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Aperçu 

Les municipalités Canadiennes élaborent des plans et des 
programmes de transport actif de plus en plus évolués et 
reconnaissent les bienfaits multiples d’ajouter de 
nouvelles installations piétonnières et cyclables (p. ex. 
amélioration de l’état de santé de la collectivité, 
diminution des émissions de gaz à effet de serre (GES), 
infrastructures de transport plus équitables, renforcement 
des modes d’établissement compacts, etc.). Cette étude 
de cas résume les succès et les difficultés  d’intégrer des 
installations piétonnières et cyclables dans des projets 
d’infrastructures de grande envergure au Canada en 
fonction des politiques particulières de transport actif qui 
les appuient. Elle est axée sur deux exemples à 
Edmonton (Alberta) et à Richmond/Vancouver, (C.-B.). 

Ressources 

Il existe quantité de ressources sur l’élaboration d’une 
politique de transport actif, parmi lesquelles : 

National Complete Streets Coalition (États.-Unis.) (en 
anglais seulement) 
http://www.completestreets.org/  
 
Victoria Transport Policy Institute (en anglais seulement) 
www.vtpi.org 
 
Capital Bike and Walk (en anglais seulement) 
www.capitalbikeandwalk.org/  
 
Toronto Coalition for Active Transportation – Reports 
and Resources (en anglais seulement) 
http://www.torontocat.ca/main/documents  
 
Physical Active Strategy Publications (en anglais 
seulement) 
http://www.physicalactivitystrategy.ca/index.php/home
/publications/  
 
The State of Active Transportation (en anglais 
seulement) 
http://www.velo.qc.ca/files/file/TA/colloque/EtatsTA
_en.pdf  
 
 

 
Claire Ellick, ingénieure des transports, Ville 
d’Edmonton 
Tél. : (780) 495-0991 – Courriel : 
Claire.Ellick@edmonton.ca  
 
Helen Cook, gestionnaire de programmes, TransLink 
Tél. : (604) 453-4568 – Courriel : 
Helen.cook@TransLink.ca 
 
Joan Caravan, planificatrice des transports, Ville de 
Richmond 
Tél. : (604) 276-4035 – Courriel : Caravan@richmond.ca  
 
Ross Kenny, ingénieure de projet, Ville de Vancouver 
Tél. : (604) 871-6967 – Courriel : 
ross.kenny@vancouver.ca 
 
 

 

Contexte 

En dépit du rapport bien connu entre l’environnement 
bâti et l’état de santé des  citoyens, quantité de projets 
d’infrastructures municipaux de grande envergure ne 
prévoient pas d’installations pour le transport actif. En 
revanche, les installations de transport actif sont 
généralement aménagées comme « exemplaires uniques », 
ce qui aboutit souvent à la fracturation des réseaux 
piétonniers et cyclables qui sont ainsi moins attrayantes 
pour les nouveaux usagers. 

 
Les municipalités peuvent améliorer leurs réseaux de 
transport actif en adoptant des politiques qui exigent 
l’intégration d’installations piétonnières et cyclables dans 
les projets d’infrastructures de grande envergure au stade 
de la planification (p. ex. le fait d’exiger que tous les 
projets de resurfaçage des routes comportent une voie en 
bordure pour les cyclistes ou des ponts qui comportent 
des passerelles pour les piétons, etc.). Les besoins de 
transport actif peuvent être inclus dans un certain 
nombre de documents stratégiques, notamment dans les 
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règlements de zonage, les plans de transport et les plans 
budgétaires. Les exigences contribueront à s’assurer que 
les besoins des piétons et des cyclistes soient pris en 
compte tout au long de la planification des projets 
d’infrastructures de grande envergure en plus 
d’encourager l’amélioration constante des réseaux 
existants de transport actif. 
 
De nombreuses villes des États-Unis ont entrepris le 
réaménagement substantiel de leurs rues, guidées par des 
politiques officielles de « rues complètes », qui indiquent 
que la planification, la conception et la construction des 
rues d’une localité répondent aux besoins de tous les 
usagers éventuels, y compris les cyclistes, les piétons, les 
usagers des transports en commun, les livreurs de 
marchandises et les automobilistes. À ce jour, au moins 
165 administrations des États-Unis ont adopté ce type de 
politique, sous forme de plans communautaires, de 
manuels de conception, de politiques internes et de 
règlements (ordonnances).  

 
Les exemples de politiques officielles de « rues 
complètes » sont plus limités au Canada qu’aux États-
Unis, même si de nombreuses municipalités ont mené à 
terme des projets de restructuration des transports et des 
rues qui sont guidés par des priorités analogues (c.-à-d. 
concilier les besoins de tous les usagers de la route). 

 

Contexte politique 

Les exemples illustrés dans cette étude de cas sont le fruit 
de politiques de transport actif, qui exigent d’intégrer les 
installations piétonnières et cyclables dans les projets 
d’infrastructures de plus grande envergure. Parmi les 
principaux documents stratégiques habilitants, 
mentionnons : 
 
• Edmonton – Plan des transports à bicyclette, 

Plan directeur des transports : le Plan des 
transports à bicyclette (PTB) d’Edmonton, a été 
approuvé pour la première fois en 1992 et a été revu 
et actualisé en 2009. Le PTB oblige à tenir compte 
des besoins des cyclistes dans tous les futurs projets 
de transport, et il est soutenu par le Plan directeur 
des transports de la ville (1999, actualisé en 2009), 
dont le but est d’« offrir un réseau intégré de rues, 
de transports en commun et d’installations 
piétonnières et cyclables ». 

