projet
de PMAD qui vise a orienter la croissance en fonction des points d'acces
au transport en commun de maniere a développer des quartiers axés sur
un pole de transport collectif (TOD). Elle souhaite également localiser les
installations d'intérét métropolitain a proximité des points d'acces au
transport en commun et structurer I'urbanisation en fonction du réseau de
transport en commun.

6.1.3 Le schéma d’aménagement et de développement

Le schéma d'aménagement et de développement (SAD) est le document de
planification par lequel sont établies les lignes directrices de |'organisation
physique du territoire d'une MRC (MAMROT, s. d.). Le SAD détermine les
grandes orientations d'aménagement du territoire et les grandes affectations
du territoire pour les différentes parties de celui-ci; il définit tout particuliére-
ment |'organisation du transport terrestre et la nature des infrastructures et des
équipements importants. Il établit par ailleurs, dans un document complé-
mentaire, des régles qui doivent étre respectées par les municipalités locales.

Les orientations du SAD sont |'occasion d'énoncer des lignes directrices visant
a densifier les milieux urbains, a rendre plus compactes les zones d'activité, a
diversifier les usages du territoire et a favoriser les déplacements actifs et col-
lectifs de I'ensemble des individus. En matiére de gestion de I'urbanisation,
une orientation pourrait appuyer la croissance urbaine a l'intérieur des péri-
metres d'urbanisation et favoriser I'implantation de services de proximité prés
des résidences. En matiére de transports durables, une orientation pourrait
s'intéresser au tracé des nouvelles rues de maniére a faciliter les déplacements
actifs vers les points d'acces au transport en commun.

La détermination des grandes affectations du territoire indique de quelles fa-
cons la MRC prévoit utiliser les différentes parties de son territoire. Les affec-
tations urbaines devraient ainsi étre concentrées dans et autour des milieux
déja développés, de facon a freiner |'étalement.

Une MRC peut cibler des moyens permettant d'accroitre I'accessibilité aux
équipements collectifs (MAMROT, s. d.). Par exemple, en tenant compte entre
autres de la localisation des équipements, elle pourrait préconiser la densifi-
cation de I'occupation du sol dans les quartiers ou sont localisés ces équipe-
ments ou déterminer des zones prioritaires d'aménagement situées a
proximité. La MRC peut également préciser les criteres de localisation ou d'in-
tégration auxquels devront répondre les équipements futurs (p. ex., proximité de
la clientéle, accés par transport en commun et a pied, recyclage de batiments).
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Figure 147 : MRC des Etchemins.
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En matiére d'organisation du transport terrestre, les MRC peuvent dresser un
tableau du réseau routier et identifier les forces, les faiblesses, les possibilités
et les menaces concernant les transports collectifs et actifs. La structure ur-
baine prévue, les zones de développement préconisées, les principaux péles
d'activité, les générateurs de déplacement peuvent étre déterminés. De plus,
la MRC peut indiquer comment elle compte améliorer son service de transport
collectif sur I'ensemble d'une agglomération et en milieu rural.

Enfin, une MRC peut définir une hiérarchie des activités commerciales et les
territoires qui leur sont voués, compte tenu notamment de la desserte cou-
rante ou a implanter. Les MRC peuvent ainsi prévoir des pdles de desserte lo-
cale pour favoriser le maintien ou I'implantation de commerces de premiere
nécessité dans les milieux ruraux.

Le contenu du document complémentaire peut prévoir des regles, des normes
ou des criteres devant étre respectés par les reglements d'urbanisme des mu-
nicipalités (p. ex., périmetre d'urbanisation, compacité des lotissements, etc.).

La MRC des Etchemins (2006) a adopté un SAD dont I'une des grandes
orientations est de « pratiquer une gestion de I'urbanisation efficace en
consolidant les noyaux villageois tout en assurant une occupation mini-
male du territoire ». La MRC souhaite ainsi prévenir |'étalement urbain de
méme que favoriser la densification des périmetres d'urbanisation, une
trame urbaine plus compacte et la proximité des services de facon a aug-
menter leur pouvoir d"attraction et a faciliter leur fréquentation par trans-
ports actifs (vélo, marche) (figure 147).

La MRC des Maskoutains (2003), dans la section de son schéma d'amé-
nagement révisé portant sur le transport en commun, reconnait que la
trame de rue orthogonale de Saint-Hyacinthe se préte bien a la desserte
par le TEC. Ainsi, la plupart des résidents peuvent accéder a un circuit
local a moins de 400 m de leur domicile. La MRC conclut donc qu'il fau-
drait maintenir une grille de rue adéquate dans les secteurs en dévelop-
pement de la grande région de Saint-Hyacinthe afin de pouvoir facilement
desservir les résidents par le transport en commun. Par ailleurs, dans le
plan d'action du SAD, la MRC prévoit une concertation entre les munici-
palités et 'organisme de transport en commun afin d'arrimer les déci-
sions d'urbanisme a celles de transport.

La MRC des Moulins (2002) s'est fixé comme objectif, dans son SAD, de
favoriser I'utilisation de modes de transport actif et collectif ainsi que I'in-
termodalité au détriment du voiturage en solo. Le SAD contient égale-
ment des objectifs de densification prés des équipements publics
structurants et des corridors de transport en commun, des objectifs d'at-
ténuation de la croissance des déplacements quotidiens entre la MRC et



les poles d'emplois externes, tout en permettant de préserver la capacité
et la fonctionnalité du réseau routier actuel. La MRC demande également
I'aménagement de trottoirs aux municipalités, ainsi que des sentiers pié-
tonniers donnant accés aux aires publiques et aux poles de commerces et de
services.

Le SAD de la MRC de la Vallée-du-Richelieu (2006) a comme objectif
d'aménagement d'accroftre la densité d'occupation au sol des fonctions
résidentielles en périphérie des gares de trains de banlieue et des sta-
tionnements incitatifs, ce qui participe a la constitution de quartiers axés
sur les transports en commun. De plus, elle prévoit la mise en place de
voies réservées sur certaines routes de son territoire. Finalement, la MRC
indique vouloir favoriser une consultation étroite entre les intervenants
en aménagement du territoire et ceux du transport collectif, ce qui est un
élément essentiel des stratégies d'écomobilité.

6.1.4 Le plan d'urbanisme et le programme particulier
d’urbanisme

Le plan d'urbanisme est le principal outil de planification de I'aménagement
du territoire a I'échelle locale. Il permet entre autres d'assurer la cohérence
dans les choix d'intervention, de définir des politiques et de coordonner les ac-
tions ainsi que les investissements des différents services municipaux. Le plan
durbanisme sert également a faire connaitre les intentions a la base du
controle que le conseil peut vouloir exercer dans |"application des reglements
d'urbanisme.

Le plan d'urbanisme permet d'exprimer les intentions de la municipalité en
faveur d'aménagements favorables a I'écomobilité. Ces énoncés d'intention
serviront de base a |'élaboration des différents réglements d'urbanisme et aux
autres moyens d'intervention sur le territoire, notamment au programme des
dépenses en immobilisation.

Le plan d'urbanisme fixe les affectations du sol qui déterminent la vocation a
donner aux différentes portions de territoire ainsi que leurs densités. Il est donc
possible de délimiter finement les parties du territoire vouées, par exemple, a
la densification ou au réaménagement. Mentionnons que la délimitation d'af-
fectations du sol n‘implique pas une ségrégation nette des usages. Il peut étre
opportun de prévoir des affectations mixtes au sein desquelles différents
usages peuvent cohabiter, notamment prés des infrastructures publiques, des
axes de transport en commun et dans les secteurs centraux ou les coeurs vil-
lageois. De plus, en prévoyant une variété et une complémentarité des usages,
la municipalité peut concevoir des quartiers ou les gens peuvent résider, ma-
gasiner, travailler et se récréer sans avoir a aller trop loin. Les affectations du
sol sont traduites sur le plan réglementaire par le reglement de zonage et les
outils a caractere discrétionnaire.
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Figure 148 : PDAD de Québec.
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Le plan d'urbanisme peut inclure des « zones a rénover, a restaurer ou a pro-
téger », lesquelles permettent, par exemple, de répertorier des terrains vacants
qui pourraient étre construits ou des secteurs a réaménager et densifier en
priorité.

Le plan d'urbanisme permet également d'intégrer la planification des infra-
structures de transport aux stratégies de gestion de |'urbanisation. En effet, le
plan d’urbanisme doit comprendre le tracé projeté et le type des principales
voies de circulation et des réseaux de transport.

»»» Le Plan directeur d'aménagement et de développement (PDAD) de la Ville
de Québec (2005) prévoit limiter I'étalement urbain en planifiant de nou-
veaux lotissements résidentiels, favoriser I'implantation de services de
proximité, développer des stratégies innovatrices de transport urbain qui
favorisent les modes alternatifs en les intégrant aux aménagements ur-
bains et augmenter la part modale du transport en commun (figure 148).

La Ville indique que « la consolidation du territoire, un meilleur maillage
du réseau routier et le renforcement du transport en commun, combinés
a un aménagement urbain convivial, sont a méme de favoriser la marche
et le vélo comme modes de transport alternatifs ». Elle veut donc priori-
ser le développement des centres d'activité actuels et des principales
grandes artéres, et ce, en cohérence avec les objectifs de développement
du Réseau de transport de la Capitale. Elle souhaite également favoriser
des politiques de densification « douce ».

»»» Le pdle économique de Drummondville s'étant progressivement déplacé
du centre-ville traditionnel vers |'intersection de |'autoroute Jean-Lesage
et du boulevard Saint-Joseph, la Ville de Drummondbville estimait que cette
forme de croissance accentuait les déplacements des individus et entrai-
nait des conséquences importantes pour la viabilité des secteurs localisés
en dehors de ce nouveau péle. En 1996, elle a donc établi dans son plan
d'urbanisme quatre « cellules urbaines » contenant chacune une mixité
d'activités résidentielles, commerciales et industrielles de facon a ce que
plusieurs des activités quotidiennes des résidents puissent s'y dérouler
(Ville de Drummondville, 1996). La cellule occupe généralement un es-
pace urbain homogéne et distinctif, et est susceptible de réduire les dé-
placements. Par ailleurs, une des préoccupations majeures de la Ville,
exprimée dans son plan d'urbanisme, est la viabilité des commerces sur
son territoire. L'augmentation du nombre de résidents dans les secteurs
commerciaux actuels est alors considérée comme un moyen d'augmenter
leur bassin de clientéle.

La boite a outils




Le programme particulier d'urbanisme (PPU) est une composante du plan d'ur-
banisme qui permet a la municipalité de préciser ses intentions quant a cer-
taines parties de son territoire demandant une attention particuliere. Il s'agit
d'une planification détaillée entierement élaborée par la municipalité, qui peut
comprendre pour un territoire donné Iaffectation détaillée du sol, le tracé des
voies de circulation, la nature et I'emplacement des équipements et des in-
frastructures, la nomenclature des travaux prévus, ainsi que les régles de zo-
nage, de lotissement et de construction proposées.

Ainsi, la municipalité peut réaliser un PPU pour un quartier ou un secteur
donné, comprenant des objectifs en matiére de développement durable et,
plus précisément, de convivialité pour les piétons et les cyclistes, de desserte
en transport en commun, de compacité de la forme urbaine et de mixité des
usages.

Avec |'objectif de faire de son centre-ville un centre d'activité au rayon-
nement régional et national, la Ville de Gatineau (2009b) a adopté un
PPU pour celui-ci. Sa premiere orientation est d'« améliorer I"accessibilité
et les déplacements au centre-ville, principalement pour les piétons, les cy-
clistes et les utilisateurs du transport collectif ». La Ville de Gatineau en-
tend, par exemple, aménager des liens piétonniers entre les lieux
d"activités majeurs et les principaux carrefours intermodaux, revoir la ré-
glementation en vue de rationaliser le nombre de cases de stationnement
prés des arréts de transport en commun et aménager des voies cyclables
utilitaires reliées au réseau actuel. Le PPU prévoit ainsi |'aménagement de
« rues d'ambiance » ou les trottoirs élargis accueillent des plantations et
du mobilier urbain afin d’embellir le milieu et de le rendre plus convivial.

Une autre orientation consiste a repeupler le centre-ville afin de le densi-
fier et de réduire |'étalement urbain. Ainsi, Gatineau désire bonifier les
mesures incitatives visant la construction de logements sur des terrains va-
cants ou utilisés a des fins de stationnement, notamment le long des
grands boulevards, et accueillir ainsi 10 000 nouveaux résidents en 15 ans.
Afin d"assurer une diversité d"activités, la Ville prévoit développer des ou-
tils réglementaires facilitant des projets immobiliers mixtes intégrant des
bureaux, des commerces et des logements.

La Ville de Québec (2010a) a adopté le PPU de la colline Parlementaire
pour ce secteur de la capitale, marqué de nombreux batiments adminis-
tratifs, notamment I'Hotel du Parlement, et fréquentés par plusieurs tra-
vailleurs. La Ville souhaite y maintenir une mixité des activités tout en
accroissant la fonction résidentielle. Elle favorise ainsi la localisation de
fonctions commerciales et de bureau au rez-de-chaussée des batiments
et réserve les étages supérieurs au logement.
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Figure 149 : Densification sur la colline Afin de densifier la Colline, la Ville souhaite également remplacer plu-
Parlementaire. sieurs stationnements a ciel ouvert et terrains vacants par des batiments

$- Wil ' résidentiels (figure 149). De plus, le PPU indique que la Ville autorisera des
gabarits plus imposants le long des grands axes de la colline Parlemen-
taire, ainsi que de plus grandes hauteurs pour certains projets.

Finalement, la Ville souhaite rendre le secteur plus accueillant pour les pié-
tons et les cyclistes, par exemple, en intégrant des supports a vélo dans les
projets immobiliers et en aménageant de meilleurs liens piétons avec les
secteurs limitrophes. Elle compte également améliorer la desserte en trans-
ports en commun.

N. Fontaine

»»» La Ville de Saint-Constant (2009) a adopté un PPU pour un secteur autour
de la gare de train de banlieue située sur son territoire, a proximité de
Sainte-Catherine. Elle prévoit augmenter la densité et concentrer les ac-
tivités commerciales de proximité dans un rayon de 500 m autour de la
gare. La densité brute* devray étre d'au moins 30 logements a |'hectare,
contre 14 en dehors de ce rayon. Un parc a vocation sportive, constitué
de plusieurs plateaux, sera aménagé a proximité et relié aux groupements
Figure 150 : Quartier Sainte-Marie. résidentiels par des sentiers piétonniers.

»»» L'arrondissement de Ville-Marie (2011) prépare un PPU pour le quartier
Sainte-Marie, situé a proximité du centre-ville de Montréal. Ce quartier
est traversé notamment par les voies desservant le pont Jacques-Cartier,
des accés a une autoroute, la rue Notre-Dame et quelques autres arteres
(figure 150). Ainsi, une forte circulation de transit altere la qualité de vie
des résidents. Plusieurs parcelles sous-utilisées, terrains vacants ou an-
ciens sites industriels, présentent un potentiel de développement intéres-
sant (figure 151).

prrendsement de e e PR & s sameare Un des objectifs du projet de PPU est d'atténuer les effets de la circula-
tion sur les milieux de vie. Par exemple, on désire « rendre plus conviviaux
les déplacements vers les services de proximité en réalisant des aména-
gements sur le domaine public ». L'arrondissement prévoit ainsi aména-
ger des bandes cyclables en site propre, en plus de bonifier son réseau
piétonnier. De plus, un plan local de déplacements sera réalisé visant no-
tamment a améliorer la sécurité des piétons et des cyclistes ainsi qu'a
rendre les lieux publics et les rues universellement accessibles.

Figure 151 : Terrains vacants ou sous-utilisés.

Le projet de PPU vise aussi a « encourager une densification des terrains
sous-utilisés et des abords des stations de métro » afin d'utiliser le po-
tentiel de ces équipements structurants. Ainsi, les densités de constructions
et les hauteurs permises seront augmentées a proximité. De plus, on sou-
haite restreindre le stationnement de surface et inciter les propriétaires de
terrains vacants a les développer.

Arrondissement de Ville-Marie, PPU du quartier Sainte-Marie




6.1.5 Les politiques et les plans d'action

Pour concrétiser leur engagement en matiere de développement durable, les
municipalités peuvent se doter de politiques ou de plans d'action, sans que ces
planifications soient expressément définies dans une loi. Il en est ainsi pour
I'écomobilité. De telles planifications constituent une occasion d'énoncer clai-
rement les préoccupations locales en regard des enjeux du transport et de
I'aménagement du territoire, et de définir des actions. Elles peuvent ensuite
étre intégrées dans le plan d'urbanisme et le programme triennal d'immobili-
sation de la municipalité, notamment, pour assurer leur réalisation.

Voici quelques exemples de politiques et de plans visant I'écomobilité :

Un « plan d'action » visant a réduire les émissions de GES de la mu-
nicipalité dans le cadre de la lutte aux changements climatiques (Ville
de Québec, 2004);

Un « plan de déplacement » concernant I'ensemble des services a la
collectivité dont la municipalité est responsable, prévoyant et déter-
minant pour tous les modes de transport et toutes les clienteles, les
priorités d'intervention les plus aptes a répondre aux besoins de dé-
placement des personnes dans la municipalité, en tenant compte des
ressources disponibles. Ce peut étre |'occasion de revoir le partage de
la voie publique et de I'espace urbain pour une meilleure cohabita-
tion et une meilleure complémentarité entre les différents modes de
déplacement, et de revoir la place accordée a chaque mode de
déplacement sur le territoire de la municipalité;

Un « plan de mobilité active » permettant d'appréhender les pro-
blemes de mobilité et de proposer les actions nécessaires en décri-
vant, entre autres, la localisation des principaux péles d'origine et de
destination, I'ensemble des réseaux piétonniers et cyclables actuels,
les réseaux piétonniers et cyclables planifiés sur le territoire pour les
cing prochaines années (MTQ, 2008b);

Un « plan directeur du réseau cyclable » permettant le développe-
ment d’un réseau cyclable intégré aux ramifications dans chaque
quartier, reliant les grands parcs et équipements publics, rattaché au
réseau de transport en commun et répondant aux attentes de la po-
pulation pour tous ses déplacements urbains, qu'ils soient récréatifs
ou utilitaires (Ville de Québec, 2008b);

Une « charte du piéton » permettant de reconnaitre la primauté des
piétons dans I'espace urbain (avant les besoins des véhicules), tout en
reconnaissant la nécessité de les voir adopter des comportements
sécuritaires (Ville de Montréal, 2006).
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Voici quelques planifications particuliéres réalisées par différents organismes
municipaux et régionaux :

La Municipalité de Saint-Bruno, au Saguenay—Lac-Saint-Jean, a profité de
I'adoption de sa politique familiale pour prévoir des mesures favorisant les
déplacements actifs sécuritaires (Fiche n° 3).

La Conférence régionale des élus de I'Outaouais (CREO) a adopté en fé-
vrier 2011 le Plan d'action régional intégré en transport collectif qui vise
a améliorer |'offre de transport collectif en milieu rural et a harmoniser et
a consolider les différents modes présents sur le territoire afin de mieux
répondre aux besoins de la population. Plusieurs actions ont été retenues
dans le plan, dont I'intégration et I'harmonisation des services de trans-
port de santé avec le transport collectif; 'intégration tarifaire avec la So-
ciété de transports de I'Outaouais; I'implantation de nouveaux services
de transport collectif, par exemple, en milieu urbain a Maniwaki ou en mi-
lieu rural dans plusieurs MRC; la fusion de certaines activités de transport
adapté et de transport collectif; I'implantation d'un plan de promotion
des services; I'amélioration de I'offre de covoiturage; etc. La CREO et les
MRC s’engagent a financer de facon décroissante certains nouveaux ser-
vices, jusqu‘a ce qu'ils atteignent leur maturité.

