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Résumé

  Le modèle économique actuel, axé sur la 
consommation, la linéarité et la valeur à court terme, 
a ouvert la voie à des systèmes de transport urbain qui 
gèrent les conséquences environnementales en réduisant 
simplement les dommages causés à l’environnement. 
Avec la croissance rapide des villes canadiennes et dû au 
fait que les transports constituent la deuxième source 
d’émissions en importance au Canada, les transports 
urbains sont devenus une grande source de dégradation de 
l’environnement qui nous rapproche du dépassement des 
limites planétaires.

Ce rapport vise à explorer la possibilité d’adopter un 
modèle économique durable, axé sur la mission, le 
rendement, la circularité, la résilience, l’équité et l’inclusion, 
la cocréation et la valeur à long terme, au transport urbain 
dans les villes canadiennes de plus de 100 000 personnes.

Dans le but de contribuer activement à la vitalité 
écologique et communautaire, ce rapport propose une 
stratégie qui se déploie sur différents volets (gouvernance, 
collectivité et individuel), et incluent des recommandations 
applicables. En matière de gouvernance, celles-ci visent à 
faire entendre la voix d’un plus grand nombre de parties 
prenantes dans les décisions relatives aux transports 
urbains, y compris celle de la nature. Dans le volet des 
collectivités, les recommandations visent à recentrer 
l’aménagement du territoire et le zonage sur le bien-être 
collectif plutôt que sur l’utilisation de l’automobile, ce 
qui se traduit par une réduction des coûts sociaux. En 
s’appuyant sur ces changements, les recommandations 
du volet individu servent à catalyser l’autopartage, les 
transports publics et les transports actifs dans un contexte 
où cela deviendrait possible. Ces recommandations doivent 
être considérées de manière globale, en tant qu’initiatives 
combinables et interconnectées, chacune renforçant 
l’autre, permettant une transformation holistique qui 
oriente le Canada vers une ère véritablement durable dans 
le domaine des transports, en accord avec la vision d’un 
avenir résilient, équitable et durable. 

Volet gouvernance
Pour atteindre cet objectif, il convient d’envisager d’autres 
approches de gouvernance, comme celle des « communs » 
(commons trust). Inspirée des travaux sur les ressources 
collectives d’Elinor Ostrom, lauréate du prix Nobel, cette 
approche confie à une administration la responsabilité de 
donner la priorité aux ressources naturelles et sociales en 
voie d’épuisement pour les générations futures. Ce modèle 
a fait ses preuves en Amérique du Nord, en protégeant 
des ressources telles que les poissons, les forêts et le 
développement des énergies renouvelables. En adaptant 
ce modèle aux infrastructures de transport urbain, ce 
rapport recommande d’intégrer la nécessité de préserver 
et de régénérer les ressources naturelles dans le processus 
décisionnel même. Pour ce faire, un groupe élu par les pairs 
aurait la responsabilité des priorités environnementales 
et sociales, telles que « le sol », « l’air » et « la terre », au 
sein des comités de gouvernance formés pour examiner les 
projets de transport urbain. Les comptes-rendus publics des 
décisions refléteraient les priorités du groupe administratif, 
ce qui renforcerait la transparence et l’imputabilité.

« Montrez-moi n’importe quel défi social ou économique et je pourrais le relier au transport »1

— �SHOSHANNA SAXE, PHD, PROFESSEURE ASSOCIÉE À L’UNIVERSITÉ DE TORONTO 
ET TITULAIRE DE LA CHAIRE DE RECHERCHE DU CANADA EN INFRASTRUCTURES DURABLES
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Volet collectivité 
La façon dont les villes sont construites, déterminée par 
les politiques de zonage et d’utilisation des sols, a son 
importance. L’étalement urbain et le zonage à usage unique 
ont conduit à une dépendance excessive à l’égard des 
voitures, à des transports publics inefficaces et à un déclin 
des méthodes de transport actif. Les études démontrent 
que, lorsque les coûts sociaux et économiques tels que la 
pollution de l’air, les embouteillages et la sécurité routière 
sont pris en compte, l’ensemble subventionne l’utilisation 
de la voiture. Ce rapport présente, comme solution, des 
recommandations inspirées de l’aménagement axé sur 
le transport en commun (AATC), qui se définit comme 
« la création de communautés compactes, praticables, 
orientées vers les piétons et à usage mixte, centrées sur 
des systèmes de transport en commun de haute qualité ». 
Il plaide en faveur d’une réforme globale des terres, qui 
permettrait à la population de répondre à ses besoins 
quotidiens sans dépendre de la possession de véhicules 
privés, en créant des communautés plus durables, plus 
accessibles et plus équitables au Canada. Cette réalisation 
passe par une augmentation du zonage (c’est-à-dire de 
la densité autorisée dans les zones où cela est le plus 
important, par exemple en convertissant des bureaux 
vacants en logements), par le zonage à usage mixte 
autorisant les commerces et les services dans les quartiers 
à plus forte densité, et par la mise en priorité des solutions 
de transport public et de transport actif dès la conception 
des projets d’aménagement urbain.

Volet individuel 
La possession d’une voiture est profondément ancrée dans 
la société canadienne et l’élimination totale des voitures 
dans notre vaste pays nordique est à la fois peu pratique et 
peu plausible. Pourtant, pour à la fois optimiser l’efficacité 
et la fiabilité de nos systèmes de transport, réduire les 
nombreux défis posés par un développement centré sur la 
voiture (notamment les embouteillages et la dégradation 
de l’environnement) et faciliter la mobilité de la population, 
le nombre de voitures sur les routes doit être réduit. 