 
Plusieurs des buts du plan favorisent directement 
l’intégration des installations cyclables dans les 
projets de plus grande envergure et exigent que les 
nouveaux projets de construction et de resurfaçage 
des routes accommodent les bicyclettes (p. ex. le 
plan de 1992 stipulait que les voies en bordure des 
grandes artères devaient avoir une largeur 

supérieure de 0,5 m par rapport aux voies attenantes 
pour accueillir les cyclistes). Le plan de 2009 
recommande aussi d’actualiser les normes de 
conception et de construction de la ville en fonction 
des lignes directrices sur le vélo de l’Association des 
transports du Canada (ATC) (p. ex. marques sur la 
chaussée, normes sur les installations cyclables sur 
rue et hors rue, etc.). Edmonton songe par ailleurs à 
modifier le règlement de zonage, qui obligerait à 
prévoir des installations pour les cyclistes (en plus 
du stationnement pour bicyclettes) dans tous les 
projets d’aménagement et de rénovation. 
Actuellement, le règlement de zonage d’Edmonton 
exige l’aménagement de places de stationnement 
pour les vélos dans les nouveaux établissements 
d’enseignement et dans les édifices résidentiels qui 
comptent plus de 20 logements. 

 

 Vancouver/Richmond – Plan régional pour les 
vélos de TransLink, Plan pour les vélos de la 
ville de Vancouver, Plan du réseau cyclable 
dans les rues de la ville de Richmond : les 
directives stratégiques de la passerelle pour les 
piétons et les vélos de la Canada Line sont issues du 
mandat de TransLink d’appuyer les initiatives 
cyclables dans la région, comme le prévoit le Plan 
régional pour les vélos de TransLink de 1999 (en 
cours d’actualisation). Richmond et Vancouver ont 
chacune des documents stratégiques qui orientent 
l’aménagement des installations municipales pour 
les vélos. Vancouver procède actuellement à 
l’élaboration d’un nouveau Plan directeur du 
programme pour les vélos échelonné sur 10 ans, qui 
s’inspire du plan précédent de 1999. Le Plan des 
transports de Vancouver (1997) indique que la 
marche à pied et le vélo sont les modes de transport 
ayant la plus haute priorité de la ville. Le vélo à 
Richmond est orienté par le Plan du réseau cyclable 
dans la rue adopté en 1996. Le plan du réseau est 
mis à jour chaque année par un plan remanié des 
voies existantes et envisagées, et il est supporté par 
le Plan des transports du centre-ville de 2009 
(PTCV), qui englobe le secteur entourant la 
passerelle pour les piétons et les cyclistes de la 
Canada Line. La vision du PTCV prévoit 
d’aménager des installations pour les cyclistes dans 
les lieux communautaires, les parcs, les villages de 
transport en commun et d’autres destinations 
importantes, en plus de recommander l’intégration 
de places de stationnement pour les vélos de courte 
et de longue durée dans tous les nouveaux projets 
d’aménagement. 
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Raison d’être et objectifs 

Il manque souvent aux grands projets d’infrastructures 
(p. ex. les projets de resurfaçage des rues, 
l’agrandissement des routes, etc.) un volet de transport 
actif. Les municipalités peuvent améliorer leurs réseaux 
piétonniers et cyclables en adoptant des politiques qui 
exigent que des installations de transport actif soient 
envisagées et intégrées dans tous les grands projets 
d’infrastructures de transport et les projets 
d’amélioration. Le fait d’exiger des améliorations des 
transports actifs au niveau stratégique présente plusieurs 
avantages, parmi lesquels : 

 

 Amélioration permanente du réseau : il est 
possible d’améliorer l’accès, l’usage, l’efficacité et 
l’équité du réseau de transport en intégrant des 
installations piétonnières et cyclables dans tous les 
projets d’agrandissement, d’aménagement et 
d’entretien du réseau. Les ajouts de grande et de 
petite envergure (p. ex. nouvelles marques ou 
signalisation sur la chaussée, installations pour 
navetteurs actifs prévues dans les nouveaux projets 
d’aménagement, etc.) contribueront à améliorer le 
réseau de transport actif dans son ensemble et le 
rendra plus attrayant aux yeux des usagers 

potentiels. 
  

 Intégration de la planification des transports 
actifs dans les processus permanents de 
planification : de nombreuses municipalités ont 
des effectifs limités pour planifier les installations 
piétonnières ou cyclables et tireront sans doute parti 
de l’établissement de normes sur les transports 
actifs au niveau politique (p. ex. toutes les nouvelles 
artères doivent comporter un accotement). 

 
 Répercuter les coûts sur les budgets des 

transports actifs : en exigeant l’intégration des 
installations piétonnières ou cyclables dans les 
grandes initiatives d’infrastructures. Par exemple, on 
veut ajouter des marquages bicyclettes et chevrons 
(qui marquent les voies que se partagent les vélos et 
les automobiles) à une rue dans le cadre d’un projet 
plus important de resurfaçage d’une rue ou installer 
des supports à bicyclettes dans le cadre d’un 
nouveau complexe résidentiel ou commercial. Cela 
permet d’apporter des améliorations à faible coût 
pour les cyclistes ou les transports actifs et de tenir 
compte des budgets municipaux souvent restreints, 
conservant les fonds pour le parachèvement 
d’autres projets. 

