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Aperçu 

Cet article présente plusieurs habitants du Canada 
atlantique qui ont modifié leurs habitudes de transport 
grâce à leur participation directe à un programme de 
transport durable. Leurs récits illustrent de quelle façon de 
simples initiatives de transport peuvent avoir des 
conséquences bénéfiques à long terme sur les 
comportements de déplacement des gens – en 
transformant les automobilistes en covoitureurs, en usagers 
des transports en commun, en cyclistes, en piétons et en 
télétravailleurs. 

Ressources choisies 

Le Défi des villes durables au Canada. 
https://www.siemens.ca/web/portal/fr/AboutUsFR/Dur
abilite/Ledefidurabledesvilles/Pages/Default.aspx  

Pour d’autres ressources mentionnées spécifiquement dans 
cet article, consultez la section des Ressources à la fin de 
ce document. 

Les transports durables dans le Canada 
atlantique 

La production d’électricité est la plus importante source 
d’émissions de gaz à effet de serre (GES) dans le Canada 
atlantique, même si les émissions du secteur des transports 
occupent la deuxième place et sont à la hausse. En 2006, 
les émissions du secteur des transports ont représenté 
31 % de toutes les émissions des quatre provinces de 
l’Atlantique, soit légèrement plus que la moyenne nationale 
qui est de 25 %. 

La diminution des émissions et l’amélioration des options 
de transport durable sont des questions qui préoccupent au 
plus haut point de nombreux dirigeants municipaux de 
l’Atlantique. Dans un rapport publié en 2010 intitulé Le 
Défi des villes durables au Canada, 243 experts municipaux de 
tout le Canada ont fait part de leurs réflexions sur une 
diversité de dossiers relatifs à la durabilité. Les experts du 
Canada atlantique ont mentionné l'infrastructure de 
transport comme le deuxième problème en importance 
(après les infrastructures hydriques) auquel seront 
confrontées leurs villes au cours des 10 prochaines années. 

Deux préoccupations dominent le débat. L’une est l’âge 
des infrastructures de transport. Les villes du Canada 
atlantique et, en particulier, celles de Nouvelle-Écosse 
possèdent certains des ponts et des routes les plus vétustes 
du pays (Statistique Canada). Les récents phénomènes 
météorologiques extrêmes, comme les tempêtes tropicales 
et les ouragans, génèrent encore plus de pression pour que 
l’on remplace ces infrastructures vétustes. 

Mais, surtout, le rapport souligne le besoin de sensibiliser 
le public aux transports durables et à la nécessité de 
modifier les comportements de déplacement des gens au 
profit de modes plus durables. Les deux tiers (66 %) des 
répondants du Canada atlantique qui ont participé au 
rapport sur les Villes durables ont mentionné la 
sensibilisation du public et l’évolution des comportements 
comme les plus sérieux défis auxquels sont confrontées 
leurs villes en matière de transport. 

Cet article décrit certaines façons dont les municipalités du 
Canada atlantique aident leurs habitants à délaisser la 
conduite d’un véhicule occupant unique au profit de 
modes de transport plus durables en leur offrant des 
programmes et des services qui répondent à leurs besoins. 

Dans cet article, on présente quatre habitants du Canada 
atlantique qui ont modifié leurs comportements de 
déplacement à cause des politiques, des programmes ou 
d’autres initiatives offerts dans leurs municipalités. 

Services d’autobus express 

Les villes du Canada atlantique comptent moins 
d’habitants que la plupart des autres villes du Canada; 
Halifax (Nouvelle-Écosse) est la plus grande ville avec une 
population tout juste inférieure à 400 000 habitants. Les 
municipalités qui ont des populations réduites ont souvent 
plus de mal à offrir des services complets de transport en 
commun à leurs habitants car elles n’ont pas la population 
nécessaire pour assumer les coûts. 

Deux des récits de cet article illustrent néanmoins la 
manière dont un service d’autobus express nouveau et 
rentable a modifié la façon dont de nombreux habitants 
qui vivent à l’extérieur de Saint John (Nouveau-Brunswick) 
se rendent en ville. Ce service de transport en commun de 
qualité supérieure était inscrit dans le plan global des 

https://www.siemens.ca/web/portal/fr/AboutUsFR/Durabilite/Ledefidurabledesvilles/Pages/Default.aspx
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transports de la ville en vue de réduire le nombre de 
véhicules dans les artères de la ville. 