Pour ce faire, les modes de transport collectifs et actifs 
doivent devenir plus accessibles. Les véhicules électriques 
n’offrent pas une solution complète à ces problèmes et 
perpétuent la dépendance à l’égard de la possession d’une 
voiture individuelle, ce qui renforce le besoin d’infrastructures 
étendues telles que les stationnements et les réseaux routiers. 

Pour inciter la population à adopter des modes de transport 
collectifs, les titulaires d’un permis de conduire qui vivent dans 
des ménages sans voiture pourraient bénéficier d’un fonds 
destiné à rembourser les dépenses de transport admissibles, 
dont le vélo, les services d’autopartage et les abonnements 
aux transports en commun. Cette recommandation s’inspire 
de programmes couronnés de succès, notamment en 
Colombie-Britannique et en Écosse, qui visent à permettre 
aux personnes sans voiture de diversifier leurs choix de 
mobilité. Compte tenu des avantages de l’autopartage, ce 
rapport préconise également de renforcer la coordination des 
politiques et des programmes afin de soutenir la croissance 
des options de l’autopartage, notamment en répondant 
aux exigences en matière de permis, de stationnement et 
d’assurance par des mesures d’incitations gouvernementales 
et des partenariats avec des entreprises privées.

Conclusion
Ce rapport souligne l’urgence d’une action transformatrice 
dans la politique canadienne des transports urbains. 
Les recommandations proposées offrent aux responsables 
politiques une voie à suivre pour réimaginer les 
transports comme une force positive, capable d’améliorer 
l’environnement, l’économie et la qualité de vie au Canada. 
En donnant la priorité à la nature, à la communauté et à 
la durabilité, nous pouvons créer un avenir plus radieux et 
plus résilient pour les transports urbains au pays. La vitalité 
et la résilience des écosystèmes et des communautés en 
dépendent, et il est temps de réinitialiser durablement la 
politique canadienne des transports.
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Récapitulatif 
des recommandations

Volet Recommandations

Volet gouvernance :
Une nouvelle approche 
de développement pour 
le transport durable

Première recommandation : Créer des comités de gouvernance pour 
le développement de nouvelles infrastructures de transport, avec des 
droits de vote accordés aux ressources naturelles et aux communautés 
prioritaires.

Volet collectivité : 
L’aménagement 
du territoire comme 
outil pour prioriser 
la population dans 
les villes

Deuxième recommandation : Réformer les pratiques d’aménagement 
du territoire et de zonage afin de permettre et de promouvoir les zones 
urbaines transitoires et à usage mixte.

Troisième recommandation : Exiger que tous les projets d’aménagement 
urbain sur des terrains publics donnent la priorité au développement des 
transports en commun et des transports actifs.

Volet individuel : 
Un moteur de 
changement pour un 
avenir qui transcende 
la propriété automobile

Quatrième recommandation : Introduire un programme de remise pour 
les conducteurs titulaires d’un permis de conduire qui n’ont pas de 
voiture immatriculée dans leur ménage, afin qu’ils investissent dans des 
options de mobilité durable.

Cinquième recommandation : Renforcer la coordination des politiques 
et des programmes pour favoriser le développement et la croissance des 
options d’autopartage.
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Il est temps d’adopter 
une nouvelle vision

  Le modèle économique actuel, celui de l’« ère 
extractive », accorde une importance primordiale au 
profit, à la consommation, à la linéarité, à l’efficacité, 
à l’accumulation, à la concurrence et à l’accumulation 
de valeur à court terme5. Il gère les conséquences 
environnementales simplement en réduisant les 
dommages causés à l’environnement. De fait, il nous dirige 
dangereusement près du dépassement des limites de la 
planète. Et si, au lieu d’extraire, de consommer et d’éliminer 
cycliquement les ressources limitées de notre planète, nous 
adoptions une approche réellement durable? Comment 
cela serait-il possible dans le secteur des transports 
urbains? Les villes canadiennes, abritent plus de 80 % de 
la population6, se développent rapidement7; à un rythme 
tout aussi rapide que leur empreinte environnementale. Le 
secteur du transport est l’un des principaux responsables 
des émissions de GES. Il est à l’origine de près de 28 % 
des émissions à l’échelle nationale, représentant ainsi 
la deuxième source d’émissions la plus importante 
au Canada8. 

Ce rapport vise à mettre en lumière la possibilité 
d’appliquer au transport urbain, c’est-à-dire au transport 
dans les villes canadiennes de plus de 100 000 habitants, 
un modèle économique axé sur la mission, le rendement, 
la circularité, la résilience, l’équité et l’inclusion, la 
cocréation et l’accumulation de valeur à long terme9. 
Cette idée va au-delà de la réduction des dommages et 
même de l’objectif « net zéro ». Il s’agit d’investir dans des 
transports conçus pour contribuer activement à la vitalité 
et à la résilience des écosystèmes et des communautés : 
un système de transport inspiré par la régénération. Ce 
système aurait comme objectif d’améliorer, de manière 
active et intentionnelle, l’état des écosystèmes et de 
l’environnement de manière à laisser en héritage un monde 
meilleur que celui dans lequel nous vivons et travaillons 
actuellement. 

