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Persistance de I"automobilité ?
Analyse en trois perspectives

Jérobme Laviolette
Catherine Morency
E. O. D. Waygood

INTRODUCTION

Les conséquences environnementales, sociétales et écono-
miques de I'automobilité — le paradigme de mobilité centré sur
I’automobile personnelle —sont largement documentées (e.g.
Garling et Steg, 2007 ; Héran, 2011) et ce paradigme est ap-
pelé a devoir changer rapidement face a I'urgence climatique.
A partir de 2009, plusieurs études commencent a rapporter un
essoufflement de la croissance des mobilités automobiles (me-
surées en véhicules-kilometres parcourus) (Goodwin, 2012 ;
Goodwin et Van Dender, 2013 ; Millard-Ball et Schipper,
2011 ; Newman et Kenworthy, 2011 ; Puentes et Tomer, 2008).
Ce phénomene nommé « peak-car » suscite beaucoup d’in-
térét et de nombreux facteurs sont avancés pour tenter d’en
expliquer les causes : conjoncture de facteurs économiques,
changement des pratiques de mobilité chez les jeunes, densi-
fication, amélioration de I’offre de mobilité durable, influence
des technologies de l'information, changements démogra-
phiques, etc. (Goodwin, 2012). Dans leur plus récent livre
sur la dépendance a l'automobile, Newman et Kenworthy
(2015a) accordent une grande importance a la réurbanisation
des villes par une densification et une réorientation des po-
litiques de transports vers les modes durables pour expliquer
ce phénomene. En contrepartie, des études plus récentes pré-
sentent un portrait un peu moins optimiste. Par exemple, Focas
et Christidis (2017) concluent qu’il serait prématuré de parler
d’'un changement de paradigme de la mobilit¢ automobile
pour I'ensemble de I’Europe. Aux Etats-Unis, Mislinski (2019)
observe une reprise de la croissance des véhicules-kilométres
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parcourus totaux depuis 2013 (méme en controlant pour la
croissance de la population), ce rebond n’ayant pas encore
permis de rejoindre les niveaux de 2005. Leard et alii (2019)
concluent méme que les véhicules-kilometres parcourus conti-
nueront a croitre au méme rythme qu’avant le plafonnement.

Parallelement a ces tendances d’évolution des mobilités
automobiles, on observe une grande diversification des options
de mobilité dans les villes européennes et nord-américaines.
Par exemple, on note une renaissance importante de la pratique
du vélo utilitaire encouragée par un développement rapide des
infrastructures cyclables (Buehler et Pucher, 2012 ; Pucher et
Buehler, 2017) et des systemes de vélopartage (Fishman, 2016),
incluant au Québec et a Montréal (Morency et alii, 2017 ; Vélo
Québec, 2016a, 2016b). De nombreuses villes nord-améri-
caines rapportent une augmentation de ['offre et de I’achalan-
dage du transport collectif depuis 2000 (Boisjoly et alii, 2018),
une tendance aussi observée au Québec (Gouvernement du
Québec, 2018a). L'acces a I"automobile tend aussi a changer
avec un décuplement de I'offre de service d’autopartage et des
membres de ces services dans le monde (Shaheen et alii, 2018).
Une tendance particulierement marquée a Montréal (Wielinski
et alii, 2019).

L'évolution des tendances de mobilité étant intimement
guidée par le développement du territoire et le développe-
ment des infrastructures de transport, le principal objectif de
ce travail est de chercher a savoir si 'approche de planifica-
tion des transports et d’aménagement du territoire, centrée
depuis des décennies sur 'automobile, est en transformation.
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De cette question centrale découlent plusieurs sous questions
de recherche. En s’intéressant au cas des régions métropoli-
taines de Québec et de Montréal, il s’agit tout d’abord d’évaluer
si I'automodbilité, mesurée ici par les usages et la possession de
I'automobile, est en déclin. Par la suite, est-ce que les docu-
ments de planification dont se dotent les pouvoirs publics sont
cohérents et sont suffisants pour soutenir une transition vers
des pratiques de mobilité plus durables et moins autodépen-
dantes ¢ Finalement, est-ce que les grands projets d’infrastruc-
tures et les stratégies gouvernementales priorisés sont cohérents
avec la vision, les objectifs et les cibles de ces documents de
planification ? Notre hypothése est qu’une réponse positive a
I'ensemble de ces questions pourrait signifier un changement
complet de paradigme marquant la fin de I'automobilité. Une
réponse positive a seulement certaines de ces questions mar-
querait plutot un changement partiel de paradigme qui pourrait
confirmer ce que Banister (2008, p. 74) identifie comme un
chemin schizophrénique (schizophrenic paths). C'est-a-dire
une situation ou I'on reconnait |’existence des enjeux, ot I'on
planifie de les résoudre, mais ot finalement on continue a faire
ce qu’on a toujours fait sans adopter de stratégies ou actions
réellement en mesure de changer la situation.

Pour répondre a ces questions, nous proposons un cadre
d’analyse en trois perspectives. La premiere perspective
consiste en un diagnostic de la situation et vise a quantifier
I’évolution de la mobilité automobile en termes de niveaux
d'utilisation et de motorisation a I'aide de données statistiques
et d’enquétes. La deuxieme perspective d’analyse est une
évaluation de la réponse des pouvoirs publics aux enjeux de
mobilité dans leurs documents officiels de planification. La
troisieme perspective est une évaluation de la cohérence entre
les documents de planification, les projets d’infrastructures ma-
jeurs et les stratégies gouvernementales priorisées pour amélio-
rer la mobilité sur le territoire. La province de Québec, et plus
spécifiquement les régions métropolitaines de Montréal et de
Québec, sont prises comme cas d’étude.

Le reste de I'article se décline comme suit. Une revue des
écrits existants sur les limites des approches de planification
passée, I'analyse de la cohérence des politiques publiques et
I’évaluation des impacts attendus de projets d’infrastructure est
d’abord proposée. Suit la présentation détaillée du cadre d’ana-
lyse en trois perspectives. L'analyse de chaque perspective est
ensuite présentée, suivie des conclusions que permet de tirer
I'analyse a I'égard des questions de recherche énoncées.

REVUE DE LA LITTERATURE

D’apres Metz (2013), le phénomeéne de « peak-car » marque-
rait une transition entre la troisieme et la quatrieme ére de dé-
placement. Dans cette quatrieme eére, les distances moyennes
parcourues par jour et par personne (notamment en voiture) ont
cessé de croitre (1), ayant atteint la saturation (Metz, 2010), et la
croissance future des distances totales parcourues par les socié-
tés sera principalement attribuable aux changements démogra-
phiques. Toutefois, ce plafonnement des mobilités automobiles
signifie-t-il un déclin de la dépendance a I'automobile ? Et plus
largement, est-ce le signe ou méme le résultat de I'amorce d’un
changement de paradigme en mobilité ?

En s’appuyant sur le concept de dépendance a I'automo-
bile énoncé par Dupuy (1999) selon qui celle-ci va plus loin
que le seul systeme de mobilité, englobant un systeme d’orga-
nisation de notre société allant des chaines d’approvisionne-
ment & I'organisation des activités des individus en fonction de
leur acces a I'automobile (effet de « club »), il peut étre avancé
qu’un déclin soutenu, profond et permanent des mobilités au-
tomobiles ne soit possible que par une transformation profonde
des sociétés. Cela signifie qu’un virage important dans les fon-
dements de la planification des transports, de I'aménagement
du territoire et de la gestion de la demande doit se produire.
Cette transformation du paradigme de planification doit aussi
s’accompagner d’engagements politiques forts qui se concré-
tisent dans les projets et politiques publiques priorisés pour
favoriser la mobilité durable qui soient suffisamment porteurs
pour surpasser la dépendance a |'automobile (Banister, 2008).

En effet, I'approche classique de planification longtemps
favorisée par les autorités planificatrices s’appuie sur une hy-
pothése de demande automobile toujours croissante. Pour
répondre a cette demande qui se manifeste sous forme de
congestion, la solution est donc d’augmenter la capacité rou-
tiere. Cette approche de « predict and provide » traite le trafic
automobile comme un liquide (Newman et Kenworthy, 2015b),
un flux dont on cherche a optimiser le déplacement sur le ré-
seau en augmentant sa vitesse. Une telle approche de planifi-
cation néglige les différents effets de demande induite pourtant
largement reconnus et démontrés aujourd’hui par plusieurs
études empiriques (e.g. Cervero, 2003 ; Duranton et Turner,
2011 ; Goodwin, 1996). Elle néglige aussi les effets a double
sens et a long terme entre le développement des infrastructures
de transport et I'utilisation des sols (Masson, 1998 ; Wegener,
2014). En somme, en planifiant essentiellement pour la voiture,
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une telle approche en favorise grandement sa possession et son
utilisation au détriment des modes durables par une diminution
des densités, une ségrégation des usages, un éparpillement des
lieux d’activités et une augmentation des distances.

Les externalités croissantes, notamment environnementales,
Iincapacité a résoudre les enjeux de congestion et a améliorer
la qualité de vie de I'approche classique sont connues depuis
de nombreuses années déja (Newman et Kenworthy, 2015b).
Les exercices de planification plus récents prennent donc ap-
pui sur un désir de changer le paradigme de développement
en misant notamment sur des stratégies intégrées de transport
et d’urbanisme (Masson, 1998) et sur des projets de dévelop-
pement qui reposent sur des investissements en transport col-
lectif structurants et une densification mixte du milieu bati. Le
« Transit-Oriented Development » (TOD) est I'une des mou-
tures exemplifiant cette nouvelle approche et est dailleurs au
cceur du Plan métropolitain d’aménagement et de développe-
ment (PMAD) de Montréal (Douay et Roy-Baillargeon, 2015).

Cohérence des approches de planification
et des projets d’infrastructures

Malgré des objectifs et ambitions de changement énoncés
dans les documents de planification autant en Amérique du
Nord qu’en Europe, de nombreux travaux ont permis d'illustrer
que la réalisation d’une stratégie d’ensemble cohérente entre
les différentes échelles de planification et les projets priorisés
semble se heurter a de nombreux obstacles. Dans une analyse
de la planification des déplacements en France, Héran (2017)
critique I'approche sectorielle de planification, c’est-a-dire la
priorisation d’un seul mode a un endroit donné. Il confirme
que cette approche est incapable de produire une cohérence
d’ensemble. En exemple, les stratégies du « tout au transport
public » qui ont succédé au « tout a I'auto » sont notamment
remises en cause puisqu’elles génerent une forme de dualité
des approches ot le transport collectif est priorisé uniquement
en zone dense et ol I'on considére que I"automobile doit en-
core étre maintenue en périphérie puisque ce serait le seul
mode de transport possible. On sous-estime ainsi largement les
nuisances des transports motorisés. Héran (2017) rapporte aus-
si un exemple pertinent a I'égard de la présente analyse réalisée
ici au Québec, soit celui du Schéma de cohérence territoriale
(SCoT) de Lille ol I'on affirme vouloir réduire la congestion
routiere en investissant dans les transports collectifs et en en-
courageant les modes actifs tout en continuant de développer
le réseau routier.
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Buhler et alii (2018) ont utilisé la textométrie pour analyser
les discours des politiques urbaines au sein des documents de
planification. Les auteurs appliquent cette méthode automati-
sée a deux éditions, séparées d’environ 10 ans (2000 et 2010),
des Plans de déplacements urbains (PDU) de 18 aggloméra-
tions frangaises, pour un total de 36 documents afin de pouvoir
identifier des contrastes dans les discours qui seraient difficile-
ment observables par la lecture humaine. L'analyse révele ainsi
deux types de discours par rapport a I’automobile. Le premier
cherche davantage a substituer et limiter I’automobile alors que
le second se concentre sur "ajout et la promotion d'alternatives
a la voiture, mais sans remettre en question sa place dans la
ville. La comparaison des deux éditions révele aussi une transi-
tion vers une volonté d’action plus importante, mais exprimée
en termes plus abstraits, ce qui pourrait s’expliquer par un désir
des agglomérations de ne pas révéler toutes leurs cartes en pré-
vision de négociations futures sur certains projets d’infrastruc-
tures. Une telle stratégie avait déja été révélée par I'étude des
documents de planification de trois agglomérations frangaises
par Reigner et Hernandez (2007) qui avaient cherché a analy-
ser les interactions des agglomérations avec I'Etat, propriétaires
des réseaux supérieurs, dans lI'articulation des objectifs, des
actions et des projets de leur PDU. Pour ce faire, Reigner et
Hernandez ont réalisé un inventaire exhaustif de I'ensemble
des projets mentionnés dans les documents locaux de planifi-
cation afin de révéler les modeles de déplacement vers lesquels
souhaitent tendre les représentants de ces agglomérations. Le
portrait d’ensemble révele ainsi un désir de connectivité des
réseaux routiers supérieurs en périphérie pour contourner et
accéder a la ville avec, en parallele, le souhait d’aménager un
cceur urbain durable et attractif ot I’automobile est maitrisée.
Cette dualité des approches (mentionnée aussi par Kaufmann
(2003) et Héran (2017)) n’est toutefois pas ouvertement expli-
citée dans les documents de planification, illustrant la stratégie
politique des représentants locaux de cacher leurs cartes afin
de maximiser leurs chances de voir leurs projets réalisés.