L'arrondissement d'Ahuntsic-Cartierville, a Montréal, a adopté en 2009 un
plan de circulation locale. Le plan sarticule principalement autour de trois
axes d'intervention que sont les mesures d'apaisement de la circulation,
le transport actif et le transport collectif. Par sa politique d'apaisement de
la circulation, I'arrondissement veut imposer aux usagers de la route un
comportement respectueux et sécuritaire pour les cyclistes et les piétons,
adapté aux rues locales et collectrices. Il prévoit ainsi aménager des avan-
cées de trottoir, des chaussées a largeur réduite, des chicanes, des inter-
sections surélevées ou des fermetures partielles de rues. Il accompagne sa
politique d'un guide portant sur les mesures de modération de la circulation.

Le cyclisme comme mode de déplacement actif sera favorisé par I'ajout de
pistes cyclables et de stationnement pour vélo, par la sécurisation des car-
refours, par la planification d'un réseau cyclable hivernal et par la création
de liens entre des troncons du réseau actuel. La marche sera pour sa part
valorisée par la mise en place d'un réseau piétonnier local reliant les sec-
teurs a plus fortes densités de population aux péles locaux, I'amélioration
de la gestion des corridors scolaires (priorité lors du déneigement) et
I"amélioration générale de la sécurité, par exemple, par |'installation de
feux de circulation pour piétons avec décompte numérique. Le transport
collectif sera amélioré notamment afin de faciliter I'intermodalité.



La Ville de Sherbrooke a mis sur pied, avec la Société de transports de
Sherbrooke (STS), un comité paritaire qu'ils ont appelé le Centre de mo-
bilité durable de Sherbrooke. Celui-ci est chargé d'établir un diagnostic sur
'état de la mobilité sur le territoire sherbrookois en vue de I'élaboration
d'un plan de mobilité durable. Ce plan devrait inclure des stratégies ba-
sées sur I'aménagement du territoire afin d'accroitre le lien entre I'orga-
nisation du transport en commun de la STS et la gestion de |'urbanisation
de la Ville.

La Ville de Victoriaville élabore actuellement le Plan directeur des trans-
ports actifs qui ciblera les actions suivantes :

Améliorer les traverses et les troncons a risque pour les piétons et les
cyclistes;

Mettre en place une politique d'aménagement des rues comprenant
des mesures d'apaisement de la circulation, de végétalisation et
d'amélioration de la convivialité pour le piéton;

Améliorer la desserte du réseau cyclable et piétonnier;
Eclairer le réseau cyclable;
Améliorer |'offre de supports a vélo ainsi que leur qualité;

Améliorer les conditions de déplacement des triporteurs, quadripor-
teurs, etc., compte tenu du vieillissement de sa population.

La Ville de Geneve (2004) a adopté un plan directeur des chemins pour
piétons pour favoriser les déplacements a pied. Les actions sont regrou-
pées sous différents thémes : (1) encourager la promenade; (2) valoriser
des lieux, des places par quartier; (3) faciliter les mouvements piétons;
(4) éliminer les obstacles aux piétons; (5) modérer le trafic a I'échelle des
quartiers. Les actions du plan piéton sont diverses. On souhaite par
exemple que :

Un réseau de promenades soit développé dans le cadre d'une série
de 10 balades thématiques;

Dans chaque quartier, des places soient aménagées;

Les rues commercantes soient mises en valeur et |'implantation de
commerces ouverts au public soit favorisée;

Des itinéraires sécurisés soient créés aux abords des écoles et des
établissements pour personnes agées;

Des passages soient créés entre des espaces publics grace a la mise
a disposition de chemins sur le domaine privé;

Des zones 30 et des zones de rencontre, ol la circulation est limitée
a 20 km/h soient créées;

La sécurité sur les voies a fort trafic soit renforcée grace a la réalisa-
tion de « refuges routiers ».
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6.2 Des outils de réglementation

Pour aménager des environnements facilitant I'écomobilité, les municipalités
peuvent avoir recours a leurs pouvoirs réglementaires issus de la LAU et
d'autres lois.

En matiere d'écomobilité, deux reglements sont prééminents : celui sur le zo-
nage et celui sur le lotissement. Avec le reglement sur les permis et les certi-
ficats en urbanisme, ils peuvent étre complétés par des réglements a caractére
discrétionnaire, portant par exemple sur les plans d'implantation et d'intégra-
tion architecturale ou sur les usages conditionnels, ce qui permet aux munici-
palités de contrdler avec souplesse les interventions sur leur territoire et
d'atteindre un aménagement optimal.

6.2.1 Le réglement de zonage

Le reglement de zonage permet a la municipalité de découper son territoire et
d'en déterminer la vocation pour contrdler I'usage ainsi que I'implantation, la
forme et |'apparence des constructions.

Pour aménager des environnements facilitant I'écomobilité, les dispositions
peuvent porter sur différentes caractéristiques du milieu bati et des activités
qui s'y produisent. La densité, la compacité, la diversité et le stationnement
sont les principaux objets pouvant étre controlés. Le reglement de zonage per-
met également de régir les acces des véhicules aux terrains riverains, ce qui per-
met de favoriser la sécurité et la fonctionnalité du réseau routier.

6.2.1.1 Les dispositions de zonage soutenant la densité et la compacité

En matiére de densité et de compacité, des dispositions du reglement de zo-
nage peuvent porter sur :

La densité doccupation du sol en permettant des constructions plus
hautes, un coefficient d'occupation du sol plus élevé et des marges
de recul réduites;

La proportion des terrains qui peut étre occupée par une construction
ou un usage, ce qui influence la compacité et la densité des quartiers
et peut déterminer |'espace maximal dédié au stationnement, par
exemple;

Les dimensions et le volume des constructions, I'aire des planchers et
la superficie des constructions au sol;

L'éloignement entre les constructions et les usages différents, ainsi
que les marges de recul, en favorisant par exemple des quartiers com-
pacts. Dans le cas de batiments de plusieurs étages, un basilaire*
peut étre exigé.


http://www.mamh.gouv.qc.ca/amenagement-du-territoire/guide-la-prise-de-decision-en-urbanisme/reglementation/reglement-de-zonage/

6.2.1.2 Les dispositions de zonage soutenant la diversité des usages

En matiére de diversité des usages, les dispositions du reglement de zonage
peuvent porter sur :

Le controle des usages par zones, et ce, notamment dans le but de di-
versifier les fonctions urbaines au sein d'un quartier et accroitre I'ac-
cessibilité aux équipements et aux secteurs générateurs de
déplacement;

Les usages autorisés dans toute partie d'une construction, par
exemple, en permettant d'aménager un commerce de proximité au
rez-de-chaussée d'un batiment et des logements aux étages supé-
rieurs;

Les dimensions et le volume des constructions, I'aire des planchers et
la superficie des constructions au sol afin, par exemple, de favoriser
I"établissement de plusieurs commerces de quartier plutét qu‘une
seule grande surface.

Le découpage du territoire en zones n'implique pas une ségrégation nette des
usages si le plan d'affectation des sols du plan d'urbanisme prévoit des milieux
urbanisés variés. En effet, le réglement peut définir des zones « mixtes »,
« centre-ville » ou « noyau villageois », par exemple, ol plusieurs groupes
d'usages peuvent cohabiter (figure 152). Ainsi, une municipalité pourrait per-
mettre que se cotoient dans de telles zones des logements, des équipements
publics ainsi que des commerces et des services.

Plutdt que de définir des zones de diversité, certaines municipalités définissent
des classes d'usage mixtes. Par exemple, la classe « mixte » du groupe habi-
tation pourrait comprendre les batiments comportant au moins un logement
et au moins un usage commercial, de service, industriel ou communautaire.
Ainsi, dans des zones a dominance résidentielle, ou seulement le groupe « ha-
bitation » est autorisé, une municipalité pourrait ne permettre que de telles
classes d'usages mixtes pour plusieurs batiments afin de diversifier les quartiers.

Le reglement de zonage peut encourager la diversité en permettant de nom-
breux usages complémentaires. On peut ainsi permettre |'aménagement d'un
logement complémentaire a une habitation ou permettre la location de
chambres, ce qui aura comme effet d'augmenter la densité de population.
Pour offrir des services de proximité aux résidents du quartier, le reglement
peut faciliter le travail a domicile. Par exemple, dans des batiments dont I'usage
principal est I'habitation, différentes activités peuvent étre autorisées : bureau
de professionnel, salon d'esthétique, etc. A I'inverse, une municipalité peut
permettre que soit aménagé un logement dans un batiment servant d'abord
d'atelier d'artiste ou de galerie d'art.

Des renseignements additionnels sont fournis dans la fiche Le réglement de
zonage et le contréle des usages (Caron, 1993).

Flickr usager Sean_Marshall
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Figure 153 : Case pour personnes handicapees. 6.2.1.3 Les dispositions de zonage et le contréle du stationnement

1| _ e

En matiere de contrdle du stationnement, des dispositions du réglement de
zonage peuvent porter sur :

= L'aménagement des stationnements, y compris les dimensions, le
nombre et I'aménagement des cases (notamment pour les personnes
handicapées, voir la figure 153), autant pour les voitures que les vélos,
permettant ainsi de privilégier des aires de stationnement de dimen-
sions limitées afin d'induire un transfert modal;

= |'exemption de |'obligation de fournir et de maintenir des unités de
stationnement a toute personne qui en fait la demande, moyennant

_ - ' 13
Figure 154 : Surlargeur de la rue locale. le paiement d'une somme".

N. Fontaine

6.2.2 Le reglement de lotissement

La facon dont un terrain est découpé en parcelles a une incidence directe sur
I"aménagement futur d'un secteur. L'approbation des plans de lotissement par
la municipalité devrait donc reposer sur des normes pour aménager des envi-
ronnements batis favorables a I'écomobilité.

Le reglement de lotissement permet de spécifier, pour chaque zone, la super-
ficie et les dimensions des lots ou des terrains et de fixer, selon la topographie
et'usage auquel elles sont destinées, la maniére dont les rues doivent étre tra-
cées, ainsi que leur largeur (figure 154). Le réglement de lotissement peut
aussi prescrire la superficie et les dimensions minimales des lots lors d'une
opération cadastrale. Comme certaines de ces normes peuvent étre fixées de
facon différente d'une zone a I'autre, il est souhaitable de les adapter aux
formes urbaines actuelles et souhaitées.

En traitant des formes urbaines, le réglement de lotissement pourrait exiger, par
exemple, que les nouveaux lotissements aient une trame de rues orthogonale,
constituée de rues rectilignes ou donnant acces efficacement aux collectrices
et aux artéres desservies par le transport en commun (figure 155). De plus,
afin d'obtenir un quartier plus compact, des lots de dimensions plus restreintes
peuvent étre exigés. La largeur des lots peut également étre réduite afin d'aug-
menter le nombre de batiments et de portes le long d'une rue, ce qui rentabi-
lisera du coup les infrastructures municipales. Afin d'étre a I'échelle des piétons
plutdt qu'a celle de I'automobile, la taille des flots peut étre réduite ou une dis-
tance maximale entre deux intersections peut étre fixée.

Le nombre de rues en cul-de-sac ou en boucle peut étre restreint. De plus, le
reglement de lotissement peut spécifier qu'un sentier relie I'extrémité d'un
cul-de-sac au réseau cyclable (figures 156 et 157) et que la rue en cul-de-sac
ait une longueur limitée (p. ex., a 60 m ou 120 m).

¢ -
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13. Mentionnons que la question du stationnement sera approfondie dans un guide
portant sur la gestion durable du stationnement (a paraitre).
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Tout en tenant compte des opérations de déneigement, la largeur des rues
peut étre réduite pour diminuer la vitesse des automobilistes et augmenter la
densité, par exemple a 7. m ou 8 m.

De plus, des trottoirs d'une largeur sécuritaire et suffisante peuvent étre exi-
gés lors de nouveaux lotissements, en plus de sentiers piétons ou de pistes
multifonctionnelles. Le réglement de lotissement peut exiger qu'ils relient les
axes de transport en commun aux zones résidentielles ou qu'ils constituent un
réseau couvrant I'ensemble du lotissement visé et se raccordant aux pistes
avoisinantes.

Le reglement de lotissement peut intégrer des éléments du partage de la rue
(voir la section 5.2.3), par exemple, en exigeant I'aménagement de voies pié-
tonnes et cyclables s'insérant dans les réseaux actifs de la municipalité.

»>»» Le réglement de lotissement de la Ville de Gatineau (2005) contient la
disposition suivante : « Des sentiers pour piétons doivent étre prévus pour
favoriser la circulation des piétons et leur fournir des trajets raccourcis
pour accéder aux édifices publics, aux trajets de transport collectif, aux
parcs ou aux terrains de jeux. L'emprise d'un sentier pour piétons doit
avoir une largeur minimale de 4,5 m. »

6.2.3 Le réglement sur les plans d'implantation
et d'intégration architecturale

Le réglement sur les plans d'implantation et d'intégration architecturale (PIIA)
permet a la municipalité de s'assurer de la qualité de I'implantation et de I'in-
tégration architecturale du batiment aussi bien que de I'aménagement des
terrains au moyen d'une évaluation qualitative et fonctionnelle. Cette approche
d'évaluation des projets a partir de critéres plutdt que de normes favorise la
recherche de solutions novatrices par la municipalité et les promoteurs. Par
exemple, les criteres d'un réglement sur les PIIA pourraient prévoir que :

Un trottoir ou un sentier relie la rue a la porte principale du batiment;

L'entrée principale du batiment, sur rue, recoit un traitement archi-
tectural distinctif marquant sa prépondérance sur I'entrée desservant
le stationnement automobile (figure 158);

Le traitement des facades permet une articulation verticale et le re-
lief nécessaire pour que le batiment soit intéressant a la hauteur des
yeux des piétons, de maniere a respecter le principe sur les compo-
santes urbaines, présenté a la section 5.2.1;

Les abribus s'intégrent de facon harmonieuse au cadre bati et au mo-
bilier urbain;

L’aménagement et I’écomobilité

Figure 157 : Sentier piéton entre deux terrains.

N. Fontaine

Figure 158 : Absence d'entrée sur la rue.

T

N. Fontaine
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Figure 159 : Affichage a I'échelle du piéton. = Le traitement visuel des enseignes facilite leur consultation par les
Al piétons plutot que par les automobilistes (figure 159). Elles sont ainsi
de taille limitée, de facture visuelle variée, situées prés des batiments
et elles participent au potentiel piétonnier du secteur;

= Les équipements destinés aux cyclistes sont intégrés a |'architecture
du batiment;

= Les infrastructures sont accessibles aux personnes a mobilité réduite
et aux personnes handicapées.

o T N »»» Le reglement sur les PIIA de la Ville de Varennes (2008) contient des dis-
N. Fontaine ' positions s'appliquant aux rues commerciales d'ambiance. Elle souhaite
privilégier une composition architecturale qui favorise I'animation sur rue.
Ainsi, le reglement indique que les murs aveugles apparents de la rue pu-
blique sont évités; que les murs de la facade principale comportent une
proportion importante d'ouvertures, surtout au rez-de-chaussée; que
I"ajout de mobilier urbain (bancs, lampadaires, jardiniéres, etc.) est favo-
risé en cour avant afin d'offrir un environnement stimulant pour le piéton;
que I'aménagement des aires de stationnement est optimisé afin de ré-
duire le plus possible I'espace occupé par les voitures.

»»» La Ville de Gatineau (2011) a un réglement sur les PIIA portant spécifi-
quement sur les usages commerciaux dans les grands ensembles régio-
naux et les noyaux commerciaux de quartier. Parmi ses objectifs, notons
les suivants : « les aménagements extérieurs créent un milieu confortable,
attrayant et sécuritaire pour les piétons et cyclistes », « les réseaux pié-
tonnier et cyclable du site sont fonctionnels, sécuritaires et s'intégrent au
réseau de transport en commun et aux réseaux existants et planifiés du
milieu urbain » et « le traitement architectural du rez-de-chaussée contri-
bue a I'animation du domaine public et au confort des piétonniers ». Ainsi,
certains critéres retenus sont :

= Des parcours directs et courts sont aménagés afin de favoriser les dé-
placements piétons et cyclables, et relient les voies de circulation, les
espaces de stationnement, les stations de transport en commun et les
entrées principales des batiments;

= Les voies de circulation piétonnieres et I'aménagement paysager di-
visent |'espace de stationnement en plusieurs aires, de taille réduite,
visant |"accessibilité et la perméabilité des lieux;

= Des éléments de structure protégent contre les intempéries les usa-
gers a l'entrée d'un batiment, le long d'une facade ou d'une voie de
circulation piétonniére ou cyclable;

= Le revétement de sol d'une voie de circulation piétonniére ou cyclable
différe visuellement du revétement de sol de I'espace de stationnement;

= Des mesures de ralentissement des véhicules automobiles sont prévues;




Les stationnements pour vélos sont facilement accessibles et n'en-
trent pas en conflit avec les autres modes de déplacement.

Dans le contenu minimal d'un PIIA exigé par la Ville de Saint-Augustin-
de-Desmaures [1993 (2008)], une démonstration du lien entre le projet
et les réseaux publics de parcs, de pistes cyclables et de sentiers est exigée.

6.2.4 Le réglement sur les projets particuliers de construction,
de modification ou d’occupation d'un immeuble

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

Le PPCMOI permet au conseil municipal dautoriser un projet, a la condition
qu'il respecte certains criteres d'évaluation qui en facilitent I'intégration dans
le milieu ou en réduisent I'effet sur le voisinage. Les critéres peuvent étre liés
aux conséquences du projet sur I'environnement, notamment en ce qui a trait
a la circulation, a la qualité de son organisation fonctionnelle quant au sta-
tionnement, aux accés pour véhicules et a la sécurité des déplacements.

En plus des dérogations découlant de I'application des critéres du réglement
sur les PPCMOI, I'autorisation du projet peut étre assortie de conditions rela-
tives a la nécessité de densifier un quartier ou de ne pas accroitre la conges-
tion automobile. La municipalité peut également exiger du requérant qu'il
fournisse différents documents, dont des études de mobilité ou une démons-
tration que le projet encourage I'utilisation du transport en commun et des
transports actifs au détriment du voiturage en solo. Dans ce cas, la municipa-
lité pourrait demander aux promoteurs d'indiquer comment |'offre de transport
actuelle répond au besoin de déplacement du projet et quelles sont les réper-
cussions du projet sur la mobilité et I'accessibilité (p. ex., Ville de Montréal,
2009b). De telles répercussions pourraient concerner :

L'itinéraire et les aménagements des piétons et des cyclistes;

Le réseau de transport collectif (demande additionnelle, ajout ou
déplacement d'arréts, praticabilité de parcours d'autobus, etc.);

La capacité routiere et les conditions de circulation;

La circulation de transit sur les rues locales et I'occupation du
stationnement résidentiel:

Le stationnement sur rue;
La sécurité routiére.

139


http://www.mamh.gouv.qc.ca/amenagement-du-territoire/guide-la-prise-de-decision-en-urbanisme/reglementation/reglement-sur-les-projets-particuliers-de-construction/
http://www.mamh.gouv.qc.ca/amenagement-du-territoire/guide-la-prise-de-decision-en-urbanisme/reglementation/reglement-sur-les-projets-particuliers-de-construction/

140

Les critéres décrits dans la section relative au reglement sur les PIIA pourraient
devenir des criteres d'un reglement sur les PPCMOI.