Programmes de vélo et soutien 

Augmenter le nombre de cyclistes dans n’importe quelle 
ville peut être une tâche ardue. Les craintes en matière de 
sécurité, les longs trajets et l’absence d’aménagements pour 
les cyclistes au travail ou à l’école (douches, casiers à 
bicyclettes, etc.) sont autant d’obstacles pour ceux qui 
souhaiteraient se rendre au travail à vélo plutôt qu’en 
voiture. 

Deux des récits de cet article démontrent la façon dont des 
initiatives simples arrivent à convaincre les gens de faire 
plus de vélo. L’un souligne la façon dont les étudiants, les 
professeurs et les employés de l’Université Memorial à 
St. John’s (Terre-Neuve) profitent d’un programme de 
vélo-partage; l’autre illustre la façon dont un système de 
« vélo-partage » aide les nouveaux cyclistes à acquérir la 
confiance requise pour circuler au beau milieu de la 
circulation en milieu urbain. 

Modification des habitudes, une personne 
à la fois 

Tout le monde à bord de l’autobus express! 

Lorsque Saint John Transit (SJT) a lancé son service 
ComEx (Community Express) en 2007, les déplacements 
quotidiens sont subitement devenus beaucoup plus faciles 
pour deux résidents de la localité, Michael et Chris.  

Le service d’autobus express ComEx dessert plusieurs 
banlieues-dortoirs de Saint John (Nouveau-Brunswick). 

« Avant ComEx, ma famille comptait exclusivement sur la 
voiture pour tous ses besoins de transport, affirme 
Michael. Nous n’aurions même pas songé au covoiturage. » 
C’est un collègue de travail qui lui a appris l’existence du 
nouveau service et il s’est alors rendu sur le site Web de 
SJT pour y trouver d’autres renseignements. 

Le trajet en autobus prend environ 20 minutes entre la 
maison de Michael à Rothesay et Saint John.  

« Après avoir pris l’autobus pendant plusieurs semaines, j’ai 
décidé de l’emprunter à plein temps », affirme-t-il, en 
ajoutant qu’il a modifié son horaire de travail pour 
commencer une demi-heure plus tôt afin de profiter de 
l’horaire de l’autobus. « En prenant cette décision, je n’ai 
pas eu à attendre au travail ou à l’arrêt d’autobus pendant 
bien longtemps. » 

Michael déclare que le prix du service a été l’une des 
principales raisons pour lesquelles il a opéré ce 
changement. « Grâce à l’employeur, nos laissez-passer 
d’autobus ne sont pas seulement vendus à rabais, mais ils 
sont également subventionnés en fonction du prix coûtant 
de l’employeur. Cela veut dire que le coût d’un laissez-
passer mensuel est passé de 99 $ à 59,25 $, ajoute-t-il. Si on 

compare cela à la possession d’un deuxième véhicule (en 
tenant compte des paiements mensuels, de l’assurance, de 
l’essence et de l’entretien), on peut dire que nous 
épargnons beaucoup d’argent. » Il ajoute que le fait de 
venir en aide à l’environnement, l’emplacement pratique 
des arrêts d’autobus et les incitatifs fédéraux qui accordent 
un crédit d’impôt aux usagers des transports en commun 
sont également entrés en ligne de compte dans sa décision 
de changer d’habitude. 

Depuis qu’il est devenu usager des transports en commun, 
Michael affirme qu’il pratique davantage la marche à pied 
et que cela a amélioré sa forme physique. « Dans 
l’ensemble, je me sens mieux quand j’arrive au travail, 
affirme-t-il. Un autre élément essentiel est que je n’ai pas à 
m’inquiéter des trajets quotidiens. Les bouchons de 
circulation et les automobilistes en colère font désormais 
partie des responsabilités du chauffeur d’autobus, et je n’ai 
plus besoin de me lever le matin pour déneiger mon 
véhicule et gaspiller de l’essence à le réchauffer les journées 
froides. » 

Le seul reproche qu’il ait au service d’autobus, c’est que 
lorsqu’il a besoin de quitter le travail au milieu de la 
journée, il ne peut pas utiliser le service ComEx puisqu’il 
ne fonctionne qu’aux heures de pointe. 