Pour ce faire, nous proposons une stratégie multi-volets 
(gouvernance, collectivité et individuel), qui inclut des 
recommandations applicables. En matière de gouvernance, 
celles-ci visent à faire entendre la voix d’un plus grand 
nombre de parties prenantes, y compris la nature, dans 
les décisions relatives aux transports urbains. Dans les 
collectivités, elles visent à recentrer l’aménagement du 
territoire et le zonage sur le bien-être collectif plutôt 
que sur l’utilisation de l’automobile, ce qui se traduit 
par une réduction des coûts sociaux. En s’appuyant sur 
ces changements, les recommandations pour l’individu 
servent à catalyser l’autopartage, les transports publics et 
les transports actifs dans un contexte où cela deviendrait 
possible. Ces recommandations doivent être considérées 
de manière globale, comme une série d’initiatives 
interconnectées, chacune renforçant l’autre, permettant 
une transformation d’ensemble qui oriente le Canada 
vers une ère véritablement durable dans le domaine des 
transports, en accord avec la vision d’un avenir résilient, 
équitable et durable. 

« Si notre système d’exploitation est la cause de 
nos maux, nous ne pouvons guère nous attendre 
à ce qu’il les résolve. Le rafistolage — un nouveau 
règlement ici, une nouvelle loi là — ne changera 
pas grand-chose. Ce qui fera une grande différence, 
ce sont de nouveaux algorithmes dans les cellules. 
Ce n’est pas aussi alarmant qu’il n’y paraît. Il n’est 
pas nécessaire d’abolir les algorithmes actuels, 
d’exproprier quiconque, d’augmenter les impôts ou 
d’élargir le gouvernement. Il ne s’agit pas non plus 
de remplacer d’un seul coup le système d’exploita-
tion existant.

Il s’agit plutôt d’élever progressivement certains 
algorithmes sous-utilisés pour en faire les contre-
poids des algorithmes actuellement dominants. Si 
cela est fait correctement, notre machine écono-
mique en arrivera à respecter la nature, réduire les 
inégalités et augmenter notre bien-être, et ce, sans 
intervention gouvernementale chronique ».

–  PETER BARNES, AUTEUR, CAPITALISM 3.010
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Volet gouvernance
Une nouvelle approche de développement 

pour le transport durable

Regardez autour de vous. Au Canada, la disparité des 
richesses augmente11. Les promoteurs utilisent à leur 
avantage les processus décisionnels publics12,13 et la 
population canadienne n’a jamais été aussi peu encline à 
passer du temps dans les grandes villes14. Dans les villes, 
de nombreuses décisions concernant la démographie, 
l’aménagement du territoire et les systèmes de transport 
renforcent une culture centrée sur la voiture qui a un 
impact négatif sur les municipalités15, et entraîne des 
conséquences néfastes pour la santé en raison du stress et 
de la sédentarité, notamment provoqués par le trafic et les 
embouteillages16.

Cette situation découle en partie du rôle surdimensionné 
d’un ensemble restreint de résultats et d’indicateurs 
économiques dans notre système de gouvernance actuel. 
Tout comme les élections se jouent souvent sur la création 
d’emplois ou l’attraction d’investissements plutôt que 
sur l’éducation ou la conservation de la nature, que le 
rendement est souvent mesuré par le PIB plutôt que par 
des indicateurs de bien-être, le développement urbain est 
évalué par des indicateurs économiques qui excluent la 
valeur de la nature. 

Ce modèle de gouvernance ne permet pas de créer des 
conditions qui permettront au Canada d’obtenir des 
résultats en matière de transport durable, de créer des 
sociétés saines et dynamiques et d’améliorer le sort de la 
planète. La question plus large de la gouvernance n’est pas 
abordée lorsqu’on parle de solutions proposées aux crises 
de l’environnement, du climat et de la biodiversité, qu’il 
s’agisse de l’électrification des flottes de voitures, de la 
réduction des dommages dans les nouveaux quartiers ou 
de la multiplication des consultations publiques de façade 
pour des projets de développement qui sont approuvés à 
huis clos. 

Le développement d’un transport urbain durable 
passe en partie par une garantie de transparence et de 
représentation d’intérêts plus larges dans les discussions et 
les décisions prises dans les salles de réunions et dans les 
assemblées législatives. Certes, les ressources naturelles et 
les objectifs économiques doivent faire partie des modèles 
et des processus. Mais nous devons mieux prendre en 
compte les objectifs environnementaux et sociaux. Cela 
nécessite une participation accrue des parties prenantes, 
qui devront s’engager à écouter toutes les parties 
concernées et s’assurer de la réussite de la mise en œuvre 
des initiatives. 

Pour atteindre cet objectif, il convient d’envisager d’autres 
approches de gouvernance, comme celle des « communs » 
(commons trust). Basé sur les travaux sur l’optimisation 
des ressources collectives d’Elinor Ostrom, lauréate 
du prix Nobel d’économie, ce modèle est une entité et 
structure juridique unique qui confie à des partenaires de 
confiance la responsabilité fiduciaire de veiller à ce que la 
préservation des ressources sociales et naturelles en voie 
d’épuisement devienne une priorité pour les générations 
à venir. Il met en lumière « l’erreur spécifique que les 
opposants aux terres publiques commettent lorsqu’ils 
disent que ces terres sont “la propriété” du gouvernement 
fédéral ou de l’État ». Comme l’exprime l’auteure Antonia 
Malchik : « Elles ne le sont pas. Juridiquement, elles 
appartiennent au peuple et sont détenues en fiducie par 
le gouvernement pour le compte du peuple »17...

