
 
 

 

 
 
 
 

 

 

Le suivi des progrès en transport
 
Aperçu 
Le suivi est un élément essentiel de la démarche du Canada 
en matière de transport urbain durable.  C’est un appui 
essentiel aux processus de planification, de prise de 
décision, d’analyse comparative, et qui assure une 
responsabilisation.   

Et à l’avenir, au fur et à mesure que les plans de transport 
urbain continueront d’intégrer plus entièrement les 
dimensions variées de la durabilité, le suivi deviendra 
encore plus important.  Cela dit, de nombreux plans ne 
disposent pas présentement de stratégie de suivi intégrale 
faisant partie d’une approche globale d’évaluation du 
rendement. 

Les efforts de suivi devraient étudier les mesures prises, les 
résultats obtenus ainsi que les conditions ambiantes (les 
circonstances), sous trois lentilles différentes (champ large, 
champ moyen, champ étroit) correspondant à des objectifs 
et des intérêts variables. 

L’élaboration d’un cadre de suivi efficace devrait porter sur 
les buts et les objectifs stratégiques utilisés lors de 
l’élaboration des plans de transport et de la gestion de leur 
mise en oeuvre.  Idéalement, les relations entre les buts, les 
objectifs et les indicateurs devraient être définies 
explicitement, mais dans la pratique, il peut être 
extrêmement difficile d’y arriver.  Les programmes de suivi 
peuvent comporter de nombreux outils et activités, 
certains allant de soi, mais d’autres pouvant exiger des 
efforts spéciaux considérables. 

Les principaux défis qu’un bon programme national de 
suivi des systèmes de transport urbains doit relever 
comprennent la complexité même de ces systèmes, la 
capacité limitée du personnel et des budgets municipaux, et 
le manque d’uniformité des pratiques des diverses régions. 

Les projets évoqués dans le présent article comprennent 
deux  importants programmes de suivi (l’enquête sur les 
Indicateurs de transport urbain de l’Association des 
transports du Canada, et la stratégie de mesure de la 
productivité du Plan directeur des transports de la ville 
d’Ottawa), ainsi que les efforts de recherche du Centre 
pour un transport durable pour élaborer des indicateurs de 
suivi nationaux appropriés. 

Ressources 
Voir les profils en page 4. 
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besoin.  Il leur faut sans cesse viser à maintenir une 
connaissance à jour des succès, échecs, nouvelles occasions 
et défis émergeants. 

Sans suivi, la « base de connaissance » en entier d’un plan 
qui deviendra de moins en moins pertinente, et il deviendra 
alors de plus en plus difficile de décider en toute 
connaissance de cause de changements dans des politiques 
ou de programmes.  Bien que les plans de transport 
reconnaissent généralement la nécessité d’un programme 
de suivi, peu d’entre eux contiennent une liste d’un 
ensemble complet de mesures spécifiques et des ressources 
requises.  Dans les années qui suivent immédiatement 
l’approbation d’un plan de transport, l’enthousiasme de la 
mise en œuvre cède généralement le pas à une négligence 
dans le suivi — et lorsque vient le temps de mettre le plan 
à jour, après quelques années, l’information crédible qui 
permettrait une révision intelligente n’existe pas.  Un 
contrôle à intervalle régulier, ainsi que la publication des 
résultats aident à faire en sorte que les plans de transport 
demeurent pertinents, en faisant la démonstration de leur 
efficacité et en renforçant leurs principaux objectifs. 

Portée et champs d’intérêt du suivi 
Les programmes de suivi en transport portent sur trois 
champs d’intérêt — les investissements, les résultats et les 
conditions de réalisation ambiantes. 

Les investissements.  Il s’agit des actions menées et des 
ressources investies (les fonds et du temps de personnel 
par ex.).  Il peut s’agir de l’adhésion d’une organisation à 
ses propres plans et politiques, de la construction 
d’installations, de services fournis ou d’événements 
promotionnels entrepris. 