« C’est un excellent service avec d’excellents chauffeurs et 
je suis entièrement satisfait des initiatives prises par 
Saint John Transit, déclare-t-il. ComEx est un service très 
précieux et un autre autobus qui dessert notre quartier 
vient d’être ajouté, de sorte qu’il continuera de prendre de 
l’expansion en même temps que la municipalité. » 

Chris déclare qu’il avait l’habitude de conduire sa voiture 
depuis chez lui à Hampton jusqu’à son lieu de travail à 
l’Université du Nouveau-Brunswick à Saint John. Il a 
entendu parler pour la première fois du nouveau service de 
transport en commun par le bouche à oreille et a alors 
contacté le directeur général adjoint de SJT pour obtenir 
d’autres précisions. 

Il prend aujourd’hui l’autobus tous les jours, sauf les mois 
de juillet et d’août lorsqu’il est généralement à l’extérieur de 
la ville. 

La raison qui a poussé Chris à changer de mode de 
transport n’est pas le coût ou l’environnement, mais le 
temps. 

« Je suis un bourreau de travail, avoue-t-il. J’arrive tôt au 
travail et je m’en vais vraiment tard et j’ai toujours agi ainsi. 
J’ai compris que, si je me mettais à prendre l’autobus, cela 
m’obligerait à quitter le bureau à une heure raisonnable. 
Cela m’a aidé à changer d’attitude et il est rare que je fasse 
des journées de 14 heures aujourd’hui. » 

Originaire de Boston, Chris était habitué à la version 
américaine des transports en commun où il y a peu d’arrêts 
le long de l’itinéraire et où les passagers débarquent dans 
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un lieu central. De même, ComEx n’a qu’un ou deux arrêts 
entre les banlieues et la ville de Saint John et un seul grand 
point de débarquement lorsque l’autobus arrive en ville. De 
là, les passagers peuvent emprunter d’autres lignes 
d’autobus locales pour parvenir à leur destination finale. 

L’arrêt d’autobus de Chris n’est qu’à 10 minutes à pied de 
chez lui et l’autobus le laisse à un parc-o-bus à Saint John. 
« L’arrêt de Hampton est juste à l’extérieur d’un Tim 
Horton, si bien que je peux aller me chercher un café et un 
journal à l’épicerie locale avant de monter dans l’autobus. » 
Aussitôt qu’il arrive à Saint John, il prend un autobus local 
qui le conduit à l’université. 

Une fois à l’université, il arrive que Chris ait besoin de se 
rendre à des réunions au centre-ville, mais le fait de ne pas 
avoir de voiture ne lui a jamais posé de problème. 
« ComEx vous permet d’effectuer des trajets illimités – le 
coût est compris dans le laissez-passer – de sorte que, si j’ai 
une réunion, il me suffit de prendre l’autobus au départ de 
l’université. » 

Même si la durée de son trajet a doublé (passant de 
30 minutes en voiture à 1 heure en autobus), Chris affirme 
qu’il peut travailler à bord de l’autobus, ce qu’il ne pouvait 
pas faire à bord de sa voiture. « Il ne s’agit pas d’un service 
omnibus. Il y a un ou deux arrêts et, tant qu’il en sera ainsi, 
je continuerai de prendre l’autobus. » 

Chris célèbre aujourd’hui sa deuxième année en tant 
qu’usager de l’autobus. Comme Michael, Chris affirme que 
le fait de ne pas avoir à déneiger son allée ou à balayer la 
neige de sa voiture l’hiver est un avantage appréciable. 
« Cela fait pour moi une différence énorme – pour nous 
qui pratiquons la marche à pied, il suffit de se lever et de 
partir! » 