 
Les installations piétonnières ou cyclables intégrées dans 
des projets de plus grande envergure peuvent remplir des 
objectifs multiples en plus d’améliorer les réseaux 

existants de transport actif. Parmi les autres effets, 
mentionnons : 
 

 Amélioration de la sécurité : la sécurité des 
piétons, des cyclistes et des automobilistes est 
renforcée grâce à des installations qui atténuent les 
conflits entre les transports motorisés et non 
motorisés. 

 
 Modération de la circulation et revitalisation 

des quartiers : les améliorations aux transports 
actifs peuvent contribuer à réduire la vitesse et la 
congestion (p. ex. en rétrécissant les voies de 
circulation, en abaissant les limites de vitesse, etc.), 
ce qui ne contribue pas seulement à améliorer la 
sécurité des cyclistes et des piétons, mais également 
le domaine public général et le caractère vivable 
d’un quartier. 
 

 Amélioration de la connectivité des réseaux : les 
réseaux de transport peuvent être améliorés par 
l’ajout de raccordements clés (comme des voies 
cyclables sur les ponts) ou par le resserrement des 
liens avec les destinations communautaires (comme 
les universités, les grands complexes 
résidentiels/commerciaux, les réseaux de pistes 
récréatives). 

 

Mesures 

Il existe quantité de façons d’intégrer des installations 
piétonnières et cyclables dans les grands projets 
d’infrastructures. Le fait d’exiger que les transports actifs 
soient intégrés dans la planification permanente des 
infrastructures aboutira à l’utilisation de stratégies et de 
plans différents, d’après le contexte et les ressources dont 
on dispose pour chaque projet. L’intégration des 
installations cyclables et piétonnières dans les projets 
d’infrastructures de plus grande envergure comporte en 
général les caractéristiques suivantes : 

 
 Reconception des rues ou régime routier : 

réaffectation des emprises existantes pour y 
incorporer des voies cyclables et/ou élargir les 
trottoirs pour les piétons; peinture de chevrons sur 
les voies que se partagent les cyclistes et les 
automobilistes; ajout de nouvelles voies distinctes 
pour les vélos; et autres stratégies afin de créer des 
espaces sûrs pour les piétons et les cyclistes (en 
particulier des signaux spécialisés aux intersections 
ou des zones avancées pour cyclistes). 

 
 Passerelles pour les piétons et les cyclistes : 

ceux-ci procurent des passages sans danger aux 
cyclistes, aux piétons et aux personnes en fauteuil 
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roulant, etc. Il peut s’agir de structures autonomes 
(comme des passerelles réservées aux piétons, des 
passages supérieurs) ou d’ouvrages intégrés dans 
une infrastructure existante (p. ex. les ponts qui 
englobent des voies cyclables dans la rue ou des 
trottoirs élargis avec des zones où les piétons 
peuvent s’asseoir pour observer la rue). 

 
 Pistes partagées hors rue ou voies cyclables 

dans la rue : celles-ci peuvent être intégrées dans 
les plus grands projets d’aménagement, notamment 
dans les nouveaux complexes résidentiels et 
commerciaux ou dans les complexes institutionnels. 
Le fait d’intégrer des installations piétonnières et 
cyclables qui visent un but précis (p. ex. pistes 
récréatives, voies cyclables, rues 
complètes/partagées, etc.) à l’étape de la 
conception/construction peut contribuer à faire 
augmenter le nombre de piétons et de cyclistes dans 
ces communautés en créant des espaces sûrs pour 
les piétons et les cyclistes. 

 
 Installations pour navetteurs actifs : celles-ci 

peuvent inciter les citoyens à utiliser des modes de 
transport actifs. Parmi les aménagements, on 
retrouve le stationnement sécurisé pour vélos (p. ex. 
casiers à vélos ou supports à vélos sécurisés/abrités) 
et des douches en milieu de travail pour les 
navetteurs. Il se peut que la municipalité exige que 
ces types d’installations soient intégrés dans tous les 
nouveaux complexes, renforçant les installations de 
transport actif moyennant un coût minime pour les 
budgets municipaux. 

 
Cette partie décrit les mesures qui résultent des politiques 
de transport actif adoptées dans chacune des deux études 
de cas. 

 
Edmonton : bon nombre des installations cyclables dans 
la rue ont été aménagées entre 1992 et 2009 grâce au Plan 
des transports à bicyclette de 1992 (PTB), qui stipulait 
que les artères devaient comporter des voies en bordure 
plus larges de 0,5 m par rapport aux voies attenantes. 
Edmonton compte aujourd’hui environ 400 km de voies 
en bordure grâce à cette politique et a récemment 
commencé à ajouter des « marquages bicyclette et 
chevrons » (marques sur la chaussée qui indiquent les 
voies partagées par les cyclistes et les automobilistes). La 
ville s’est appliquée à intégrer les installations cyclables 
des navetteurs et de loisir dans les réseaux de transport 
existants, comme en témoigne l’exemple ci-après : 
 
Régime routier de la 100e Avenue : la remise en état de la 
100e Avenue a également débuté durant la construction 
du Ruban d’acier (Ribbon of Steel), une piste hors rue à 
usage partagé, qui croise la 100e Avenue, après les 

préoccupations exprimées par les résidents sur les excès 
de vitesse et l’utilisation de raccourcis de la localité 
d’Oliver. La 100e Avenue a été retenue pour subir un 
régime routier, dans le but de gérer les vitesses des 
véhicules en plus d’offrir un milieu moins dangereux aux 
cyclistes et aux piétons. 