Résultats.  Il s’agit des impacts des actions entreprises, qui 
représentent en principe des progrès vers l’atteinte des 
principaux objectifs.  Il peut s’agir d’habitudes de 
transport, d’attitudes du public, de niveaux d’activité du 
transport ou de mesures de la congestion routière, des 
émissions et de la qualité de l’air.  Dans le monde 
complexe du transport urbain, il est difficile d’isoler des 
résultats qui dépendent uniquement et directement des 
actions d’une seule partie — typiquement, il y a un de 
nombreux facteurs qui peuvent influer sur un résultat. 

.

Les trois « lentilles » des programmes de suivi 
 

 
Lentille 1 — Champ large 

(Long terme) 
Lentille — Champ moyen 

(Moyen terme) 
Lentille — Champ étroit 

(Court terme) 

Objectif 

Définit le contexte des plans, 
programmes et projets du 
transport durable 

Fournit l’information pour 
l’élaboration de plans, 
programmes et projets de 
transport durable 

Fournit l’information pour 
l’élaboration et l’évaluation de 
plans, programmes et projets de 
transport durable 

Intérêt 
premier 

Les conditions générales de 
transport et les 
caractéristiques appropriées 
de la collectivité (économie, 
environnement, utilisation du 
sol, sociodémographie) 

État du système de transport 
(investissement global, résultats, 
rendement, impacts)  

Mesure du rendement (des actions 
menées, des résultats obtenus, 
efficacité et rendement) 

L’influence 
des actions 

menées sur les 
indicateurs 

Nulle à faible —  les actions 
et les indicateurs sont liés 
indirectement, lorsqu’ils le 
sont 

Moyenne — les actions et les 
indicateurs sont liés indirectement

Moyenne à élevée — les actions et 
les indicateurs sont liés aussi 
directement que possible 

Exemples 
d’indicateurs 

� Émissions de gaz à effet de 
serre par habitant 
� Profil d’âge de la 

population 
� Tendances de la qualité de 

l’air 
� Répartition des modes de 

transports (à pied, à 
bicyclette, transport en 
commun, et en auto) 
� Impact économique de la 

congestion routière  

� Achalandage du transport en 
commun par personne 
� Degré d’achèvement du réseau 

cyclable 
� Proportion des grandes artères 

en bon état 
� Nombre annuel de collisions 

mettant en cause des piétons 
� Niveau de congestion des 

artères clés 

� Nombre de cyclistes en 
formation 
� Ponctualité du service de 

transport en commun 
� Nombre d’employeur utilisant le 

programme d’options de 
navettage 
� Tonnes de sel de voirie utilisées 
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Les conditions de réalisation ambiantes.  Il peut 
s’agit de changements qui ont contribué à la définition 
des plans en vigueur, comme la croissance économique, 
l’utilisation du sol, les données sociodémographiques, les 
attitudes de la population, les coûts du transport, de 
réglementation de palier supérieur de gouvernement, et 
des équipements de transport routier, aérien, ferroviaire 
ou marin ou des services rendus par des prestataires 
externes. 

Un programme exhaustif de suivi considérera ces divers 
éléments selon une perspective définie en les étudiant 
sous trois lentilles différentes.  Tel qu’illustré dans le 
tableau qui suit, chaque lentille délimite un champ 
d’intérêt différent (large, moyen ou étroit), correspondant 
à un objectif différent, s’appliquant à différents thèmes 
d’intérêt. 

L’élaboration d’un cadre de suivi 
Les programmes de suivi efficaces et efficients doivent 
aller au-delà de la simple agrégation de données 
immédiates.  Ils requièrent plutôt l’élaboration d’une 
architecture bien pensée. 