Chris affirme que le nombre d’usagers à Hampton est 
tellement élevé que Saint John Transit a dû faire l’achat 
d’un autobus articulé pour accueillir tous les passagers. 
« Hampton est ce que j’appellerais une municipalité unique 
avec une foule d’artistes, de professionnels et d’écologistes, 
affirme-t-il, et je ne suis pas du tout étonné que ComEx 
connaisse un tel succès ici. Les gens empruntent l’autobus 
car celui-ci cadre avec leurs convictions. » 
 
Le vélo-partage à St. John’s (Terre-Neuve) 

Quand Obadah, étudiant d’été à l’Université Memorial 
(MUN) à St. John’s, a appris l’existence de MUNBikeshare, 
il a sauté sur l’occasion de faciliter ses déplacements 
quotidiens. MUNBikeshare prête des vélos aux étudiants, 
aux professeurs et aux employés et permet également à ses 
membres d’avoir accès à un atelier de réparation. 

« Pour un acompte minime, je peux me procurer un vélo 
pour tout l’été, affirme-t-il. Je suis assez sensibilisé à 
l’environnement et, si je peux trouver une façon de faire 
ma part, j’en profite. » 

Obadah déclare que, depuis qu’il s’est mis à faire du vélo 
chaque jour, il est plus alerte lorsqu’il arrive à ses cours. 
« Quand je prenais l’autobus, je devais emprunter deux 
lignes et j’étais encore somnolent à mon arrivée en classe, 
affirme-t-il. Grâce au vélo, je suis parfaitement éveillé et il y 
a même des douches à l’université pour me rafraîchir. » 

Étant donné qu’il est asthmatique, le médecin d’Obadah l’a 
encouragé à se livrer à des activités qui augmenteront son 
endurance, et le vélo est parfait pour cela. Et, même s’il 
avoue qu’il est parfois dangereux de faire du vélo à 
St. John’s (la ville est pleine de collines avec de nombreuses 
montées et descentes et aucune voie cyclable), il a constaté 
les bienfaits de faire du vélo chaque jour. « J’ai aujourd’hui 
un ventre plat! » 

Un programme de vélo-partage vient en aide aux 
nouveaux cyclistes 

Cela fait à peine quelques mois qu’Olivia a délaissé sa 
voiture au profit du vélo pour se rendre au travail, mais elle 
ne peut pas imaginer aujourd’hui qu’il puisse en être 
autrement. 

Olivia travaille au Centre de santé IWK à Halifax 
(Nouvelle-Écosse). Le Centre IWK a participé aux 
campagnes annuelles Défi Transport et Semaine vélo-
boulot, et c’est l’annonce de ces campagnes sur le site 
Intranet de son milieu de travail qui a attiré son attention. 

« L’annonce disait que les nouveaux cyclistes se verraient 
attribuer un compagnon de route qui se rendrait au travail 
avec eux », se rappelle-t-elle. Quelques mois avant le Défi 
Transport, Olivia avait acheté un vélo en vue de se rendre 
au travail à vélo, mais elle n’avait jamais eu le courage de le 
faire. Le fait d’avoir un compagnon de route était trop 
tentant pour laisser passer l’occasion. 

« Au début, j’étais terrorisée à l’idée de me rendre à vélo au 
travail étant donné que je n’avais pas fait de vélo depuis le 
début de l’adolescence, affirme-t-elle. Le premier jour où 
j’ai rencontré mon premier compagnon de route, j’ai roulé 
sur le trottoir jusqu’à notre lieu de rencontre. J’étais trop 
terrifiée pour circuler sur la chaussée. Mais, le deuxième 
jour, ma deuxième compagne de route était un médecin et 
elle n’a ménagé aucun effort pour me rencontrer devant la 
porte de chez moi et pour se rendre avec moi jusqu’à 
destination. » 

Ces deux compagnes de route lui ont fourni une foule de 
conseils et d’encouragements, et, comme le dit Olivia, 
« elles ont fini par me sevrer de leur tutelle! Mais je ne 
regrette absolument pas les conseils qu’elles m’ont 
prodigués. Mon premier vélo était très lourd et elles m’ont 
convaincue d’acheter un vélo plus léger et des shorts 
rembourrés, qui font toute la différence! » 