 

 
Passage pour piétons entre deux intersections reliant la 

100
e
 Avenue à la piste polyvalente Ruban d’acier à 

Edmonton 

 
Parmi les principaux changements d’ordre physique, 
mentionnons la réduction d’une route à trois voies dans 
les deux sens à une route à deux voies entre la 112e Rue 
et la 115e Rue. Entre la 116e Rue et la 121e Rue, la 
100e Avenue a été convertie d’une route à sens unique à 
deux voies en une route vers l’ouest à voie unique, 
assortie d’une voie cyclable en direction de l’est. Les 
vélos peuvent circuler dans les deux sens sur la 
100e Avenue, en utilisant une voie cyclable à contresens, 
le long d’une voie partagée. Un passage entre deux 
intersections a été aménagé sur la 100e Avenue, à l’ouest 
de la 109e Rue, ce qui offre un raccordement sans danger 
pour les cyclistes et les piétons qui se rendent jusqu’au 
Ruban d’acier. 

 
Vancouver et Richmond : en 2005, TransLink (l’agence 
régionale des transports de Metro Vancouver) a amorcé 
la construction de Canada SkyTrain Line, dont le but est 
d’offrir un réseau express régional entre le centre-ville de 
Vancouver et Richmond et de là jusqu’à l’aéroport 
international de Vancouver. Ce projet prévoit un 
nouveau pont qui enjambe le bras Nord du Fraser, reliant 
la gare Marine Drive à Vancouver à la gare Bridgeport à 
Richmond. Le pont envisagé offrait l’occasion 
d’améliorer les infrastructures piétonnières et cyclables 
traversant le Fraser, et l’idée d’ajouter un passage séparé 
pour les piétons et les cyclistes a été approuvée sans 
réserve par les groupes locaux de défense du vélo. À 
l’époque, les cyclistes et les piétons du secteur étaient 
obligés d’emprunter les ponts Arthur Laing, Oak Street 
ou Knight Street entre Richmond et Vancouver. Aucun 
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des ponts n’est équipé d’infrastructures réservées aux 
cyclistes : les ponts Knight et Oak Street ont des 
trottoirs, que doivent se partager les piétons et les 
cyclistes, tandis que le pont Arthur Laing a des bas-côtés 
étroits mais pas de trottoirs. 

 
À cause de contraintes de financement et d’autres 
problèmes, TransLink et RAVCO (le partenariat public-
privé établi pour réaliser le projet de la Canada Line) 
n’ont pas approuvé à l’origine la passerelle pour les 
piétons et les cyclistes de la Canada Line. En revanche, 
celle-ci figurait comme option à prix séparé dans le 
contrat de Canada SkyTrain Line et a été approuvée 
ultérieurement et financée par TransLink. Les coûts de 
construction de 10 millions $ ont été échelonnés sur trois 
à quatre ans, et ont été puisés à même le budget annuel 
de 6 millions $ du Programme d’immobilisations pour les 
vélos. 

 

 
Passerelle pour les piétons et les cyclistes 

de la Canada Line 

 
Passerelle pour les piétons et les cyclistes de la Canada Line : 
parachevée le long de la Canada Line en 2009, la 
passerelle pour les piétons et les cyclistes est parallèle au 
rail de guidage de la Canada SkyTrain Line, fixée sous le 
tablier du pont. La passerelle a une largeur de 3,5 m et 
mesure près de 1 km, elle est construite en acier avec un 
revêtement antidérapant, et elle constitue l’unique 
raccordement séparé pour les piétons et les cyclistes 
entre Richmond et Vancouver. Les bretelles à l’une et 
l’autre extrémité ont une pente maximale de 8 % et sont 
conçues de manière à accueillir tous les modes de 
transport actif, y compris les personnes en fauteuil 
roulant. L’éclairage par le haut permet aux usagers 
d’emprunter la passerelle 24 heures par jour en toute 
sécurité. La passerelle comporte aussi des paliers sur le 
côté, qui permettent de se reposer et d’admirer le 
panorama. 
 
TransLink a tenu des consultations dès le 
commencement du processus de conception avec la ville 
de Richmond et la ville de Vancouver. Richmond a 

demandé que le plan prévoie le raccordement de la 
bretelle à Van Horne Way, qui est reliée au réseau 
cyclable de la ville. L’utilisation des terrains avoisinants 
était essentiellement industrielle, et Van Horne Way ne 
comportait pas d’installations piétonnières ou cyclables. 
Van Horne Way a été ajoutée au réseau cyclable de 
Richmond, et un nouveau sentier polyvalent hors rue a 
été ajouté d’un côté, desservant les cyclistes circulant en 
direction nord et les piétons dans les deux sens. Le 
stationnement a été déplacé de l’autre côté de la rue et 
une nouvelle voie cyclable a été aménagée pour les 
cyclistes circulant vers le sud. Des raccords avec 
l’aéroport international de Vancouver (via Sea Island) ont 
été créés rue Charles, rue Smith et sur le 
chemin Beckwith, raccordant les cyclistes à la Route no 3. 
 