Buts, objectifs et mesures du rendement.  Un cadre 
de suivi idéal devrait refléter la hiérarchie complète des 
buts et objectifs du transport, et comprendre la définition 
explicite de leurs interrelations.  (Ce n’est pas un hasard 
que les mêmes exigences soient à la base d’une 
planification stratégique efficace).  Chaque niveau de 
cette hiérarchie devrait comporter des mesures du 
rendement qui soient intégrées aux exigences 
d’information des activités de gestion.  En d’autres mots, 
les fonctions de suivi devraient recouper en grande partie 
les besoins d’information de la planification et de la mise 
en œuvre — voilà qui peut paraître évident, mais qui ne 
peut se faire qu’avec beaucoup de détermination et 
d’efforts.  En fait, bien qu’un tel cadre de gestion du 
rendement permette une compréhension claire du 
système de transport et de la façon de le structurer, sa 
mise en œuvre demanderait énormément de temps, et 
exigerait une analyse approfondie de tous les mandats et 
fonctions organisationnels. 

En réalité, la plupart des collectivités n’ont ni le temps ni 
les ressources leur permettant d’adopter une telle 
approche idéale — elles essaient plutôt de faire au mieux 
avec les capacités dont elles disposent.  Dans la plupart 
des cas, cela signifie qu’on utilise les buts et objectifs de 
transport pour sélectionner des indicateurs qui profitent 
au mieux des pratiques et des données existantes, et 
qu’on privilégie toute occasion permettant d’acquérir de 
nouvelles informations à peu de frais.  Les objectifs 
seront utiles s’ils sont mesurables et s’ils reflètent un 
changement attendu des conditions initiales selon un 
calendrier défini.  Et même alors, les relations 
dynamiques de cause à effet liant buts, objectifs et 
indicateurs ne sont pas toujours évidentes ou définies, et 

il faudra faire alors appel au jugement et à l’intuition dans 
l’interprétation des résultats.  Par exemple, on ne pourra 
jamais savoir avec précision dans quelle mesure une 
faible baisse du taux de consommation d’énergie sera due 
à un accroissement de l’achalandage du transport en 
commun plutôt qu’à une amélioration du rendement 
énergétique des automobiles, ou jusqu’à quel point une 
hausse de l’achalandage du transport en commun sera 
due à un rehaussement du niveau de service plutôt qu’à 
une hausse du prix du carburant.. 

Outils et activités de suivi.   Une grande variété 
d’outils et d’activités peuvent jouer un rôle au sein d’un 
programme de suivi efficace.  Parmi les plus simples on 
retrouve les processus de gestion de base  (comptes 
rendus annuels des dépenses, feuilles de temps des 
employés, registres de flotte de transport en commun).  
D’autres exigent des efforts continus ou récurrents ayant 
des applications multiples (les sommaires annuels de 
collision,  les comptages de la circulation, les enquêtes de 
l’état des infrastructures, sondages d’opinion publique, 
par ex.).  D’autres encore font appel à des efforts 
spéciaux ou épisodiques dont les objectifs seront tantôt 
généraux et stratégiques (enquêtes régionales d’origine et 
destination par ex.) ou ciblés et tactiques (le nombre de 
bicyclette en stationnement chez de grands employeurs). 

Il est important d’utiliser les outils de suivi appropriés 
aux objectifs visés.  Par exemple, mesurer l’activité 
cycliste en comptant le nombre de cyclistes passant à de 
grandes intersections pourra s’avérer être trompeur, 
puisque que de nombreux cyclistes choisissent plutôt des 
parcours moins achalandés ou loin de la grande 
circulation. 

Les obstacles à relever pour un suivi 
efficace 
Il existe trois grands obstacles qui gênent les efforts de 
suivi d’évaluation des objectifs du transport urbain 
durable. 

La complexité des systèmes de transport urbain.  
Faire le suivi d’une notion aussi large que la durabilité — 
avec ses dimensions sociales, économiques et 
environnementales est déjà difficile.  Et, le domaine du 
transport urbain complique encore les choses avec ses 
très nombreux facteurs, le comportement humain n’étant 
pas le moindre.  Essayer de prédire avec assurance dans 
quelle direction évolueront les configurations du 
transport urbain, quels en sont les facteurs déterminants, 
et quelles pourraient en être les implications, est pour le 
moins difficile. 