L’approche des communs a été utilisée avec succès 
dans des projets de conservation et de droits de la 
nature partout en Amérique du Nord18. Au Canada, elle 
a été utilisée pour protéger les ressources relatives aux 
poissons19, aux forêts20 et au développement des énergies 
renouvelables21, souvent avec la participation de différents 
ordres de gouvernement.
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Les modèles de gouvernance qui préconise l’approche 
des communs constituent une option convaincante pour 
le développement moderne des transports durables au 
Canada. Ces modèles représentent un progrès par rapport 
à l’approche de réduction des dommages, l’engagement 
conventionnel des parties prenantes, en donnant aux 
intérêts environnementaux et sociaux une importance plus 
forte dans le processus de prise de décision. En tenant 
compte de la nécessité de préserver et de régénérer les 
ressources naturelles, les modèles incarnent également 
mieux les relations multidimensionnelles entre les 
personnes et les ressources environnementales et sociales 
en voie d’épuisement dans les prises de décision. Enfin, ils 
contribuent à une meilleure coordination des politiques 
et à une prise de décision plus transparente et vérifiable. 
En conséquence, les projets approuvés répondent plus 
souvent à l’ensemble des critères qui renforcent la santé 
de la planète et des communautés, tandis que ceux qui ne 
répondent pas à ces critères sont rejetés.

L’adaptation du modèle des communs aux infrastructures 
de transport urbain, conformément à la recommandation 
suivante, permettrait d’obtenir des résultats en matière 
de durabilité.

Première recommandation : Créer des comités 
de gouvernance pour le développement de 
nouvelles infrastructures de transport, avec 
des droits de vote accordés aux ressources 
naturelles et aux communautés prioritaires

La plupart des terres utilisées pour les infrastructures de 
transport urbain appartiennent à l’État ou sont en attente 
d’expropriation22. Les projets sur ces terres sont ensuite 
soumis à un processus d’octroi de permis, et ce, peu 
importe leur statut. 

Selon l’approche des communs proposée, tous les 
projets d’infrastructures de transport urbain tels que le 
rallongement des routes, ou encore d’autres types de 
projets liés à l’utilisation des sols, comme la création 
de logements, seraient examinés par un comité de 
gouvernance. Ce comité serait composé de membres des 
conseils municipaux et de mandataires. Cette nouvelle 
administration aurait pour objectif de défendre des 
priorités sociales et environnementales, telles que le sol, 
l’air et la terre, d’autres ressources naturelles, les groupes 
marginalisés, les personnes sans logement, les jeunes à 
risque et les personnes âgées. La composition de cette 
administration, de même que ses mandats de défense 
seraient choisis par leurs pairs. Cette approche a d’ailleurs 
été utilisée avec succès au Québec par la Commission des 
partenaires du marché du travail. 

En ce qui a trait à la transparence, les comptes-
rendus publics des décisions refléteraient les choix de 
l’administration, ce qui renforcerait l’imputabilité, la 
critique constructive et le discours public sur les projets 
de développement urbain. De fait, une personne élue 
du conseil municipal occuperait le « rôle-conseil des 
communs » dans cette administration et jouerait ainsi le 
rôle de médiateur à des fins d’imputabilité. La population 
et l’opposition politique connaîtrait les détails de chaque 
vote et, surtout, auraient sous la main les informations 
nécessaires pour demander des comptes en cas de vote 
qui iraient à l’encontre de la nature ou de la communauté. 
Par conséquent, les décisions futures prendront mieux en 
compte les valeurs environnementale et sociétale en ce qui 
a trait à l’utilisation du territoire, qui ne sont actuellement 
pas prises en compte.

Dans la section suivante, nous approfondirons l’application 
de nouveaux modèles de gouvernance favorisant le 
transport durable par le biais de stratégies municipales 
d’aménagement du territoire et de zonage.
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La façon dont les villes sont construites est 
inextricablement liée à la façon dont les gens se 
déplacent à l’intérieur et à l’extérieur de leurs limites. Le 
développement des villes est déterminé notamment par 
les politiques de zonage et d’utilisation des sols, qui à leur 
tour déterminent la répartition de la population et jettent 
les bases des transports urbains. L’étalement urbain, défini 
comme l’expansion incontrôlée des zones urbaines, et le 
zonage à usage unique ont conduit à une dépendance 
accrue à l’automobile, à une diminution de l’efficacité 
des transports en commun et à une utilisation réduite du 
transport actif.

Selon l’ingénieur en transports George Poulos, les modes 
de transport disponibles — ou leur absence — peuvent 
entraîner des coûts sociaux substantiels qui ne seront 
peut-être jamais récupérés et qui constituent soit un 
avantage, soit un inconvénient de cette interaction 
intrinsèque. Le tableau 1 estime les coûts sociaux des 
différents modes de transport à Vancouver. Il montre que 
la priorité donnée à l’infrastructure automobile dans le 
développement urbain, par rapport à l’infrastructure de 
transport en commun ou de transport actif, est largement 
subventionnée par la société si l’on tient compte des coûts 
sociaux tels que la pollution de l’air, les embouteillages et 
la sécurité routière.

Malheureusement, dans les neuf plus grands centres 
urbains du Canada, l’étalement urbain s’est accentué 
au cours des deux dernières décennies, la population 
augmentant en moyenne de 26 % tandis que la couverture 
urbaine augmentait de 36 %, ce qui a entraîné une 
diminution de 6 % de la densité de population. Les 
Canadiens occupent aujourd’hui plus d’espace chacun 
(60 % de la population habite dans une maison 
unifamiliale25), s’éloignant ainsi des centres-villes qui sont 
plus denses. Ce faisant, davantage d’argent public est 
investi dans des infrastructures nécessaires à l’utilisation de 
la voiture, comme le montre les figures 1 et 2 ci-dessous26.

Investissement de 1 $ dans le... Coûts sociaux

Soutien au transport piéton 0,01 $

Soutien au vélo 0,08 $

Soutien aux autobus 1,50 $

Soutien à la conduite automobile 9,20 $

Tableau 1
COÛTS SOCIAUX DU TRANSPORT À VANCOUVER24
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« Les mauvaises décisions en matière d’urbanisme 
sont responsables de nos problèmes de transport ».