Elle avoue qu’elle avait peur de faire du vélo pour se 
rendre au travail le premier mois. « Je n’en avais tout 
simplement pas l’habitude, ajoute-t-elle. J’ai grandi dans un 
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petit quartier où il n’y avait pas beaucoup de circulation. 
C’était un univers nouveau et totalement terrifiant. Mais, 
aujourd’hui, j’adore faire du vélo et toute l’angoisse et la 
peur ont disparu. J’ai même acheté des sacoches étanches 
de sorte que je peux faire mon épicerie en rentrant à la 
maison. » 

Depuis qu’elle a commencé à faire du vélo à la fin mai 
2010, Olivia signale qu’elle est plus musclée, qu’elle a une 
plus grande capacité pulmonaire et qu’elle a même perdu 
du poids. Elle essaie aujourd’hui de convaincre son mari et 
son beau-fils de faire du vélo la fin de semaine. 

Lorsqu’elle a commencé à faire du vélo, son trajet prenait 
environ 30 minutes, mais, à force de faire régulièrement de 
l’exercice, elle a réussi à raccourcir cette durée de 
10 minutes. Par rapport à l’époque où elle prenait sa 
voiture, la durée de ses trajets est restée à peu près la même 
car, lorsqu’elle conduisait, elle garait généralement sa 
voiture à plusieurs pâtés de maisons de son lieu de travail. 
« Je n’ai plus à faire face aux mêmes problèmes de 
circulation et, au lieu de me garer plus loin, je me rends 
aujourd’hui jusqu’à la porte de mon travail et je verrouille 
mon vélo sur les supports à bicyclettes devant la porte 
d’entrée. » 

Selon Olivia, l’un des bienfaits inattendus est qu’elle 
n’éprouve plus jamais de rage au volant. « J’étais une 
conductrice impatiente et, maintenant que je fais du vélo, je 
me contente de suivre le code de la route, et, si un 
automobiliste me dérange, je le laisse filer. » 

Lorsqu’on lui demande si elle envisage de continuer à faire 
du vélo l’hiver, Olivia répond qu’elle n’est pas sûre. « J’ai 
assisté à l’un des ateliers organisés au cours de la Semaine 
vélo-boulot où l’on m’a affirmé que de bons vêtements 
étaient la clé de la pratique du vélo l’hiver. Je verrai bien 
jusqu’à quel point je supporte le froid durant l’hiver. » 

Programmes, politiques et initiatives 

Chacun des programmes mentionnés dans cet article est 
décrit ci-après. 

Défi Transport/Semaine vélo-boulot 

Le Défi Transport et la Semaine vélo-boulot sont des 
activités distinctes, même si de nombreuses municipalités 
canadiennes organisent les deux campagnes simultanément 
à la fin mai et au début juin de chaque année. 

Le mandat de la Semaine vélo-boulot est d’encourager et 
de promouvoir l’utilisation du vélo comme moyen de 
transport pour se rendre au travail, alors que le but de Défi 
Transport est d’inciter les Canadiens à laisser leur voiture à 
la maison et à se rendre au travail à pied, à vélo, en 
transport en commun, à pratiquer le covoiturage ou le 
télétravail au lieu de se rendre au travail seul dans sa 
voiture. Ce défi national est un concours convivial entre les 
municipalités et les milieux de travail pour déterminer 

quelle région ou quel milieu de travail compte le plus fort 
pourcentage de navetteurs actifs au cours de cette 
campagne qui dure une semaine. Plus de 135 villes 
canadiennes ont participé au Défi Transport 2010. 

ComEx 

ComEx est un service d’autobus express qui offre un 
service aux heures de pointe du matin et de l’après-midi 
aux citoyens qui vivent dans les banlieues de Saint John 
(Nouveau-Brunswick). ComEx dessert les habitants de 
Grand Bay-Westfield, de Rothesay, de Quispamsis et de 
Hampton.  