Les politiques de transports au Québec ont déja fait I'ob-
jet de plusieurs travaux et analyses critiques. Par exemple,
Paulhiac et Kaufmann (2006) se sont intéressés aux politiques
de transport et d’aménagement dans la région de Montréal
a partir des logiques d’actions des politiques de transports
urbains en Europe afin de déterminer si la ville peut étre un
« modele » dans le contexte nord-américain comme le sont
Berne et Zurich en Suisse.. Paulhiac et Kaufmann se basent
d’abord sur les caractéristiques de la ville (densité, centralité
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forte, part d’utilisation des transports collectifs) pour déterminer
que Montréal se rapproche plus des villes Européennes que des
autres villes canadiennes et américaines. En ce qui a trait aux
relations transport-urbanisme dans les politiques publiques des
dernieres décennies, les auteurs soulignent que les autorités
misent beaucoup sur le développement de nouvelles infrastruc-
tures et de leurs vertus structurantes. Malgré cette croyance et
ce souhait de bonifier I'offre de transport collectif, les auteurs
notent, a I'époque, I'absence de planification stratégique inté-
grée du transport et de I'aménagement. Paulhiac et Kaufmann
(2006) concluent que malgré la présence de ce qui est iden-
tifié comme un référentiel favorable aux transports collectifs
dans la métropole, la bonification significative de I'offre n'ar-
rive pas a se matérialiser, se heurtant régulierement a I'enjeu
du financement du transport collectif qui découle largement
d’autres paliers de gouvernement. Scanu (2014) a procédé a
une analyse des discours des acteurs urbains ayant participé
aux processus de consultations publics entourant Iélaboration
du Plan de Mobilité durable de la Ville de Québec (2011). En
s’appuyant sur la perspective théorique des problemes sociaux
et sur les principes de narration et de coalition discursive, I'au-
teur illustre qu’il existe trois narratifs de mobilité durable, cha-
cun tenu par un regroupement d’acteurs distincts. On retrouve
ainsi une vision de la mobilité durable (construite autour d’un
futur tramway) comme vecteur de croissance économique, de
développement immobilier et d’attractivité locale et internatio-
nale ainsi qu’une vision citoyenne plus axée sur les besoins
d’équité, d’accessibilité et de mixité des citoyens actuels de la
ville. La premiére vision, portée notamment par le comité res-
ponsable de I’élaboration du plan et les élites économiques,
amene 'auteur a suggérer que |'utilisation du mot « durable »
serait une fagon pour les élites économiques de cacher les
réelles motivations de croissance économique derriere un dis-
cours environnemental.

Dans une analyse similaire a la présente analyse, Legacy
et alii (2017) explorent les enjeux de gouvernance et les oppo-
sitions politiques entre divers paliers de gouvernement dans la
planification des transports en Australie. Dans une perspective
théorique, les auteurs s’appuient sur les principes de dépen-
dance au sentier (de I'anglais, « path dependency ») en plani-
fication des transports pour expliquer les décisions d’augmen-
tation de capacité routiére dans trois cas d’analyse a Sydney,
Melbourne et Perth. Les documents de planification des trans-
ports et de I'aménagement du territoire, les communiqués
de presse gouvernementaux, les médias sociaux et quelques

entrevues aupres d’acteurs clés sont utilisés pour alimenter la
réflexion. D’une part, les auteurs observent la création d’un
consensus de priorisation du transport collectif (« consen-
sus-turn ») afin d’augmenter I'accessibilité dans les documents
de planification du transport et de 'aménagement au niveau
métropolitain au début des années 2000. Parallélement, un an-
tagonisme de type « top-down » semble naitre depuis quelques
années alors que des décisions politiques au niveau du gouver-
nement fédéral et des gouvernements d’états favorisent le déve-
loppement d’importantes infrastructures routieres. Des proces-
sus opaques et des mécanismes d’évaluation biaisés semblent
guider ces projets allant a I'encontre des objectifs locaux de
planification, mais aussi a I'encontre des principes de consul-
tation publique et de formation de décisions consensuelles qui
doivent en émerger. Les auteurs voient ici une tentative, par les
élites politiques, de réintroduire les solutions d’automobilité du
passé. Une application similaire du principe de dépendance au
sentier comme méthode d’analyse des barrieres discursives a la
mobilité durable en Nouvelle-Zélande conclut qu’une fois les
politiques pro-routes établies, les arguments des organisations
gouvernementales sont acceptés par le public comme étant la
norme, inhibant ainsi I'émergence d’opposition aux récents et
futurs projets routiers (Imran et Pearce, 2015).

En somme, I'analyse de la cohérence entre les discours
politiques, les documents de planification et les projets et
politiques de transport priorisés est un theme récurrent dans
la littérature scientifique permettant notamment d’identifier
des paralléles entre la situation au Québec et ailleurs dans le
monde. Toutefois, la combinaison d’une analyse des tendances
de mobilité, des documents de planification de trois paliers de
gouvernement différents et des projets d’infrastructures planifiés
comme outil de réflexion sur un possible changement de para-
digme en mobilité au Québec ne semble pas avoir été réalisée.

Impacts attendus des projets d’infrastructures

Sans chercher a faire une évaluation approfondie de chaque
projet de développement de transport collectif retenu pour la
présente étude, il convient de déterminer si, dans leur concept
général, ces projets permettent de contribuer a l'atteinte des
cibles de mobilité durable, notamment la diminution de I"utili-
sation de I"automobile et I'laugmentation de I'usage des modes
collectifs et actifs. En s’appuyant par exemple sur les travaux
de Litman (2019), il est estimé que la bonification des services
de transport collectifs entraine de nombreux bénéfices directs
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et indirects sur la société, I'environnement et I'économie pro-
venant notamment d’une réduction des déplacements automo-
biles et d’une transformation du développement urbain et de
I'usage des sols.

Des évaluations réalisées sur des projets spécifiques de
nouvelles lignes de trains |égers sur rail a Portland (OR, E.U.),
qui peuvent s’apparenter au développement du Réseau express
métropolitain (REM) dans la région de Montréal, indiquent par
exemple que les corridors ayant bénéficié de I'intervention
s’étaient densifiés, que les ménages y effectuaient beaucoup plus
de déplacements a pied et en transport collectif et présentaient
une augmentation moindre en véhicules-kilometres parcourus
en automobile comparé a des corridors autoroutiers similaires
sans interventions (Ewing et Hamidi, 2014). Les auteurs confir-
ment I'importance d’une approche intégrée de développement
de quartiers TOD compacts et mixtes pour aller chercher les
effets multiplicatifs des investissements en transport collectif et
ainsi soutenir un ralentissement de la croissance de 'usage de
I'automobile. Cet effet est notamment possible en raison de I'in-
fluence combinée des variables de I’environnement bati sur les
comportements de mobilité (Ewing et Cervero, 2010).

Finalement, comme des projets d’augmentation de la capa-
cité routiere sont aussi proposés en paralléle de ces projets de

transport collectif, il importe aussi de savoir quels sont les im-
pacts généralement attendus de ce type de projet. Tel que pré-
cédemment illustré, il est peu probable que ces projets contri-
buent a réduire la congestion, si ce n’est qu’a tres court terme.
Il est aussi improbable que ceux-ci permettent d’atteindre les
objectifs de réduction du nombre de déplacements en automo-
bile et de la part modale de I’automobile en raison du principe
de la Loi fondamentale de la congestion routiére (Duranton et
Turner, 2011). Considérant aussi les effets sur le développement
urbain d'infrastructures de transport autoroutieres (Cervero,
2003), leur réalisation risque plutot d’augmenter la motorisa-
tion en plus de compromettre les bénéfices attendus des projets
de transport collectif.

CADRE D’ANALYSE

Pour explorer la question du déclin ou de la survie des mobili-
tés automobiles, nous proposons d’évaluer la réponse de I'Ftat
a la problématique que posent le recours massif a I’lautomobile
et la mise en ceuvre de la mobilité durable. Pour y arriver, un
cadre d’analyse en trois perspectives est élaboré afin de repro-
duire le processus que suivent les autorités planificatrices pour
répondre a cet enjeu majeur du XXI¢ siecle. Le schéma d’ana-
lyse proposé est illustré par la Figure.

Figure 1. Cadre d’analyse en trois perspectives de I'automobilité

= Motorisation

Diagnostic de I’évolution des mobilités
automobiles

= Part modale de I'automobile
= Nb. de déplacements en automobile

Réponses planifiées des autorités
dans les documents officiels
=  Politique de mobilité durable
=  Plans municipaux de mobilité
=  Plans régionaux d’aménagement
et de développement
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Analyse des engagements politiques
et des choix gouvernementaux

= Projets d’infrastructures de
transport collectif

= Projets d’infrastructures routiéres

= Politiques et stratégies
gouvernementales
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Perspective 1 : Diagnostic de la mobilité

et de la motorisation

Pour poser un diagnostic sur I’état de la mobilité par automo-
bile, trois indicateurs clés sont sélectionnés en fonction des
données disponibles pour le territoire d’étude. Un indicateur
est choisi pour caractériser I'évolution de la motorisation et
deux autres indicateurs sont utilisés pour caractériser I'utilisa-
tion de I'automobile.

Pour la motorisation, lindicateur choisi est le nombre
d’automobiles (voitures et camions légers (2)) de promenade
(3) immatriculées au Québec par millier d’adultes (16 ans et
plus, soit I’age Iégal pour conduire). Celui-ci est estimé en com-
binant les données d’immatriculation provenant de la Société
d’assurance automobile du Québec (SAAQ) pour la période de
2000 a 2017 (SAAQ), 2018b) (4) et les données d’estimations
annuelles de population de Statistique Canada (2018a). Pour
compléter 'analyse, une tentative de comparaison de I'évolu-
tion de la motorisation entre le Québec, le Canada et les Ftats-
Unis est réalisée. Cette comparaison est effectuée sur la base
des véhicules par 1000 habitants et non par adulte puisque
c’est le format dans lequel les données américaines sont dis-
ponibles. Les données pour le Québec et le Canada sont celles
compilées annuellement par Statistique Canada (2018b) depuis
les données provinciales. Cette compilation des véhicules im-
matriculés comprend toutes les voitures et les camions |égers
de moins de 4500 kg, ce qui inclut les véhicules de prome-
nade et les véhicules a usage commercial, industriel ou ins-
titutionnel. Pour les Ftats-Unis, les données en véhicule par
habitant proviennent des travaux de Sivak (2017) qui a obtenu
le nombre de « light-duty vehicles » (voitures, pick-up, VUS et
camionnettes) de la Federal Highway Administration.

Pour quantifier I’évolution récente de I'utilisation de I'au-
tomobile, il n’est pas possible d'utiliser le nombre de véhi-
cules-kilometres parcourus annuellement puisque |’enquéte
qui permettait d’obtenir cet indicateur pour le Québec et le
Canada a été discontinuée en 2009 (Ressources Naturelles
Canada, 2011). Pour pallier cette limitation, le premier indi-
cateur choisi est celui de la part modale des déplacements ef-
fectués en auto solo. Trois sources de données sont utilisées :
les données sur le mode de transport le plus régulierement uti-
lisé pour le navettage domicile-travail provenant des recense-
ments canadiens de 2001 et 2016 (Statistique Canada, 2017c),
les faits saillants des enquétes Origine-Destination (OD) de la
région de Montréal de 2003, 2008 et 2013 (5) (AMT, 2013)

et les faits saillants des enquétes OD de la région de Québec
de 2006, 2011 et 2017 (Ministere des Transports du Québec,
2008, 20153, 2019b). Ces enquétes OD sont des enquétes té-
[éphoniques basées sur le ménage et réalisées tous les cing ou
six ans avec un échantillon d’environ 4,5% pour Montréal et
9% pour Québec. Ce type d’enquéte permet d’avoir un portrait
précis de la mobilité pour une journée moyenne de semaine
d’automne sur le territoire d’enquéte. Une enquéte de ce type
a I"échelle provinciale n’est pas encore disponible.