–  CATHERINE MORENCY, PROFESSEURE DE GÉNIE DES 
TRANSPORTS À POLYTECHNIQUE MONTRÉAL ET TITULAIRE DE 
LA CHAIRE DE RECHERCHE DU CANADA SUR LA MOBILITÉ DES 
PERSONNES23.
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L’aménagement axé sur le transport en commun29 (AATC) 
est « la création de communautés compactes, praticables, 
orientées vers les piétons et à usage mixte, centrées sur des 
systèmes de transport en commun de haute qualité, donc 
des communautés viables, vivables et durables. Celles-ci 
comptent des quartiers à haute densité et à prix abordable 
autour des principaux pôles de transport, afin de réduire la 
dépendance à l’égard des véhicules privés et de promouvoir 
les transports publics ».

La plupart des centres urbains d’Amérique du Nord ne sont 
pas orientés vers les transports en commun. Aux États-Unis, 
on estime que 25 % de l’immobilier urbain de grande valeur 
est dédié aux voitures, et non aux personnes30. L’AATC 
réaffecte les rues et les stationnements dédiés aux voitures 
et limite du même coup l’expansion des réseaux routiers 
en faveur des transports non motorisés et des transports 
en commun. Ce type d’aménagement privilégie également 
que les nouveaux logements sont construits à proximité 
des transports en commun. Des avancées positives ont été 
réalisées récemment pour faire progresser l’aménagement 
du territoire et augmenter la densité urbaine. Par exemple, 
une récente loi en Colombie-Britannique vise à remodeler 
les quartiers résidentiels en augmentant la densité à 
proximité des pôles de transport et en autorisant jusqu’à six 
logements sur un terrain unifamilial.31

Deuxième recommandation : Réformer les 
pratiques d’aménagement du territoire et 
de zonage afin de permettre et de promouvoir 
les zones urbaines transitoires et à usage mixte.

Le développement de quartiers de banlieue à faible densité, 
en dessous d’un certain seuil de population, n’est pas 
viable économiquement et socialement car les coûts des 
nouvelles infrastructures dépassent les recettes prévues 
pour les municipalités32. Effectivement, à titre d’exemple, 
en 2021, la ville d’Ottawa a estimé que les « lots à faible 
densité construits sur des espaces verts » coûtaient 
465 dollars par personne, tandis que les « développements 
immobiliers à plus forte densité de population, construits à 
proximité de zones déjà urbanisées » généraient 606 dollars 
par résident et par an33. 

L’AATC exige donc des villes qu’elles proposent des quartiers 
plus denses et abordables qui servent également de pôles 
de transport en commun. Pour ce faire, les municipalités 
doivent être en mesure de procéder à un zonage, c’est-à-
dire d’augmenter la densité autorisée dans une zone afin 
de construire de nouvelles infrastructures là où c’est le plus 
important, d’un point de vue social, environnemental et 
économique. Concrètement, il pourrait être plus rentable 
d’agrandir les infrastructures existantes, telles que les 
centres commerciaux, par des constructions transitoires 
que d’aménager de nouveaux terrains et d’aggraver 
l’étalement urbain. L’évolution vers le travail à la maison 
engendrée par la pandémie de COVID-19, par exemple, est 
une opportunité pour convertir des espaces de bureaux 
vacants en logements34, ce qui a été accompli grâce à des 
réformes politiques à New York, Los Angeles et Calgary, 
entre autres35. 

Le zonage à usage mixte est essentiel pour répondre aux 
divers besoins des citoyens à distance de marche, de 
roulement ou de transport public de leur domicile. Dans 
de nombreuses zones urbaines canadiennes, le zonage à 
usage unique sépare les zones commerciales des zones 
résidentielles, ce qui empêche d’augmenter la densité, 
allonge les temps de trajet et rend les logements de plus 
en plus inabordables. Le zonage à usage mixte permettrait 
l’installation de boutiques et de magasins de quartier 
dans des quartiers plus denses, permettant aux gens de 
vivre dans des communautés ayant accès à un plus grand 
nombre de services dont ils ont besoin quotidiennement, 
tout en permettant des niveaux de fréquentation élevée 
dans une zone plus concentrée pour les transports en 
commun. 
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Troisième recommandation : Exiger que 
tous les projets d’aménagement urbain sur 
des terrains publics donnent la priorité au 
développement des transports en commun et 
des transports actifs.

Que ce soit pendant les chaudes journées d’été ou les 
mois d’hiver glacials, la population canadienne veut se 
déplacer de la manière la plus pratique, la plus rapide et la 
plus confortable possible. Présentement, dans les quartiers 
canadiens à faible densité, l’absence de transports publics 
efficaces et d’infrastructures cyclables37 fait souvent de la 
voiture individuelle la seule option de transport viable. En 
effet, en moyenne, 81 % de la population utilise la voiture 
pour se rendre sur son lieu de travail38. Cela entraîne des 
embouteillages, une augmentation des émissions de gaz à 
effet de serre et de nombreux effets négatifs sur la santé. 
Autrement dit, les pratiques d’urbanisme qui réduisent le 
nombre de personnes disposant de solutions alternatives 
pratiques en matière de transport en commun rendent 
plus difficile l’inversion ou le ralentissement de l’étalement 
urbain au Canada. 