La ville de Vancouver prévoit actuellement ajouter des 
raccordements piétonniers et cyclables à la passerelle de 
la Canada Line. Il en est question dans la partie intitulée 
« Prochaines étapes ». 

 

Résultats 

Bien que de nombreuses municipalités et administrations 
régionales du Canada aient récemment construit des 
installations piétonnières et cyclables, rares sont celles qui 
mesurent et surveillent l’incidence de ces programmes de 
manière uniforme ou à long terme. Cela a restreint leur 
capacité de pleinement évaluer l’efficacité de leurs efforts 
sur le plan des changements d’attitudes et de 
comportements, même si certaines preuves anecdotiques 
et des sondages plus importants suggèrent des résultats 
positifs dans la plupart des collectivités. Quelques 
programmes de surveillance et les résultats des études de 
cas sont résumés ci-après : 

 
 Edmonton – Entre 1992 et 2009, Edmonton a 

constitué un réseau de 400 km de larges voies en 
bordure des grandes artères, se conformant ainsi 
aux politiques du Plan des transports par bicyclette 
de 1992. Les résultats du projet de régime routier de 
la 100e Avenue sont résumés ci-après : 
 
o Régime routier de la 100e Avenue : la ville 

d’Edmonton a surveillé la vitesse, les densités 
de circulation et les activités 
piétonnières/cyclables avant et après la 
construction, soit en 2002 et en 2005. Des 
observations sur le terrain et des données ont 
été recueillies lors de comptages durant une 
période de pointe de deux heures (de 15 h 30 à 
17 h 30) et ont été réalisées au cours d’une 
seule journée, au lieu de faire la moyenne sur 
une plus longue durée. Même si cela limite la 
fiabilité des données, le comptage des 
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bicyclettes révèle que l’usage de la bicyclette à 
l’heure de pointe de l’après-midi a plus que 
doublé, passant d’un total de 26 cyclistes en 
2002 à 70 en 2005. Le passage entre deux 
intersections (qui relie les cyclistes au Ruban 
d’acier) est largement emprunté par les piétons, 
les patineurs à roues alignées et les cyclistes, et 
on a constaté de bons comportements des 
piétons et des automobilistes durant la 
surveillance. 

 
La densité de circulation quotidienne sur la 
100e Avenue a diminué de 16 % à l’issue du régime 
routier, et les vitesses du 85e percentile sont restées 
en deçà de la vitesse affichée de 50 km à l’heure. 
Comme prévu, la densité de circulation a augmenté 
le long des routes collectrices situées à proximité à 
la suite du régime routier. Des hausses significatives 
ont été observées le long de la 110e Rue et de la 
99e Avenue situées non loin de là. Les deux rues 
sont considérées comme des routes collectrices et 
sont à proximité du High Level Bridge à forte 
densité de circulation sur la 109e Rue, et à proximité 
de l’École primaire Grandin située à l’angle de la 
99e Avenue et de la 110e Rue. Les comptages de la 
circulation (effectués en 2005) révèlent que les 
densités quotidiennes de 4 443 véhicules sur la 
99e Avenue et de 2 824 véhicules sur la 110e Rue 
sont nettement inférieures à la densité quotidienne 
maximale de 12 000 véhicules pour les voies 
collectrices d’Edmonton. 

  
 Vancouver et Richmond – Passerelle pour les 

piétons et les cyclistes de la Canada Line : 
depuis le début de 2010, on calcule le nombre total 
de cyclistes en recourant à des compteurs 
automatiques, mais, jusqu’ici, on n’a pas procédé au 
décompte des piétons. Le nombre de cyclistes a 
augmenté depuis le début janvier, avec plus de 
600 trajets individuels observés franchissant le pont 
et une moyenne de plus de 300 trajets par jour (de 
janvier à la mi-juillet 2010). 

 
La ville de Vancouver surveille actuellement le 
nombre de cyclistes le long des voies cyclables aux 
abords de la passerelle, afin de mieux comprendre 
de quelle manière les cyclistes s’approchent du pont 
et d’aider à créer de nouveaux raccordements entre 
le pont et le réseau cyclable existant de Vancouver. 

 

Défis 

On trouvera un résumé ci-après des principales 
difficultés d’élaborer et de mettre en œuvre une politique 
fructueuse de transport actif : 
 

 Faire des installations piétonnières et cyclables 
une priorité : même si les politiques accordent de 
plus en plus d’importance à ce que les gens fassent 
la transition vers des modes de transport plus actifs 
et plus durables, les budgets des transports actifs ne 
reflètent pas toujours cette importance. L’absence 
de volonté politique, conjuguée à des attitudes 
solidement ancrées favorisant la conduite 
automobile, présente des difficultés à tous les ordres 
de gouvernement au moment de mettre en œuvre et 
de faire appliquer les directives d’une politique de 
transport actif. 
 