La Ville de Sainte-Adéle (2008) a fixé comme critéres d’évaluation des
PPCMOI qui lui sont présentés les conséquences sur la circulation et sur
la qualité de I'organisation fonctionnelle du projet, au regard notamment
du stationnement, des acces et de la sécurité. De plus, un critere men-
tionne que le projet doit &tre compatible avec le milieu d'insertion et que
les répercussions des occupations prévues, comme les déplacements, doi-
vent étre mitigées. Finalement, le reglement permet que le projet ne res-
pecte pas les spécifications du plan d’urbanisme quant a la densité qui
peut alors étre plus élevée ou plus faible.

La Ville de Montréal (2009a) a conclu un accord de développement avec
les promoteurs du projet « Les Bassins du Nouveau Havre », qui inclut
certaines obligations. L'utilisation d'un accord de développement s'ap-
parente a la technique du PPCMOI. Les obligations sont relatives a :

Une entente de 10 ans avec un centre de gestion des déplacements
afin de mettre en place les mesures prévues dans un « plan de ges-
tion des déplacements » et d'en faire le suivi;

Des démarches auprés d'organisations offrant un service d'autopar-
tage afin de les encourager a I'offrir dans le cadre du projet;

La planification d'un emplacement pour un service de vélos libre-
service;

Des aménagements, de la signalisation et de |'éclairage destinés a
rendre les déplacements piétons plus sécuritaires et agréables,
notamment aux principales intersections;

L'aménagement de stationnements pour Vvélos, de casiers et de
douches aux principaux poles d'emploi du projet;

Des mesures financiéres destinées aux travailleurs afin de promouvoir
I'utilisation des transports en commun, pendant six mois, et, dans le
cas de résidents, une subvention similaire pour chaque nouveau lo-
gement loué ou vendu et non pourvu d'une case de stationnement;

Des espaces de stationnement desservant des usages non résidentiels
réserves au covoiturage, a I'autopartage, aux petites voitures et aux
véhicules écoénergétiques;

La séparation du prix du stationnement du codt des logements.



Les centres de gestion des déplacements

Les centres de gestion des déplacements (CGD) sont des organisations qui
peuvent produire des profils personnalisés de déplacement, des « plans de
gestion des déplacements » et agir a titre d'experts-conseils en transport de
personnes, notamment pour les collectivités. Une municipalité peut encoura-
ger la création d'un tel organisme sur son territoire et le financer en fonction
de ses objectifs d'urbanisme, en plus de profiter elle-méme de ses services.
Elle pourrait par exemple demander que ses propres employés fassent I'objet
d'une analyse de mobilité et d'un plan personnalisé ou qu‘une entreprise dé-
sirant s'installer sur son territoire participe a une telle démarche.

Ainsi, quelques collectivités québécoises profitent de I'expertise des centres
de gestion de déplacement : grande région de Montréal (Voyagez futé, Mobiligo
et Développement économique Saint-Laurent), Québec (Mobili.T), Saguenay
(CADUS) et Trois-Rivieres (Roulons VERT).

Le plan de gestion des déplacements

Un « plan de gestion des déplacements » est une démarche engagée au sein
d'une entreprise ou d’une institution dans le but de rationaliser les déplace-
ments liés au travail (domicile-travail, déplacements professionnels, visites) et
de favoriser I'utilisation des modes de déplacement alternatifs a la voiture in-
dividuelle (transports collectifs, covoiturage, vélo, marche). Le plan de gestion
des déplacements inclut la mise en ceuvre, en collaboration avec les utilisateurs
du site, les autorités municipales, les services de transports collectifs, etc., des
moyens permettant de développer I'utilisation des modes alternatifs.

6.2.5 Le réglement sur les plans d'aménagement
d’ensemble

Une municipalité peut adopter un réglement sur les plans d'aménagement
d'ensemble (PAE) s'appliquant a des zones précises et pour lesquelles elle dé-
finit des critéres encadrant la nature et les caractéristiques souhaitées pour
leur aménagement. Elle donne ainsi une orientation au développement du ter-
ritoire et établit un cadre pour s'entendre avec les promoteurs sur la forme de
I'environnement bati.

Un reglement sur les PAE peut étre utile dans le cas de nouveaux quartiers ré-
sidentiels situés en périphérie, de projets de lotissement de conservation, de
zones industrielles vétustes, de sites vacants ou de grandes propriétés vouées
a un changement de fonctions (p. ex., propriétés conventuelles).
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Figure 160 : Plusieurs portes sur la rue.
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La municipalité pourrait exiger, dans les conditions d'approbation du PAE, que
le promoteur prenne a sa charge le colt de certains éléments du plan, y com-
pris I'aménagement de pistes multifonctionnelles, réalise le plan dans un délai
fixé et fournisse des garanties financieres. Comme dans le cas d'autres régle-
ments d'urbanisme a caractére discrétionnaire décrits précédemment, elle peut
aussi exiger du requérant qu'il fournisse diverses études et démonstrations
ainsi que différents inventaires.

Les objectifs d'un PAE peuvent étre de coordonner la croissance urbaine et
I"expansion du systeme de transports en commun, d'implanter les utilisations
de plus faible densité, les parcs et les écoles primaires a I'arriére-plan des cor-
ridors de transport ou de s'assurer que les aménagements physiques contri-
buent a la sécurité et au confort des déplacements des écoliers (MTQ, 2009b).

Les critéres du reglement sur les PAE peuvent prendre en considération les ca-
ractéristiques particuliéres du site de méme que des préoccupations liées a
I"aménagement des terrains. Ils peuvent étre d’ordre qualitatif (p. ex., les dé-
placements générés ne doivent pas surcharger les artéres voisines) ou quan-
titatif (p. ex., chaque hectare de terrain développé a un coefficient d'occupation
des sols* supérieur a 4,0).

En plus des critéres mentionnés précédemment pour les PIIA, les suivants pour-
raient également figurer dans un réglement sur les PAE :

= L'infrastructure routiére au cceur du quartier doit prévoir un partage
de I'espace de maniére a ce que les piétons, les vélos et les voitures
aient la méme importance;

= Des sentiers pédestres et cyclables utilitaires doivent relier les princi-
paux points d'intérét du quartier que sont le par, la place du mar-
ché, les commerces, les arréts de transport en commun;

= Le cadre bati doit étre composé de petites unités ou I'on trouvera de
15 a 20 portes tous les 100 m (critére tiré des recommandations de
Gehl, 2011) (figure 160).

Les reglements sur les PAE présentés ici peuvent étre inspirants a certains
égards :

»»» Le reglement sur les PAE de la Municipalité de Chelsea (2005) contient
quelques criteres visant le développement harmonieux des usages et des
constructions. On y indique ainsi que la planification des chemins, sen-
tiers et aménagements devra s'effectuer de maniére a favoriser les dé-
placements non motorisés et une emprise de rue adéquate devra ainsi
étre prévue; la planification des chemins doit favoriser I'interconnexion
avec les chemins actuels. Finalement, I'aménagement des aires de sta-
tionnement doit étre effectué de facon a ne pas dominer le paysage. Elles
sont ainsi préférablement aménagées dans les cours arriere et latérales,
morcelées et séparées par des flots boiseés.

La boite a outils




La Ville de Québec a adopté un reglement pour le plan d’aménagement
d'ensemble de la propriété Bellevue (Ville de Québec, 2007 et s. d.). Lo-
calisé dans le quartier Saint-Sacrement, en bordure d'une ligne d'autobus
a haut niveau de service et a proximité d'un péle comprenant un cégep
et plusieurs commerces et services, ce site de 85 000 m? présente un fort
potentiel de développement et de densification. Le reglement sur les PAE
exige que le projet qui sera construit assure « une intégration du déve-
loppement projeté au réseau des rues existant en prévoyant des
connexions sur certaines rues et en facilitant un accés piéton et cyclable
vers les services du quartier ». La densité résidentielle nette minimale exi-
gée dans le réglement sur les PAE est de 30 log./ha. La densité prévue
dans le projet déposé par le promoteur est de 47 log./ha. Dans le pro-
cessus d'élaboration de projets immobiliers dans ce secteur, dont la pro-
priété Bellevue et la Cité verte, une étude d'impact sur la circulation a été
réalisée (Ville de Québec, 2008a). Les recommandations visaient & modi-
fier le phasage et la synchronisation des feux de circulation, le marquage
au sol de méme que la géométrie des voies, en plus de restreindre le sta-
tionnement sur rue.

6.2.6 Le réglement sur les ententes relatives aux travaux
municipaux

Le réglement sur les ententes relatives aux travaux municipaux permet a une
municipalité de réaliser et de financer des travaux d'infrastructures et d'équi-
pements municipaux ou de les faire réaliser ou financer par un promoteur qui
demande un permis pour lancer un projet. Par exemple, dans le cadre d'une
telle entente une municipalité peut exiger, lors de la demande de permis :

Que le promoteur prenne a sa charge la construction des rues, de
sentiers de piétons, de pistes cyclables, d'abribus, de places publiques
et de divers autres équipements nécessaires a la vie communautaire;

Que les rues soient construites en respectant certaines exigences,
comme :

L'aménagement de trottoirs des deux cotés des artéres et des
routes collectrices,

L'aménagement d'un trottoir ou d'un sentier récréatif sur au
moins un coté de toutes les rues,

Des liens piétonniers directs entre les points d'acces au trans-
port en commun et les lieux de résidence, les péles d'emplois
de méme que les commerces et les services,

Des passages pour piétons pour relier les quartiers scindés par
des routes, lorsque les besoins de sécurité le justifient (Ville
d'Ottawa, 2003),

La prise en compte des besoins des personnes handicapées afin
de favoriser leurs déplacements sécuritaires.
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6.2.7 Le réglement sur les usages conditionnels

Le reglement sur les usages conditionnels permet a la municipalité d'autori-
ser, dans certaines zones, a partir de critéres prédéfinis et a certaines condi-
tions, qu'un usage soit implanté dans une zone, a la suite d'une procédure
d'évaluation des usages compatibles avec le milieu. Il permet d'ajouter de la
finesse et de la souplesse a la réglementation de zonage dans le contréle des
usages afin d'atteindre un aménagement optimal.

Pour aménager un environnement favorisant I'écomobilité, le reglement sur les
usages conditionnels peut ainsi permettre, a certaines conditions, une diver-
sité d'usages tels que « dépanneur », « services professionnels » ou « éta-
blissement culturel » dans une zone résidentielle.

6.2.8 Le réglement sur les permis et les certificats
en urbanisme

Le réglement sur les permis et les certificats en urbanisme permet aux muni-
cipalités d'établir les modalités de délivrance des permis et des certificats au-
torisant la réalisation d'un projet. La municipalité peut ainsi s'assurer du
respect de ses reglements d'urbanisme en astreignant le requérant a certaines
obligations et responsabilités qui facilitent I'étude du projet, lesquelles in-
cluent, entre autres, la présentation des plans et des documents nécessaires
a I'appui de sa demande de permis. Aussi, en vertu de ces pouvoirs, une mu-
nicipalité pourrait assujettir I'approbation de projets résidentiels, institution-
nels, commerciaux, industriels et récréatifs a la présentation de plans de
mobilité conformes aux orientations d'écomobilité et de transport durables
inscrites dans le plan d'urbanisme, par exemple.

Une municipalité peut également exiger, dans le cadre de ce reglement, toute
étude, démonstration ou justification concernant I'écomobilité.

6.2.9 Les reglements issus de pouvoirs attribués
par d'autres lois

La Loi sur les compétences municipales accorde des pouvoirs généraux,
réglementaires ou non, dans le domaine du transport, de |'environnement, de
la sécurité et des nuisances. Une municipalité peut ainsi intervenir directement
en matiére de travaux publics, de voirie et de transports des personnes ainsi
que dans plusieurs domaines relatifs au contrdle de la circulation des véhi-
cules et des piétons (MAMROT, s. d.). De plus, la LCM permet aux municipali-
tés d'adopter tout reglement pour assurer le bien-étre de la population
(art. 85).


http://www.mamh.gouv.qc.ca/amenagement-du-territoire/guide-la-prise-de-decision-en-urbanisme/reglementation/reglement-sur-les-usages-conditionnels/
http://www.mamh.gouv.qc.ca/amenagement-du-territoire/guide-la-prise-de-decision-en-urbanisme/reglementation/reglement-sur-les-permis-et-les-certificats-en-urbanisme/

Par exemple, une municipalité peut interdire le stationnement dans les bandes
cyclables et prévoir des sanctions a cet égard (figure 161). Elle peut égale-
ment réserver le stationnement sur rue aux résidents détenteurs de vignette.

Une municipalité peut également adopter un reglement sur la circulation pour
limiter la circulation des véhicules routiers sur une rue dont I'entretien est a sa
charge afin d'aménager une rue piétonne.

En vertu de la Loi sur les transports (art. 48.18 et suivants), une municipalité
peut, par reglement, organiser un service de transport en commun de per-
sonnes opérant sur son territoire et pouvant assurer une liaison avec des points
situés a I'extérieur de ce territoire (voir I'annexe 1).

Le Code de la sécurité routiére (art. 626 et suivants) permet quant a lui aux
municipalités d'adopter différents réglements ou ordonnances en matiére de
transport, par exemple, afin de localiser les postes d'attente pour les taxis, les
autobus et les minibus, de localiser des zones de sécurité pour les piétons et
en prescrire |'usage ou de prendre les mesures nécessaires pour prévenir |a
congestion de la circulation ou y remédier.

6.3 De la participation, de la promotion
et de la sensibilisation

Pour favoriser I'écomobilité, les stratégies d'aménagement du territoire de-
vraient étre jumelées a des interventions qui favorisent un changement des
comportements de déplacement de la collectivité. L'administration municipale
peut promouvoir |'importance des transports actifs et collectifs et sensibiliser
la collectivité. A différentes échelles, des actions permettent d'informer et de
conscientiser le public. Par ailleurs, I'implication des citoyens dans les proces-
sus décisionnels permet a |'administration municipale de mieux cibler ses in-
terventions et facilite leur adhésion au changement.

6.3.1 Le soutien technique

Les municipalités peuvent jouer un réle d'accompagnement des promoteurs.
L'expertise des professionnels peut ainsi étre mise a contribution pour boni-
fier les projets en apportant, par exemple, des solutions de rechange innova-
trices a l'automobile. De Iinformation sur les différentes stratégies
d'aménagement peut étre fournie (p. ex., urbanisme inspiré de la croissance
intelligente ou configuration d'intersections sécuritaires pour les piétons). La
municipalité peut également diffuser une banque de projets inspirants de
méme que des études de cas accompagnées d'images et de colts de réalisa-
tion. De I'information concernant les mesures incitatives financieres et fiscales
peut aussi étre offerte.

L’aménagement et I’écomobilité

Figure 161 : Voitures stationnées hors
des bandes cyclables.

N. Fontaine
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En tant qu'élément de son Plan de transport de 2009, la Ville de Calgary
(2010) a produit un manuel portant sur la connectivité. Les promoteurs
pourront ainsi s'y référer pour respecter les exigences de la Ville et en
adopter la méthodologie. Elle présente ainsi une méthode précise pour
mesurer un indice de connectivité, qui est un ratio entre le nombre d'in-
tersections et de segments de rue pour un espace donné. Cet indice peut
étre calculé autant pour le réseau de rues que pour le réseau complet in-
cluant les sentiers piétonniers et cyclables. Des exemples d'indices sont
donnés pour différents quartiers, variant de 1,2 (trame organique avec
courbes et culs-de-sac) a 2,0 (trame orthogonale). La Ville se fixe comme
cible minimale un indice de 1,4 (1,6 pour les modes actifs) pour les nou-
veaux quartiers. Le Victoria Transport Policy Institute (2011a) indique qu'un
indice de 1,4 est le minimum pour qu‘un quartier soit doté d'un potentiel
piétonnier intéressant.

6.3.2 Le marketing social

Les municipalités et les CRE gagnent a sensibiliser la collectivité aux avan-
tages que procurent les transports actifs et collectifs, notamment sur le plan
financier de méme que par rapport a la santé et a la qualité de |'environne-
ment. Les administrations municipales peuvent également prévoir des pro-
grammes et des campagnes pour leurs propres employés.

Pour influencer les comportements, une campagne de promotion de la marche
comme moyen de déplacement peut étre organisée, couplée a la diffusion
d'une carte des temps de déplacements piétons entre différents points d'in-
térét (figure 162) et bonifiée par la promotion des avantages de la marche
par rapport a la sédentarité, a I'obésité, a la consommation d'essence, etc.

Une municipalité peut également mener une campagne visant a faire connaitre
un guichet unique de transport collectif en milieu rural. La campagne peut
mettre |'accent sur les économies potentielles de carburant et la réduction
d'émission de GES qui y est associée.

Ces campagnes de marketing social visent a influencer les choix en matiére de
transport. Le marketing social constitue un « recours aux principes et aux tech-
niques du marketing afin de créer, de transmettre et de donner de la valeur
pour influer sur les comportements du public ciblé qui profitent a la société
(santé publique, sécurité, environnement et collectivités) de méme qu’au pu-
blic ciblé » (Kassirer et Lagarde, 2010). Pour davantage d'information a ce
sujet, consultez le Guide de planification de marketing social Modification des
habitudes de transport de Kassirer et Lagarde (2010).


http://www.tc.gc.ca/fra/programmes/environnement-urbain-menu-fra-2054.htm
http://www.tc.gc.ca/fra/programmes/environnement-urbain-menu-fra-2054.htm

Figure 162 : Carte des temps de déplacement piéton de Genéve.
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Figure 163 : Campagne promotionnelle.

CRE du Bas-Saint-Laurent

Figure 164 : Journée en ville sans ma voiture
a Joliette.

Emilie Loranger
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»»» La CRE du Bas-Saint-Laurent, en collaboration avec les huit MRC et les or-
ganismes de transport adapté et collectif de la région, a lancé une cam-
pagne régionale de sensibilisation au transport collectif (figure 163).
Intitulée « Le transport collectif, j'en profite! », la campagne vise a faire
connaitre les différents services disponibles dans la région et a attirer de
nouvelles clientéles. Une trousse contenant une carte de membre,
quelques billets et un feuillet explicatif sur le service est offerte gratuite-
ment aux citoyens qui en font la demande.

»»» Les municipalités de la MRC de L'Assomption offrent aux nouveaux pro-
priétaires de maison ou de copropriété neuve de leur territoire d'utiliser
gratuitement les services du Réseau de transport collectif régional (RTCR,
s.d.). Elles leur remettent ainsi un laissez-passer mensuel durant 12 mois,
ce qui leur donne accés a tous les circuits locaux du RTCR et a ceux joi-
gnant des stations de métro de Montréal.

6.3.3 Les semaines dédiées a I'écomobilité et les journées
sans voiture

Les municipalités peuvent participer a des semaines spéciales promouvant les
transports collectifs et actifs. Elles sont I'occasion de tenir des stands, d'orga-
niser des conférences sur les transports et |I'environnement, d'offrir des rabais
ou des primes pour le transport en commun, etc. Par exemple, les villes de
Québec, de Montréal et de Gatineau ont une semaine des transports collec-
tifs et actifs.

Un nombre croissant de municipalités participent a la journée « En ville sans
ma voiture! » (figure 164). En plus de sensibiliser leurs citoyens aux effets né-
fastes de I'utilisation exclusive de I'automobile, certaines municipalités fer-
ment certaines de leurs rues a la circulation automobile et y organisent des
activités (figures 165 et 166). D'autres municipalités offrent le transport en

Figure 165 : Journée en ville sans ma voiture a Montréal.
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commun gratuitement, comme Saguenay, Joliette, Notre-Dame-des-Prairies,
Saint-Charles-Borromée, Saint-Jérome et la MRC de L'Assomption. Aux fles-de-
la-Madeleine, pendant une semaine, le comité Vert du cégep tient un stand ou
les étudiants sont sensibilisés a I'utilisation du transport en commun. Des
billets du Réseau de transport collectif de la Gaspésie et des fles-de-la-
Madeleine (RéGIM) sont alors offerts gratuitement.