Les ressources humaines et financières limitées des 
gouvernements municipaux.  Des réductions de 
budget et de personnel ont affaibli de nombreuses 
collectivités à travers le Canada au point qu’elles doivent 
maintenant lutter pour simplement assurer les services de 
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base.  Dans ses conditions, le suivi est souvent la 
première fonction à subir des compressions de personnel 
en périodes difficiles.  La collecte, l’analyse la rédaction 
de comptes rendus de données de suivi exigent souvent 
plus de temps que le personnel surchargé des 
municipalités ne peuvent disposer.  Pour se doter d’un 
suivi efficace en transport, la plupart des municipalités 
doivent augmenter substantiellement les ressources 
humaines et financières consacrées à cette tâche.  Même 
avant que ne débutent les tâches de suivi, la définition 
des conditions initiales (une étape essentielle) peut 
s’avérer une tâche qui requière beaucoup de ressources.   

Manque d’uniformité des procédures de cueillette 
de données, des formats de données et des pratiques 
de compte rendu.  Tel qu’indiqué précédemment, le 
suivi peut aider à l’analyse comparative des résultats, à 
interpréter les différences et à tirer des conclusions — 
mais cela exige que l’on compare des pommes avec des 
pommes.  En l’absence de lignes directrices ou de cadres 
de fonctionnement nationaux pour les municipalités, de 
telles comparaisons demeureront problématiques.  Aussi 
est-il nécessaire d’accroître la sensibilisation et les 
compétences des employés municipaux en matière de 
suivi du transport durable pour améliorer la 
comparabilité des cadres de suivis des municipalités. 

 

À la fin du document, on trouvera les profils de trois 
grands projets traitant du suivi en matière de transport 

urbain durable au Canada 

L’enquête sur les indicateurs de transport urbain 
de l’Association des transports du Canada 
Le plus important exercice de suivi du transport urbain 
au Canada est peut-être l’enquête sur les Indicateurs de 
transport urbain (ITU) réalisée par l’Association des 
transport du Canada (ATC).  L’objectif de ce projet en 
cours est de comparer les progrès réalisés par les régions 
urbaines du Canada qui ont implanté dans leur territoire 
la Nouvelle vision des transports urbains de l’ATC, qui montre 
comment le transport durable peut améliorer le 
rendement, la santé de l’environnement et la qualité de la 
vie dans les villes canadiennes. 

L’ATC a maintenant fait trois enquêtes à partir des 
données de 1991, 1996 et 2001.  Huit grandes zones 
métropolitaines ont été couvertes dans la première 
enquête, 15 dans la seconde, et 24 dans la troisième. 

L’information produite par l’enquête de l’ITU servira aux 
processus de planification et d’élaboration de politiques 
dans les villes canadiennes.  L’enquête la plus récente a 
mesuré les progrès permettant de se conformer à la 
vision de l’ATC à partir d’indicateurs de six domaines 
clés — l’utilisation du sol, l’offre de service en transport, 
les besoins en transport, le rendement du système de 

transport, les coûts et le financement du transport, et les 
impacts environnementaux du transport.  Cette enquête a 
permis d’étudier les grandes tendances en matière de 
configuration urbaine, d’utilisation de l’automobile et du 
transport en commun, de propriété de véhicule, des 
déplacements domicile-travail, d’utilisation d’énergie, du 
transport de biens, d’utilisation du sol et des initiatives en 
transport, des dépenses de transport, des émissions de 
gaz à effet de serre, et de sécurité routière. 

On pourra obtenir des détails sur l’enquête de l’ITU sur 
le site Internet de l’ATC (www.tac-atc.ca). 
 

Projet d’indicateurs de rendements en transport 
durable du Centre pour un transport durable 
Entre 2000 et 2003, le Centre pour un transport durable 
(CTD), organisme canadien, a mené des recherches dans 
le but de développer un ensemble d’indicateurs 
statistiques permettant de suivre l’évolution des progrès 
nationaux permettant d’arriver à des systèmes de 
transport urbain plus efficaces au plan énergétique. 