« Les banlieues subventionnent entièrement le service de 
ComEx pour compenser les revenus qui ne sont pas 
perçus», affirme Brian Thorne, directeur général adjoint de 
SJT. « Pour nous, c’est rentable en ce sens que les 
contribuables de Saint John n’ont pas à assumer les 
dépenses de la prestation de ce service aux municipalités 
périphériques. Ce service réduit la pollution, la congestion, 
il diminue l’usure de l’asphalte et réduit le nombre 
d’infrastructures nécessaires au stationnement des 
véhicules. » 

Saint John Transit et la Saint John Parking Commission 
travaillent de concert pour offrir un réseau intégré de 
transport au secteur. Par exemple, la Saint John Parking 
Commission a lancé Share Your Ride, site Web de 
covoiturage qui permet aux navetteurs de trouver des 
partenaires dans leur quartier. Des parcs de stationnement 
gratuits ComEx sont également aménagés pour ceux qui 
préfèrent garer leur voiture et prendre l’autobus, ou 
comme points de rencontre et de débarquement pour les 
partenaires du covoiturage. 

Chaque autobus de ComEx retire jusqu’à 40 voitures de la 
route, supprimant du même coup le besoin de 40 places de 
stationnement au centre-ville de Saint John. En 
empruntant ComEx, les résidents du quartier contribuent à 
réduire les émissions de CO2 et les bouchons de circulation 
en plus d’économiser de l’argent sur leurs trajets 
quotidiens. 

MUNBikeshare 

Le programme Memorial University (MUN) BikeShare 
existe depuis 2007. Il a pour objectifs d’encourager le vélo 
comme mode de transport sain, accessible et durable dans 
les limites de la ville de St. John’s (Terre-Neuve) et 
d’habiliter les cyclistes, aussi bien les anciens que les 
débutants, grâce à des ateliers d’éducation sur la mécanique 
et la sécurité et à un atelier de réparation. MUNBikeshare 
collabore également avec la ville pour ses plans sur le vélo. 

Chaque semestre, BikeShare loue des vélos aux étudiants, 
aux professeurs et aux employés de l’Université Memorial 
au prix de 40 $ (soit un acompte de 20 $ qui est remboursé 
à la restitution du vélo et des droits de 20 $). Les usagers 
n’ont pas besoin de venir chercher et de rendre leur vélo 
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chaque jour; ils peuvent le garder et s’en servir tout au long 
du semestre. 

Les droits annuels de 20 $ permettent également aux 
cyclistes d’avoir accès aux outils et aux ressources de 
l’atelier de réparation. Les mécaniciens de l’atelier sont là 
uniquement pour apporter leur aide afin que les cyclistes 
acquièrent des connaissances en mécanique. L’atelier de 
réparation de MUNBikeshare est le premier atelier 
coopératif de réparation des vélos à St. John’s et il est 
administré essentiellement par des bénévoles. Les ateliers 
portent sur la sécurité des navetteurs, la réparation et 
l’entretien des vélos, et les rudiments du vélo l’hiver. 

BikeShare a été créé par le Project Green de l’Université 
Memorial, qui fait la promotion d’une vie durable auprès 
des étudiants, des employés et des professeurs de 
l’université et de la collectivité en général. Grâce à des 
activités et des initiatives comme MUNBikeshare, le 
Project Green vise à sensibiliser les gens à 
l’environnement. 

Points saillants 

Comme en témoigne le rapport Villes durables, dont il est 
question au début de cet article, de nombreux experts 
municipaux conviennent que la sensibilisation du public 
aux transports durables et l’évolution des comportements 
de déplacement des gens sont parmi les plus gros défis 
auxquels ils soient confrontés. 

Beaucoup de gens ont l’impression que se déplacer en 
voiture prend moins de temps et est plus pratique, même 
si, dans bien des cas, le vélo ou l’autobus prennent en 
réalité le même temps, ou parfois même moins. 

En outre, à mesure que les taux de certaines maladies liées 
au mode de vie comme l’obésité, le diabète de type II et les 
cardiopathies augmentent à cause du niveau d’inactivité, les 
bienfaits des transports actifs sont susceptibles d’améliorer 
nettement l’état de santé des Canadiens, tout en réduisant 
nos dépenses de santé. 

Les gens interrogés pour cet article ont modifié leurs 
comportements de déplacement pour diverses raisons. La 
santé est souvent mentionnée comme facteur ayant 
contribué à leur décision, même si la motivation originale a 
été le résultat direct d’un programme ou d’une initiative 
proposés dans leurs municipalités ou leurs lieux de travail. 