Les initiatives de restriction de l’espace, telles que les voies 
réservées aux bus ou les zones à faibles émissions, ne sont 
pas suffisantes pour s’assurer de l’attrait des solutions 
alternatives aux voitures individuelles, qu’elles soient 
motorisées ou électriques. L’espace public doit être réparti 
pour que la population puisse combler ses besoins de 
mobilité, et ce, sans véhicule. Un ensemble de services doit 
se trouver à distance de marche du domicile ou facilement 
accessible par les transports en commun. Il faut, pour 
cela, regrouper les bâtiments dans les quartiers de manière 
à ce que l’augmentation de la fréquentation réduise les 
coûts d’exploitation. Il est essentiel que cette répartition 
de l’espace urbain axée sur les transports en commun soit 
appliquée dans tous les futurs projets de développement 
urbain au Canada. 

Donner la priorité aux transports en commun et aux 
transports actifs implique de repenser nos villes. Ainsi, 
les citoyens pourront mieux répondre à une majorité de 
leurs besoins quotidiens en ayant accès à des services à 
proximité de leur domicile. Lorsque cela n’est pas possible, 
des transports publics abordables, efficaces et accessibles 
doivent être prévus pour que les citoyens ne soient pas 
dépendants de leur automobile pour se déplacer. Cela 
nécessite une coordination d’une part, entre les urbanistes 
et les promoteurs, et d’autre part entre les planificateurs et 
les sociétés de transport, afin de s’assurer que les solutions 
en matière de transport durable sont planifiées dès le 
début de la construction des nouveaux projets.

« Pensez à cette flagrante injustice : une personne 
assise dans un bus occupe une infime partie de 
l’espace routier par rapport à une autre personne 
assise dans sa Cadillac Escalade, alors qu’elles 
se déplacent à la même vitesse ».

–  RUSHAD NANAVATTY, DIRECTEUR GÉNÉRAL ET RESPONSABLE 
DU PROGRAMME DE TRANSFORMATION URBAINE DU ROCKY 
MOUNTAIN INSTITUTE36

« Nous ne pouvons pas gagner du temps en ache-
tant des véhicules hybrides et électriques. Le pro-
blème doit être traité à la source. Nous devons re-
vitaliser nos centres-villes et nos banlieues établies 
afin d’y maintenir les familles. Nous devons réunir 
des urbanistes, des écologistes, des entreprises en 
construction et en planification de transport pour 
commencer à agir correctement ».

–  SASHA TSENKOVA, PROFESSEURE D’ARCHITECTURE, 
DE PLANIFICATION ET D’AMÉNAGEMENT 
À L’UNIVERSITÉ DE CALGARY

15ACTION CANADA  |  CHANGEMENT DE VITESSE

https://rmi.org/our-work/urban-transformation/
https://rmi.org/our-work/urban-transformation/


La possession d’une voiture est profondément ancrée dans 
notre société canadienne : 84 % des Canadiens possèdent 
au moins une voiture et 37 % ont deux véhicules ou plus39. 
Et même parmi les 16% de la population canadienne qui 
n’a pas de voiture actuellement, un large pourcentage 
rêvent d’en posséder une, un jour40. Et pourtant, les 
voitures restent immobiles 96 % du temps de leur durée de 
vie41. La question suivante mérite d’être soulevée : avons-
nous tous besoin de posséder une voiture ?

L’élimination totale des voitures dans notre vaste pays 
nordique est à la fois peu pratique et peu plausible. Tout 
d’abord, historiquement et pour de nombreuses personnes 
encore, la possession d’un véhicule personnel symbolise 
l’autonomie et la réussite42. De plus, il existe des raisons 
valables pour lesquelles les voitures seront toujours 
nécessaires pour répondre à certains besoins. Cette 
commodité de posséder un véhicule personnel est à son 
tour renforcée par l’étalement urbain, l’inadéquation des 
transports publics et l’insuffisance des infrastructures de 
transport actif.

Pourtant, les villes essentiellement centrées sur l’utilisation 
de l’automobile présentent de nombreux défis, notamment 
les embouteillages, la dégradation de l’environnement, 
les vastes zones de stationnement urbain qui provoquent 
des îlots de chaleur, les coûts élevés d’entretien des 
infrastructures routières et la sous-utilisation des systèmes 
de transport en commun. De plus, de tels aménagements 
désavantagent de manière disproportionnée les citoyens 
les plus vulnérables, notamment les personnes à faible 
revenu, les jeunes et les personnes âgées, les femmes, 
les personnes handicapées et certains groupes ethniques 
minoritaires qui sont moins susceptibles de posséder une 
voiture43. Dans les huit plus grandes villes du Canada, ce 
sont près d’un million de personnes qui vivent dans des 
ménages à faible revenu, dans des zones où l’accès aux 
transports publics est limité, ce qui aggrave encore leur 
désavantage et leurs difficultés de transport44. Enfin, il 
existe une forte corrélation entre l’intention d’une personne 
d’acheter une voiture (68 % des Canadiens affirment 
avoir l’intention d’acheter un véhicule d’ici dix ans45), son 
revenu et son niveau d’éducation. Effectivement, ce sont 
les Canadiens ayant davantage de revenus et davantage 
d’éducation qui sont les plus enclins à vouloir s’acheter une 
nouvelle voiture. 

De plus, dans les dernières années, les voitures 
électriques sont apparues comme une solution à l’impact 
environnemental associé aux véhicules traditionnels 
à moteur à combustion. Cependant, si les véhicules 
électriques offrent effectivement un potentiel de réduction 
des émissions dans les transports, ils contribuent aux défis 
environnementaux (extraction de minerais, production 
et élimination de composants, etc.) et amplifient les 
problèmes associés au transport. En outre, la viabilité 
et la proposition de valeur des véhicules électriques 
dépendent de la production d’électricité propre, ce qui 
demeure un objectif non atteint dans de nombreuses 
communautés canadiennes, étant donné qu’un quart 
des mégawattheures consommés en 2023 proviennent 
de sources combustibles46. Plus important encore, le fait 
de présenter les véhicules électriques comme étant une 
solution complète à ces problèmes perpétue la dépendance 
à la voiture, ce qui renforce le besoin d’infrastructures 
étendues telles que les stationnements et les réseaux 
routiers. Par conséquent, les véhicules électriques ne sont 
pas une solution à tous les problèmes susmentionnés. 