Certaines municipalités collaborent a des journées de réappropriation et de
verdissement des espaces de stationnement (park(ing) day) (figures 167 et
168).

6.3.4 Les technologies de I'information

Un site Web présentant I'ensemble des solutions de mobilité qui s'offrent a la
population peut étre mis en ligne. Les horaires et les trajets d'autobus y sont
présentés; les stationnements incitatifs, les stations de vélos en libre-service,
les supports a vélos et les abribus chauffés y sont localisés; des itinéraires pié-
tons efficaces, sécuritaires et agréables, ainsi que les temps de marche sont
fournis; un systéeme de pairage pour le covoiturage et un forum de discussion
pour échanger des solutions de mobilité peuvent y étre hébergés, etc. En mi-
lieu rural, I'organisme qui agit a titre de guichet unique pour le transport peut
indiquer dans ce site les véhicules qui effectueront des déplacements et les
places qui 'y sont disponibles. Ce site sert alors de portail de réservation.

Les municipalités et leurs organismes de transport peuvent également utiliser
les outils géomatiques pour mieux informer les usagers du transport en com-
mun des trajets d'autobus, en temps réel. Par exemple, il est possible d'indi-
quer aux arréts les plus achalandés dans combien de minutes passera le
prochain autobus ou de suivre en ligne les déplacements réels des véhicules
pour permettre aux usagers de mieux planifier leurs déplacements.

Vélo Québec (s. d.), en partenariat avec le MTQ et la Société de transport
de Laval, a réalisé le portail Web Eco Mobile & Laval. Celui-ci présente les
divers modes de déplacement alternatifs a la voiture qui sont offerts sur
le territoire (marche, vélo, bus, métro, etc.), en rendant disponible I'infor-
mation pertinente pour chacun des secteurs de Laval (cartes, trajets, ho-
raires, etc.). Des agents-conseils ont également visité plusieurs ménages
pour leur proposer des solutions personnalisées. La Ville de Laval (s. d.) a
également publié le Guide des pratiques écoresponsables dans les trans-
ports (figure 169). Dans cette publication destinée a ses citoyens, elle pro-
pose d'abord des solutions pour réduire Iutilisation de la voiture : utiliser
les transports collectifs et actifs, habiter prés du lieu d'emploi, travailler a
la maison, etc. Elle offre également des conseils sur I'achat de véhicules
écoénergétiques et sur la conduite et |'entretien des automobiles.

Figure 166 : Manifestation cycliste.
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Figure 167 : Park(ing) day.
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Figure 168 : Park(ing) day.
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Figure 169 : Guide des pratiques écoresponsables
dans les transports.
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Figure 170 : Planification participative.
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»»» A Laval, des afficheurs électroniques sont utilisés pour informer les usa-
gers du transport en commun : dans les autobus, les afficheurs indiquent
les arréts a venir et, aux points d'arrét, le temps d'attente des prochains
autobus.

»»» A Moncton au Nouveau-Brunswick, Codiac Transport, la société de trans-
port en commun, permet de suivre, en temps réel, le déplacement de ses
autobus sur une page Web. Il est ainsi possible de savoir, en consultant un
ordinateur ou un téléphone branché a Internet, a quelle distance est le
prochain autobus. Par ailleurs, tous les autobus sont équipés d'un acces
Internet sans fil, ce qui plait notamment aux clienteles d'étudiants et de
travailleurs (Ville de Moncton, 2011).

6.3.5 La participation publique

L'aménagement, |'urbanisme et les transports sont des thémes qui influen-
cent considérablement le milieu de vie des citoyens, aussi est-il intéressant
qu’ils participent aux processus décisionnels (figure 170). De cette facon, I'ad-
ministration municipale peut adapter sa planification aux besoins de la popu-
lation et mieux cibler ses interventions. De plus, comme I'atteinte d'une
écomobilité est conditionnelle a un changement des habitudes de déplace-
ment des individus, leur adhésion aux projets municipaux sera facilitée par
une implication préalable.

Par des activités de participation publique, les citoyens peuvent intervenir dans
le diagnostic de mobilité, dans le choix des solutions et dans la mise en ceuvre
des projets.

»>»» Le Centre d'écologie urbaine de Montréal, en collaboration avec certains
arrondissements montréalais, chapeaute le projet de Quartiers verts, ac-
tifs et en santé (QVAS). Il s"agit d'une démarche de planification partici-
pative ou les citoyens d'un quartier sont appelés a cibler des problemes
et proposer des solutions afin que les déplacements actifs soient facilités
dans leur quartier (Fiche n° 2).

»»» La préparation du plan de mobilité durable de la Ville de Québec prévoyait
une consultation des citoyens lors de séances publiques et en ligne. La
fiche n° 4 présente la démarche de la Ville.

La boite a outils




6.4 Des dispositions fiscales et financieres

Les municipalités peuvent participer de plusieurs manieres au financement de
I'écomobilité, sous réserve de I'application de la Loi sur I'interdiction de sub-
ventions municipales qui proscrit I'aide aux établissements industriels et com-
merciaux. Notons cependant qu'une municipalité peut accorder une aide a
toute personne qui exploite une entreprise du secteur privé et qui est le pro-
priétaire ou |'occupant d'un immeuble autre qu‘une résidence. La valeur de
'aide qui peut ainsi étre accordée ne peut excéder, pour I'ensemble des bé-
néficiaires, 25 000 $ par exercice financier (LCM, art. 92.1).

6.4.1 Le financement du transport

En vertu de la Loi sur les compétences municipales, une municipalité peut ac-
corder toute aide qu'elle juge appropriée en matiére de transport, sauf a une
entreprise commerciale (LCM, art. 90). Elle pourrait donc, par exemple :

Contribuer au financement d'un service de vélos en libre-service;

Accorder un crédit de taxe ou une subvention pour de nouveaux im-
meubles intégrant un abribus ou des équipements pour les cyclistes;

Allouer un crédit de taxes ou une autre forme d'aide aux entreprises
localisées sur son territoire qui se relocalisent dans un autre secteur
de son territoire, a condition qu'elles adoptent des plans de gestion
des déplacements ou qu'elles se relocalisent dans un secteur desservi
par le transport en commun et que I'implantation favorise les trans-
ports actifs (LCM, art. 90);

Subventionner un centre de gestion des déplacements en fonction
des plans de déplacement concus;

Subventionner un organisme représentant les utilisateurs du trans-
port en commun ou les cyclistes.

6.4.2 L'aide au transport collectif

La Loi sur les transports (LT) permet a une municipalité de prendre les mesures
qu’elle estime appropriées pour promouvoir |'organisation et le fonctionne-
ment de services de transport de personnes qu'elle n‘organise pas elle-méme
et fournir des services de soutien aux usagers de ces services de transport et
a ceux qui les organisent (LT, art. 48.35). Elle peut ainsi participer a |'organi-
sation et au financement d'un service de transport en commun (voir a cet
égard I'annexe 1) et accorder une subvention a un titulaire de permis de trans-
port par autobus qui fournit un service sur son territoire ou qui y maintient un
parcours (art. 48.36). Il faut noter que ces pouvoirs ne s'appliquent pas si le
territoire de la municipalité fait partie de celui d'un organisme public de trans-
port en commun.
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De plus, les municipalités peuvent fixer les tarifs des services de transport en
commun qu'elles organisent. Lorsque leur territoire fait partie de celui d'un
organisme public de transport en commun, elles peuvent encourager ces or-
ganismes a modifier leur tarification de multiples manieres, notamment en
participant au financement des mesures. La tarification peut étre modulée en
fonction des utilisateurs (ainés, jeunes, personnes a faible revenu, personnes
handicapées), des périodes moins achalandées (été, soir, fin de semaine) ou de
différents événements.

Les municipalités peuvent participer au financement de programmes de
laissez-passer universels pour les étudiants des colléges et des universités de
leur territoire. Les municipalités peuvent également participer au financement
de programmes d'Abonne-Bus, ou des travailleurs s’engagent a s'abonner au
transport en commun pour une année, bénéficiant alors d'une réduction sur
I"ensemble. Le financement d'une telle mesure remplace avantageusement la
subvention de cases de stationnement, y compris pour les employés municipaux.

Par ailleurs, en vertu de la LT, une municipalité peut accorder une subvention
a tout organisme a but non lucratif qui assure I'organisation d'un service de
transport adapté sur son territoire et, le cas échéant, assure une liaison avec
des points situés a I'extérieur de ce territoire (art. 48.43). Ainsi, de nombreux
services de transport adapté québécois sont assurés par des organismes a but
non lucratif desservant plus d'une municipalité (souvent une MRC) et per-
mettant de relier les p6les d'activité régionaux.

La Ville de Saint-Jean-sur-Richelieu (2010) a conclu une entente avec I'as-
sociation étudiante et la direction du cégep de son territoire pour que les
cégépiens puissent prendre le transport en commun gratuitement.

Le programme Emergency Ride Home de la Ville de Mississauga (s. d.), en
Ontario, permet aux employés municipaux se déplagant en transports ac-
tifs et collectifs de bénéficier d'une aide financiére en cas d'urgence ou
d'heures supplémentaires imprévues. Ainsi, quatre raccompagnements en
taxi ou en voiture de location peuvent étre remboursés a ces employés du-
rant une année, jusqu'a concurrence de 50 $ par déplacement.

6.4.3 Les programmes de revitalisation

La Loi sur I'aménagement et |'urbanisme permet a une municipalité qui a
adopté un PPU pour la partie de son territoire désignée comme son centre-ville
ou son secteur central (p. ex., son noyau villageois) d'offrir une subvention di-
recte aux propriétaires et aux occupants d'immeubles pour la réalisation de tra-
vaux conformes a un programme de revitalisation. Elle pourrait ainsi avoir
comme objectif de revitalisation de densifier le secteur et ainsi accorder des



subventions aux propriétaires qui ajoutent un étage a leur immeuble a loge-
ment ou qui construisent sur un terrain vacant un batiment destiné au loge-
ment (figure 171).

En plus des secteurs centraux faisant I'objet d'un tel PPU, une municipalité
peut se doter d'un programme de revitalisation pour n‘importe quel secteur
dans lequel la majorité des batiments ont été construits depuis au moins
20 ans et dont la superficie est composée pour moins de 25 % de terrains
non batis. Ce type de secteur se trouve souvent dans la partie plus ancienne
des villes et des villages. Une municipalité peut ainsi y offrir des incitatifs fis-
caux a la construction, a la rénovation ou a la transformation de batiments et
a I'aménagement de terrains. Ces incitatifs peuvent prendre la forme d'une
subvention ou d'un crédit de taxe ayant pour but de compenser I'augmenta-
tion des taxes foncieres apres la réalisation des travaux. Comme la municipa-
lité peut déterminer les conditions et les modalités de |'application du
programme de revitalisation, elle pourrait réserver son aide financiere aux pro-
jets situés a proximité des infrastructures de transport en commun les plus
achalandées ou pour les projets favorisant la diversité et la densité.

L’aménagement et I’écomobilité

Figure 171 : Revitalisation a Kénogami.
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7 Les fiches de bonnes pratiques

Les fiches de bonnes pratiques dont il est question dans les pages qui suivent
présentent des projets qui paraissent a certains égards prometteurs. Elles dé-
crivent la problématique vécue par la municipalité, les objectifs, les caracté-
ristiques du projet et les outils d'intervention utilisés. Les projets exposés sont
les suivants :

1. La revitalisation du centre-ville de Kénogami

. Un quartier vert, actif et en santé a Mercier-Est

. Les transports actifs et la Politique familiale de Saint-Bruno

. Le plan de mobilité durable de Québec

. Le programme En toute confiance vers I'école de Sainte-Julie
. Le réseau cyclable de Chambly

. Le boulevard cyclable sur Pére-Marquette a Québec

. Le réseau cyclable de Montréal

00 N O L1 A W N

9. La gestion de la circulation dans le secteur Laurier Est du Plateau-Mont-Royal
10. La requalification polarisée par la gare de Sainte-Thérése
11. Le Rapibus de Gatineau
12. Le RéGIM en Gaspésie-lles-de-la-Madeleine




Saguenay / Arrondissement de Jonquiére

La revitalisation du centre-ville
de Kénogami

La Ville de Saguenay (2011), en collaboration avec différents partenaires, a
participé a un projet de revitalisation du centre-ville de Kénogami, dans
I"arrondissement de Jonquiére.

Une étude sur le centre-ville, réalisée en 2005, identifiait certains problemes :

= Omniprésence de I'automobile;

= Intégration déficiente des réseaux piétons et cyclables dans la trame
urbaine;

= Perception négative par la population et les consommateurs;
= Dégradation de I'environnement bati;
= Désuétude du mobilier urbain;

= Proportion élevée de commerces bas de gamme (liquidation, mar-
chandise usageée, bazar, etc.);

= Faible attractivité des commerces.

Ainsi, avec la mission de dynamiser le centre-ville, la Corporation de vitalisa-
tion de Kénogami a été créée en 2007. Le projet comportait de nombreux vo-
lets, dont la concertation et les partenariats, le développement économique et
commercial, I'animation urbaine, la promotion et les améliorations physiques
(figures 1-A et 1-B).

Figure 1-A : Plan d'aménagement.

Promotion Saguenay

Figure 1-B : Rue Sainte-Famille.

Fiche n° 1
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Figure 1-C : Trottoirs élargis.
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Figure 1-D : Bacs de plantation.

N. Fontaine

Figure 1-E : Support a vélo.
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En 2009 et 2010, les trottoirs ont été élargis au détriment des chaussées et
des places publiques ont été aménagées (figure 1-C). Le nombre de cases de
stationnement dans le secteur d'intervention a diminué de 445 a 364, une di-
minution de 18 %. Des bacs de plantation ont été intégrés et des arbres ont
été plantés en bordure des rues (figure 1-D). De plus, des bancs publics et des
supports a vélo ont été installés (figure 1-E).

Afin d'accroitre le nombre de résidents dans le centre-ville, Ia Ville a augmenté
la densité permise dans le secteur. De méme, de nouveaux logements ont été
construits sur le site d'un batiment vétuste démoli et sur un terrain vacant
adjacent.

La Ville a également réduit de moitié la superficie consacrée aux commerces
et limité les services professionnels au secteur du centre-ville. Cette diversité
d'usage concentrée dans un périmétre limité permet de parcourir des distances
moindres. De nouveaux commerces et services se sont implantés, dont une bi-
bliotheque municipale (figure 1-F), un café-bistro et des bureaux gouverne-
mentaux.

Pour encadrer le projet, la Ville de Saguenay (2007) a adopté un programme
particulier d'urbanisme pour le secteur. Les grandes orientations du PPU et les
objectifs qui y sont rattachés visent par exemple a rendre le secteur plus convi-
vial pour les piétons afin qu'ils soient « omniprésents ». On désire également
assurer des acces sécuritaires aux personnes a mobilité réduite. En ce qui
concerne son réseau de transport, la Ville veut améliorer le réseau routier afin
qu’il ne serve plus principalement au transit, en plus de configurer le réseau
cyclable pour qu'il joigne le coeur du centre-ville. Finalement, le PPU mentionne
que les arréts de transport en commun seront confortables et accessibles.

Figure 1-F : Bibliothéque.

Promotion Saguenay
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Un quartier vert, actif et en santé
a Mercier-Est

Quatre projets pilotes de Quartiers verts, actifs et en santé ont été réalisés
pour les quartiers montréalais de Mercier-Est, Parc-Extension, Plateau-Est et
Notre-Dame-de-Gréce Sud-Est, de 2009 a 2011. En collaboration avec diffé-
rents partenaires, dont les arrondissements montréalais concernés et des or-
ganismes communautaires, le Centre d'écologie urbaine de Montréal (CEUM)
coordonne ces projets.

Ceux-ci consistent en un exercice participatif de planification menant a la réa-
lisation d'un plan de QVAS qui contient des recommandations destinées a
I'administration municipale, aux élus, a la société civile locale et aux citoyens
(CEUM, 2011). Ces projets pilotes ont pour objectif d’améliorer I'environne-
ment bati des quartiers de facon a favoriser les transports actifs, particuliére-
ment chez les jeunes. Le CEUM s'appuie sur une vision se déclinant en six
éléments :

= Les espaces publics —y compris les rues — sont aménagés pour tous;

= Les déplacements actifs et collectifs sont efficaces et favorisés par
des aménagements adéquats;

= Les aménagements écologiques et le verdissement sont intégrés aux
espaces publics;

= Le caractere identitaire du quartier est valorisé afin de renforcer le
sentiment d'appartenance;

= La communauté est activement engagée dans le devenir de son
quartier;

= Les actions réalisées s'inscrivent dans une vision globale et concertée
de « vivabilité »™,

Ainsi, durant un an, différentes activités ont permis aux citoyens, aux profes-
sionnels et aux élus des arrondissements ainsi qu'aux acteurs du milieu d'iden-
tifier des problémes (figure 2-A) et d'élaborer des solutions adaptées au
contexte. La démarche se déroule en trois phases, soit : (1) la compréhension
du quartier; (2) I'exploration des scénarios d'aménagement; et (3) le choix des
solutions et |'élaboration du plan.

14. Selon le CEUM (2010), la notion de « vivabilité » renvoie a la qualité de vie globale
d'un quartier, a la forme naturelle et batie de celui-ci ainsi qu'a la maniére dont on
y vit et |'occupe.

L’aménagement et I’écomobilité

Fiche n° 2

Figure 2-A : Photomaton.

CEUM
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Figure 2-B : Café urbain.

CEUM

Figure 2-C: Grand rassemblement.
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Dans la premiére phase, le CEUM a analysé les études portant sur le quartier,
organisé des activités de consultation publique comme des sondages et des
marches exploratoires et réalisé des enquétes de terrain, notamment pour do-
cumenter le potentiel piétonnier des quartiers.

L'objectif de la deuxieme phase était d'établir une vision commune, de cibler
et prioriser les solutions d'aménagement proposées. Des ateliers de travail ré-
unissant professionnels et résidents ont donc été organisés (figure 2-B).

Dans la troisiéme phase, les scénarios d'aménagement ont été soumis aux dif-
férents partenaires afin de les valider et les bonifier. Le CEUM a alors produit
le plan de QVAS (figure 2-C). Les organismes communautaires et le CEUM
poursuivent leur collaboration avec |'arrondissement afin que la planification
soit par la suite traduite en interventions.

Le cas de Mercier-Est

Dans Mercier-Est, la mairie de I'arrondissement a mis en place un comité de
suivi réunissant les partenaires, pour mettre en ceuvre le plan de QVAS (CEUM,
2010). L'organisme communautaire Solidarité Mercier-Est, pour sa part, pro-
meut la démarche et mobilise les citoyens. A I'échelle du quartier, le plan de
QVAS propose quatre stratégies principales :

1. Favoriser la mobilité nord-sud, notamment pour ce qui est de traver-
ser plus facilement une voie ferrée et une artére, la rue Notre-Dame
(figure 2-D);

2. Relier les pdles d'intérét et les espaces verts et de loisir;

3. Marquer les entrées dans les quartiers résidentiels, notamment par
des mesures d'apaisement de la circulation;

4. Optimiser les réseaux locaux de transport cycliste et collectif, par
exemple, en ajoutant de nouvelles pistes cyclables.



Figure 2-D : Traversée de la voie ferrée.
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Le plan contient plusieurs recommandations précises portant sur des inter-
sections, des rues ou des sites particuliers. Par exemple, il préconise le mar-
quage au sol donnant la priorité aux piétons a certaines intersections
(figure 2-E), de concentrer les activités génératrices de déplacement a des en-
droits précis, d'installer des feux piétons a décompte numérique, etc. L'arron-
dissement peut ensuite intégrer ces recommandations a ses différents plans et
politiques, dont le plan d'urbanisme et le plan de déplacement local, et modifier
sa réglementation en conséquence.