La section qui suit présente leurs idées sur la manière dont 
les gestionnaires de ces programmes peuvent éliminer 
certains obstacles et rendre les transports durables plus 
confortables et fiables pour tous les citoyens. 

Les services d’autobus express doivent être pratiques 
et rentables 

Chris de Hampton (Nouveau-Brunswick) a été frappé par 
la façon dont le service d’autobus express ComEx a été 

mis en place dans le cadre du plan stratégique de 
Saint John de réduire la circulation des véhicules en ville. 

« Si vous offrez un bon service et que vous parvenez à le 
rendre populaire auprès des gens, ceux-ci finiront par 
l’adopter définitivement. Ils ne retourneront pas à la 
voiture. » Le fait que ComEx soit entré en service à une 
époque où les prix de l’essence étaient élevés, ajoute Chris, 
n’a pas joué un rôle négligeable. « Le choix du moment 
était le bon, ce qui a été fort utile. Les gens avaient pris 
l’habitude de prendre l’autobus et, même lorsque les prix 
de l’essence sont retombés, ils n’ont pas changé de mode 
de transport » 

La clé, dit-il, c’est la fiabilité du service et les durées de 
trajet. « Il faut que le service soit disponible chaque jour, 
faute de quoi les gens reviendront sur leur décision, 
affirme-t-il. Si je dois prendre l’autobus, je dois pouvoir 
compter dessus et je veux qu’il soit rapide. Si un trajet me 
prenait normalement 20 minutes en voiture et 2 heures en 
autobus, il n’est pas question que je change. » 

Il fait observer que les transports en commun sont 
particulièrement importants dans les banlieues où tout le 
monde possède une voiture. « Les gens ont le choix et ils 
refusent d’être incommodés. » 

Il ajoute que les gestionnaires des transports en commun 
ne doivent pas sous-estimer d’autres éléments, comme 
l’état du parc d’autobus. « Les autobus de ComEx sont 
neufs et confortables. Ils ne sont ni remplis de graffitis ni 
sales. » 

Michael s’est mis à utiliser le service ComEx car son prix 
était juste. En plus des économies qui résultent de ne pas 
avoir un deuxième véhicule à conduire, l’employeur de 
Michael subventionne le laissez-passer d’autobus ComEx, 
ce qui réduit de près de moitié ses coûts mensuels. 

L’un des constats du rapport Villes durables est l’importance 
du rôle que joue l’infrastructure de transport dans la 
compétitivité d’une ville. Les experts cités dans le rapport 
en déduisent qu’« investir dans les transports est plus 
important pour attirer des investissements dans leurs 
villes ». Comme étape dans cette direction, les employeurs 
peuvent attirer et maintenir en poste des employés en 
rendant leurs trajets quotidiens plus faciles et moins chers. 
De plus, les employeurs ont tout à gagner financièrement 
s’ils parviennent à réduire la quantité de places de 
stationnement aménagées ou à éliminer le stationnement 
subventionné du seul fait qu’ils offrent des programmes de 
transport durable, comme des rabais sur les laissez-passer 
de transport en commun. 

Même si de nombreuses sociétés de transport en commun 
au Canada offrent des rabais analogues à ceux de SJT, on 
pourrait sans doute en faire plus pour faire connaître cette 
option aux employeurs, qui pourront à leur tour l’offrir 
comme incitatif à leurs employés. 
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Obadah  à St. John’s affirme que les gestionnaires des 
transports en commun doivent songer à d’autres 
aménagements, comme des parc-o-bus, pour que 
l’utilisation des transports en commun devienne encore 
plus attrayante. 

« Au centre-ville de St. John’s, il y a environ deux grands 
pôles d’emploi et beaucoup des gens qui y travaillent 
pourraient prendre l’autobus, affirme-t-il. Mais il y a un 
gigantesque parc de stationnement dans ces édifices, de 
sorte que les gens prennent leur voiture. Je sais que, dans 
d’autres villes, il y a des parc-o-bus et ce serait une bonne 
chose d’en avoir ici aussi. » 

Améliorer les infrastructures cyclables 

Olivia affirme qu’Halifax a très peu de voies cyclables et 
que la sécurité des cyclistes est également compromise par 
les rues étroites de la ville et par le fait que les 
automobilistes peuvent garer leur véhicule des deux côtés 
de la rue. 