Finalement, le deuxiéme indicateur d’utilisation de I'au-
tomobile est le nombre total de déplacements effectués en
automobile. Les trois mémes sources que I'indicateur de parts
modales sont utilisées.

Perspective 2 : Réponses planifiées des autorités
dans les documents officiels

Trois types de documents officiels guidant le développement
du systeme de mobilité et de I'aménagement du territoire dans
la province et les deux régions d’études sont sélectionnés pour
la présente analyse.

Le premier type de document est la Politique de mo-
bilité durable du Gouvernement du Québec 2018-2030
(Gouvernement du Québec, 2018c). Il s’agit du premier docu-
ment de ce genre a I'échelle provinciale. La politique couvre
les déplacements des personnes et des marchandises par tous
les modes de transport et pour I'ensemble du territoire de la
province.

Le deuxieme type de document est le Plan métropolitain
d’aménagement et de développement (PMAD). Les plans pour
les régions de Montréal (CMM, 2012) et de Québec (CMQ,
2013) sont analysés. Pour Montréal, le plan couvre notamment
la planification du transport terrestre, le développement du ter-
ritoire, les criteres d’aménagement urbain et la protection des
milieux agricoles et naturels sur I’ensemble du territoire de la
Communauté métropolitaine de Montréal (CMM) constituée
de 82 municipalités. Pour Québec, le plan couvre la planifica-
tion et le développement du territoire et des mobilités de fagon
intégrée sur le territoire de la Communauté métropolitaine de
Québec (CMQ) constituée de 28 municipalités.

Le troisieme type de document est le Plan de transport
(Montréal) ou le plan de mobilité (Québec). Le plan de trans-
port de la ville de Montréal date de 2008 (Ville de Montréal,
2008) et la Ville travaille actuellement sur un nouveau plan
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intégré de mobilité et d’urbanisme. Le plan de Mobilité du-
rable de la Ville de Québec est en vigueur depuis 2011 (Ville
de Québec, 2011). Les territoires d’application de ces plans
sont les limites administratives de ces villes.

Pour chacun de ces documents, quatre éléments sont recen-
sés et analysés. Le premier est le cadrage du probleme, c’est-
a-dire le diagnostic posé sur I'état de la situation concernant
spécifiquement I'utilisation et la possession de I'automobile
privée. Il s’agit de répondre a la question : est-ce que 'enjeu de
la dépendance a I'automobile est identifié et souligné ? En ce
sens, est-ce que |"augmentation de la motorisation, I’'augmen-
tation de l'utilisation de I"automobile, I’évolution de la forme
urbaine et les conséquences de la surutilisation de I’automobile
sont identifiées ?

Le deuxieéme élément est la définition de la vision de cha-
cun des documents (ou des grandes orientations en |’absence
de vision clairement énoncée). Le troisieme est la liste des
objectifs liés a la motorisation et aux déplacements des per-
sonnes, plus spécifiquement la réduction de |utilisation de
I'automobile et I'augmentation des usages des modes actifs et
collectifs. Finalement, le quatrieme élément est le recensement
des cibles chiffrées en lien avec les objectifs identifiés.

Perspective 3 : Analyse des engagements politiques

et des choix gouvernementaux

La troisieme et derniére étape de ce processus d’analyse
consiste a analyser les principaux projets d’infrastructures de
transport priorisés par les autorités gouvernementales depuis
I’adoption de ces plans et politiques. L'objectif est d’évaluer
la cohérence entre les projets priorisés, la vision, les objectifs
et les cibles établis dans les documents officiels de planifica-
tion rapportés dans la deuxieme perspective d’analyse. Pour
répondre a cet objectif, les principaux projets d’infrastructures
routiéres pour les régions de Montréal et Québec sont identifiés
depuis la liste des projets routiers du Ministere des Transports
du Québec (2019d). Pour les projets de transport collectif,
comme ceux-Ci ne sont pas réalisés ni financés par une seule
agence gouvernementale, il n'y a pas de liste officielle des
projets réalisés, en cours et a I'étude pour I'ensemble de la
province, tenue par le gouvernement. Pour identifier les prin-
cipaux projets considérés, le document Les 12 travaux du trans-
port collectif au Québec produit par les organismes Trajectoire
Québec et Equiterre (2018) est utilisé. Les projets sont retenus
s'ils respectent les criteres d’inclusion suivants :
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Critéres d’inclusion des projets

— Projet majeur d’infrastructure visant a augmenter la ca-
pacité routiere ou |'offre de transport collectif. Les projets
de réfection des infrastructures existantes n’ajoutant pas
de capacité sont exclus.

— « Majeure » faisant référence aux codts du projet et aux
impacts attendus du projet sur la mobilité urbaine et sur
le développement du territoire.

— Le projet doit avoir obtenu I'aval du gouvernement et
étre en cours de construction ou en cours de planifica-
tion avancée (des sommes importantes ayant déja été
dépensées).

Pour limiter les projets analysés, un maximum de deux pro-
jets majeurs d’infrastructures routiéres et deux projets majeurs
de transport collectif par région sont sélectionnés.

Méthode d’analyse des projets
Les questions suivantes permettent de guider I'analyse de ces
projets :

— Ces projets sont-ils mentionnés dans les documents de
planification analysés ?

— En s’appuyant sur la littérature scientifique concernant
les impacts reconnus de ce type de projets est-il jugé
probable ou improbable que ceux-ci contribuent a I'at-
teinte de la vision établie dans les cing documents de
planification ?

— Ens’appuyant sur la littérature scientifique concernant les
impacts reconnus de ce type de projets, ceux-ci permet-
tront-ils de contribuer a I'atteinte des objectifs et des cibles
identifiés dans les documents de planification (impact po-
sitif) ou en retarderont-ils I'atteinte (impact négatif) ¢

— S'il est jugé que les projets retarderont Iatteinte des vi-
sions, objectifs et cibles (impact négatif), quels sont les
arguments énoncés pour justifier la réalisation de ces
projets ¢

— Ces arguments sont-ils typiques de la résilience d’une
approche traditionnelle de planification des transports et
des enjeux politiques liés a la dépendance a I'automo-
bile ?

Projets sélectionnés

Projet 1: Région de Montréal — Prolongement de I'auto-

route A-19

Le prolongement de I'autoroute 19 est étudié par le ministere
des Transports depuis son inauguration dans les années 1970.
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Le projet de parachévement de I’autoroute est relancé en 2010
par le gouvernement afin de transformer un trongon de 8 kilo-
meétres de I'actuelle route 335 (1 voie par direction) en « au-
toroute urbaine » comprenant dans chaque direction 2 voies
de circulation et une voie réservée au transport collectif, au
covoiturage et aux véhicules électriques entre I'autoroute 440
dans la ville de Laval et I’autoroute 640 a Bois-des-Fillion, sur
la Rive-Nord (Ministere des Transports du Québec, 2019e). Le
projet comprend aussi une piste multifonctionnelle pour pié-
tons et cyclistes.

En 2018, le gouvernement confirme la configuration fi-
nale retenue et donne officiellement le feu vert au projet en
octroyant le décret environnemental pour entamer les travaux
préparatoires (Ministere des Transports du Québec, 2019e).
Les estimations préliminaires indiquent des coits entre 500 et
600 millions de dollars canadiens et sa complétion est prévue
pour 2025 (La Presse canadienne, 2018). Le projet est retenu
pour I'analyse car il respecte les criteres établis et est le plus im-
portant projet confirmé d’augmentation de la capacité routiere
dans la région de Montréal.

Projet 2 : Région de Montréal — Prolongement de la Ligne
bleue du Métro de Montréal
Le prolongement de 5 stations et 5,8 km de la ligne bleue du
Métro de Montréal vers I'Est est discuté depuis les années 1980
(Corriveau et Caillou, 2018). Le projet a récemment franchi des
étapes importantes avec la confirmation du financement par
les gouvernements provinciaux et fédéraux a I'été 2019 et le
lancement de son bureau de projet au printemps 2019 afin de
réaliser les plans et devis (Gouvernement du Canada, 2019a;
Ministere des Transports du Québec, 2019f). Les travaux prépa-
ratoires doivent débuter en 2020, les travaux d’infrastructure en
2021 et la mise en service est prévue pour 2026 (STM, 2019).
Les codts du projet sont estimés a 4,5 milliards de dollars cana-
diens (Radio-Canada, 2019b). Le projet respecte les criteres de
sélection et représente I'un des deux plus importants projets de
transport collectif en cours dans la grande région de Montréal.

Projet 3 : Région de Montréal - Réseau express métropo-
litain (REM)
Le plus important projet de transport collectif en construction
au Québec est le Réseau express métropolitain (REM) piloté et
financé en grande partie par la Caisse de dépot et placement
du Québec (CDPQ). Le REM est un projet de métro léger auto-
matisé de 26 stations et 67 km desservant les banlieues nord,
ouest (incluant I’Aéroport de Montréal) et sud de Montréal.

La construction du projet a débuté en 2018 et sa mise en ser-
vice compléte est prévue pour 2023. Le projet est financé par
CDPQ, le gouvernement fédéral et le gouvernement provin-
cial et son co(it est estimé a 6,3 milliards de dollars canadiens
(CDPQ Infra, 2019). Le projet respecte les critéres de sélection
et représente le plus important projet d’'ajout d’offre de trans-
port collectif dans la région de Montréal.

Projet 4 : Région de Québec —Troisieme lien routier entre
la Rive-Nord et la Rive-Sud
Le projet de troisieme lien dans la région de Québec vise a
relier, par un tunnel, I'autoroute 40 du coté nord du fleuve
Saint-Laurent a l'est de Québec et I"autoroute 20 sur le coté
sud du fleuve a I’est de la ville de Lévis. Si les premiéres études
de faisabilité pour ce projet ont été réalisées des les années
1970, celui-ci est récemment revenu a I'ordre du jour gouver-
nemental et est présenté sur le site du ministere des Transports
comme une priorité gouvernementale (Ministére des Transports
du Québec, 2019¢). Un bureau de projet a été créé en 2017
et le projet a récemment (avril 2019) passé une étape impor-
tante, devenant un « projet en planification » pour lequel une
somme de 325 millions de dollars canadiens a été réservée
dans le Plan québécois des infrastructures 2019-2029 pour des
études et pour la réalisation de plans et devis (Gouvernement
du Québec, 2019a). Il est prévu que les travaux débutent avant
2022 et aucune date de complétion n’est présentement avan-
cée. Une étude de faisabilité technique pour le tracé final choisi
d’un tunnel passant sous la pointe est de I'lle d’Orléans estimait
les colts du projet a plus de 4 milliards de dollars canadiens
(Massicotte, 2016). Le projet répond aux criteres de sélection
et correspond au plus important projet d’augmentation de la
capacité routiere en cours de planification dans la province.

Projet 5 : Région de Québec - Réseau structurant de trans-
port en commun (RSTC)
Le réseau de transport structurant de la Ville de Québec est un
projet de réseau de transport collectif qui comprend un trajet de
Tramway de 23 km, un trajet de Trambus de 17 km et un réseau
bonifié de Métrobus de 16 km en infrastructure dédiée (Ville
de Québec, 2019b). Le projet a été dévoilé en mars 2018 par
laVille de Québec. Apres quinze mois de négociations une en-
tente a été conclue en ao(t 2019 entre la Ville et les gouverne-
ments provincial et fédéral pour assurer le financement complet
du projet (Gouvernement du Canada, 2019b). Les premiers tra-
vaux du projet ont débuté et la livraison finale est prévue pour
2026. Les colits totaux pour I"ensemble du projet sont estimés
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a 3 milliards de dollars canadiens (Ville de Québec, 2019a). Le
projet répond aux criteres de sélection et est le plus important
projet de transport collectif dans la région de Québec.

Analyse complémentaire
En complément aux projets majeurs, les sommes totales d'in-
vestissements prévues dans les projets de réfection et de déve-
loppement du transport collectif et du transport routiers pour
les dix années a venir (2019-2029) par le gouvernement du
Québec sont comparées a
gouvernementales. Finalement, la stratégie québécoise d’élec-

trification des transports s’appliquant a tous les types de trans-

titre d’indicateur des intentions

port (public et privés, collectifs et individuels) (Ministere des
Transports du Québec, 2019a) est aussi brievement commen-
tée en regard des questions de recherche posées.