Figure 2-E : Intersection.
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Fiche n° 3

Figure 3-A : Politique familiale de Saint-Bruno.

Politique familiale

Municipalité de Saint-Bruno

Gendarme actif

Un gendarme actif est un poteau sur lequel sont
installés un feu clignotant, un panneau de signa-
lisation indiquant la limite de vitesse et un pan-
neau annoncant le corridor piéton (figure 3-B).

Figure 3-B : Gendarme actif.

Municipalité de Saint-Bruno
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Les transports actifs et la
Politique familiale de Saint-Bruno

La Municipalité de Saint-Bruno, dans la MRC de Lac-Saint-Jean-Est, a adopté
en 2008 une politique familiale qui a fait d"elle, un an plus tard, I'une des trois
premieres municipalités québécoises reconnues par I'UNICEF en tant que Mu-
nicipalité amie des enfants (figure 3-A). Ce programme de reconnaissance est
basé sur la Convention relative aux droits de I'enfant des Nations Unies, qui
demande aux municipalités de repenser leur structure, leurs services et |'amé-
nagement de leur territoire de fagon a améliorer la vie des enfants (Carrefour
action municipale et famille, 2011). Ceux-ci doivent en tout temps pouvoir se
déplacer en sécurité.

Dans la foulée de I'adoption de sa Politique, la Municipalité a lancé un projet
favorisant la circulation piétonniére entre les anciens quartiers et les nouveaux.
Dans le contexte ou plusieurs jeunes familles venaient s'établir sur son terri-
toire, elle s'est également préoccupée de la sécurité des jeunes piétons. Un co-
mité composeé d'intervenants municipaux et de citoyens collabore a ce projet,
en appliquant les principes d'un quartier vert, actif et en santé (Fiche n° 2).

A proximité de I'école primaire et du parc municipal, un corridor piétonnier a
été aménage. La signalisation a été revue et quatre « gendarmes actifs » ont
été installés (voir encadré). Du marquage au sol a permis de délimiter visuel-
lement les secteurs de I'école et du parc.

De plus, afin d"améliorer la sécurité aux abords de |'école, le débarcadére des
autobus et celui réservé aux parents ont été reconfigurés. Le stationnement des
professeurs a également été réaménagé. Les enfants et les parents ont été
sensibilisés aux avantages des transports actifs pour les déplacements scolaires.

Comme I'école et le parc se situent en plein centre de la municipalité et que
plusieurs sentiers reliant les anciens quartiers aux nouveaux ont été aména-
gés, toute la collectivité de Saint-Bruno bénéficie de ces aménagements pour
leurs déplacements quotidiens.

Notons également que Saint-Bruno est une municipalité dont la majorité du
territoire accueille des activités agricoles. Pour favoriser la densité nécessaire
aux transports actifs, la Municipalité a favorisé un aménagement plus com-
pact. Elle a en effet prévu des terrains plus petits et permis des batiments
plus hauts. La construction de maisons jumelées et d'immeubles de logements
a également permis d'augmenter la densité du secteur.



Le Plan de mobilité durable

En janvier 2009, la Ville de Québec a formé un groupe de travail sur la mobi-
lité durable, présidé par son maire et composé d'élus, de partenaires, de pro-
moteurs immobiliers, de la mairesse de Lévis et de spécialistes en transport, en
urbanisme, en architecture et en développement économique. Durant tout le
processus d'élaboration du Plan de mobilité durable, leur travail a été appuyé
par I'administration municipale et a bénéficié de la participation citoyenne lors
de deux séries de consultations publiques.

Ce groupe de travail définit la mobilité durable, appliquée a un contexte urbain
et au déplacement des personnes, « comme la capacité, pour les personnes de
toutes conditions, de se déplacer de facon sécuritaire, efficace et confortable;
par un grand choix de moyens intégrés dans des réseaux fluides qui accor-
dent la priorité aux modes de déplacement les plus respectueux de I'environ-
nement ».

Ayant analysé les tendances démographiques, le développement économique,
les transports et la dynamique urbaine de la Capitale, le comité a procédé a
I"élaboration d'un document de consultation préliminaire, intitulé Vivre et se
déplacer a Québec (Ville de Québec, 2009). Ce document de consultation in-
tégrait une série de questions posées a la collectivité, dont les suivantes :

= Qu'est-ce qui vous inciterait a choisir la ville de Québec comme lieu
de résidence?

= Quels sont les moyens acceptables que la Ville pourrait mettre en
ceuvre afin d'accueillir un plus grand nombre de ménages dans les
quartiers batis?

= Quelles améliorations au service de transport en commun pourraient
vous inciter a |'utiliser davantage pour aller travailler ou étudier?

= Qu'est-ce que la Ville pourrait faire pour vous inciter a choisir la
marche comme mode de déplacement, notamment pour vous rendre
a votre établissement d'enseignement, votre lieu de travail ou un
commerce de proximité?

Ayant recueilli I'avis de la population, le comité a élaboré en juin 2010 une
premiere version du Plan de mobilité durable (Ville de Québec, 2010b) (fi-
gure 4-A). Celle-ci a fait I'objet d'une deuxieme série de consultations pu-
bliques a différents endroits de la ville ainsi qu‘en ligne, directement sur le site
Web de la Ville (figure 4-B). Ensuite, en novembre 2011, la version définitive
du Plan a été adoptée par le conseil municipal (Ville de Québec, 2011a).

L’aménagement et I’écomobilité

Fiche n° 4

Figure 4-A : Document de consultation.

Plan de mobilité durable

Ville de Québec

Figure 4-B : Consultation publique.

Ville de Québec
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Ville de Québec

Figure 4-D : Vélo.

N. Fontaine
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Le Plan repose sur six grandes orientations :

1. Assurer le développement et le redéveloppement a I'intérieur du pé-
rimétre urbanisé des villes de Québec et de Lévis;

2. Privilégier une plus grande diversité des fonctions (résidences, bureaux,
commerces, services et industries légeres) dans les poles urbains et le
long des axes et des artéres importants;

3. Structurer, consolider et développer le territoire urbain par le transport
public;

4. Assurer I'accés aux lieux d'emploi, d'études, d'affaires et de loisirs
par des modes de déplacement autres que I'automobile;

5. Favoriser une utilisation efficace de chacun des modes de transport
des marchandises en fonction de la portion de trajet pour laquelle il
est mieux adapté;

6. Mettre a contribution les institutions et les entreprises qui induisent
d'importants déplacements dans la mise en ceuvre des stratégies de
mobilité durable.

Un des éléments majeurs du plan est I'aménagement d'un tramway reliant le
centre-ville a I'Université Laval par la Basse-Ville, et la correspondance vers
Lévis. Selon les objectifs de la Ville, ce projet servira de catalyseur au dévelop-
pement d'un secteur industriel peu développé, a I'ouest du centre-ville.

Le tramway raccorderait également deux projets d'écoquartiers prévus dans le
secteur de la Pointe-D'Estimauville (figure 4-C) et dans celui de la Pointe-aux-
Lievres.

De facon globale, le Plan de mobilité durable prévoit de densifier les quartiers
et de mettre fin a I'étalement urbain. Il vise a lier les développements et les ré-
aménagements domiciliaires et commerciaux a |'offre de transport en com-
mun. Ainsi, le transport collectif deviendrait un outil structurant de la
consolidation et du développement du territoire. La Ville souhaite également
favoriser les transports actifs (figure 4-D).

Le Plan de mobilité durable devrait guider la révision du Plan directeur d'amé-
nagement et de développement de la Ville, ainsi que ses planifications stra-
tégiques et celles du Réseau de transport de la Capitale. Il servira également
de guide a la Ville en ce qui concerne ses interventions urbanistiques et de
transport.

Les fiches de bonnes pratiques




Sainte-Julie Fiche n° 5

Le programme En toute confiance
vers I’école!

La Ville de Sainte-Julie (2009) a mis sur pied le programme En toute confiance
vers |"école! visant a sécuriser les abords des écoles primaires de son territoire
et faire la promotion de la marche auprés des écoliers. Ses interventions dé-
coulent du plan d'action de sa politique familiale. Mentionnons que Sainte-
Julie, notamment pour son Taxi 12-17 (voir section 5.2.6.1) et I'implication
des jeunes dans ses processus démocratiques, a été |'une des trois premieres
municipalités québécoises reconnues par I'UNICEF en tant que Municipalité
amie des enfants (voir la fiche n° 3).

Comme un nombre élevé d'éléves de niveau primaire habite Sainte-Julie, la
Ville recoit périodiquement des plaintes concernant la sécurité routiére aux
abords des écoles. Le programme En toute confiance vers I'école! a ainsi été mis
en place, apres une importante démarche de concertation. Plusieurs rencontres
ont été organisées avec les parents, les directions d'école, I'administration mu-
nicipale, ainsi qu'avec des élus municipaux et des commissaires scolaires, afin
d'établir une démarche adaptée au contexte de chacun des établissements.

Des diagnostics pour chacune des sept écoles primaires du territoire ont ainsi
été réalisés. On a alors délimité la zone scolaire, inventorié les zones a risque
aux abords des écoles et le long des trajets achalandés et identifié les problé-
matiques locales. Ceci a permis de réunir, dans un plan d'action, une liste des
interventions recommandées et une délimitation des corridors proposés aux
éleves se déplacant en modes actifs (figure 5-A).

Figure 5-A : Dépliant, école Tourne-Vent.

wrmomemonoes MARCHE
COMME MODE O DEPLACEMENT

-—-_E “?i;:
THRR

© A pied ou & wio, ju meapecia les Seaa de cemuiation, les s
COAGIIES 8

"
To0ute s drectives O s brigadien.

- Maage 01 @ chesaebe o St vaSeTEe I s
nccisee.

e CONSIGNES DE SECURITE
T ety stomotdntns
* Respecter la ke Ga viues mammsl

30 kmh

. B, Rsoacte los. rones. 0 st e
s CORRIDORS SCOLAIRES (=T = = + Aoceie P st 4sbe 3 emenruat s e,
— L .

OV B0NE BOCOTEREMS TU 10N F'ene Drgadier
= Dlans. Ln zome e censaria i Fioole i ToumsVert, ba Vil de Saints-
-

e harmin & e ot 4. i b Fécote on foute bcuré. B ] snitemert
A o du plan, anmarsble, pareres ot andarts pevest Sermises s ) Wi i i — T wpmep———
* =i ’ § argarmus b Tesieieer 4o boee cen.

Ville de Sainte-Julie




Figure 5-B : Entrée de la zone scolaire
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Figure 5-C : Marquage au sol et gendarme actif.
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Parmi les interventions réalisées par la Ville de Sainte-Julie, mentionnons les
suivantes :

= Installation de gendarmes actifs et de panneaux indiquant |'entrée
dans la zone scolaire (figure 5-B);

= Délimitation de la zone scolaire par du marquage au sol de couleur
(figure 5-C);

= |dentification des corridors scolaires;

= Interdiction de stationnement dans des zones a risque (p. ex., du coté
de la rue opposé a I'école) et les débarcadéres d'autobus;

= Aménagement de pistes pour piétons et cyclistes, séparées de la
chaussee automobile, notamment devant les écoles et le long des
rues plus passantes;

= Aménagement d'avancées de trottoir afin de raccourcir la distance a
traverser par les écoliers et de réduire la marge de manceuvre des
automobilistes, les forcant a ralentir.

Ces aménagements physiques ont été complétés par des campagnes de sen-
sibilisation aupres de la population en général, des parents et des conseils
d'établissement. Ainsi, a chaque rentrée scolaire, on fait la promotion de la
marche aupres des éleves (figure 5-D).

A la suite de ces interventions, la Ville de Sainte-Julie a constaté des amélio-
rations quant au flot de circulation autour des écoles. La vitesse des automo-
bilistes a été réduite, les parents sont sensibilisés aux bienfaits de la marche
et le nombre de plaintes concernant la sécurité a diminué.

Figure 5-D : Promotion de la marche.
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Chambly

Le réseau cyclable

La ville de Chambly, traversée par la Route verte, possede un réseau cyclable
desservant les quartiers batis avant 1990. Toutefois, au cours des derniéres
années, I'expansion urbaine a progressé plus rapidement que le réseau cy-
clable et celui-ci est devenu incomplet. Afin d'en augmenter I'étendue, la Ville
a préparé en 2009 un plan directeur du réseau cyclable (PDRC). Elle a égale-
ment adopté, en 2011, un plan de mobilité active (PMA), lequel confirme la
volonté de la municipalité d"améliorer ses infrastructures cyclables. D'une por-
tée plus large que le PDRC, le PMA le compléte en ciblant des interventions
pour faciliter la marche et les transports actifs.

Parmi les objectifs du PDRC, notons que la Ville souhaite desservir convena-
blement I'ensemble de ses quartiers de méme qu'offrir un réseau utilitaire de
transport actif, desservant les lieux d'emploi, les commerces, les services et les
zones scolaires (figure 6-A). Elle souhaite également bonifier son réseau ré-
créatif, relier les attractions touristiques (figure 6-B) et s'assurer que le réseau
cyclable permet « aux gens de se rendre a destination le plus rapidement et
efficacement possible ».

Le PDRC propose ainsi des améliorations a apporter a 19 troncons. Par
exemple, la Ville veut réaménager certaines pistes afin de respecter les pres-
criptions de Vélo Québec, ajouter des bollards ou des délinéateurs, peindre ou
marquer certaines parties de la chaussée, remettre a neuf certaines intersec-
tions, asphalter des liens, etc. Le PMA indique également les bandes bidirec-
tionnelles devant étre remplacées par une piste cyclable ou des bandes
unidirectionnelles de chaque coté de la rue afin d'améliorer la sécurité du
réseau.

Le PDRC et le PMA ciblent par ailleurs une dizaine de nouveaux trongons pou-
vant étre aménagés afin de compléter les pistes, d'accroitre la connectivité du
réseau en supprimant des culs-de-sac et d'améliorer la desserte de certains
quartiers (figure 6-C). Ces nouveaux trongons porteront la longueur du réseau
de 26,2 km a 43,5 km.

Fiche n° 6

Figure 6-B : Piste cyclable.
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Figure 6-C : Plan du réseau cyclable.
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Pour chacun des trongons, le PDRC décrit les travaux envisagés, indique I'in-
tégration du trongon au réseau ainsi que les contraintes d'aménagement et de
circulation, en plus d'estimer des codts. L'ensemble des collts et |'échéancier
de réalisation sont présentés dans un tableau récapitulatif. Les travaux sont
échelonnés sur les neuf prochaines années, de maniére a ce que les montants
soient équivalents d'une année a l'autre. Les travaux sont ainsi intégrés aux
programmes triennaux d'immobilisation de la Ville.




En plus des voies cyclables, la Ville de Chambly a également aménagé une
« rue partagée », la rue Richelieu, ou se cotoient les cyclistes, les piétons et les
automobilistes (figure 6-D). Des bandes pavées de chaque c6té, au méme ni-
veau que la chaussée, délimitent un espace piéton, bien que nombre d’entre
eux marchent sur la chaussée. Des baies de stationnement ayant été aména-
gées en retrait de la voie, I'espace piéton est continu (figure 6-E).

Mentionnons de surcroit qu'en aodt 2010 la Ville a fixé une limite de vitesse
de 40 km/h sur I'ensemble de ses rues locales (figure 6-F).

Figure 6-D : Rue Richelieu.

Figure 6-E : Baies de stationnement.
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Figure 6-F : Rue locale.
_ N

N. Fontaine

N. Fontaine

167



Fiche n® 7

Figure 7-A : Intersection envisagée.
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Figure 7-B : Mesure temporaire.
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Figure 7-C : Terre-plein diagonal temporaire.
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Le boulevard cyclable
sur la rue Pere-Marquette

La Ville de Québec (2011b) aménage un boulevard cyclable, qu'elle appelle
« vélo boulevard », entre la colline Parlementaire et I'Université Laval, deux gé-
nérateurs de déplacements importants situés dans |'axe est-ouest de la ville.
Avant |'aménagement du boulevard cyclable, les nombreux cyclistes circulant
quotidiennement entre ces deux pdles devaient passer soit par des artéres tres
achalandées et peu sécuritaires, soit par un réseau de rues occasionnant de
nombreux détours et arréts. L'objectif de la Ville était donc d'offrir un lien le
plus direct et convivial possible afin de faciliter les déplacements des cyclistes
et d'en attirer de nouveaux.

Les mesures retenues par la Ville sont donc les suivantes :

= Accorder la priorité a la circulation des cyclistes dans |'axe du
boulevard cyclable;

Installer une signalisation cycliste particuliére;

Ajouter des phases cyclistes aux feux de circulation;
Réduire la circulation de transit automobile;

Réduire la vitesse automobile.

A I'été 2011, la Ville a mis en place un projet pilote de modération de la cir-
culation automobile a plusieurs intersections, principalement sur la rue Pere-
Marquette. L'objectif de cette expérience était d'évaluer I'effet de ces
aménagements sur la circulation du secteur. En fonction des commentaires
recus sur ces aménagements temporaires et des comptages de cyclistes ef-
fectués avant et apreés le projet pilote, des aménagements permanents seront
réalisés a I'été 2012 (figure 7-A).

Le projet pilote mis en place a I'été 2011 comprend des entraves temporaires
afin de réduire la circulation automobile de méme que des terre-pleins en dia-
gonale, franchissables par les vélos, a différentes intersections (figures 7-B et
7-C). Plus a I'ouest, a l'intersection de la rue de Calliéres et de I'avenue
Marguerite-Bourgeoys, un terre-plein axial (aussi appelé terre-plein continu
en carrefour) perméable aux cyclistes empéche également le transit automo-
bile sur le boulevard cyclable. Dans la version permanente du boulevard cy-
clable, des avancées de trottoir et des rayons de virage réduits compléteront
I"aménagement de cette intersection (figure 7-D).

Dans la portion est, a certains endroits, une bande cyclable permettra aux vélos
de rouler a sens inverse du trafic automobile, dans les rues a sens unique. Lorsque
cela sera nécessaire, des cases de stationnement sur rue seront enlevées.

Les fiches de bonnes pratiques




Figure 7-D : Intersection envisagée, de Callieres—Marguerite-Bourgeoys.
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Sur I'ensemble du parcours, un marquage au sol et une signalisation identi-
fieront le boulevard cyclable. Le nombre de panneaux d'arréts sera réduit aux
intersections afin de permettre aux cyclistes de progresser sans devoir conti-
nuellement s'arréter. De plus, en présence de feux de signalisation, une prio-
rité leur sera donnée.

Afin de compléter le tracé et de minimiser les détours, des servitudes de pas-
sage devront étre obtenues auprés de plusieurs propriétaires afin de traverser
leur propriété.

La participation de la collectivité

L'aménagement de ce boulevard cyclable découle de la démarche d'élabora-
tion du Plan de mobilité durable de la Ville de Québec (voir fiche n° 4), lequel
a fait I'objet de consultations publiques a plusieurs étapes. Durant les pre-
miéres consultations publiques sur ce projet, en mai 2009, I'amélioration du
lien cyclable entre la colline Parlementaire et I'Université Laval était souhaitée
par de nombreux intervenants. Dans la version préliminaire du Plan, la Ville
envisageait donc I'aménagement d'une piste cyclable sur le boulevard René-
Lévesque. Devant les réactions mitigées suscitées par ce projet, la Ville a étudié
d"autres scénarios.