Les trois phases de ce travail comprenaient une analyse 
de la documentation internationale, un atelier des 
intervenants canadiens afin de délimiter un consensus 
quant aux indicateurs à utiliser, et la mise au point de 
14 indicateurs environnementaux, sociétaux et 
économiques du transport durable. 

Les 14 indicateurs recommandés par le CTD sont 
regroupés selon six grands thèmes, soit les conséquences 
du transport sur l’environnement et la santé, les activités 
de transport; l’utilisation du sol, la configuration urbaine 
et l’accessibilité; les actifs en infrastructures et en services 
de transport; les dépenses et la tarification en transport; 
et l’adoption de la technologie. 

Un certain nombre de comptes rendus traitant des 
aspects techniques et des recommandations de ce projet 
sont disponibles auprès du CTD à l’adresse web 
suivante : www.cstctd.ca 

 
Exemple d’un graphique d’indicateur tiré du rapport de la phase 3 
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La stratégie de mesure du rendement du Plan 
directeur des transports de la ville d’Ottawa 
Dans le cadre des travaux prévus à son Plan directeur des 
transports approuvé en 2003, la ville d’Ottawa a élaboré 
une stratégie de mesure de rendement lui permettant de 
suivre ses progrès de son parcours dans la réalisation de 
sa vision en matière de transport. 

Cette stratégie a été élaborée selon 11 groupes d’objectifs 
de rendement — (limiter la croissance de la circulation 
routière, augmenter l’utilisation des transports en 
commun, accroître l’utilisation de la bicyclette, accroître 
les déplacements à pied, réduire les effets sociaux et 
environnementaux indésirables, optimiser l’utilisation du 
système existant, gérer les actifs en transport, améliorer la 
sécurité des transport, favoriser un transport efficace des 
biens, répondre aux besoins de mobilité des personnes 
handicapées, et répondre aux attentes de la population).  
Il peut y avoir jusqu’à quatre objectifs par groupe, et 
jusqu’à six indicateurs de rendement par objectif.  On 
trouvera ci-dessous, un extrait de cet organigramme.  
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Groupe d’objectifs de rendement :  limiter la croissance de la circulation routière 
Objectif : réduire l’utilisation par habitant des véhicules à moteur 
Indicateur : utilisation personnelle de l’automobile (nombre de véhicule-km par 
année) 
Indicateur : Croissance relative de la circulation routière (% de changement 
annuel en volume par unité de % de changement de la population) 
Objectif : augmenter les taux d’occupation des véhicules à moteur 
Indicateur : occupation des automobiles (nombre de personne par véhicule) 
haque indicateur du cadre de suivi est relié à des 
ecommandations sur la fréquence de la mesure 
annuelle, bi-annuelle, par ex.), sur le lieu de la mesure (la 
ille entière ou le centre-ville par ex.), ainsi que sur la 
ériodicité de la mesure (les heures de pointes de la 
emaine de travail, toute l’année, par ex.).  Le niveau 
’influence de la ville sur l’indicateur est aussi noté 
faible, moyen, élevé, par ex.).  Certains indicateurs sont 
ourvus de valeur cible, d’autres non — dans certains 
as, il n’y a pas de logique analytique qui le justifie, alors 
ue pour d’autres l’indicateur est essentiellement 
escriptif et est dépourvu de valeur idéale.  Autant que 
ossible, les indicateurs proposés sont évalués par 

’entremise de programmes réguliers de collecte de 
onnées (enquêtes d’origine et de destination, cordon de 
omptage, comptages de passager du transport en 
ommun), mais dans certains cas il faut recourir à des 
éthodes de suivi originales. 

e Plan directeur des transports de 2003 de la ville 
’Ottawa comprend de l’information sur sa stratégie de 
esure du rendement (voir Chapitre 14 et Annexe C) 

ue l’on peut consulter à l’adresse web suivante : 
ww.ottawa2020.com. 
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