PERSPECTIVE 1 : EVOLUTION DE LA MOTORISATION
ET DE L’UTILISATION DE L’AUTOMOBILE
Indicateurs de motorisation

’évolution de la motorisation (véhicules par 1000 adultes)
de 2000 et 2017 pour I'ensemble de la province, la région

administrative de la Capitale-Nationale, la région administra-
tive de Montréal (ile de Montréal) et les régions administratives
de Laval, de la Montérégie, de Lanaudiere et des Laurentides
qui comprennent les municipalités qui forment les banlieues
de Montréal, est illustrée sur la figure 2.

Dans I’ensemble du Québec, entre 2000 et 2017, le nombre
de voitures et camions légers a usage personnel a augmenté
de 38%, ajoutant en moyenne 77 000 véhicules annuellement
sur les routes. Pour la méme période, la population adulte a
augmenté de 16,5%. La Figure 1 permet aussi d’observer une
croissance plus faible de la motorisation sur |lle de Montréal.

De plus, la figure 3 illustre aussi la transformation du
parc de véhicules, alors que la proportion de camions légers
dans les véhicules de promenade est passée de 24 a 39% a
I’échelle de la province entre 2000 et 2017. Cette tendance
lourde découle de la popularité croissante des véhicules utili-
taires sport (VUS) et des pick-up dans les ventes de véhicules
dans la province (Pineau et Whitmore, 2018), y compris dans
les milieux plus urbanisés comme a Québec et a Montréal. La
popularité de ce type de véhicules n’est pas unique au Québec,

Figure 2. Taux de motorisation 2000 et 2017
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Figure 3. Evolution des taux de motorisation (véhicules/1000 habitants). Québec, Canada et Etats-Unis
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ceux-ci occupent des parts de marché en croissance autant en
Amérique du Nord qu’en Europe (Kommenda, 2019).

Pour compléter I'analyse, une comparaison est effectuée
entre |"évolution de la motorisation (en véhicules par 1000 ha-
bitants, usages commercial et privé) au Québec, au Canada et
aux Etats-Unis (Figure 2).

Le premier constat est que le taux de motorisation est bien
supérieur aux Ftats-Unis qu’au Canada et au Québec, et celui-ci
semble avoir atteint un sommet en 2007, pour redescendre et
rester relativement stable par la suite. Le deuxieme constat est
que ce phénomene de plafonnement de la motorisation n’est
pas observé ni au Québec ni au Canada.

En somme, les données analysées permettent de conclure
a une croissance soutenue de la motorisation depuis le début
2000 et laissent présager que le plafonnement de la motori-
sation ne semble pas encore atteint. Considérant que la pos-
session automobile est un prédicteur important de I'utilisation
de I'automobile (De Jong et alii, 2004), favorisant le choix de
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Etats-Unis

I'automobile pour les déplacements et augmentant les dis-
tances parcourues avec ce mode au détriment des alternatives
(Caulfield, 2011 ; Dieleman et alii, 2002), cette tendance a la
hausse de la motorisation risque d’exacerber les nombreuses
externalités qui découlent du recours massif a I"automobile
pour les déplacements.

Indicateurs d’utilisation de I'automobile

Le premier indicateur d’analyse des usages est la part modale
de I'automobile et des modes durables. Les statistiques sont
d’abord présentées pour les déplacements domicile-travail
depuis les données d’échantillon (25%) des recensements de
2001 et 2016. Les résultats pour I'ensemble de la province, la
région métropolitaine de recensement (RMR) de Montréal et |la
RMR de Québec sont illustrés a la figure 4.

La figure permet d’observer quelques tendances positives
en 15 ans comme un léger accroissement de la part des dé-
placements domicile-travail réalisés en transport collectif dans
les trois régions d’analyse (+0,9% pour la province, +1% pour
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Figure 4. Répartition modale des déplacements domicile-travail.
Données d’échantillon (25%) des recensements de 2001 et 2016.
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Source : Statistique Canada (2017c), traitement par les auteurs.

Montréal et +1,3% pour Québec) et un accroissement de la
part des déplacements faits a vélo pour I'ensemble de la pro-
vince (+0,24%) et pour Montréal (+0,7%), mais pas dans la
région de Québec.

Malheureusement, si ces gains se font grace a un transfert
modal depuis la voiture en solo, les résultats ne sont pas obser-
vables dans ces données puisque la part modale de I'auto a elle
aussi augmenté pour la province et les deux régions d’analyse
(+1,7% pour la province, +0,5% pour Montréal et Québec).
On observe plutét un recul de la part des déplacements effec-
tuée en auto comme passager (-1,7% pour la province, -1,6%
pour Montréal et -1,3% pour Québec). Un recul de la marche
est aussi observé (-1,3% pour la province, -0,7% pour Montréal
et -0,7% pour Québec), qui pourrait s’expliquer par une aug-
mentation des lieux d’emplois plus forte en banlieue que sur
Ille de Montréal (AMT, 2013) et une diminution des déplace-
ments de navettage dont |'origine et la destination sont situées
dans le noyau urbain (Savage, 2019).

Il demeure difficile d’estimer avec précision les facteurs pou-
vant expliquer ces changements. Néanmoins, il semble qu’une
réduction de la part modale de l'auto solo soit possible en
contexte nord-américain. En effet, dans la RMR de Vancouver,
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M Transport collectif

B Marche mVélo M Autres

2001 72.9% 5.3% 12.8% | 6.9% | 1.2%
2016 74.6% 3.6% 13.7% 5.6% |1.5%
2001 65.9% 48%  213% 5.9% |1.3%

3.3% 22.3% S 2.0%

5.2% 9.8% 7.0% |1.3%

2016 76.5% 3.9% 11.1% 6.3% |1.3%

la part modale de I'auto solo pour les déplacements domi-
cile-travail est passée de 79,2% en 2001 a 69,3% en 2016, un
recul de 9,9% en 15 ans. Une tendance similaire est observée a
Toronto, quoique moins forte, puisque la part des déplacements
en auto solo a reculé de 3,9% durant cette période, passant de
71,4% en 2001 a 68,0% en 2016 (Statistique Canada, 2017¢).

Ainsi, le quasi statu quo de la part des déplacements effec-
tués en voiture n’est toutefois pas une bonne nouvelle puisque
I'accroissement de la population et de I'activité économique
signifie une croissance du nombre absolu de déplacements ef-
fectués en voiture solo. C’est ce que démontre le deuxiéeme in-
dicateur de suivi de I"évolution de I'utilisation de I'automobile.
La figure 5 illustre les changements entre 2001 et 2016 de la
population ainsi que du nombre de déplacements domicile-tra-
vail selon chaque mode.

Les données de la figure 5 sont toutefois incomplétes
puisqu’elles ne tiennent pas compte de la diversification des
motifs de déplacements et de la diminution de I'importance
relative des déplacements domicile-travail. Pour pallier cette
limitation des données du recensement, les données des en-
quétes Origine-Destination de Montréal et de Québec sont
utilisées.
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Figure 5. Evolution de la population et du nombre de déplacements par mode entre 2001 et 2016
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Source des données : Population (Statistique Canada, 2016) et déplacements (Statistique Canada, 2017c).

La part et le nombre de déplacements réalisés avec chaque
mode de transport en période de pointe matinale dans la
grande région de Montréal (territoires comparables en 2003,
2008 et 2013) sont illustrés au Tableau 1.

On note ainsi une part d'utilisation de |’automobile
(conducteur et passagers confondus) plutdt stable entre 2003
et 2013 ainsi qu’une augmentation du nombre total de dépla-
cements réalisés en auto de 13,6%. De plus, les faits saillants
de I'enquéte O-D 2013 révelent une distribution inégale de la
croissance de I'utilisation de I’automobile. Ainsi les couronnes
sud et nord affichent une croissance de 25,8% entre 2013 et
2003 du nombre de déplacements en automobile en période
de pointe du matin contre une augmentation de seulement
3,8% sur I'lle de Montréal (AMT, 2013). Les données de I'en-
quéte O-D corroborent aussi la diminution des déplacements

en auto comme passager observée dans les données du recen-
sement puisque le taux moyen d’occupation des véhicules est
passé de 1,23 en 1998 a 1,20 en 2013 (sur 24 h) (AMT, 2013).

Pour la région de Québec, le nombre de déplacements réa-
lisés selon chaque mode de transport sur 24 heures est présenté
au Tableau 2.

Ainsi a Québec, ces données démontrent que |'auto a ga-
gné du terrain entre 2006 et 2017 alors que le nombre de dé-
placements comme conducteur a augmenté de 10,6%, soit une
augmentation deux fois plus rapide que pour I'ensemble des
déplacements (+4,6%) (Ministere des Transports du Québec,
2019b). Tout comme a Montréal, I'accroissement des dépla-
cements effectués en automobile (sur 24 h) entre 2006 et 2017
est beaucoup plus important pour les résidents des couronnes
nord (+29%) et sud (+ 44%) que pour ceux de I'agglomération
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Tableau 1. Parts modales, nombre de déplacements et variation du nombre de déplacements.
Grande région de Montréal en 2003, 2008 et 2013

Région de Montréal — MODES — Période de pointe du matin (6h a 9h)

Tous Auto C Bimode Atézi}zg;%(ies Autres Actifs
Parts modales
2003C 100% 62.5% 16.1% 2.1% 8.8% 0.1% 10.2%
2008C 100% 59.9% 17.9% 2.9% 8.7% 0.2% 10.5%
2013C 100% 62.1% 17.4% 3.2% 6.8% 0.3% 10.3%
Nombre de déplacements
2003C 2 018 000 1262 000 325 000 43 000 178 000 3 000 206 000
2008C 2 083 000 1247 000 372 000 60 000 181 000 5000 219 000
2013C 2 310 000 1434 000 401 000 73 000 156 000 6 000 239 000
Variation du nombre de déplacements
2008/2003 3.2% -1.2% 14.5% 39.5% 1.7% 66.7% 6.3%
2013/2008 10.9% 15.0% 7.8% 21.7% -13.8% 20.0% 9.1%
2013/2003 14.5% 13.6% 23.4% 69.8% -12.4% 100.0% 16.0%

C: Le « C » indique que la comparaison est effectuée selon le méme territoire d’enquéte, soit celui de 2003.

* Comprend le transport adapté, I’autobus scolaire et autres autobus.

Source : Enquéte OD 2013 (AMT, 2013).

de Québec (+6,5%) et de la ville de Lévis (+6,6%). Le taux
d’occupation des automobiles a aussi légerement diminué,
passant de 1,24 en 2006 a 1,23 en 2017 sur une période de
24 h.

En somme, pour les deux régions a I'étude, malgré une
croissance des déplacements en transports collectif et actif (no-
tamment le vélo), on note aussi une augmentation importante
des déplacements en auto solo. Cette croissance est principale-
ment observable en périphérie, particulierement dans les cou-
ronnes nord et sud des deux métropoles. Cette situation n’est
pas surprenante lorsqu’elle est comparée a la croissance de
la population. Ainsi, les travaux de Gordon et alii (2016) ont
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permis d’estimer qu’entre 2006 et 2016, 77% de la croissance
de la population de la RMR de Montréal a eu lieu dans les
banlieues autodépendantes et 6% dans les excroissances su-
burbaines (exurban) (6). Pour Québec, 62% de la croissance de
population de la RMR a eu lieu dans les banlieues autodépen-
dantes et 35% dans les excroissances suburbaines. Il est aussi
pertinent de faire le parallele avec celui de I’accroissement de
I'étalement urbain observé par Nazarnia et alii (2016) qualifié
d’exponentiel a Montréal et de trés rapide a Québec.

En somme, I'ensemble des statistiques rapporte une aug-
mentation de la motorisation, une augmentation des déplace-
ments en automobile et des répartitions modales relativement
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Tableau 2. Parts modales, nombre de déplacements et variation du nombre de déplacements.

Région de Québec en 2006, 2011 et 2017

Région de Québec — MODES — 24h

Tous cor?c;ﬁcc:)t_eur piz(tacger C Bimode AZZZZ;%d*eS Autres | Actifs
Parts modales
2006C 100% 59.9% 14.5% 6.7% 0.3% 4.8% 1.1% 12.7%
2011C 100% 62.6% 14.2% 7.6% 0.4% 4.5% 1.0% 9.7%
2017C 100% 63.3% 14.4% 6.6% 0.5% 3.8% 1.0% 10.4%
Nombre de déplacements
2006C 2 031900 1217 900 294 500 135 600 5700 98 200 22200 | 257 800
2011C 1905 100 1191 900 271 100 144 600 8 400 86 100 19 400 | 184 300
2017C 2125900 1346 500 305 500 139900 | 10500 81 400 20 600 | 221 500
Variation du nombre de déplacements
2011/2006 -6.2% 2.1% -7.9% 6.6% 47.4% -12.3% -12.6% | -28.5%
2017/2011 11.6% 13.0% 12.7% -3.3% 25.0% -5.5% 6.2% 20.2%
2017/2006 4.6% 10.6% 3.7% 3.2% 84.2% -17.1% -72% | -14.1%

C: Le « C » indique que la comparaison est effectuée selon le méme territoire d’enquéte, soit celui de 2003.