Pour optimiser l’efficacité et la fiabilité de nos systèmes 
de transport et, en fin de compte, faciliter la mobilité au 
Canada, il faut réduire le nombre de voitures sur les routes 
et les solutions qui incitent à la possession individuelle 
d’une voiture doivent être limitées. Des transports efficaces 
et fiables sont essentiels à la prospérité économique de 
tous, car ils permettent aux personnes, qu’elles aient ou 
non accès à une voiture, de se déplacer en toute sécurité. 
Le passage à des modes de transport collectifs et actifs, 
et l’encouragement à reconsidérer collectivement la 
possession d’une voiture personnelle, serviront cet objectif. 

Pour qu’une stratégie visant à réduire le nombre de voitures 
soit efficace, les modes de transport alternatifs doivent 
offrir un niveau d’accessibilité comparable à celui des 
véhicules privés, permettant d’accéder aux commodités, 
aux services et aux relations sociales. Pour cela, il faut offrir 
de la flexibilité en combinant plusieurs modes de transport 
plutôt qu’un seul. 

Dans ce contexte, les recommandations suivantes 
reconnaissent la nature diverse des besoins en matière 
de transport, tout en offrant l’autonomie et la flexibilité 
nécessaires pour adapter l’approche proposée à toute 
situation particulière, contribuant ainsi à un paysage de 
mobilité urbaine plus durable et plus accessible. 
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Quatrième recommandation : Introduire un 
programme de remise pour les conducteurs 
titulaires d’un permis de conduire qui n’ont 
pas de voiture immatriculée dans leur ménage, 
afin qu’ils investissent dans des options 
de mobilité durable.

Pour inciter la population canadienne à adopter des options 
de transport durable, les personnes titulaires d’un permis de 
conduire et vivant dans un ménage sans voiture immatriculée 
pourraient bénéficier d’une remise en argent, via un fonds 
destiné à rembourser les dépenses de transport admissibles, 
telles que l’achat d’un vélo neuf ou d’occasion, les frais 
d’entretien du vélo et les accessoires cyclistes, l’adhésion à 
un service d’autopartage, les abonnements aux transports en 
commun, le remboursement de l’utilisation du train ou des 
bus interrégionaux, pour ne nommer que ces possibilités. 

Cette recommandation s’inspire de programmes existants. 
Par exemple, dans le cadre du programme Scrap-It, une 
organisation à but non lucratif en Colombie-Britannique47, 
les propriétaires de voitures enregistrées qui décident de se 
débarrasser de leur véhicule peuvent choisir entre un retour en 
argent de 300 dollars, une remise sur différents abonnements 
mensuels aux transports publics ou un crédit de 500 dollars 
pour l’utilisation de services d’autopartage. En septembre 2023, 
plus de 54 000 véhicules ont été mis au rebut dans le cadre de 
ce programme. Les évaluations subséquentes ont montré que 
ces véhicules avaient été retirés de la circulation 9,4 ans plus 
tôt que leur durée de vie normale, ce qui a eu un impact positif 
sur l’environnement48. Un programme encore plus généreux 
existe en Écosse. Effectivement, le Mobility and Scrappage 
Fund49 offre un remboursement en argent de 2 000 £ (± 
3 500 CAD) pour quiconque se débarrasse de son véhicule, en 
plus d’une deuxième subvention pouvant atteindre 1 000 £ 
(± 1 700 CAD) en remboursement de coûts de mobilité (train, 
vélo, autopartage, etc.). 

Notre recommandation va ainsi au-delà de la simple 
incitation à se débarrasser de son véhicule, en promouvant 
également un mode de vie sans voiture. Elle encourage 
non seulement le passage vers des solutions de mobilité 
durables, mais offre également un soutien financier 
supplémentaire à la population déjà sans voiture, 
généralement moins aisée, en lui donnant les moyens de 
diversifier ses options de mobilité. 

Cinquième recommandation : Renforcer 
la coordination des politiques et des 
programmes pour favoriser le développement 
et la croissance des options d’autopartage.

Enfin, nous proposons de renforcer la coordination 
des politiques et des programmes afin de favoriser le 
développement et la croissance des options d’autopartage. 
Cette recommandation reconnaît que le processus 

d’abandon des voitures est progressif. Elle vise à l’accélérer 
en allégeant les contraintes qui pèsent sur les personnes qui 
se débarrassent de leur véhicule personnel ou qui continuent 
d’opter pour un mode de vie sans voiture. Des services 
d’autopartage bien coordonnés sont une solution pratique, 
offrant un niveau de confort et de commodité qui s’apparente 
à celui de la possession d’une voiture individuelle, tout en 
réduisant le nombre total de véhicules en circulation. Ces 
services permettent également d’accroître la mobilité durable 
et de réduire les conséquences sur l’environnement, en faisant 
un meilleur usage des voitures existantes. Une étude faite par 
Communauto50 en 2015 a d’ailleurs révélé qu’un seul véhicule 
partagé remplace en moyenne 10 véhicules privés. De fait, des 
initiatives publiques combinant l’autopartage et les transports 
publics ont démontré une augmentation de l’utilisation des 
abonnements mensuels de transport en commun dans les 
villes de Montréal et de Québec.