Pour ce faire, elle a organisé une consultation publique en septembre 2010.
Trois scénarios, empruntant chacun un axe différent : Grande Allée, Pére-
Marquette et René-Lévesque, ont été présentés. Ensuite, au printemps 2011,
une seconde consultation publique a été organisée et portait plus précisément
sur le scénario de la rue Pere-Marquette. La collectivité a de nouveau été
invitée a s'exprimer par Internet ou par téléphone durant la période de dé-
monstration du projet pilote, soit du 15 juillet au 15 octobre 2011.

L’aménagement et I’écomobilité
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Fiche n° 8 Montréal

Le réseau cyclable

La Ville de Montréal développe depuis plusieurs années son réseau cyclable.
Au départ, celui-ci a pris forme essentiellement dans les parcs alors que le
vélo était considéré comme une activité de loisir. Peu a peu, de nouveaux amé-
nagements ont été réalisés pour relier les parcs entre eux et donner un carac-
tere utilitaire au réseau (figure 8-A).

Figure 8-A : Cheminements cyclables vers le centre-ville.
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La planification orientant le développement
du réseau

Deux documents de planification orientent le développement du réseau cyclable
de la Ville, soit le Plan d'urbanisme et le Plan de transport.

Le Plan d'urbanisme (Ville de Montréal, 2004) vise a « assurer la desserte aux
secteurs d'activité et I'accés aux infrastructures de transport collectif en com-
plétant le réseau panmontréalais de voies cyclables ». Ainsi, ce plan prévoit un
« réseau cyclable continu et efficace, congu de maniére a améliorer |'accessi-
bilité aux principaux secteurs d'activité de la ville, particulierement le long des
réseaux autoroutiers et ferroviaires ».




Le Plan de transport de la Ville de Montréal, adopté en 2008, contient plusieurs
dispositions concernant le réseau cyclable. En plus de reconnaitre le vélo
comme un mode de déplacement a part entiére, ce plan prévoit que le réseau
de pistes cyclables passe de 400 km a 800 km de 2008 a 2015. Ce plan vise
également a améliorer les liens cyclables entre les différents arrondissements
et les autres municipalités de I'fle de Montréal. Il vise également a relier entre
eux les grands pdles générateurs de déplacements, en plus d'améliorer |'acces
aux services, écoles, parcs et stations de métro. De plus, afin de favoriser et de
faciliter les déplacements interrives, des voies cyclables sont aménagées sur dif-
férents ponts entre |'lle de Montréal, Laval et la Rive-Sud.

Les améliorations récentes

Ainsi, de 2005 a 2010, le réseau est passé de 372 km a 535 km. Le réseau,
réparti sur I'ensemble de I'agglomération, est composé a la fois de pistes cy-
clables (47 %), de bandes cyclables (19 %), de chaussées désignées (18 %)
et de sentiers polyvalents (16 %) (figures 8-B et 8-C).

De nombreuses voies cyclables en site propre ont été ajoutées le long d'axes
de déplacement quotidiens, pour faciliter les déplacements utilitaires. Les don-
nées recueillies dans I'étude [ ‘Ftat du vélo au Québec en 2010 — Zoom sur
Montréal, réalisée par Vélo Québec (2011b), montrent en effet que I'utilisation
de plusieurs voies connait des pics d'achalandage aux heures de pointe du
matin et de I'aprés-midi et que les débits sont plus importants les jours de se-
maine que la fin de semaine.

Les données recueillies par la Ville de Montréal démontrent également la tres
grande popularité du réseau cyclable. A titre d’exemple, la piste cyclable Claire-
Morissette, aménagée le long du boulevard De Maisonneuve et permettant
de traverser le centre-ville d'est en ouest, a enregistré a elle seule 470 000 pas-
sages cyclistes en 2010. La piste cyclable du chemin de la Cote-Sainte-
Catherine, dans |'arrondissement d'Outremont, a pour sa part enregistré pres
de 147 000 passages cyclistes en 2010 (figure 8-D). Ces pistes desservent
plusieurs poles générateurs de déplacements, comme des établissements d'en-
seignement, des poles d'emploi et des zones commerciales et institutionnelles.
Comme elles sont séparées des voies automobiles par des bandes bétonnées,
leur aménagement a été rendu possible grace au retrait de certains espaces
de stationnement et au rétrécissement des voies automobiles.

L'amélioration du réseau cyclable se fait en paralléle de I'augmentation de
I'offre de stationnement pour vélos. Ainsi, de 2005 a 2010, le nombre de
places sur le domaine public est passé de 8 700 a 17 000.

Figure 8-B : Piste cyclable, rue Rachel.
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Figure 8-C : Bande cyclable, boulevard Edouard-
Montpetit.
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Figure 8-D : Piste cyclable, chemin de la Céte-
Sainte-Catherine.
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Figure 8-F : Bixi.
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Le réseau blanc

Afin de répondre a une demande grandissante pour I'utilisation du vélo en
hiver, la Ville de Montréal offre une série de voies cyclables utilisables toute
I'année, appelées « le réseau blanc » (figure 8-E). Contrairement au réseau tra-
ditionnel ouvert du 18 avril au 15 novembre, certaines voies cyclables du ré-
seau blanc sont ouvertes et entretenues 12 mois par année (p. ex., les bandes
cyclables, déneigées en méme temps que la chaussée). De méme, certaines
pistes cyclables comme la piste Claire-Morissette et la piste cyclable de la rue
Berri sont déneigées et entretenues tout I'hiver. Ces deux pistes ont d"ailleurs
enregistré des moyennes respectives de pres de 400 et 250 passages cyclistes
quotidiens au cours des mois de janvier, février et mars 2011.
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Le vélo en libre-service

L'offre cyclable de Montréal est également bonifiée par les vélos en libre-
service Bixi, qui permettent aux gens de se déplacer d'une station a I'autre
sans réservation préalable (voir section 5.2.2.4). De 300 stations et 3 000
vélos lors de son lancement a I'été 2009, I'offre de Bixi est passée en 2011 a
5 000 vélos qui sont répartis dans plus de 400 stations (figure 8-F). Pour la
seule année 2010, un total de 3,3 millions de déplacements avec des vélos Bixi
ont été enregistrés et plus de 30 000 personnes sont abonnées au systeme.
La mise en place du Bixi a contribué a I'augmentation de la part modale du
vélo dans les déplacements utilitaires.

Les fiches de bonnes pratiques




Montréal / Arrondissement
Le Plateau-Mont-Royal

La gestion de la circulation
dans le secteur Laurier Est

L'arrondissement Le Plateau-Mont-Royal subit une forte circulation de transit
(figure 9-A). Il est estimé que 630 000 voitures circulent sur ce territoire quo-
tidiennement et que de 500 000 a 525 000 d'entre elles, soit plus de 80 %,
traversent |'arrondissement sans s'arréter (Arrondissement Le Plateau-Mont-
Royal, 2011b, 2009 et 2008). De ce fait, certaines rues locales recoivent des
volumes de circulation correspondant plut6t a des rues collectrices ou des ar-
teres (figure 9-B). De plus, de 1999 a 2003, plus de 2 000 accidents routiers
ayant entrainé I'intervention des services ambulanciers, avec blessés plus ou
moins graves, dont pres de 1 000 piétons ou cyclistes, y ont été répertoriés
(Arrondissement Le Plateau-Mont-Royal, 2008).

Fiche n° 9

Figure 9-A : Circulation sur I'avenue Mont-Royal.
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Figure 9-B : Hiérarchisation du réseau routier.
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Figure 9-D : Avancée de trottoir.

N. Fontaine

174

Lors des consultations publiques entourant I'adoption du Plan d'urbanisme de
I'arrondissement en 2002, du Plan de transport de Montréal en 2007 et du Plan
de déplacement urbain du Plateau en 2008 et 2009, les résidents ont mani-
festé leur intérét pour que la circulation soit réduite. Ainsi, |'apaisement de la cir-
culation figure en téte de liste des objectifs du Plan de déplacement urbain
(Arrondissement Le Plateau-Mont-Royal, 2009). L'arrondissement a priorisé des
interventions de gestion de la circulation en débutant dans le secteur Laurier Est.

Le projet Laurier

Dans une premiére phase, I'avenue Laurier Est, entre le boulevard Saint-
Laurent et la rue De Mentana, est devenue sens unique vers 'est, alors que le
sens de I'avenue Christophe-Colomb (figure 9-C), entre I'avenue Laurier Est et
le boulevard Saint-Joseph, a été inversé (direction nord). De plus, les mouve-
ments de transit sur la rue Berri ont été éliminés par la mise en place d'un
terre-plein diagonal visant a détourner la circulation. Enfin, des bandes cyclables
ont été aménagées de part et d'autre de la voie de circulation.

L'objectif de ces interventions, soit de rabattre les automobilistes sur le réseau
artériel en rendant le passage par les rues résidentielles tortueux et peu effi-
cace, a été atteint. En effet, le nombre de voitures qui transitaient par les rues
ciblées par ces changements a considérablement diminué (Arrondissement
Le Plateau-Mont-Royal, 2011a).

Ces interventions font toutefois en sorte que la circulation de transit emprunte
d'autres rues afin d'éviter les artéres congestionnées. L'arrondissement prévoit
donc réaliser d'autres modifications et adaptations telles que des interdictions
de virage, la fermeture de terre-pleins, la mise en place de sens uniques ou
I'inversion du sens de certaines rues afin de remédier a la situation.

De plus, les abords de I'édicule nord de la station de métro Laurier seront ré-
aménagés afin de redistribuer le domaine public entre les différents usagers.
Une place beaucoup plus importante sera attribuée aux piétons et aux cy-
clistes, et ce, grace a un réaménagement complet des pourtours du métro, y
compris |'avenue Laurier. Ainsi, cet espace aura une signature visuelle distincte
produite par I'installation de pavé uni et de mobilier urbain, par la plantation
de végétaux, etc.

Les interventions complémentaires

D'autres interventions prévues par |'arrondissement visent également a amé-
liorer la qualité de vie des résidents et la sécurité des piétons et des cyclistes.
Parmi les interventions envisagées, mentionnons entre autres le rétrécissement
de voies de circulation, |"élargissement de trottoirs, le réaménagement géo-
métrique de certaines intersections, I'ajout de voies cyclables et leur sécurisa-
tion (figure 9-D). Lorsque I'espace le permet, I'ajout de végétaux est planifié
afin d'améliorer la qualité du paysage urbain.

Les fiches de bonnes pratiques




La requalification polarisée par la gare

L'aménagement de la gare de train de banlieue de I’Agence métropolitaine de
transport a Sainte-Thérése, dans les Laurentides, a permis la requalification du
quartier environnant. En 1997, lors des travaux de réfection du pont Marius-
Dufresne permettant a la route 117 d’enjamber la riviére des Mille-Tles, un
service de train de banlieue reliant Montréal a Blainville a été mis en place
comme mesure provisoire de mitigation (URBATOD, 2006). Une gare tempo-
raire a alors été aménagée a Sainte-Thérese, dans un ancien quartier industriel
désaffecté. Devant le succés obtenu par le train de banlieue, I'AMT a décidé
de I'exploiter de facon permanente (figure 10-A). Un stationnement incitatif
permanent de 664 cases a donc été aménagé (figure 10-B) et le service de
transport en commun par autobus a été reconfiguré en faisant de la gare un
pole de desserte majeur. La Ville de Sainte-Thérése a donc profité de |'occasion
pour réaménager le quartier bordant la gare intermodale.

Ainsi, a partir de 2003, elle a procédé a I'achat de plusieurs terrains avoisinant
la gare et aménagé une nouvelle gare permanente de méme qu‘un terminus
d"autobus (figure 10-C), une piste cyclable, un marché public, un parc linéaire
et un stationnement municipal de 325 cases (Schiff, 2009). La Ville a ensuite
modifié sa réglementation d'urbanisme afin de favoriser la construction d'un
quartier axé sur un pole de transport en commun, compact, dense et diversi-
fié. Elle a augmenté la hauteur permise des batiments de trois a sept étages
et permis des coefficients d'emprise au sol* pouvant aller jusqu’a 80 %, alors
qu'ils sont de 30 % sur la majorité de son territoire. De plus, un reglement sur
les plans d'implantation et d'intégration architecturale a été adopté pour le
secteur.

Des immeubles résidentiels de 4 a 7 étages ont ainsi été construits a proximité,
totalisant en 2011 quelque 552 unités en copropriété et en location (figure 10-D).
Deux cents autres unités devraient s'ajouter de 2011 a 2012 (figure 10-E). Un
centre de la petite enfance est installé dans un des batiments. Des logements
pour les personnes agées sont offerts. De plus, un nouvel ensemble résiden-
tiel de haute densité est prévu en face de la gare, comprenant une quarantaine
d'unités.

La Ville de Sainte-Thérese a également revitalisé la rue commerciale située
tout pres, la rue Turgeon. Un programme de subventions municipales pour la
rénovation de fagades a donc été mis en place.

L’aménagement et I’écomobilité
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Figure 10-A : Train de I'AMT.

N. Fontaine

Figure 10-B : Stationnement incitatif.

N. Fontaine

Figure 10-C : Gare intermodale.

N. Fontaine
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Figure 10-D : Nouveaux logements.

N. Fontaine

Figure 10-E : Logements en construction.

N. Fontaine

Notons qu’en amont de la réalisation de ce projet, le schéma d'aménagement
de la MRC de Thérese-De Blainville prévoyait « densifier et consolider I'occu-
pation du territoire a proximité des axes de transport en commun et des péles
de développement qui se sont constitués le long de ces axes » et de « mo-
derniser le réseau ferroviaire du train de banlieue ». Ainsi, le secteur de la gare
intermodale a recu une affectation « multifonctionnelle ».

Les fiches de bonnes pratiques




Le Rapibus

Un systeme rapide par bus (SRB), appelé Rapibus, est en construction dans la
ville de Gatineau (figure 11-A). Il s'agit d’un service d'autobus a haute fré-
quence circulant sur une voie bidirectionnelle réservée exclusivement aux au-
tobus. Ces voies longent I'emprise ferroviaire du chemin de fer
Québec-Gatineau, dans un corridor bidirectionnel d'un peu plus de 15 km,
entre le boulevard Lorrain et le boulevard Alexandre-Taché, au centre-ville
(figure 11-B).

La mise en place de ce SRB permettra de réorganiser le service de la Société
de transport de I'Outaouais (STO). Les véhicules utilisés pour le Rapibus seront
des autobus articulés de grande capacité. La fréquence, la rapidité et la fiabi-
lité du service seront accrues. Le systéeme permettra la correspondance depuis
les différentes stations de Rapibus vers plusieurs trajets, dont certains sur voie
réservée. La desserte des quartiers résidentiels devrait également étre amé-
liorée.

Au lieu d'arréts d'autobus habituels, en bordure de voie, les passagers mon-
teront dans le Rapibus a partir de stations d'attente les protégeant des in-
tempéries, a I'image des stations de tramway (figures 11-C et 11-D). De plus,
a proximité de certaines des 12 stations prévues, 3 nouveaux stationnements
incitatifs seront aménagés afin de favoriser I'intermodalité entre I'automobile
et I'autobus.

Figure 11-B : Tracé projeté du Rapibus.
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Fiche n° 11

Figure 11-A : Voie de Rapibus en construction.

Bureau de projet du Rapibus




Figure 11-C : Esquisse d'une gare.

Figure 11-D : Station.
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Les stations seront concues selon les principes de I'accessibilité universelle et
disposeront d'un revétement podotactile permettant aux personnes handica-
pées de se déplacer plus facilement.

Le projet comprend également la construction d'une piste cyclable de 13 km,
dont 8 km en site propre. Elle s'intégrera au réseau cyclable de Gatineau, en
offrant de multiples jonctions. De plus, étant adjacente au corridor du Rapibus,
elle permettra aux usagers du transport en commun de combiner vélo et au-
tobus, facilitant ainsi I'intermodalité. La majorité des stations seront équipées
d'abris ou de supports a vélos.

Dés la premiere année d'exploitation du Rapibus, la STO estime a 15 % I'aug-
mentation d'achalandage de son réseau. Ce projet de transport collectif de-
vrait favoriser, tout le long de son parcours, le développement de complexes
résidentiels et une activité commerciale accrue autour desquels viendront se
greffer des infrastructures collectives d'importance.

Pour sa part, le plan d'urbanisme de la Ville de Gatineau indique que « la via-
bilité du Rapibus est fortement liée a |'atteinte d'une densité résidentielle mi-
nimale et a la présence de fonctions structurantes en termes d'emplois » a
proximité des stations. Ainsi, différentes actions sont prévues :

= Favoriser en priorité la densification de I'utilisation du sol et un
développement résidentiel de plus forte densité dans le rayon
d'influence de 500 m des stations du Rapibus;

= Favoriser |'implantation des activités les plus structurantes sur le plan
de I'emploi dans le rayon d'influence de 500 m des stations du Rapibus;

= Appuyer la création d'une boucle de transport en commun unifiée
afin de permettre aux deux centres-villes de Gatineau et d'Ottawa
de travailler en synergie;

= Restreindre |'offre de stationnements privés et publics au centre-ville
et dans le voisinage des stations de Rapibus.

Les fiches de bonnes pratiques




Le RéGIM

La Conférence régionale des élus de la Gaspésie et des lles-de-la-Madeleine
a piloté la création d'un organisme de transport collectif en milieu rural, le Ré-
seau de transport collectif de la Gaspésie et des fles-de-la-Madeleine (REGIM).
Il s'agit d'un organisme a but non lucratif offrant un service de transport col-
lectif & I'ensemble de la région'. Le transport est principalement effectué par
des minibus, dont certains sont adaptés (figure 12-A).

Le territoire couvert est divisé en six secteurs différents : Haute-Gaspésie,
Grande-Vallée, Gaspé, Rocher-Percé, Baie-des-Chaleurs et fles-de-la-Madeleine.
Pour chacun de ces secteurs, différents trajets a horaire régulier ou sur de-
mande sont offerts. A titre d'exemple, la figure 12-B illustre un trajet du sec-
teur de Gaspé et les correspondances possibles vers d'autres trajets de ce
secteur ainsi qu'avec le secteur de Grande-Vallée. Le service offert aux Tles-de-
la-Madeleine, pour sa part, est décrit dans la section 5.2.5.5 (figure 12-C). Au
total, une quinzaine de trajets différents sont offerts. Si les trajets a horaire
fixe ne conviennent pas aux usagers, ils peuvent communiquer avec le RéGIM
et celui-ci peut éventuellement offrir une place disponible a bord d'un trans-
port adapté ou, pour les groupes, noliser un véhicule.

Figure 12-B : Trajet 20, secteur de Gaspé.
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[ ] L ]
Foinle-Navarre. m&% York Douglastown
Wakeham @ Parcé (Coin du Banc)

RéGIM

15. Il a bénéficié de subventions offertes par le Programme d'aide gouvernementale au
transport collectif régional prévu dans la Politique gouvernementale de transport
collectif.
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Figure 12-A : Minibus du RéGIM.

RéGIM

Figure 12-C : Arrét d'autobus, lles-de-la-Madeleine.

Philippe Verreault-Julien
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Le transport collectif en milieu rural est intégré a |'échelle de la région. Ainsi,
sauf exception (certains projets pilotes de transport pour des occasions parti-
culieres), les mémes billets sont valides dans tous les secteurs. On peut éga-
lement profiter d'une correspondance, gratuitement, a I'intérieur d'un secteur.
Une méme plateforme informationnelle (site du REGIM, centrale téléphonique)
permet d'accéder a I'information concernant tous les secteurs, que ce soit
concernant les trajets, les horaires ou le service en général (figure 12-D).

La mise en place du réseau régional s'est faite alors qu‘un service existait déja
dans la MRC de la Haute-Gaspésie. En effet, I'organisme Transport Sans Fron-
tiere offrait déja a la population du transport adapté depuis 1986 et du trans-
port collectif depuis 2003. La concertation et la collaboration des différents
intervenants en transport dans cette région ont permis d'étendre ce service a
un plus grand territoire.