* Comprend le transport adapté, I’autobus scolaire et autres autobus.

Source : Enquéte O-D 2017 (Ministére des Transports du Québec, 2019b)

stables au cours des quinze dernieres années lorsque I'échelle
des régions métropolitaines est considérée.

PERSPECTIVE 2 : REPONSE PLANIFIEE DES AUTORITES
DANS LES DOCUMENTS OFFICIELS

Enjeux et problématiques

Bien qu'ils ne soient pas exhaustifs, les statistiques et constats
présentés a la section précédente illustrent un accroissement
des mobilités automobiles. Le premier élément des documents
de planification analysés est I'identification des enjeux liés a
la dépendance a l'automobile. Plus spécifiquement il s’agit
d’évaluer si I'accroissement de |'usage de I'automobile et de

sa possession est identifié comme une source de problemes. Il
convient aussi d’évaluer si le lien entre le développement du
territoire et du réseau routier et les enjeux d’accroissement des
mobilités automobiles sont identifiés dans les documents. Le
recensement pour chaque document est détaillé puis suivi d’un
tableau récapitulatif.

Politique de mobilité durable (PMD)
Le concept de dépendance a |'automobile n’est pas explici-
tement mentionné dans le document et les formulations de-
meurent prudentes dans I'identification du tout a I'auto comme
un enjeu majeur. Par exemple, il est indiqué que « La dyna-
mique de croissance du nombre de déplacements s’observe en
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premier lieu sur le réseau routier... » (p. 39). Le gouvernement
souligne toutefois les enjeux liés au systeme actuel de mobi-
lité, notamment les impacts négatifs sur la santé des citoyens
(p. 20), les enjeux de sécurité routiere (p. 20) et de congestion
(p- 39), les enjeux d'inégalité (p. 21), les impacts environne-
mentaux et sur les changements climatiques (p. 21). La poli-
tique mentionne certaines des causes de la situation problé-
matique actuelle, par exemple la déficience des services de
transport collectif et I'absence d’alternatives ainsi que I'impact
de I'aménagement du territoire sur les pratiques de mobilité,
en indiquant que celui-ci « favorise plutdt le recours a I'au-
tomobile et restreint les modes alternatifs. » (p. 21). Elle note
aussi que « La croissance de I'économie, la diminution de la
taille des ménages et I’'augmentation concomitante des taux de
motorisation et de la taille des véhicules sont des facteurs qui
contribuent a ce phénomene [d’augmentation des GES du parc
automobile]. » (p. 21).

PMAD - Montréal
La dépendance a l'automobile est soulignée a quelques re-
prises dans le plan. Ainsi, dans un encadré sur les approches
durables d’aménagement du territoire, il est souligné que
celles-ci ont généralement comme objectif la réduction de la
dépendance a l'automobile (p. 52). Il est aussi indiqué que la
réalisation de quartiers de type Transit-Oriented Development
(TOD), soit I'orientation phare du PMAD, permettra « I'amé-
lioration de la santé publique en réduisant la dépendance a
I"automobile et en favorisant les déplacements actifs. » (p. 81).
Dans ses constats sur I’évolution récente de la mobilité sur son
territoire, la CCM souligne I"augmentation des déplacements
en automobile et I'laugmentation de la motorisation (p. 128) et
fait le lien entre I’étalement urbain et I'augmentation des dis-
tances parcourues en automobile (p. 131).

PMAD - Québec
Le PMAD reconnait tres bien que le type de développement
urbain favorisant I’éclatement des lieux d’activités et |’étale-
ment urbain au cours des dernieres décennies a contribué a
un accroissement de la dépendance a I'automobile (p. 9 et 13)
de laquelle découle de nombreux impacts négatifs sur la qua-
lité de vie, les finances des ménages, les finances publiques,
la perte d’espace naturel et des enjeux d’accessibilité (p. 13).
Le plan note aussi I'augmentation constante des déplacements,
principalement en automobile (p. 25) et que « Bien que la ré-
gion métropolitaine de Québec possede le plus haut ratio de
kilometres d’autoroute par habitant au Canada, son réseau
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autoroutier est de plus en plus saturé. » (p. 25). Dans I'explica-
tion des principes phares du plan, soit un aménagement urbain
intégré a la mobilité durable, le plan illustre en parallele que le
type d’aménagement effectué jusqu’a présent favorisait I'utili-
sation de I'automobile (p. 125).

Plan de transport de la Ville de Montréal
I s’agit du document qui exprime le plus explicitement I’enjeu
de la dépendance a I'automobile. L'enjeu est ainsi présenté au
sein méme de la vision du plan (p. 13): « ... Montréal veut
réduire de maniére significative la dépendance a I’automobile
par des investissements massifs dans les modes de transport
collectif et actif tels... ». La dépendance a I'automobile est
d‘ailleurs soulignée comme s’étant « malheureusement ren-
forcée depuis quelques années » (p. 70). Sa réduction est un
objectif fort du plan, I'expression revenant quatorze fois dans
le document.

'augmentation de la motorisation est aussi reconnue et
identifiée comme source de problemes puisqu’on cherche a
« ...réduire les impacts négatifs attribuables a une croissance
trop importante de la motorisation sur son territoire. » (p. 54).
Bien qu’elle soit identifiée comme étant « mieux contr6lée que
dans le reste de la région métropolitaine, mais tout de méme en
croissance... » (p. 141). La ville admet aussi d’emblée la contri-
bution des transports aux changements climatiques et environ-
nementaux attribuable a « 'omniprésence de I’automobile »
(p. 39).

Finalement, la ville reconnait bien les enjeux liés a I'exode
vers les banlieues, notant que « L'essor démographique [des
banlieues périphériques] accentue davantage la pression sur
le maintien et le développement des infrastructures de trans-
port. » (p. 53). En ce sens, la Ville rappelle qu’il importe « d’in-
tégrer la planification des transports dans une perspective mé-
tropolitaine a celle de I'aménagement du territoire. » (p. 60). Le
plan indique aussi qu’« A priori, il n’y a pas lieu d’augmenter
la capacité autoroutiere dans la région. » (p. 86) et souligne le
lien entre le développement des autoroutes et leur influence
sur I'aménagement du territoire (p. 86).

Plan de mobilité durable - Ville de Québec
Du c6té de la Ville de Québec, celle-ci reconnait dans son
Plan de Mobilité durable (2011) que "augmentation de la
motorisation et du nombre de déplacements réalisés en auto
est une tendance lourde contraire au développement durable
(p. 18). Le plan indique aussi que « La poursuite du choix de
la maison isolée en banlieue et la dépendance a I’automobile
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Tableau 3. Tableau résumé de I’analyse des enjeux lié a I'automobile dans les documents de planification

Dépendance Hausse de la | Hausse de ['usage Conséquences Lien avec la
Document S . o , o .
a l"automobile motorisation de "auto négatives forme urbaine
.. e . Indirectement via Environnementaux,
Politique de mobilité | Aucune mention . . ) . .
. Oui (p. 21) la hausse de la | sociaux et économiques Oui (p. 21)
durable directe .
congestion. (p. 20-22)
. Oui, deux . . GES (p. 131), Congestion | Oui, c’est le
PMAD - Montréal mentions Oui (p. 128) Oui (p. 128) (p. 138) coeur du plan,
Oui. trois Aucune Environnementaux,
PMAD — Québec " . Oui (p. 25 et 132) | sociaux et économiques Oui (p. 9)
mentions mention.
(p. 13)
. Environnementaux, .
Plan d? transport - Oui, 14 mentions Oui (p. 54 et Oui (p. 49) sociaux et économiques Oui (p. 41
Montréal 141) et 44)
(p. 41)
S . . Environnementaux,
Plan de mobilité - Oui, trois Oui (p. 18) Oui (p. 18) | sociaux et économiques | Oui (p. 17-18)
Québec mentions (p. 18)

qui en découle conduisent a I'augmentation des émissions
de gaz a effet de serre. » (p. 18) et que par conséquent, « La
croissance des villes devra se faire davantage par la densifi-
cation... » (p. 17). La ville note aussi dans I'analyse des ten-
dances d’ici 2030 que « L'expansion des réseaux routiers sera
considérée comme un gaspillage de ressources, a la fois en
matiére de territoire utilisé, de dépenses improductives pour
les déplacements et de production de gaz a effet de serre. »
(p. 17).

Le Tableau 3 recense, pour les cing documents analysés,
les mentions des notions de dépendance a I'automobile, d’aug-
mentation de la motorisation et de I'usage de I’automobile et
le lien entre le développement urbain et |’accroissement de
I"automobilité.

Ainsi, a I'exception de la Politique de mobilité durable, tous
les documents reconnaissent explicitement I'enjeu de la dé-
pendance a I'automobile. Tous reconnaissent, a I'exception du
PMAD de Québec que I'augmentation de la motorisation est
un enjeu et tous soulignent I’augmentation de I'usage de I'au-
tomobile. Ces documents reconnaissent aussi qu’un change-
ment majeur dans la fagon dont la mobilité et I'aménagement
du territoire sont planifiés est nécessaire a Iatteinte des

objectifs de développement durable. La Ville de Montréal
parle méme « ... d’un virage radical maintenant. » (Ville de
Montréal, 2008, p. 39).

Vision, cibles et objectifs

Les visions énoncées dans les cinq documents de planification
sont rapportées Tableau 4. Celles témoignant le plus fortement
d’une réduction de la dépendance a I'automobile et de I'usage
de I'automobile sont celles du Plan de transport de Montréal
et du PMAD de Montréal (texte en gras). Dans les visions du
PMAD de Montréal, du Plan de transport de Montréal et du
Plan de mobilité de Québec est soulignée I'importance de dé-
velopper le transport actif et collectif alors que la vision de la
PMD parle plus largement de la mobilité durable et d'un éco-
systeme de transport performant (texte souligné). Finalement,
toutes les visions a I'exception de celle du Plan de transport de
Montréal font état d’un lien entre I'aménagement du territoire
et la mobilité (texte en italique).

Par la suite, les objectifs et les cibles sélectionnés depuis
les cinq documents analysés (Tableau 5) sont ceux qui sont liés
directement aux éléments suivants : réduction de la motorisa-
tion, réduction de I'utilisation de I'automobile, augmentation
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Tableau 4. Visions des documents de planification

Document Vision

durable (PMD)

« En 2030, le Québec est un leader nord-américain de la mobilité durable et intégrée du 21¢ siecle.