Le premier jour où elle s’est rendue au travail à vélo, Olivia 
avait peur de rouler sur la chaussée, et a préféré rouler sur 
le trottoir. « J’ai honte de l’admettre, mais j’avais trop peur 
de rouler sur la chaussée. Je connais une autre femme qui 
s’est mise à faire du vélo vers la même époque que moi. 
Elle a heurté la portière [d’un véhicule dans la circulation] 
le premier jour, mais elle n’a pas renoncé pour autant. » 

Il faut offrir beaucoup de place aux cyclistes, construire des 
voies cyclables ou limiter le stationnement dans la rue, c’est 
ainsi que les urbanistes arriveront à améliorer la situation 
des cyclistes. Pour d’autres précisions sur la manière de 
réduire le stationnement, voir l’article de fond de 
Transports Canada intitulé Réduire ou éliminer les places de 
stationnement pour appuyer les initiatives de GDT (on trouvera 
un hyperlien conduisant à cet article dans la section des 
Ressources). 

Surveillance mutuelle 

Puisqu’il est question de vélo, les nouveaux cyclistes ont 
souvent besoin d’aide et de conseils sur ce qu’ils doivent 
porter, quels itinéraires emprunter ou les équipements dont 
ils ont besoin. 

Olivia a participé à plusieurs des ateliers organisés par son 
employeur durant la semaine Défi Transport. « J’ai appris à 
réparer certains éléments de base de mon vélo, j’ai reçu des 
conseils sur la façon de faire du vélo par temps froid et il y 
avait même un cours de yoga pour les cyclistes débutants. » 

Mais, selon elle, le fait d’avoir un compagnon de vélo est le 
facteur qui a le plus contribué à sa décision d’arrêter de 
conduire et de devenir une cycliste. Les compagnons 
apprennent aux nouveaux cyclistes les bases de la conduite 
à vélo, ce qui contribue à accroître la confiance de ces 
derniers et à calmer les préoccupations en matière de 
sécurité que suscite le fait de faire du vélo seul. 

Olivia pense qu’elle a eu de la chance d’avoir deux 
compagnes de route qui lui ont fourni de judicieux 
conseils. Non seulement elles faisaient du vélo avec elle 
pour se rendre au travail, mais elles lui ont fourni des 
conseils sur ce qu’elle devait porter, le type de vélo qu’elle 
devait acheter et les choses qu’elle devait faire pour éviter 
de se faire voler son vélo. 

En Nouvelle-Écosse, Olivia affirme que les automobilistes 
ne sont pas très respectueux des cyclistes. Elle ajoute que 
l’une de ses compagnes était originaire de Montréal et 
savait comment se débrouiller même dans la pire des 
circulations. « Je m’étais acheté un vélo dans l’idée de me 
rendre au travail à vélo, mais je n’aurais jamais mis cette 
idée à exécution sans mes compagnes de vélo. » 

RideShark, site Web national de covoiturage, offre un outil 
en ligne où les gens qui s’intéressent au vélo peuvent 
trouver des compagnons de vélo. Le site offre des outils en 
ligne analogues pour les compagnons de marche et de 
transport en commun. 

Conclusion 

Le Canada atlantique fait face à de nombreux problèmes 
de transport, dont l’un est de remplacer des routes et des 
ponts vétustes. Étant donné que ces initiatives réclameront 
des investissements qui se chiffrent à plusieurs millions de 
dollars, la valeur de moyens simples et rentables de 
modifier la façon dont les gens se déplacent ne doit pas 
être sous-estimée. 

Le changement des habitudes de déplacement ressemble 
beaucoup au changement d’autres habitudes. Il faut du 
temps et de la persévérance, mais surtout, des programmes 
et des services qui répondent aux besoins de la collectivité. 
Cet article n’a illustré que quelques-unes des options mises 
à la disposition des navetteurs, mais chaque cas prouve 
qu’en offrant le bon service au bon moment, les gens 
finissent par réagir. 
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