Figure 12-D : Site Web du RéGIM.

English | Média | Contacts

222 R&GIM

RESEAL DE TRANSPORT COLLECTIF
IDE LA GASPESIE ET DES ILES-DE-LA-MADELEINE

e transport collectif, j'embarque!

Accueil Horaires et trajets Tarifs Comment l'utiliser ? Affichez-vous !
Cliquez sur un secteur Cliquez sur un secteur pour Iter ses h éguliers. Notez que plusieurs arréts sont
FOUr Cormloy s Steca faits dans toutes les municipalités entre le point de départ et e point d'arrivée. Consultez les
horaires complets pour tous les détails.
m N
: . HAUTE-GASPESE
. .' - 01 Rividra-Madeleine / Manche d'Epde / Mont-St-Pierre | Marsoui / Sainte-Anne-des-Monts
02 Los Capucing | Cap-Chat | Sainte-Anne-des-Monts

i 10 Grande-Vallée / Petite-Vallde / Pointe-b-la-Frégate | Cloridorme / Saint-Yvon / Anse-&-Valloau
11 Saint-Yvon | Cloridorma | Pointe-a-la-Frégate / Petite-Valée | Grande-Vallée

| |GASPE — E—
20 Anse-i-Valleau | Rivibre-au-Renard | Saint-Majorique | Gaspé contre | Yark | Waksham
21 Anse-au-Griffon | Cap-des-Rosiers | Cap-aux-Os | Gaspi centre | York / Haldimand / 5. Beach
22 Percé (Coin du Banc) / Douglastown | York Sud ! York Ouest / Gaspé centre
23 Gaspé centra | Wakeham / Sunay Bank / York Ouest / Gaspé centre
24 Gaspé cantro | York | Haldimand | Sandy Beach | Gaspé cantra

30 Cain du Banc / Percé / Grande-Riviére / Pabos / Chandler / Port-Daniel / Paspébiac

I paE-pES-cHaLEWRS
40 Carlaton | Maria | New { Capian | St-Siméon
41 Carleton | Maria | New I St-Siméan / !
44 Nouvelle | Escuminac | Pointe-i-la-Croix / Campbelton | Matapédia
45 Matapédia / Pointe-a-la-Croix / Escuminac | Nouvells / Careton

50 Grande-Entrés | Grosse-lle | Havre-aux-Maisons | Fatima / Cap-aux-Meules.
51 Havre-Aubert / L Etang-du-Nord | Cap-aux-Meulos
52 Cap-aux-Meules / LEtang-du-Nord | Fatima | Cap-aux-Meules.

ACTUALITE

1 Paspébiac

RéGIM
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8 Conclusion

L'Etat québécois ayant fait le choix du développement durable, a I'instar de
plusieurs collectivités, I'intérét pour les questions de mobilité, d'aménagement
et de transport croit. En effet, les répercussions de nos déplacements sur |'en-
vironnement, sur la qualité de notre vie, notre santé et notre sécurité nous
forcent a remettre en question certains de nos choix.

Les facteurs exergant une influence sur nos comportements de déplacement
sont nombreux, complexes et interreliés. Notre mentalité nord-américaine du
« tout-a-I'auto », particulierement, est I'un des facteurs sur lequel il est le plus
difficile d'agir. Nous I'avons montré, il s'agit d'un cercle vicieux : plus on uti-
lise la voiture, plus on aménage la ville pour elle et plus le besoin de |utiliser
grandit. Cette culture de la voiture, combinée a la faible densité d'occupation
du territoire québécois, entraine des comportements qui ne pourront changer
sans que des efforts de diversification des usages et de densification des quar-
tiers soient consentis, ces deux principes étant indissociables pour faconner la
« ville des courtes distances ».

La recherche qui a précédé la préparation de ce guide nous a permis de faire
de nombreuses constatations. Retenons les conclusions suivantes quant aux
pratiques que nous avons répertoriées :

Dans le cadre de la premiére stratégie « Aménager la ville des courtes
distances », nous avons constaté que |"application des principes pour
aménager des environnements batis favorables a I'écomobilité est
souvent partielle, quand elle nest pas absente. La densification est
parfois réalisée, au détriment de la diversification des usages. Les
principes relatifs a la composition urbaine et a I'échelle de la rue sont
aussi négligés. Comme le dit Jan Gehl, on doit concevoir « la vie, I'es-
pace, les batiments — dans cet ordre », donc penser a créer des villes
d'abord pour leur collectivité.

La solution visant « La consolidation des milieux existants » est sou-
vent adoptée pour faire face a des préoccupations relatives a la dé-
vitalisation et a la morosité économique d'une rue commerciale plutot
qu’a des préoccupations liées aux transports actifs.

L'aménagement de nouveaux quartiers sur la base d'approches de
planification et de modéles novateurs a cours dans certaines munici-
palités, peu importe leur taille, et gagne en popularité. Les initiatives
se réclamant du « développement intelligent » semblent plus fré-
quentes a |"échelle métropolitaine ou des villes de grande taille. Pour
sa part, le nouvel urbanisme n‘a guidé la conception que d'un seul
quartier (Bois-Francs); il en a toutefois inspiré nombre d'autres. Le
modele axé sur un pole de transport en commun suscite |'intérét de

181



182

plusieurs municipalités autour des grandes villes. Déja, des projets se
prévalent de |'appellation, pensons ici a Sainte-Thérese et Mont-Saint-
Hilaire. Rappelons également que le projet de plan métropolitain
d’aménagement et de développement de la Communauté métropo-
litaine de Montréal fait des TOD I'un des fondements de sa planifi-
cation. En ce qui concerne les certifications LEED, elles sont trés
prisées au Québec a I'heure actuelle. La certification des quartiers
I"est elle aussi avec 5 projets pilotes au Québec sur les 24 projets ca-
nadiens. Les critéres qui donnent lieu a ces quartiers LEED-AQ s'ap-
pliquent a différents thémes, dont I'eau, les matériaux, I'énergie. La
mobilité en fait partie.

La deuxieme stratégie portant sur les déplacements actifs utilitaires
aborde le potentiel piétonnier et cyclable qui est pris en compte de
facon croissante par plusieurs municipalités. Les voies de déplacement
actif sont pour leur part encore bien souvent destinées a la récréa-
tion, bien que de plus en plus de municipalités, motivées par |'intérét
grandissant de leurs résidents, aménagent des voies utilitaires. Des
projets de voies cyclables s'inspirent du concept de « boulevard cy-
clable » qui est une solution simple et abordable pour aménager des
voies utilitaires. Quant aux initiatives qui facilitent les transports actifs
hivernaux, elles sont encore rares, et ce, bien qu'au Québec la période
hivernale s'étire sur quatre a cing mois annuellement.

Les dernieres années ont vu de nombreux projets naitre aux abords
des écoles pour faciliter les déplacements actifs des enfants, et ce,
tant dans les grandes villes que dans les municipalités de plus petite
taille. Ces projets ont souvent été réalisés pour des raisons de sécu-
rité, mais également de santé comme le démontrent les investisse-
ments provenant de Québec en forme et de la Société canadienne
du cancer.

La stratégie visant a réduire la place accordée a la voiture de maniere
a laisser davantage d'espace a la collectivité semble difficile a dé-
ployer. Plusieurs initiatives visant a réduire la place de la voiture
comme la piétonnisation des rues, par exemple, sont contestées. Une
fois le projet réalisé par contre, la collectivité constate bien souvent
les gains en matiére de qualité de vie et adhére au projet.

Les woonerfs, zones 30 et autres espaces partagés sont quant a eux
des concepts encore rares au Québec, bien qu'un intérét grandissant
soit observé (p. ex., projet de la rue Sainte-Claire, a Québec, projet du
collecteur Saint-Pierre, a Montréal).

La réduction des voies routieres est pour sa part plus facile a im-
planter quand le paysage urbain a un caractere autoroutier (p. ex.,
I'intersection de |'avenue des Pins et de I'avenue du Parc, a Montréal).
Enfin, les mesures d'apaisement de la circulation sont appliquées



dans plusieurs contextes, comme pour exclure la circulation de tran-
sit d'une rue locale ou ralentir la vitesse des automobilistes sur une
rue résidentielle. Les opérations de déneigement limitent toutefois
I"éventail des mesures envisageables. Quant a la solution visant a ré-
duire I'offre de stationnement de maniére a induire un changement
de comportement, elle n'est utilisée que dans des cas particuliers,
souvent dans un centre-ville. Il s'agit toutefois d'une solution qui mé-
rite d'étre exploitée.

En ce qui concerne la quatrieme stratégie « Soutenir le transport col-
lectif », soulignons que la forme d'intermodalité la plus fréquente au
Québec en ce moment est certainement celle associant le transport
en commun et la voiture, que I'on observe essentiellement dans la
couronne de Montréal et autour de la ville de Québec. A Montréal,
la combinaison du métro et de |'autobus, de la marche ou du vélo est
également trés courante. La forme vélo et TEC apparait également
dans certains milieux. Quant aux systemes de transport en commun,
en milieu trés urbanisé, ils sont relativement bien organisés. Leur per-
formance serait sans doute améliorée si I'aménagement urbain per-
mettait de desservir davantage de passagers et de destinations durant
un trajet. Les autres formes de transport collectif sont également ac-
cessibles, mais dans une moindre mesure. Ainsi, I'autopartage est re-
lativement populaire dans les secteurs centraux; le covoiturage
fonctionne bien pour des déplacements pendulaires; le taxi collectif
est parfois mis a profit. Quant au transport organisé lors d'événe-
ments spéciaux, il est de plus en plus fréquemment utilisé, tant dans
les grandes villes comme Québec que dans des municipalités de pe-
tite taille comme dans la MRC de Maskinongé.

En milieu rural, différentes solutions peuvent étre préconisées pour fa-
voriser |'écomobilité, bien qu'il soit parfois plus difficile d'envisager un
transfert modal de la voiture vers les transports actifs et collectifs en
raison de la forme d'occupation du territoire. Dans les noyaux villa-
geois, le maintien des services permet des déplacements plus courts.
Les déplacements actifs sont souvent facilités par une circulation au-
tomobile adaptée au contexte villageois (p. ex., I'intégration d'une
traversée d'agglomération).

Le transport collectif en milieu rural quant a lui existe dans plusieurs
régions du Québec et sous différentes formes; Iutilisation des places
disponibles dans les véhicules scolaires, de transport adapté et de
transport des établissements de santé étant la forme la plus répan-
due. L'enjeu pour I'organisation de TCMR est sans contredit le finan-
cement. Ces derniéres années, plusieurs services ont été développés
dans le cadre de la Politique québécoise du transport collectif.
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Quant a la stratégie visant a « Répondre aux besoins de tous », de
plus en plus de municipalités de toute taille posent des actions pour
faciliter les déplacements des enfants, des ainés ou des personnes
handicapées. Mentionnons que plusieurs des actions pour favoriser
des déplacements conviviaux et sécuritaires chez les enfants, les
jeunes, les ainés ou les personnes handicapées consistent a amélio-
rer les conditions de déplacement de toute la collectivité. Ainsi, des
trottoirs sans obstacles faciliteront les déplacements en fauteuil rou-
lant tout comme ceux des parents qui se déplacent avec une pous-
sette. Ces préoccupations sociales sont grandissantes, surtout dans un
contexte d'égalité et de vieillissement de la population.

Enfin, la section sur la bofte a outils montre que les municipalités lo-
cales et régionales disposent de tout un éventail d'encadrements pou-
vant étre utilisés. Les documents de planification sont ceux qui pour
I'instant s'intéressent le plus au lien entre |'aménagement du territoire
et le transport, bien que plusieurs outils réglementaires permettent de
contréler la conception d'environnement favorable a |'écomobilité.

De toutes les initiatives récentes visant a favoriser I'écomobilité, il nous semble
que les quartiers anciens, c'est-a-dire construits avant les années 50, repré-
sentent un modéle d’aménagement efficace et durable. Leur densité, leur di-
versité d'usages, leur trame orthogonale, leur échelle humaine, leur caractére,
leurs trottoirs et les arbres qui embellissent leurs rues les rendent propices a
des déplacements actifs et favorisent des déplacements, tous modes confon-
dus, plus courts. Peut-étre devrions-nous nous en inspirer davantage?

Des efforts importants devront étre consentis pour aménager des milieux de
vie ou les résidents prennent davantage de place que leur voiture. Quoi qu'il
en soit, nous assistons actuellement a une prise de conscience, exacerbée par
la constatation de notre dépendance au pétrole et par I'augmentation du prix
de I'essence. Souhaitons que le contexte soit favorable a des changements de
mentalité qui engendreront des comportements plus durables.



Annexe 1 : Organisation d’un service
de transport collectif de personnes

La Loi sur les transports (art. 48.18 et suivants) permet aux municipalités lo-
cales d'organiser un service de transport en commun desservant leur territoire
ainsi que des points situés a |'extérieur, lorsque leur territoire ne fait pas par-
tie de celui d'un organisme public de transport en commun (art. 48.38).

En vertu d'une entente intermunicipale, deux ou plusieurs municipalités peu-
vent conclure une entente pour que I'une d'elles organise le service ou elles
peuvent créer une régie intermunicipale de transport en commun, qui est une
personne morale distincte'®. Des municipalités locales peuvent également dé-
léguer cette compétence a une MRC'. De plus, une MRC peut déclarer sa
compétence relativement au transport collectif de personnes a I'égard d'une
ou de plus d'une municipalité locale dont le territoire est compris dans le sien'®.
Une municipalité locale, a I'égard de laquelle la MRC a déclaré sa compétence
dans ce domaine, ne peut exercer son droit de retrait.

La municipalité, la régie ou la MRC doit conclure un contrat avec un trans-
porteur qui offrira les services. Un transporteur peut étre un organisme public
de transport en commun, un titulaire de permis de transport par autobus, un
titulaire de permis de taxi, un regroupement de titulaires de permis de taxi
(p. ex., une coopérative) ou un transporteur scolaire. Les organismes publics
de transport en commun dont il est question pourraient étre par exemple un
conseil intermunicipal de transport™ ou un conseil régional de transport dans
la grande région de Montréal™ ou une société de transport en commun*, dans
neuf grandes villes québécoises?.

16. Sur les ententes intermunicipales et les régies intermunicipales : LCV, art. 468 et
suivants (régie : 468.10) et CM, art. 569 et suivants (régie : 579). Sur le fait qu'une
régie intermunicipale puisse organiser du transport collectif : LT, art. 48.37. Déléga-
tion a une municipalité locale : LCV, art. 468.7 et CM, art. 576.

17. Délégation a une MRC : CM, art. 569.0.1.
18. CM, art. 678.0.2.1.

19. La Loi sur les conseils intermunicipaux de transport dans la région de Montréal s'ap-
plique a environ 130 municipalités. La disposition concernant la constitution d’un
conseil régional de transport se trouve a I'art. 18.13.

20. Neuf municipalités québécoises ont une société de transport en commun : Montréal,
Québec, Gatineau, Longueuil, Lévis, Laval, Trois-Rivieres, Saguenay et Sherbrooke.
Elles ont un cadre juridique identique défini dans la Loi sur les sociétés de transport
en commun.
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Excepté lorsqu’un organisme public de transport en commun opere sur le ter-
ritoire, la municipalité, la MRC ou la régie fixe les différents tarifs ainsi que le
service (parcours, fréquence et horaire des voyages)?'. Elle détermine donc
I"organisation du service en fonction de ses besoins. Elle peut prendre les me-
sures qu'elle estime appropriées pour promouvoir |'organisation et le fonc-
tionnement de services de transport de personnes qu'elle n'organise pas
elle-méme et fournir des services de soutien aux usagers de ces services de
transport et a ceux qui les organisent. De plus, elle peut accorder une sub-
vention a un titulaire de permis de transport par autobus qui fournit un ser-
vice sur son territoire ou qui y maintient un parcours.

En milieu rural, un organisme a but non lucratif peut agir a titre de guichet
unique et de répartiteur. Celui-ci peut alors étre financé par des MRC ou des
municipalités locales, qui peuvent alors étre représentées au conseil d'admi-
nistration. Leur territoire peut étre variable. Par exemple, la Corporation de
Transports collectifs de la MRC de Maskinongé dessert tout le territoire de
cette MRC, alors que I'organisme Allo Transports offre ses services sur le
territoire de deux MRC : du Domaine-du-Roy et de Maria-Chapdelaine.

21. Loi sur les transports, art. 48.18, 48.24 et 48.34.
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Annexe 2 : Mesures d’apaisement de la
circulation

Les aménagements les plus courants au Québec, visant a diminuer la vitesse
des automobilistes, sont indiqués dans la liste suivante (MTQ, 2011) et défi-
nis en fonction du Guide canadien d'aménagement de rues conviviales (ATC,
1998).

Dos d'ane allongé : Partie surélevée d'une voie, qui dévie a la fois les
roues et le chassis du véhicule qui le franchit.

Passage pour piétons surélevé : Passage piéton marqué, situé dans
une intersection ou a mi-chemin entre deux rues, et dont le niveau est
surélevé par rapport a la chaussée adjacente.

Passage pour piétons texturé : Passage piéton comportant une surface
texturée ou dessinée en contraste avec la chaussée adjacente.

Intersection surélevée ou texturée : Intersection, y compris les passages
piétons, construite a un niveau supérieur aux chaussees adjacentes.

Chaussée a largeur réduite et étranglements : Diminution de la largeur
de la chaussée, sur toute sa longueur ou ponctuellement.

Avancée de trottoir a une intersection et entre des intersections :
Intrusion horizontale d'une bordure sur la chaussée ayant pour ré-
sultat de rétrécir un trongon de voie.

Chicane : Série d'avancées de bordure sur les c6tés d'une voie, qui la
rétrécissent et exigent que les conducteurs changent de direction pour
traverser la chicane. Typiquement, on utilise une série d'au moins trois
avancees.

llot central : Terre-plein situé au centre d'une intersection qui oblige
les véhicules a circuler autour du terre-plein dans le sens contraire
des aiguilles d'une horloge.

Carrefour giratoire : Carrefour dans lequel certains courants em-
pruntent une chaussée annulaire continue, a sens unique, disposée
autour d'un flot central. Le carrefour giratoire, contrairement a I'flot
central, comporte des flots surélevés a toutes les approches et est
généralement plus large.

Bordure a rayon réduit : Bordure dont le rayon de virage est réduit,
rendant difficile le virage des voitures a vitesse élevée.

Bande sonore : Altération de la chaussée ou dispositif installé sur la
chaussée causant un bruit au passage des pneus.

Stationnement sur rue : Stationnement sur le c6té d'une rue, ayant
comme effet de diminuer la largeur de la chaussée carrossable.

Aménagements paysagers.
Signalisation.
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Les entraves, soit les dispositifs visant a réduire le volume de la circulation de
transit®, forcent les automobilistes a emprunter des trajets définis et, dans cer-
tains cas, bloguent le passage des voitures. Les piétons et les vélos, pour leur
part, peuvent les traverser. Typiquement, leur objectif est de décourager ou
d’empécher le transit par les quartiers résidentiels. Il peut s'agir des aména-
gements suivants (Ewing, 1999) :

Impasse (cul-de-sac) : Obstacle (barriére, trottoir, plantations, mobi-
lier urbain, etc.) de la largeur de la voie qui empéche toute circulation
de véhicules moteurs de continuer le long de la voie.

Avancée a mi-chaussée : Avancée de trottoir ou barriére qui se pro-
longe approximativement jusqu’a I'axe central d'une voie et obstrue
ainsi la circulation dans une direction.

flot de canalisation : Terre-plein situé dans une intersection et utilisé
pour empécher des mouvements précis de circulation et diriger phy-
siquement la circulation a travers |'intersection.