Politique de mobilité | Sur un territoire aménagé dans une perspective de mobilité durable, il dispose d’un écosysteme des

transports performant, sécuritaire, connecté et sobre en carbone, qui contribue a la prospérité du Québec
et répond aux besoins des citoyens et des entreprises. » (Gouvernement du Québec, 2018c¢, p. 6)

PMAD — Montréal

« Cap sur le monde: batir une communauté compétitive, attractive, solidaire et responsable » et
I’énoncé spécifiquement concernant le développement du transport :

« En 2025, la communauté est |'un des principaux centres intermodaux de transport d’Amérique
du Nord grace a l'interconnexion des modes routier, aérien, maritime et ferroviaire. Ces réseaux
soutiennent avantageusement le développement de la région et sont reconnus comme étant

sécuritaires, fiables et fluides. Par-dessus tout, la communauté a pris le virage du transport collectif en

développant adéquatement un réseau accessible, rapide, attrayant et flexible qui répond aux besoins
des usagers et qui diminue significativement l'usage de 'automobile. Elle figure en téte de liste des
régions métropolitaines les plus performantes en matiére de contréle de la production des gaz a effet

de serre. » (CMM, 2012, p. 31)

territoire et de la mobilité durable. »
PMAD - Québec

citoyens. » (CMQ, 2013, p. 9)

Le PMAD de I’agglomération de Québec ne présente pas d’énoncé de vision explicite Il s’appuie
plutot sur trois priorités desquelles découlent 13 stratégies :
« Structurer en batissant une région métropolitaine plus cohérente sur le plan de I"organisation du

« Attirer en offrant des milieux de vie et des lieux d’emploi de qualité en quantité suffisante pour
accueillir la croissance et en complétant la mise en valeur de nos éléments identitaires. »

« Durer en limitant les pressions de I'urbanisation sur les milieux naturels et agricoles, en utilisant
judicieusement nos ressources et en veillant a la sécurité, a la santé publique et au bien-étre des

Plan de transport —
Montréal

« Assurer les besoins de mobilité de tous les Montréalais, en faisant de notre agglomération un
endroit agréable a vivre ainsi qu’un pole économique prospeére et respectueux de son environnement.
Pour ce faire, Montréal veut réduire de maniere significative la dépendance a I’automobile par

des investissements massifs dans les modes de transport collectif et actif tels le tramway, le métro
I"autobus performant, le train, le vélo et la marche ainsi que sur des usages mieux adaptés de
I"automobile tels le covoiturage, I"autopartage et le taxi. » (Ville de Montréal, 2008, p. 13)

Plan de mobilité —
Québec

de Québec, 2011, p. 27)

« La finalité du Plan de mobilité durable est de contribuer a faire de Québec une région attrayante,
prospeére et durable qui s’illustre notamment par une forte intégration de I'aménagement du territoire

et des transports et dont la population privilégie les modes de déplacement actifs et collectifs. » (Ville

de I'utilisation des modes de transport durable (collectif, actifs,
alternatifs) et diminution des conséquences (congestion, émis-
sions de polluants et de GES, impacts sur la santé) associées au
niveau actuel d'utilisation de I"automobile.

Quelques observations peuvent étre tirées de ces objectifs
et cibles. Tout d’abord, seule la Politique de mobilité durable
comporte une cible claire de réduction des déplacements en
auto solo (C-4). Pour le Plan de transport de Montréal, ces
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« cibles » (C-B1.1, C-B1.2) sont plutét ce qui est attendu de
I'atteinte des autres objectifs du plan (voir les notes de bas de
page 7 et 8). Cette absence de cibles claires ne semble donc
pas étre alignée avec la vision du Plan de transport qui vise
a réduire la dépendance a I'automobile (Tableau 4). Le méme
constat peut étre tiré du PMAD de Montréal dont la vision sou-
haite une diminution significative de l'usage de I'automobile
alors qu’aucun objectif du plan n’y fait référence. En ce qui
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concerne la taille du parc automobile et la motorisation des
ménages, aucun document ne comprend un objectif ou une
cible spécifique a cet égard. On note toutefois que le gouverne-
ment, dans sa Politique, souhaite une diminution des dépenses
des ménages en transport (C-10). Considérant qu’a I’échelle
provinciale, 90% des dépenses en transport des ménages sont
des dépenses en transport privé et 10% seulement en transport
public (Statistique Canada, 2018c), une réduction de |'ordre
de 20% passe inévitablement par une réduction des dépenses
liées a la possession automobile.

Des incohérences peuvent aussi étre observées entre
les cibles d’'un méme document, comme c’est le cas pour
la Politique de mobilité durable. Latteinte de la cible de ré-
duction des temps moyens de déplacement (C-2) pourrait se
retrouver en contradiction directe avec celle de réduire les
déplacements en auto solo. En effet, a I'échelle provinciale,
le navettage en auto solo affiche une durée moyenne de
23,4 minutes, derriere le transport actif (14 minutes), mais loin

devant les 43,3 minutes pour les déplacements en transport
collectif (Statistique Canada, 2017b). Méme pour la région
métropolitaine de Montréal ot la congestion est souvent pré-
sentée comme endémique, le temps moyen pour le déplace-
ment domicile-travail est considérablement plus court en auto
solo (26,6 minutes) qu’en transport collectif (44,4 minutes)
(Statistique Canada, 2017a) (10). Si, a long terme, la stratégie
de densification et de planification intégrée du territoire pour-
rait permettre I'atteinte des deux cibles, I'atteinte de celles-ci
pour "horizon 2030 est mise en doute.

En somme, a |'exception de la Politique de mobilité du-
rable qui présente un objectif chiffré de réduction de 'usage
de I'automobile, les autres documents ne font qu’identifier des
objectifs d’augmentation (parfois non chiffrés) de I'utilisation
des modes durables. Si les enjeux liés a I'automobilité sont gé-
néralement bien identifiés (Tableau 3), il semble que les ob-
jectifs et cibles fixés ne reflétent pas I'ambition de réduire les
conséquences associées a ces enjeux.

Tableau 5. Objectifs et cibles des documents de planification

Objectifs (ou orientations) (7)
(Or = Orientation, Obj = Objectif)

Cibles (ou criteres) (8)
(C = cible, Cr = critére)

1. Politique de mobilité durable 2018-2030 (Gouvernement du Québec, 2018b, document synthese, p. 1-2)

Or-1 : une mobilité
au service des citoyens

C-1:70% de la population québécoise a accés a au
moins quatre services de mobilité durable.

C-2 : Réduction de 20% du temps de déplacement moyen
entre le domicile et le travail.

Or-2 : une mobilité a plus faible empreinte carbone

C-4 : Diminution de 20% de la part des déplacements
effectués en auto solo a I’échelle nationale.

C-5 : Réduction de 40 % de la consommation de pétrole
dans le secteur des transports sous le niveau de 2013

C-6 : Réduction de 37,5% des émissions de GES dans le
secteur des transports sous le niveau de 1990.

Or-3 : Une mobilité a I"appui d’une économie forte

C-9 : Réduction des colts associés a la congestion
pour les entreprises dans les régions métropolitaines de
Montréal et de Québec. Non chiffrée.

C-10 : Réduction de 20 % des dépenses brutes des
ménages allouées au transport (en dollars canadiens
constants de 2017).
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2. PMAD - Montréal (CMM, 2012, document sommaire, p. 15)

Obj-1.1 : Orienter 40 % de la croissance des ménages aux
points d’accés du réseau de transport en commun métropolitain
structurant

Cr1.1 : 40% de la croissance des ménages en aire TOD.

Obj-2.1 : Identifier un réseau de transport en commun qui
permet de structurer 'urbanisation

Aucune cible chiffrée.

Obj-2.2 : Hausser a 30% la part modale des déplacements
effectués en transport en commun a la période de pointe du
matin d’ici 2021

Cr-2.2 : Part modale TC T 4 30% d’ici 2021.

Obj-2.3 : Optimiser et compléter le réseau routier pour soutenir
les déplacements des personnes et des marchandises

Cr-2.3.3 : Réduction des délais et des retards occasionnés
par la congestion.
Aucune cible chiffrée.

Obj-2.4 : Favoriser la mobilité active a I’échelle métropolitaine

Aucune cible chiffrée.

3. PMAD - Québec (CMQ, 2013, p. 32)

Obj-2.2.1 : Orienter le développement de maniere a favoriser
I'utilisation des modes de transports en commun et actif

Cr-2.2.1 : Doubler les parts modales TC d’ici 2031 sur le
territoire de la CMQ. Cible de 20% a I’heure de pointe du
matin et 14% sur une base quotidienne.

Obj-2.2.2 : Accroitre la complémentarité et 'arrimage des
services de transports en commun, adapté et actifs présents sur
le territoire

Cr-2.2.2 : Hausser la part modale du TA a 15% d’ici 2031.
Doubler la part modale du vélo, soit de 1 a 2%, d’ici
2031.

4. Plan de transport — Montréal (Ville de Montréal, 2008, p. 70, 98-99, 109, 127)

Or-AT : Mettre en place une meilleure offre de transport en
commun

C-A.1.1 : Hausser de 8% |’achalandage du transport en
commun d’ici 2012 et de 26% |’achalandage du transport
en commun d’ici 2021.

Or-A2 : Favoriser les modes actifs

Obj-2.1 : Augmenter de fagon considérable les déplacements a
pied en période de pointe d’ici 2021

Obj-2.2 : Devenir, au cours des années qui viennent, la ville
cyclable par excellence...

Aucune cible chiffrée.

Or-B1 : Le réseau routier

C-B1.1 : Diminuer de 15% les déplacements en
automobile a destination de Montréal en période de pointe
par rapport aux déplacements anticipés en 2021 (9).
C-B1.2 : Diminuer de 20% les déplacements automobiles
anticipés d’ici 2021 (période de 24h) (9).

5. Plan de mobilité — Québec (Ville de Québec, 2011, p. 37-39)

Obj-1 : Doubler d’ici 2030 la part modale du transport en
commun a Québec et a Lévis

C-1 : Pour l'agglo. de Québec, hausser a 26% en PPAM et
a 20% sur 24h la part modale du TC.

Pour Lévis, hausser a 11% en PPAM et a 5% sur 24 h la
part modale du TC.

Obj-2 : Augmenter les déplacements actifs d’ici 2030

C-2 : Pour I'agglo. de Québec, hausser a 17% a la part
modale du transport actif (marche et vélo).
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La prochaine section cherchera donc a évaluer si les projets
prévus pour la prochaine décennie permettront d’une part, de
contribuer a I'atteinte des objectifs de ces documents, et d’autre
part, au déclin des mobilités automobiles (usage et possession).

PERSPECTIVE 3 :
PROJETS D’INFRASTRUCTURES ET STRATEGIES PRIORISES

L'adoption d’un plan de transport, d'un plan de mobilité du-
rable ou d’une politique de mobilité a pour objectif de guider
la mise en ceuvre des stratégies, politiques et projets, qui per-
mettent d’atteindre les cibles fixées et de réaliser les visions éta-
blies. En réalité, la dynamique complexe d’un systéme gouver-
nemental a trois paliers (municipal, provincial et fédéral) ayant
chacun leur champ de compétences propres qu’ils doivent gé-
rer avec un budget limité, rend ardue la coordination requise a
la bonne réalisation des plans et politiques adoptés. S'ajoute a
ces enjeux de mise en ceuvre la réalité inhérente a un systeme
démocratique d’une évolution des priorités politiques au gré
des cycles électoraux (lesquels sont d’ailleurs décalés entre les
trois paliers) qui, elles, s’adaptent aux différents changements
sociaux, idéologiques et technologiques.

Dans un tel contexte, il n’est pas surprenant que les pro-
jets et actions a réaliser ne suivent pas a la lettre la priorisation
prévue dans les plans et politiques ou encore ne soient tout
simplement pas réalisés. La question qui est abordée dans cette
troisieme perspective d’analyse est celle de la cohérence entre
le type de projets priorisés et les visions, objectifs et cibles des
documents de planification. En s’appuyant sur les éléments de
littérature scientifique recensés quant aux impacts généraux
attendus de projets d'infrastructures routieres et de transport
collectif, la contribution estimée de chaque projet (positive,
négative ou incertaine) a 'atteinte des objectifs et cibles des
documents de planification est présentée Tableau 6.

Les projets d’infrastructures de transport collectif

La premiere considération est de savoir si ces projets étaient
inscrits dans les documents de planification. Pour Québec, le
concept général de construire un réseau structurant de trans-
port collectif était directement inscrit dans le plan de mobilité
durable de la Ville de Québec (2011, p. 53) bien que sa forme
finale ait évidemment évoluée depuis 2011. Le PMAD pour
sa part se réfere au Plan de mobilité lorsqu’il mentionne le
développement d’un réseau structurant (CMQ, 2013, p. 139).
Pour Montréal, le prolongement de la ligne bleue du métro vers

I'est était prévu comme |'un des 21 chantiers inscrits au plan
de transport (Ville de Montréal, 2008, p. 18). Pour le REM, sa
forme finale proposée par la CDPQ ne pouvait pas étre prévue
en 2008. Par contre, le projet permet de compléter deux chan-
tiers prévus a I'époque, soit la réalisation d’une navette ferro-
viaire entre le centre-ville et I’Aéroport de Montréal ainsi que
I'augmentation de la capacité de transport en commun dans
le corridor Pont Champlain-Bonaventure (Ville de Montréal,
2008, p. 18-19). Dans le PMAD, les projets y sont inscrits
moins précisément, alors que le plan mentionne seulement
« le prolongement du métro » et la réalisation d’une « navette
aéroportuaire » (CMM, 2012, p. 136).