Pour garantir le succès des services d’autopartage, 
une coordination solide des politiques publiques et 
des programmes est nécessaire. Cela nécessite un 
environnement réglementaire favorable et flexible, 
notamment en ce qui concerne l’octroi de permis, les places 
de stationnement et les exigences en matière d’assurances 
auto. Les mesures d’incitation gouvernementales et les 
partenariats avec des entreprises privées peuvent faciliter 
l’expansion des services d’autopartage. 

Les défis à relever dans les différentes villes sont multiples 
et requièrent des solutions différentes. Par exemple, dans 
certaines grandes villes, les organisations d’autopartage sont 
victimes de leur succès et sont aux prises avec une pénurie 
de véhicule. Ainsi, accorder à ces entreprises la priorité pour 
l’achat de nouveaux véhicules électriques pourrait améliorer 
la disponibilité des voitures et rendre l’autopartage plus 
attrayant. Dans d’autres villes, moins densément peuplée, 
des stratégies visant à encourager la participation, comme 
le remboursement des frais d’inscription, pourraient être 
étudiées afin d’augmenter le bassin actuellement insuffisant 
de personnes qui utilisent les services d’autopartage. Enfin, 
des efforts pourraient être déployés pour introduire et 
promouvoir l’autopartage afin d’établir ou de mieux établir 
ce concept pour la population. En abordant ces aspects 
de manière globale, cette recommandation vise à créer un 
environnement dans lequel l’autopartage peut prospérer, 
en offrant une solution alternative viable et attrayante à 
la possession d’une voiture privée et en contribuant à des 
systèmes de transport urbain plus durables et plus efficaces.

Ces recommandations ne constituent pas un obstacle à la 
mobilité ; au contraire, elles visent à servir de catalyseurs 
à l’exploration individuelle des solutions respectueuses de 
l’environnement et l’adoption de méthodes de transport 
actives. L’objectif est de réduire le nombre de voitures sur 
les routes, de diminuer les coûts sociétaux liés à l’utilisation 
de la voiture individuelle et de stimuler la demande pour 
des options de transport durable.
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Face aux défis environnementaux sans précédent et aux 
pratiques non durables du passé et du présent, il y a un 
besoin urgent d’action transformatrice dans le domaine de 
la politique des transports urbains au Canada. Ce rapport 
a exploré les problèmes urgents liés au transport urbain et 
le potentiel d’une approche véritablement durable pour 
révolutionner notre paradigme actuel.

Pour opérer ce changement dans la politique canadienne 
des transports urbains, il est nécessaire qu’un large groupe de 
décideurs et de parties prenantes travaillent ensemble selon 
de nouvelles méthodes qui fassent du bien commun d’une 
ville leur objectif principal. Cette transition représente une 
occasion de réduire les dommages, mais surtout, de contribuer 
activement à la vitalité et à la résilience des écosystèmes et des 
communautés. Les transports peuvent être utilisés comme un 
vecteur positif, capable d’améliorer l’environnement, l’économie 
et la qualité de vie partout au Canada.

Pour y parvenir, les décideurs politiques doivent faire 
preuve d’ambition et prendre des décisions audacieuses.

L’application des principes de durabilité aux systèmes 
de gouvernance et de prise de décision, dont l’approche 
des communs, peut conduire à un développement 
politique plus attentif et plus inclusif, qui donne la 
priorité aux ressources naturelles et collectives. Il est 
essentiel de remédier à l’orientation historique des 
politiques d’aménagement du territoire vers la voiture, ce 
qui nécessite une planification urbaine transformatrice, 
qui encourage la densification, le transport actif et la 
revitalisation des espaces publics reliés à des réseaux de 
transport durables.

Le passage à un modèle de transport véritablement durable 
permet aux personnes de faire des choix responsables, 
notamment en réduisant le nombre de voitures sur les 
routes et en adoptant des solutions alternatives telles 
que l’autopartage, les transports publics et la mobilité 
active. Cela favorise des communautés plus saines et 
plus connectées, donnant la priorité au bien-être de 
l’environnement et de la société, ce qui se traduit par 
une plus grande résilience et une création de valeur 
économique à long terme.

Les recommandations proposées offrent une voie d’avenir, 
guidant les décideurs politiques du Canada à réimaginer le 
transport urbain comme une force qui contribue activement 
à un avenir plus brillant et plus durable. Elles transcendent 
la notion de simple réduction des dommages, en mettant 
l’accent sur les contributions positives à la planète, à 
l’économie et à nos communautés. Il y a urgence : le 
moment est venu de redéfinir durablement les politiques 
publiques en matière de transport au Canada. 

Conclusion
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Merci à nos partenaires

Le Forum des politiques publiques (FPP) rassemble différents participants au 
processus d’élaboration des politiques. Il leur offre une tribune pour examiner 
des questions et apporter de nouveaux points de vue et de nouvelles idées dans 
le débat sur les politiques. Nous croyons que l’élaboration de bonnes politiques 
rendra le Canada meilleur.

Le Fellowship d’Action Canada est un programme de leadership en politique publique 
qui s’échelonne sur 10 mois. Il vise à approfondir la compréhension du Canada par 
les leaders émergents.es et à développer les compétences nécessaires pour relever 
les défis de notre nation en matière de politiques publiques. Chaque année, Action 
Canada choisit un enjeu important que les fellows examinent au cours du fellowship. 
Répartis en groupes de travail, les fellows collaborent avec des expert(e)s et des parties 
prenantes à l’échelle nationale pour élaborer un rapport présentant des solutions 
politiques, dans le but d’enrichir le discours national sur les défis critiques auxquels 
les Canadiens.nes sont confrontés.es.
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