Terre-plein diagonal : Terre-plein ou obstacle (p. ex., barriére) placé en
diagonale en travers d’une intersection qui oblige la circulation a
effectuer un virage et I'empéche de continuer tout droit a travers
I'intersection.

flot tourne-a-droite : flot triangulaire surélevé qui empéche les virages
a gauche et les mouvements depuis et vers la rue transversale ou une
entrée charretiere.

Terre-plein continu en carrefour (ou terre-plein axial) : Terre-plein sur-
élevé situé sur 'axe central d'une voie a deux sens de circulation, a
travers une intersection, qui empéche les virages a gauche et les mou-
vements depuis et vers la rue transversale.

Interdiction de virage : Panneau de signalisation interdisant le virage
a gauche ou a droite.

Voies a sens unique : Voie dans laquelle la circulation n'est permise
que dans un seul sens.

Contresens cyclable : Voie dans laquelle la circulation est limitée a
un seul sens pour les véhicules automobiles, mais permis dans les
deux sens pour les cyclistes.



Annexe 3 : Liste des acronymes utilisés

CERTU

CETI

CEUM
CMM
cMQ
CSR

GDT

GES

1SQ

LAU

LCM
LEED

LT
MAMROT

MDDEP

MRC
MRNF
MTQ
PAE
PIIA

Centre d'études publiques sur les réseaux, les transports,
I"'urbanisme et les constructions publiques (de France)

Centre d'expertise en transport intermodal
(du college Francois-Xavier-Garneau)

Centre d'écologie urbaine de Montréal
Communauté métropolitaine de Montréal
Communauté métropolitaine de Québec
Code de la sécurité routiere

Grand dictionnaire terminologique de |'Office québécois
de la langue francaise

Gaz a effet de serre

Institut de la statistique du Québec

Loi sur 'aménagement et I'urbanisme

Loi sur les compétences municipales
Leadership in Energy and Environmental Design
Loi sur les transports

Ministére des Affaires municipales, des Régions
et de I'Occupation du territoire

Ministére du Développement durable, de I'Environnement
et des Parcs

Municipalité régionale de comté

Ministére des Ressources naturelles et de la Faune
Ministére des Transports du Québec

Plan d'aménagement d'ensemble

Plan d'implantation et d'intégration architecturale
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PMAD Plan métropolitain d'aménagement et de développement

PPCMOI Projet particulier de construction, de modification
ou d'occupation d'un immeuble

PPU  Programme particulier d'urbanisme

SAD  Schéma d'aménagement et de développement
SCHL  Société canadienne d'hypotheques et de logement
TA Transports actifs

TAD  Transport a la demande

TC Transport collectif

TCMR  Transport collectif en milieu rural

TEC  Transport en commun

TOD  « Transit-oriented Development », développement axé
sur un pole de transport en commun

vkp  Véhicules-kilometres parcourus (traduction et conversion
de I'anglais VMT)

VTPl Victoria Transport Policy Institute




Annexe 4 :

Liste des personnes consultées pour les fiches

Promotion Saguenay (Kénogami)
Centre d'écologie urbaine de Montréal
MRC de Lac-Saint-Jean-Est

Ville de Québec

Ville de Sainte-Julie
Ville de Chambly

Ville de Montréal

Arrondissement Le Plateau-Mont-Royal
Ville de Sainte-Thérese
Ville de Gatineau

Société de transport de |'Outaouais

CRE Gaspésie—iles-de-la-Madeleine

Francois Hains
Tristan Bougie
Nathalie Audet

Hervé Chapon
David Duval

Robert Morisset
Jean-Frangois Auclair

Serge Lefebvre
Marc-André Lavigne

Emilie Voyer
Nicola Cardone
Denise Martin

Richard Bergeron
Catherine Léger

Sarah Gonthier
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Glossaire

Accessibilité : La plus ou moins grande facilité avec laquelle un lieu peut étre
atteint a partir d'un ou de plusieurs autres lieux, par un ou plusieurs individus
susceptibles de se déplacer a I'aide de tout ou partie des moyens de transport
existants. Ainsi, I'accessibilité ne renvoie pas uniquement a la seule possibilité
d'atteindre ou non un lieu donné, mais elle traduit également la pénibilité du
déplacement, la difficulté de la mise en relation appréhendée le plus souvent
par la mesure des contraintes spatiotemporelles (Di Salvo, 2006).

Accessibilité universelle : Conception d'aménagements extérieurs accessibles
et sécuritaires. L'accessibilité universelle vise a diminuer ou éliminer les obs-
tacles environnementaux rencontrés par les personnes handicapées lors de
leurs déplacements dans un quartier, dans une municipalité ou sur de plus
grandes distances, du point d'origine a la destination. Cela suppose que tous
les gens puissent se déplacer, avec ou sans aide, de maniére autonome, sécu-
ritaire, indépendante, fluide et interactive, en plus d'avoir accés aux modes de
transport et de pouvoir s'orienter et se repérer a partir de formes de signali-
sation appropriées.

Artére : Voie de communication importante située en milieu urbain et desti-
née notamment aux liaisons entre quartiers éloignés (GDT).

Autopartage : Désigne la mise en commun d'une flotte de véhicules [...] au
profit d'utilisateurs abonnés; chaque abonné peut accéder a un véhicule [...]
pour le trajet de son choix et pour une durée limitée (Graindorge, 2011).

Basilaire : Premier niveau d'un édifice en hauteur, lorsque celui-ci constitue un
volume distinct des autres niveaux (GDT). Habituellement, le basilaire est rap-
proché de la rue et les étages supérieurs en sont plus éloignés.

Capacité routiere : Débit maximal virtuel d'une section de route, compte tenu
de ses caractéristiques générales (GDT).

Centre de gestion des déplacements : Organisation visant a fournir a des
employeurs des diagnostics en matiére de déplacements afin de leur propo-
ser des solutions en matiére d'accessibilité et de mobilité des employés, no-
tamment des plans de déplacement.

Circulation de transit : Partie de la circulation qui emprunte une route a la
hauteur d'un territoire donné, mais dont les points d'origine et de destination
sont extérieurs a celui-ci (GDT).

Coefficient d'emprise au sol : Coefficient exprimant, pour une zone, parcelle
ou flot déterminé, le nombre de métres carrés de sol occupés par une ou des
constructions, par métre carré de sol.



Coefficient d'occupation des sols : Coefficient exprimant, pour une zone, par-
celle ou flot déterminé, le nombre de metres carrés total des constructions, y
compris la superficie de tous les étages, par métre carré de sol.

Collectrice : Rue ou route servant a relier les grandes artéres aux routes de
dessertes. Elle permet ainsi la collecte du trafic local et en retour la distribu-
tion des trafics aux propriétés riveraines (GDT).

Compacité : Caractere d'une forme urbaine ayant une trame batie serrée ou
il y a peu de vides. La compacité réfere a la continuité de la trame batie
(Jabareen, 2006).

Conseil intermunicipal de transport : Selon la Loi sur les conseils intermuni-
cipaux de transport dans la région de Montréal, organisme ayant pour objets
d'organiser un service de transport en commun de personnes dans le terri-
toire des municipalités concernées et d'assurer une liaison avec des points si-
tués a |'extérieur de son territoire. Environ 130 municipalités de la grande
région de Montréal sont concernées par cette loi.

Conseil régional de transport : Selon la Loi sur les conseils intermunicipaux
de transport dans la région de Montréal, organisme créé par un décret du gou-
vernement qui lui attribue tout pouvoir estimé nécessaire en matiere de trans-
port en commun. Son mandat peut étre analogue a celui d'un conseil
intermunicipal de transport : organiser un service de transport en commun de
personnes dans une partie ou I'ensemble du territoire des MRC concernées et
assurer une liaison avec des points situés a I'extérieur de son territoire. Envi-
ron 130 municipalités de la grande région de Montréal sont concernées par
cette loi.

Covoiturage : Utilisation en commun d'une voiture particuliére pour effectuer
un déplacement (GDT).

Densité : Nombre d'unités résidentielles, de personnes ou d'emplois sur un ter-
ritoire donné. Elle peut étre mesurée a différentes échelles comme I'unité de
voisinage, le quartier ou la ville (Litman, 2011a). On peut ainsi calculer la den-
sité de population (p. ex., habitants/km?), la densité de logements (p. ex., lo-
gements/hectare), la densité d'emplois, etc.

Densité brute : Densité de population ou de construction, calculée a partir de
I'ensemble des superficies des parcelles supportant les batiments a usage d'ha-
bitation et de celles des terrains affectés a la voirie, aux installations et aux
équipements sociaux ou publics s'y rattachant (GDT).

Densité de circulation : Nombre de véhicules qui se trouvent en un instant
donné sur une longueur d'unité d'une voie ou de I'ensemble des voies d'une
route (MTQ, 1997).
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Densité nette : Densité de population ou de construction calculée a partir des
seules superficies de parcelles supportant les batiments a usage d'habitation
et a I'exclusion des surfaces de terrain affectées a la voirie, aux installations
et aux équipements sociaux ou publics s'y rattachant (GDT).

Déplacement : Mouvement d'un lieu (origine) a un autre (destination) qui
peut étre analysé sous divers angles : sa fréquence, sa longueur, le ou les
modes utilisés et son motif (travail, loisirs, courses) (Handy et coll., 2002).

Déplacement utilitaire : Déplacement effectué afin d'accomplir des activités
quotidiennes telles que le travail, les études, le magasinage, etc., et non ef-
fectué comme loisir.

Déport de chaussée : Décalage progressif de I'axe de la chaussée qui entraine
une rupture d'alignement et crée un effet visuel qui agit sur la vitesse (MTQ,
1997). A ne pas confondre avec une chicane (voir I'annexe 2, p. 187).

Diversité : Relative proximité, a I'intérieur d'un espace donné, de différentes
fonctions urbaines : résidentielle, commerciale, de service, institutionnelle et ré-
créative (Handy et coll., 2002). Le terme mixité est souvent utilisé dans ce sens
(p. ex., « mixité des fonctions »).

Ecomobilité : Etude et mise en ceuvre des mesures physiques ou incitatives
destinées a satisfaire les besoins de libre déplacement entre les membres d'une
société, a garantir I'acces de tous les citoyens aux lieux publics et aux équi-
pements de transport collectif, en regard des choix et des pratiques d'urba-
nisme et d'aménagement du territoire, dans une perspective de développement
durable.

Environnement béti : Tous les éléments constituants de I'environnement
physique construits par I'homme.

Environnement bati favorable a I'écomobilité : Milieu qui permet I' utilisation
de différents modes de déplacement, laissant ainsi a la collectivité le choix de
la marche, du vélo, du transport collectif ou de la voiture.

Environnement bati favorable a la voiture : Milieu dont I'aménagement
nécessite I'utilisation d'un véhicule motorisé individuel et rend difficile Iutili-
sation d'autres moyens de déplacement.

Environnement bati favorable aux piétons : Milieu dont I'aménagement
favorise prioritairement les déplacements piétons.

Guichet unique : En matiére de transport collectif en milieu rural, organisme
qui centralise I'information et coordonne les différents services sur le territoire
(covoiturage, navettes, places disponibles dans les transports, etc.).



Tlot déstructuré : Secteur de faible superficie, bien délimité dans I'espace et
déja occupé majoritairement par des usages non agricoles (Commission de
protection du territoire agricole, 2006).

Incapacité : Limitations d'activités ou restrictions a la participation qui dé-
coulent d'un état, d'une condition ou d'un probleme de santé physique ou
mentale de longue durée (ISQ, 2010).

Intensification urbaine : Processus de renforcement de I'offre urbaine dans sa
globalité (habitat, activités, services et éléments d'aménité urbaine, qualité du
cadre de vie) pour une ville plus diverse, vivante et attractive. Elle s'appuie sur
la densification des tissus urbains, la reconstruction et le réaménagement, ainsi
que sur des changements d'usage (Institut d'aménagement et d'urbanisme
de la région d'Tle-de-France, 2009).

Intermodalité : Principe d’organisation et d'articulation de I'offre de trans-
port visant a coordonner plusieurs systémes modaux par une gestion et un
aménagement spécifiques des interfaces entre les différents modes de dépla-
cement (CERTU, 1999). Les pratiques intermodales concernent |'utilisation de
plusieurs modes au cours du méme déplacement (Accés transports viables,
2006).

Localisation : Emplacement occupé par une activité, un batiment ou une in-
frastructure, par rapport a un systéme de référence ou a son environnement
général.

Mobilité : Propension d'une population ou d'un individu a se déplacer
(Merlin et Choay, 2005). Désigne les déplacements potentiels et donc les
conditions spatiales, économiques et sociales qui permettent ou contraignent
ces déplacements éventuels (Gudmundsson, 2003).

Mode de déplacement : Facon de réaliser un déplacement ou équipement
utilisé pour le réaliser. Par exemple, le mode de déplacement peut étre a pied,
en vélo, en voiture, en autobus, etc.

Multimodalité : Utilisation par la méme personne de plusieurs modes lors de
déplacements différents (Accés transports viables, 2006).

Navettage : Déplacement quotidien des travailleurs, a horaire fixe, du domi-
cile au lieu de travail, et inversement (GDT). Les expressions « migration al-
ternante » ou « déplacements pendulaires » sont également utilisées pour
décrire cette réalité.

Organisme municipal de transport : Organisme constitué par une municipa-
lité ayant comme objectif d'organiser un service de transport collectif pour sa
population, dans son territoire et en vertu de certaines ententes, le cas échéant,
hors de celui-ci. Avec les régies intermunicipales et les conseils intermunici-
paux, ils forment les organismes municipaux ou intermunicipaux de transport
(OMIT). Voir également société de transport en commun.
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Parc de stationnement incitatif : Parc de stationnement aménagé a proxi-
mité d'un arrét de transport public, généralement en dehors de la zone cen-
trale d'une agglomération, et destiné a inciter les automobilistes a y garer leur
véhicule pour emprunter ensuite un moyen de transport en commun (GDT).

Personne handicapée : Toute personne ayant une déficience entrainant une
incapacité significative et persistante et qui est sujette a rencontrer des obs-
tacles dans I'accomplissement d'activités courantes (Loi assurant |'exercice
des droits des personnes handicapées en vue de leur intégration scolaire, pro-
fessionnelle et sociale).

Péle : En transport, point d'embarquement ou de débarquement de voyageurs
ou de marchandises assurant de multiples correspondances entre diverses
compagnies de transport d'un méme réseau ou |'interconnexion entre diffé-
rents réseaux ou modes de transport (GDT). En urbanisme, un péle d'attrac-
tion est un tout ou une partie d'une ville, d'une agglomération, ayant un
pouvoir d'attirance provoqué par les ressources, les équipements, les possibi-
lités d'échanges économiques. (GDT)

Potentiel cyclable : Evaluation d'un territoire en fonction de son accessibilité
a vélo.

Potentiel piétonnier : Evaluation d'un territoire en fonction de son accessibi-
lité a pied.

Régie intermunicipale de transport : Organisme fondé par au moins deux
municipalités locales, en vertu d'une entente, pour organiser un service de
transport collectif. Dans la région de Montréal, ce sont des conseils intermu-
nicipaux de transport (voir ce terme).

Rue compléte : Rue ou route aménagée afin que tous les utilisateurs de la voie
(piétons, cyclistes, véhicules de transport en commun, véhicules d'urgence, au-
tomobiles, etc.), peu importe leur age et leurs capacités, s'y déplacent de fagon
sécuritaire et efficace, souvent dans des voies qui leur sont propres.

Rue partagée : Espace commun créé pour étre partagé par les piétons, les cy-
clistes et les véhicules motorisés, servant a la fois de corridor de déplacement
et de milieu de vie. Il s'agit habituellement d'une rue étroite, sans bordure ni
trottoir, dans laquelle la circulation est ralentie par des arbres, des stationne-
ments et autres aménagements créant des obstacles dans la rue.



Société de transport en commun : Selon la Loi sur les sociétés de transport
en commun, société ayant pour mission d'assurer, par des modes de transport
collectif, la mobilité des personnes dans son territoire et dans certains cas, hors
de celui-ci. Elle exploite ainsi une entreprise de transport en commun de per-
sonnes, notamment par autobus et par taxi collectif, en plus de pouvoir offrir
certains services complémentaires. Neuf villes québécoises ont une société de
transport en commun : Montréal, Québec, Gatineau, Longueuil, Lévis, Laval,
Trois-Rivieres, Saguenay et Sherbrooke.

Systéme rapide par bus : Service de transport en commun par autobus qui uti-
lise des infrastructures et des véhicules plus élaborés que pour un service ré-
gulier, et qui permet d'offrir aux usagers une performance supérieure de
déplacement en matiére de régularité, de vitesse et d'accessibilité. Les véhi-
cules jouissent habituellement de voies réservées et d'une priorité de passage
aux intersections (GDT).

Taux de motorisation : Rapport du nombre de véhicules automobiles au
nombre d'habitants ou de ménages (GDT).

Taxi collectif : Aussi appelé taxibus. Taxi partagé par plusieurs usagers qui
n‘ont pas nécessairement le méme point d’embarquement et la méme desti-
nation. Habituellement, il requiert une réservation a I'avance (de 24 heures a
1 heure) afin que son trajet soit optimisé en fonction de la demande.

Transit : Voir circulation de transit. En anglais, transit signifie transport en
commun.

Transport : Action de déplacer des personnes ou des marchandises, a |'aide
d'un équipement de transport, sur une distance relativement importante et
généralement a |'extérieur (GDT).

Transport actif : Mode de déplacement utilitaire dans lequel I'énergie est four-
nie par I'étre humain et qui exige de celui qui le pratique un effort musculaire
sur le parcours qui méne a sa destination. Comme exemples de transport actif,
on peut mentionner le vélo, la trottinette, le patin a roues alignées et la marche
a pied (GDT).

Transport adapté : Moyen de transport collectif qui répond aux besoins par-
ticuliers des personnes handicapées préalablement admises, sous la respon-
sabilité des sociétés de transport en commun ou des municipalités
participantes (MTQ, 2007a).

Transport collectif : Ensemble des modes de transport mettant en ceuvre des
véhicules adaptés a I'accueil simultané de plusieurs personnes. Les termes
transport collectif et transport en commun ne sont pas interchangeables. En
effet, transport collectif désigne une réalité plus large (GDT).
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Transport en commun : Systéme de transport mis a la disposition du public
dans les centres urbains et qui met en ceuvre des véhicules adaptés a I'accueil
simultané de plusieurs personnes, et dont la tarification, les horaires et les tra-
jets sont planifiés et connus a I'avance. Le transport en commun est habituel-
lement assuré par |'autobus, le métro, le tramway et le train de banlieue. Les
termes transport collectif et transport en commun ne sont pas interchan-
geables. En effet, transport collectif désigne une réalité plus large (GDT).

Transport a la demande : Transport public au trajet variable, mais desservant
un territoire prédéfini, a un tarif connu d'avance, qui circule seulement lorsqu’il
y a réservation préalable des usagers.

Véhicules-kilométres parcourus : Distance parcourue par tous les véhicules
sur route (Statistique Canada, 2010a).

Woonerf : espace commun créé pour étre partagé par les piétons, les cyclistes
et les petits véhicules motorisés. Il s'agit habituellement d'une rue étroite, sans
bordure ni trottoir, dans laquelle la circulation est ralentie par des arbres, des
stationnements et autres aménagements créant des obstacles dans la rue.
L'automobiliste est vu comme un étranger dans cet espace et la conception de
la rue le force a rouler trés lentement (15 km/h). Un espace public est ainsi
formé et destiné aux résidents. On peut traduire le terme néerlandais woonerf
par « rue résidentielle » ou « cour urbaine » (Boucher, 2005).
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