La revue de littérature réalisée a permis d'illustrer que le
développement de projets de transport collectif sur rail (train
léger et tramway) favorise généralement une augmentation de
I'usage de ces modes ainsi que des modes actifs. lls permettent
aussi a plus long terme une réduction du nombre moyen de
déplacements effectués en voiture pour les ménages a proxi-
mité de ces nouveaux corridors. Une densification et une di-
versification des usages des sols a proximité des stations sont
toutefois essentielles pour aller chercher I'effet multiplicateur
de ces projets (Ewing et Hamidi, 2014). Néanmoins, si ces pro-
jets sont un pas dans la bonne direction, il est moins certain
que ceux-ci permettent a eux seuls de réduire le nombre absolu
de déplacements réalisés en voiture a I'échelle métropolitaine
ou encore de réduire les niveaux de congestion. Il est toutefois
possible que I'influence de ces projets permette de ralentir la
croissance de 'usage de la voiture comme a Portland (Ewing et
Hamidi, 2014) et de ralentir la croissance des volumes de véhi-
cules dans les corridors autoroutiers directement influencés par
ces projets comme ce fut le cas pour le systeme de train léger a
Denver (Bhattacharjee et Goetz, 2012).

Les projets d’augmentation de la capacité routiere

Tout comme pour les projets de transport collectif, il est néces-
saire de valider si ces projets étaient inscrits dans les documents
de planification. Pour la région de Québec, le plan de mobilité
durable ne mentionne pas le 3¢ lien et indique : « A priori, il n’y
a pas lieu d’augmenter la capacité autoroutiére dans la région.
Il n’est pas nécessaire non plus de réduire le nombre de voies
d’autoroute. » (Ville de Québec, 2011, p. 86). La Ville recom-
mande plutot de transformer certains trongons autoroutiers en
boulevards urbains (p. 87). Au niveau métropolitain, le PMAD
ne mentionne pas spécifiquement le 3¢ lien, mais titre une
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Tableau 6. Analyse de la contribution attendue des projets d’infrastructures

aux objectifs des documents de planification

Obj-1.1 : 40% de la croissance des ménages dans les zones TOD

Obj-2.1 : Identifier un réseau de transport en commun structurant

Obj-2.2 : Hausser a 30% la part modale du TC en pointe AM (2025)

transport — MTL

PMAD -
Montréal . - . . .
Obj-2.3 : Optimiser et compléter le réseau routier
C-2.3.3 : | des délais et des retards d@is a la congestion
Obj-2.4 : Favoriser la mobilité active a I’échelle métropolitaine
C-2.2.1 : Doubler les parts modales TC (2031) dans la CMQ.
PMAD -
QC C-2.2.2 : T part modale du TA & 15 % et x2 part modale du vélo
(2031).
C-A.1.1: T de 26% I’achalandage du TC (2021)
Obj-2.1: T les déplacements a pied en période de pointe (2021).
Plan de Obj-2.2 : Devenir la ville cyclable par excellence

C-B1.1: 1 de 15% les déplacements auto vers MTL en PPAM p/r a
ceux anticipés (2021).

C-B1.2 : 1 de 20% les déplacements auto anticipés sur 24 h (2021).

162 Déclin et survie des mobiités automobiles ? (Godilon, Lesteven)

Contribution : (P) positive, (N) négative, (1) incertain. Projets
P2:
C L . PT1: . P3:1 P4: | P5:
Objectifs / Cibles A-19 Lio 1 oent | 3¢ Jien RSTC
Bleue
C-1:70% ont acces a 4 services de mobilité durable P! P P [ P
C-2 : -20% du temps de déplacement domicile-travail N I I I? I
C-4 : -20% a la part modale de I"auto-solo N P P N P
Polltl'q.u/e de C-5 : -40% de la consommation de pétrole en transport N P P N P
mobilité durable
C-6:-37,5% des émissions de GES en transport N P P N P
C-9 : | des cofits associés a la congestion pour les entreprises N | I 12 I
C-10: | de 20% des dépenses des ménages en transport. N P P N P
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C-1A : Pour I'agglo. de QC, T 2 26% en PPAM et a 20 % sur 24h la
N P
part modale du TC.
PIan.d.e’ C-1B : Pour Lévis, T & 11% en PPAM et & 5% sur 24 h la part modale
mobilité — QC N |
duTC.
C-2 : Pour I'agglo. de Québec, T & 17% a la part modale du TA. N P

'Dans la mesure ou ces projets prévoient I'inclusion d’une voie réservée pour covoiturage et autobus, il peut étre estimé que
I’ajout de service de TC la ou il n’y en avait pas auparavant peut permettre a davantage de citoyens d’avoir acces a un service

additionnel de mobilité durable.

2 Selon I’état d’avancement du développement urbain sur la rive sud de Québec au moment de 'ouverture du tunnel, il est
possible que le nouveau lien permette de réduire de fagon temporaire les temps de parcours et les co(ts associés a la congestion.
Ces gains toutefois tendent a ne pas perdurer dans le temps (Cervero, 2003).

section « Des investissements routiers qui participeront égale-
ment a la mobilité durable de la région. » en appuyant par la
suite les projets d’augmentation de la capacité routiere prévus
par le ministere des Transports en soulignant que I’automobile
demeurera le mode de déplacement principal dans la région
(CMQ), 2013, p. 141).

Dans la région de Montréal, le plan de transport de
Montréal ne mentionne pas le prolongement de I"autoroute 19,
celui-ci n"étant pas situé sur le territoire de la ville. Il est de plus
souligné que « Montréal ne vise pas I'augmentation de la capa-
cité routiere donnant acces a l'ile... » (Ville de Montréal, 2008,
p. 128), la Ville souhaitant plutot repenser le partage de I'es-
pace de fagon a favoriser les modes actifs et collectifs. Toutefois,
le plan propose tout de méme le prolongement et le raccorde-
ment de plusieurs segments routiers artériels principalement
aux extrémités est et ouest de I'fle (p. 137). Au niveau métropo-
litain, le PMAD comprend des éléments contradictoires. Ainsi,
dans un encadré sur I'aménagement, le transport et la santé
publique, il est indiqué que « Parallelement a I'augmentation
de I'offre de transport collectif, une politique de non-expan-
sion du réseau autoroutier urbain pour empécher le trafic induit
contribue aussi au transfert modal vers le transport collectif... »
(CMM, 2012, p. 83). Pourtant, il y est indiqué plus loin dans le
plan que « Tout comme pour les réseaux de transport en com-
mun, des investissements importants sur le réseau autoroutier
seront donc nécessaires pour le maintenir et le développer. »
(p. 138). L'énoncé est suivi d’un tableau listant quatre projets de
prolongement ou parachevement d’autoroute (incluant I’A-19),
deux projets d’ajouts de voies de circulation et de nombreux
projets de réfection et d’optimisation (Tableau 27, p. 139).

Tel qu’il a été illustré sommairement dans la revue de litté-
rature, il est largement démontré de fagon théorique et empi-
rique que I'ajout de capacité routiere (incluant un nouveau lien
routier) ne permette pas de réduire les enjeux de congestion en
plus favorise un type de développement urbanistique orienté
sur I'automobile. Dans le cas du 3¢ lien, douze experts consul-
tés par le Journal de Québec ont d"ailleurs confirmé que le pro-
jet ne sera pas une exception a ce qui a été observé ailleurs
(Martin, 2017). Sur la page dédiée au projet, le Ministere des
Transports du Québec (2019g) indique pourtant que celui-ci
permettra de « Réduire la congestion aux heures de pointe, fa-
voriser |'utilisation du transport collectif et optimiser le transport
de marchandises ». Le transport collectif serait ainsi favorisé par
I'inclusion d’une voie réservée aux autobus, au covoiturage et
aux véhicules électriques. A noter que le rapport de I'analyse
multicriteres sur lequel s’est appuyé le ministre des Transports
pour identifier le corridor et le choix d’un tunnel (plutdt qu’un
pont) n’a pas été rendu publique a la date de publication du
présent article (juillet 2020) (Radio-Canada, 2019a). De plus,
des arguments économiques et environnementaux ont aussi
été avancés par le ministre de I’Environnement qui soulignait
qu’en contribuant au développement économique de la région
le projet s’inscrirait dans une perspective de développement
durable qui permettra de lutter contre les changements clima-
tiques (Porter, 2019).

Les justifications du prolongement de I'autoroute 19 dans
la région de Montréal ne sont pas tres différentes de celles pour
le 3¢ lien et permettent aussi de souligner la résilience de la
dépendance a I'automobile au sein des institutions. En effet,
le ministere des Transports est forcé par le Bureau d’audiences
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publiques sur I’environnement (BAPE) en 2014 de réaliser une
analyse plus approfondie entre des scénarios d’autoroute a
deux voies et ceux de boulevards urbains notamment parce
que « [La commission d’enquéte] estime que, dans la foulée
du virage énoncé dans ses documents de planification, le
Ministere doit accorder plus de place aux modes de transport
actif et collectif et orienter stratégiquement ses actions vers cet
objectif. » (BAPE, 2015, p. 126). Dans son analyse compara-
tive subséquente, le ministere conclut toutefois que le choix
d’un boulevard urbain aurait multiplié les intersections a feux
et aurait ralenti la circulation, réduisant ainsi la capacité rou-
tiere a un point qui « ... ne permet pas d'atteindre les niveaux
de service acceptables. » (MDDELCC, 2018, p. 9). Une telle
conclusion confirme la difficulté pour I'appareil gouvernemen-
tal de sortir d’un paradigme de planification traditionnelle des
transports ot I'optimisation des flux de véhicules guide les dé-
cisions. En somme, si les documents d’évaluation ont permis
de démontrer qu’une amélioration de ce corridor était néces-
saire, notamment afin de bonifier les services de transport col-
lectif (BAPE, 2015), nous contestons, au regard de la littérature
établie, le potentiel du projet dans sa forme finale choisie de
contribuer a l'atteinte des objectifs des documents de plani-
fication. De plus, en choisissant une autoroute qui double la
capacité automobile actuelle, il demeure difficile d’imaginer
comment il sera possible « ...de favoriser le transfert modal
et de réduire les colits environnementaux et économiques
liés a la congestion routiere » tel qu’avancé par Ministere des
Transports du Québec (2018) dans son annonce du projet. En
effet, a titre d’exemple, Bhattacharjee et Goetz (2012, p. 268)
soulignaient que la demande induite générée par I'augmenta-
tion de la capacité des autoroutes inter-états en méme temps
que le développement du réseau de train léger de Denver était
I'un des facteurs ayant contribué a I'incapacité du train léger
a réduire I'équilibre de congestion sur ces mémes autoroutes.

Evolution des dépenses en transport routier

vs transport collectif

Comme il n’est pas possible d’évaluer I'ensemble des pro-
jets d'infrastructures routiéres et d’infrastructures de transport
collectif, un indicateur est proposé pour évaluer les priorités
gouvernementales : la part des investissements dans le réseau
routier versus celle dans les infrastructures de transport col-
lectif. Ces investissements sont inscrits annuellement au Plan
québécois des infrastructures (PQI) et, selon une compilation
effectuée pour le PQI 2018-2028, 69% des investissements en
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transport sont dirigés vers le développement et le maintien du
réseau routier et 31% vers les infrastructures de transport col-
lectif (L'Alliance TRANSIT, 2018). Dans la mise a jour 2019-
2029 du PQI survenue un an apres entrée en vigueur de la
politique de mobilité durable, la proportion des investisse-
ments est passée a 73% pour le réseau routier et a 27% pour le
transport collectif (L'Alliance TRANSIT, 2019).

Le cas de I'électrification des transports

Le gouvernement provincial a adopté en 2015, avant I’adoption
de sa Politique plus englobante de mobilité durable, une vaste
stratégie d’électrification des transports (Ministere des Transports
du Québec, 2015b). L'électricité québécoise étant produite a
99% depuis des sources hydriques renouvelables (Ministere des
Transports du Québec, 2015b), Iélectrification des transports
est présentée comme un choix judicieux pour la province. Ses
objectifs sont la réduction des émissions de GES du secteur des
transports, la réduction de la dépendance aux énergies fossiles
et le développement économique. La stratégie vise d’une part
les transports collectifs et le transport de marchandises. Elle vise
d’autre part la transformation du parc de voitures particulieres
via un ensemble de mesures pour favoriser I'achat de véhicules
électriques et leur utilisation. Un rabais a I’achat de véhicules
personnels 100% électriques et hybrides rechargeables neufs
pouvant atteindre 8000 dollars canadiens est offert depuis
2012 (Gouvernement du Québec, 2019b). Depuis mai 2019,
s'ajoute un rabais de 5000 dollars canadiens du gouverne-
ment du Canada (Gouvernement du Canada, 2019c). Un sou-
tien financier est aussi offert pour I'installation de bornes de
recharge a domicile et I'usage de I'automobile est encouragé
par l'acces aux voies réservées et |'acces sans frais aux ponts
a péage (Ministere des Transports du Québec, 2019a). Pour le
Gouvernement du Québec, la somme des rabais octroyés tota-
lisait 280 millions de dollars canadiens pour la période allant
de 2012 & avril 2019 (Transition Energétique Québec, 2019).