 Coût et capacité : le financement nécessaire aux 
nouvelles infrastructures piétonnières et cyclables 
varie considérablement et les ressources financières 
et humaines limitées sont susceptibles de différer ou 
d’empêcher l’entrée en service des infrastructures 
envisagées. Il se peut que les municipalités n’aient 
pas les ressources humaines nécessaires pour se 
concentrer sur les initiatives de transport actif, 
comme en témoigne un récent sondage mené par 
l’ATC, qui a révélé qu’à peine 26 municipalités 
comptaient au moins un membre du personnel 
équivalent temps plein responsable de la 
planification et de la mise en œuvre d’initiatives de 
transport actif. 

 
 Mesure et surveillance : les plans de surveillance 

et d’évaluation des incidences/résultats des 
installations piétonnières et cyclables sont souvent 
limités. La mesure efficace des résultats « avant » et 
« après » dépasse souvent les ressources humaines et 
financières de nombreuses administrations locales, 
ce qui ne facilite pas la tâche de mesurer l’efficacité 
des nouvelles installations piétonnières et cyclables, 
et ce qui rend encore plus difficiles la planification 
et la mise en place des futures infrastructures 
piétonnières et cyclables. 

 

Prochaines étapes 

Les exemples décrits dans cette étude de cas ont 
influencé les futurs plans d’installations piétonnières et 
cyclables dans leurs municipalités respectives. 

 
 Edmonton : l’Enquête sur les usagers du vélo 

menée par la ville d’Edmonton en 2005-2006 a 
permis de connaître l’avis d’environ 950 cyclistes 
locaux. Elle a révélé une nette préférence pour les 
installations désignées dans la rue, comme les voies 
cyclables, plutôt que les larges voies en bordure qui 
constituent la majorité du réseau cyclable dans la rue 
à Edmonton. 
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Le Plan des transports par bicyclette de 2009 
d’Edmonton fait état d’un futur réseau d’environ 
500 km de voies cyclables dans la rue, de chevrons et 
de pistes polyvalentes. Une grande partie du réseau 
cyclable existant dans la rue revêt la forme de 
400 km de larges voies en bordure des grandes 
artères, aménagées entre 1992 et 2009. L’espace 
réservé aux futures voies cyclables dans la rue sera 
créé par une redistribution des emprises existantes, 
plutôt que par un élargissement des rues, et 
consistera à supprimer ou à rétrécir les voies de 
circulation actuelles. Il y a fort à parier que la ville 
d’Edmonton lancera de futurs projets de régime 
routier, dans le cadre de l’agrandissement du réseau 
cyclable actuel et pour accueillir les cyclistes qui sont 
actuellement réticents à faire du vélo sur une voie de 
circulation partagée. 

 
 Passerelle pour les piétons et les cyclistes de la 

Canada Line : TransLink a tenu des consultations 
avec la ville de Richmond et la ville de Vancouver au 
début du processus de conception. Même si 
plusieurs changements ont été apportés aux bretelles 
prévues, les deux villes ont lancé d’autres projets 
piétonniers et cyclables afin de mieux intégrer la 
passerelle dans les réseaux existants. Les deux 
municipalités solliciteront sans doute le financement 
du Programme de partage des frais 
d’immobilisations des infrastructures cyclables de 
TransLink, qui défraie jusqu’à 50 % des projets 
admissibles d’amélioration des installations cyclables. 
On trouvera ci-après un aperçu des prochaines 
étapes prévues par les villes de Richmond et de 
Vancouver : 

 
o Richmond : les plans futurs prévoient le 

parachèvement du tronçon nord de la route 
cyclable de Shell Road, qui améliorera 
grandement l’accès au pont. Le centre-ville de 
Richmond a été élargi pour englober la gare de 
Bridgeport, après la construction de la Canada 
Line.Le Plan du centre-ville 2009 et le Plan des 
transports au centre-ville orienteront les 
aménagements futurs dans le secteur. Au 
nombre des améliorations futures, mentionnons 
des voies cyclables le long de River Drive, entre 
Shell Road et la Route no 4, et d’autres 
raccordements piétonniers et cyclables qui 
pourront être ajoutés au fur et à mesure que ces 
plans sont mis en œuvre. 
 

o Vancouver : la ville surveille actuellement le 
nombre de cyclistes le long des routes cyclables 
attenantes et travaille à de nouvelles installations 
piétonnières et cyclables afin de relier en toute 
sécurité le pont au réseau cyclable existant. Elle 

prévoit le prolongement de la voie cyclable sur 
Kent Avenue South, laquelle a reçu 
l’approbation en principe du conseil municipal. 
Le prolongement de la voie cyclable prévue 
comblera la brèche entre les voies cyclables 
d’Ontario et de Heather Street et sera reliée aux 
voies cyclables de Cambie Street et à la 
passerelle pour les piétons et les cyclistes. Le 
projet comportera également un passage à 
niveau pour les piétons et les cyclistes sur les 
voies de chemin de fer, ce qui offrira un 
itinéraire plus direct vers les voies cyclables de 
South West Marine et de Cambie Street.  

 

Pratiques exemplaires 

On trouvera ci-après quelques pratiques exemplaires 
permettant d’intégrer les installations cyclables et 
piétonnières dans les projets d’infrastructures de grande 
envergure par le biais des politiques de transport actif : 
 

 Donner de la souplesse : au lieu d’exiger des 
interventions selon des normes, envisager un 
éventail d’investissements dans les infrastructures. 
Par exemple, décréter qu’un pourcentage fixe du 
financement d’un projet doit être réservé aux 
installations de transport actif, mais permettre aussi 
que les interventions de transport actif les 
meilleures, les plus pratiques et propres au contexte 
soient intégrées dans les projets d’infrastructures ou 
de restructuration de plus grande envergure. 

 
 Intégrer les politiques de transport actif dans 

tous les plans : intégrer les politiques de transport 
actif dans toutes les initiatives de planification 
communautaire plutôt que de simples plans de 
transport ou des plans particuliers de transport actif. 
Cela peut englober les plans officiels directeurs 
municipaux  (ou des plans équivalents), les stratégies 
de gestion de la croissance, les plans de 
revitalisation des quartiers, les plans pour un 
environnement bâti sain, les stratégies d’adaptation 
aux changements climatiques, etc. La planification 
des transports actifs réussira mieux si elle est bien 
intégrée dans tous les processus de planification. 
Par exemple, Richmond a intégré les politiques de 
transport actif dans son plan actualisé du centre-
ville et son plan des transports, ce qui améliorera les 
installations piétonnières et cyclables dans le secteur 
qui entoure la passerelle pour piétons et cyclistes de 
la Canada Line. 

 
 Mettre l’accent sur les raccordements avec les 

réseaux existants : des politiques de transport actif 
nouvelles ou modifiées doivent stipuler que les 
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installations piétonnières et cyclables doivent être 
intégrées dans les réseaux existants. Par exemple, les 
installations majeures (comme les ponts, les pistes 
hors rue, etc.) peuvent nécessiter de nouvelles voies 
cyclables ou des pistes piétonnières pour être 
raccordées efficacement aux réseaux existants de 
transport actif, parallèlement à de la signalisation et 
à d’autres mesures d’orientation. 

 
 Exploiter des changements de politique de plus 

petite envergure pour entraîner des effets 
significatifs : la politique de transport actif peut 
stipuler que les projets de resurfaçage ou de remise 
en état de la chaussée comprennent des 
améliorations des installations piétonnières ou 
cyclables. Par exemple, les politiques peuvent 
recommander que les voies réservées aux véhicules 
soient rétrécies ou éliminées pour céder la place à 
des voies cyclables supplémentaires ou pour élargir 
les trottoirs, dans le cadre d’un projet de régime 
routier ou de restructuration d’une rue, semblable à 
la démarche suivie par la ville d’Edmonton. 

 
 Surveillance et mesure : si les ressources 

financières et humaines le permettent, surveiller et 
mesurer les effets des projets (comptage des 
piétons, des véhicules et des cyclistes, observation 
du comportement des usagers de la route, vitesse 
des véhicules, etc.). Idéalement, la surveillance doit 
avoir lieu régulièrement et comporter des données 
« avant » et « après », selon la nature du projet. Cela 
permet de modifier et d’actualiser les politiques 
pour s’assurer que les infrastructures qui en 
résultent soient conviviales. Par exemple, 
Edmonton a modifié son Plan des transports par 
bicyclette en 2009, après qu’un sondage eut révélé 
que les cyclistes préféraient des installations 
désignées sur rue plutôt que des voies en bordure 
partagées. 

 
 Faire appliquer les politiques : il est essentiel de 

faire appliquer les politiques et de répertorier les 
infrastructures de transport actif qui en résultent. 
L’application des politiques peut être assurée par 
des amendes ou des compensations, des retards 
dans l’octroi de permis et d’autres moyens 
normalisés. Par exemple, les exigences des 
politiques dans le cadre du règlement de zonage 
d’Ottawa auraient dû aboutir à la construction de 
plusieurs milliers de nouvelles places de 
stationnement pour bicyclettes dans les nouveaux 
complexes résidentiels, mais, à ce jour, aucun 
inventaire n’a été réalisé et le taux de conformité 
estimé est faible. 

 

 Élargir la portée grâce à des partenariats : 
collaborer avec d’autres intervenants (comme les 
municipalités voisines, les universités locales ou 
d’autres établissements, les administrations 
régionales, les sociétés de transport, etc.) en étudiant 
les possibilités de refléter les priorités accordées au 
transport actif dans les initiatives publiques et 
privées de toute la collectivité (comme les nouveaux 
complexes commerciaux, institutionnels ou 
résidentiels; les projets de transport régionaux, etc.). 
Ensemble, TransLink, Richmond et Vancouver ont 
réussi à ajouter un nouvel élément d’infrastructure 
au réseau cyclable régional, ce qui aurait été 
autrement plus difficile à réaliser comme projet 
autonome. 

 
 Élaborer des politiques axées sur la sécurité : 

les préoccupations en matière de sécurité reliées au 
vélo ou à la marche peuvent dissuader un citoyen 
d’adopter des modes de transport actif. Les 
améliorations matérielles de petite et de grande 
envergure peuvent apaiser les préoccupations en 
matière de sécurité et réduire les conflits sur la 
chaussée. Par exemple, on peut ajouter des voies 
cyclables séparées ou des passages déclenchés par 
les piétons ou les cyclistes aux intersections à forte 
densité de circulation. Les deux exemples illustrés 
dans cet article ont été mus par le désir d’améliorer 
la sécurité, ce qui bénéficie aux piétons et aux 
cyclistes existants et contribue à attirer de nouveaux 
usagers vers le réseau de transport actif. 

 

Ressources 

Les ressources nécessaires à l’élaboration d’une politique 
de transport actif varient grandement, selon les 
ressources humaines et la volonté politique de chaque 
administration. Il se peut que les ressources financières et 
humaines qui permettent la réalisation et la surveillance 
des projets présentent un défi supplémentaire, selon 
l’ampleur de l’initiative de transport actif. Les projets de 
plus petite envergure (comme l’adoption de marquages 
bicyclette et chevrons) peuvent être conjugués à des 
projets financés à l’interne (comme les projets de 
resurfaçage de la chaussée ou d’application d’une 
nouvelle couche de peinture). Il se peut que les projets 
plus complexes réclament des ressources 
supplémentaires, notamment le financement provenant 
de subventions ou de partenariats, ou la contribution de 
consultants externes. Les coûts d’un projet peuvent être 
partiellement neutralisés par l’intégration des installations 
piétonnières et cyclables dans les projets d’infrastructures 
de plus grande envergure au niveau des politiques. 
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 Régime routier de la 100e Avenue à Edmonton : 
des voies cyclables ont été ajoutées à la 100e Avenue 
dans le cadre d’un projet de remise en état de la 
chaussée, dont le but était avant tout de réduire les 
densités de circulation et les vitesses et d’offrir un 
raccordement sans danger avec la piste Ruban 
d’acier. On en a profité pour procéder à la 
reconfiguration des marques sur la chaussée, et le 
coût d’ajouter de nouvelles voies cyclables a été 
absorbé à même le budget de remise en état plus 
important. Les effectifs responsables des transports 
durables à la ville d’Edmonton se sont occupés de la 
planification et de la mise en œuvre du projet à 
l’interne. 

 
 Passerelle pour les piétons et les cyclistes de la 

Canada Line : TransLink a financé les 
10 millions $ du projet de passerelle pour les 
piétons et les cyclistes. Celle-ci a été construite dans 
le cadre du projet de réseau express régional la 
Canada Line par RAVCO (la compagnie créée pour 
réaliser le projet, qui était un partenariat public-
privé). TransLink a tenu des consultations avec les 
responsables de la planification des transports de la 
ville de Vancouver et de la ville de Richmond dans 
le cadre du processus de conception. 

 

Leçons à retenir 

Les leçons suivantes doivent être retenues pour 
l’intégration des installations piétonnières et cyclables 
dans les projets d’infrastructures de plus grande 
envergure : 
 

 La combinaison des installations piétonnières 
et cyclables dans les projets de plus grande 
envergure offre l’opportunité d’ajouter des 
raccords clés aux réseaux existants : les grands 
projets d’infrastructures donnent la chance d’établir 
des raccordements importants avec un réseau 
existant de transport actif. L’intégration de ces 
initiatives au niveau des politiques et l’établissement 
de partenariats devraient permettre aux 
municipalités d’élargir leur portée et d’aménager des 
installations piétonnières et cyclables qui seraient 
plus difficiles à mettre en œuvre s’il s’agissait de 
projets autonomes. 
 

 Les consultants externes peuvent représenter 
un coût important, mais ils peuvent profiter à 
un projet : les municipalités plus petites n’ont sans 
doute pas la capacité d’élaborer des politiques de 
transport actif ou des plans maison. Le fait de 
collaborer avec un consultant externe aguerri peut 
faciliter l’élaboration d’une politique qui peut être 

intégrée avec succès dans tous les processus utiles 
de planification municipale. 

 

 Des consultations précoces avec des 
partenaires externes ou internes peuvent 
aboutir à une conception de meilleure qualité et 
à un meilleur résultat final : les consultations sont 
un élément crucial de l’établissement fructueux et de 
l’intégration des priorités de transport actif dans 
tous les processus de planification. La rétroaction 
des partenaires internes et externes peut servir à 
améliorer les directives stratégiques finales, qui 
doivent être régulièrement surveillées et modifiées 
s’il y a lieu. 

 

 Les coûts d’un projet peuvent être neutralisés 
en combinant les installations piétonnières et 
cyclables à d’autres projets d’infrastructures : 
les budgets municipaux de transport actif sont 
souvent limités, en dépit de la reconnaissance 
croissante des avantages multiples de 
l’aménagement de collectivités situées à une 
distance franchissable à pied et à vélo. Le fait de 
conjuguer stratégiquement les initiatives de 
transport actif et les projets de plus grande 
envergure au niveau des politiques peut aider à 
élargir les budgets municipaux réservés au transport 
actif. 

 

Sources 

Ville d’Edmonton – Walking and Cycling (en 
anglais seulement): 
http://www.edmonton.ca/transportation/cycling_walkin
g/cycling-in-edmonton.aspx  
 
TransLink – Canada SkyTrain Line (en anglais 
seulement) : 
http://www.TransLink.ca/en/Rider-Info/Canada-
Line/Features.aspx  
 
Plan pour les bicyclettes de la ville de Vancouver (en 
anglais seulement)  : 
http://vancouver.ca/engsvcs/transport/cycling/plans/n
etwork.htm  
 
Projets en cours de la ville de Vancouver (en anglais 
seulement) : 
http://vancouver.ca/engsvcs/transport/cycling/plans/p
rojects.htm  
 
Plan pour les bicyclettes de la ville de Richmond (en 
anglais seulement) : 
http://www.richmond.ca/services/ttp/cycling/planning.
htm  
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