S'il peut étre convenu que I’électrification du parc de véhi-
cules fait partie des solutions pour réduire certains impacts de
I"automobilité, la stratégie dans sa forme actuelle et le message
envoyé par le gouvernement a travers les efforts et les sommes
qui sont déployés sont questionnés, notamment a I'égard des
objectifs des documents de planification. En ne sattardant qu’a
la Politique de mobilité durable, il apparait improbable que
I’encouragement a 'achat et a I'utilisation des voitures élec-
triques privées permette de contribuer a |atteinte des cibles de
réduction de la part modale de I’auto solo (C-4), a la réduction
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des temps de déplacement (C-2) et a la réduction des dépenses
des ménages en transport (C-10). En somme, nous argumen-
tons que dans sa forme actuelle, la stratégie d’électrification
des transports encourage plutt la poursuite d’'un modele de
développement du systtme de mobilité basé sur la posses-
sion et l'utilisation de I"automobile, contribuant a entretenir
la dépendance sociétale a I’automobile. Cette incohérence de
la stratégie québécoise d’électrification des transports privés
avec les objectifs de mobilité durable pourrait étre considérée
comme un « transport taboo », un terme proposé par Gossling
et Cohen (2014) pour identifier ce qui semble présentement
intouchable en matiere de politique de transport.

CONCLUSION

L'approche d’analyse en trois perspectives proposée dans
le présent article visait a déterminer si les mobilités automo-
biles sont en déclin au Québec et si ce déclin s'accompagne
d’une transformation des mécanismes de planification des
transports et de 'aménagement du territoire. L'approche était
appliquée a la province ainsi qu’a ses deux régions métropo-
litaines, Montréal et Québec. La premiére perspective d’ana-
lyse a permis d'illustrer que le Québec ne semble pas avoir
vécu le phénomene de « peak-car » observé aux Etats-Unis, en
Australie et dans plusieurs pays européens. En effet, I'utilisation
de I'automobile et la motorisation ont continué d’augmenter
dans la province et aux échelles métropolitaines dans les deux
derniéres décennies, soutenues par une croissance importante
dans les milieux suburbains de Montréal et Québec en dépit
d’une croissance de I'usage des transports collectifs et du vélo
dans les coeurs urbains.

La deuxieme perspective d’analyse a permis tout d’abord
de révéler une reconnaissance inégale des enjeux liés a la dé-
pendance a I'automobile et a la croissance des mobilités auto-
mobiles (usage et possession) par les autorités planificatrices.
La reconnaissance explicite de ces enjeux décroit avec I'aug-
mentation de Iéchelle de planification, étant ainsi plus présente
au niveau des plans de transport et de mobilité municipaux,
qu’au niveau des PMAD et qu’au sein de la Politique de mobi-
lité durable. Paradoxalement, les cibles les plus ambitieuses de
réduction de I'utilisation et de la possession automobiles sont
identifiées dans la Politique provinciale de mobilité durable.
Les plans municipaux et les PMAD se limitent a des cibles
d’augmentation des usages (parts modales ou achalandage)
des modes actifs et collectifs. Ce paradoxe est particulierement

frappant pour le Plan de transport de la Ville de Montréal qui
place la réduction de la dépendance a I"automobile au coeur
de sa vision, mais qui ne fixe aucun objectif direct de réduc-
tion des mobilités automobiles. Sur une note plus rassurante,
les cing documents font le lien entre le développement urbain
des dernieres décennies et I'utilisation accrue de I"automobile
et I'augmentation de la motorisation. Ils indiquent aussi qu’une
planification intégrée de ces deux composantes est essentielle
pour atteindre les objectifs de mobilité durable.

La troisieme perspective a permis de mettre en relief les
principaux projets d’infrastructures de transport avec les visions
et objectifs des documents de planification. Tout d’abord, a
I'exception du projet de troisieme lien routier entre les rives
nord et sud de la région de Québec, tous les projets étaient
inscrits (quoique partiellement pour le REM) dans les PMAD
et dans les plans municipaux. Par la suite, en s’appuyant sur la
littérature existante, il peut étre avancé que les projets de trans-
port collectif (Ligne bleue, REM, RSTC) sont alignés avec les
visions des documents de planification et devraient permettre
de contribuer a I'atteinte de certaines des cibles fixées. Pour
aller chercher les effets multiplicateurs de ces projets, ceux-ci
devront étre accompagnés d’une planification intégrée du dé-
veloppement urbain dans leurs corridors respectifs. Force est
toutefois de constater qu’il est peu probable que ces projets, a
eux seuls, puissent permettre une réduction absolue des mo-
bilités automobiles. Il importe néanmoins de rappeler que ces
projets de transport collectif, a I'instar d’autres projets docu-
mentés dans le monde, ont le potentiel de générer un large
éventail de bénéfices sociaux, environnementaux et écono-
miques découlant de I'augmentation de I'accessibilité, de leur
influence sur le développement urbain et de leur capacité a
ralentir la croissance des mobilités automobiles.

Finalement, il est estimé, au regard de la littérature, que les
projets autoroutiers (3¢ lien et A-19) ne sont pas alignés avec les
visions des documents de planification et ne contribueront pas
a l'atteinte de presque I'ensemble des objectifs des documents
de planification. ’augmentation de la capacité autoroutiére de
ces projets risque d’induire une demande automobile a court et
a long terme qui pourrait compromettre les gains attendus des
projets de transport collectif prévus pour chacune des régions.
Il est donc d’autant plus étonnant et incohérent de constater
la présence du prolongement de I'A-19 dans le PMAD de
Montréal. De plus, les promesses d’inclusion de voies réservées
au transport collectif dans les deux projets afin de les qualifier
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de projets de « mobilité durable » peuvent étre associées a une
stratégie visant a leur conférer une acceptabilité sociale et envi-
ronnementale plutot qu’a un réel désir de planifier autrement la
mobilité. De fagon générale, ces arguments environnementaux
s’ajoutent aux arguments de développement économique qui
sont typiques d’une résistance politique et des institutions a un
changement de paradigme de mobilité. Une situation décrite
par Newman et Kenworthy (2015b, p. 143) qui soulignent la
difficulté pour une ville (dans le cas présent, une province) de
se sortir d’'un paradigme de développement basé sur le réseau
routier ol les nouveaux projets routiers sont justifiés sur le plan
d’économie de temps, de carburant et autres bénéfices pour
les communautés. Une situation a laquelle s’ajoute le contexte
d’une agence gouvernementale (ici, le ministere des Transports)
dédiée presqu’exclusivement au développement routier et of-
frant aux politiciens et décideurs des évaluations biaisées en
faveur du développement automobile (Newman et Kenworthy,
2015b, p. 144).

En somme, la poursuite de la croissance des mobilités
automobiles, I'absence d’objectifs et d’outils de réduction de
la place de I'automobile dans la majorité des documents de
planification et la poursuite simultanée de projets d’infrastruc-
tures aux effets opposés illustrent toute la difficulté a mettre en
ceuvre un changement de paradigme de mobilité qui puisse
réellement inverser les tendances actuelles. Les difficultés pour
le gouvernement de réaliser pleinement ce changement de pa-
radigme par la mise en application d’une politique ambitieuse
de mobilité durable adoptée en avril 2018 soulignent I'impact
politique de la dépendance a I'automobile. Cette situation au
Québec revient a confirmer ce que suggérait Dupuy dans une
entrevue récente pour la revue Flux (Dupuy et Gallez, 2018,
p. 107), c'est-a-dire que la dépendance a I'automobile serait

« ... surtout un probléeme qui se pose a toutes les politiques
publiques qui se prétendent vertueuses dans la régulation des
mobilités. Je dirais que c’est un probleme politique ».
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NoOTES

(1) Metz, D., 2013, Peak Car and Beyond: The Fourth Era
of Travel, Transport Reviews, vol. 33, n°3, p.255-270. DOL:
10.1080/01441647.2013.800615 souligne que cette stabilisa-
tion exclut les déplacements par avion qui eux sont encore en
forte croissance.

(2) La SAAQ (Société d’assurance automobile du Québec)
regroupe dans la catégorie « camions légers » les véhicules uti-
litaires sports (VUS), les pick-up et les petites camionnettes.

(3) La SAAQ identifie les « véhicules de promenade »
comme ceux détenus par les individus et dédiés a I'usage per-
sonnel et non commercial.
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(4) Les données ne sont pas disponibles par région admi-
nistrative avant 2000.

(5) Les données de I'enquéte O-D de 2018 ne sont pas dis-
ponibles a la date de rédaction de cet article (mai 2020).

(6) Voir Gordon, L. A., Hindrichs, L. et Willms, C., 2016,
Still suburban ? Growth in Canadian Suburbs, 2006-2016,
Council for Canadian Urbanism [En ligne] (consulté le 5 juin
2020) Disponible a I'adresse: http://www.canadiansuburbs.ca/
files/Still_Suburban_Monograph_2016.pdf pour la définition
des différents types de quartiers et la méthodologie de classi-
fication utilisée.
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(7) La PMD n’a pas d’objectif, uniquement des orientations
et des cibles chiffrées.

(8) Les PMAD n’utilisent pas le mot cible, mais plutét des
critéres a respecter ou a atteindre.

(9) Il s’agit d’une cible indirecte puisque le plan indique
que « L'atteinte des objectifs du Plan de transport, au chapitre

des déplacements par mode, entrainerait une diminution de
15% des déplacements en automobile... »

(10) Les temps de déplacements du recensement sont des
temps déclarés et non calculés.
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Résumé - Jérome Laviolette, Catherine Morency,
E. O. D. Waygood - Persistance de I'automobilité 2
Analyse en trois perspectives

Le phénomene de « peak-car », la croissance de 'usage
des modes actifs et collectifs et un regain d’intérét pour des
aménagements urbains plus denses, mixtes et a échelle hu-
maine, soulévent la question du déclin des mobilités auto-
mobiles. Un cadre d’analyse en trois perspectives est utilisé
pour évaluer d’une part, si ce déclin est réel et d’autre part, si
celui-ci s’accompagne d’un changement de paradigme dans
la planification des transports et de I'aménagement urbain
qui indiquerait la fin de I'automobilité. La question est appli-
quée spécifiquement pour la province de Québec et ses deux
régions métropolitaines, Montréal et Québec. Comme pre-
miere perspective, I'analyse des indicateurs de motorisation
et d'utilisation de I’automobile indique un accroissement
soutenu des mobilités automobiles au cours des deux der-
nieres décennies. Comme seconde perspective, I’analyse des
documents officiels de planification et de politiques-cadres
de la mobilité révele des constats justes des enjeux de mo-
bilité, mais une reconnaissance inégale de la dépendance
a I"automobile. De plus, aucun des documents municipaux
et métropolitains ne présente d’objectifs précis de réduction
de I'usage de I"automobile et de la motorisation. Finalement,
dans une troisieme perspective, les projets d’infrastructures
priorisés ne sont pas tous cohérents avec les objectifs et vi-
sions des documents de planification. En effet, les bénéfices
attendus d’ambitieux projets de transport collectif sont com-
promis par des projets de développement autoroutiers au-
tant a Montréal qu’a Québec. Les justifications de ces projets
routiers sont issues d’un paradigme de planification classique
largement démontré comme dépassé et inadéquat. La prio-
rité qui leur est donnée semble relever d’une résistance po-
litique au changement de paradigme. Prises ensemble, ces
trois perspectives tendent a démontrer qu’en dépit de cer-
tains signes positifs, le déclin des mobilités automobiles qui
s’appuie sur un changement réel de paradigme de mobilité
ne semble pas étre amorcé au Québec.

Mots-clés : Dépendance automobile, automobilité, pla-
nification urbaine, politiques publiques, infrastructures de
transport.
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Abstract — Jérome Laviolette, Catherine Morency,
E. O. D. Waygood — Relentless Automobility: An
analysis from three perspectives

The phenomenon of “peak-car’, the growth in the use of
active and collective modes and a renewed interest in more
dense, mixed and human scale urban developments, all raise
the question of the decline of car mobilities. A three-perspec-
tive analysis framework is proposed to assess, on the one hand,
whether this decline is real and, on the other hand, whether
it is accompanied by a paradigm shift in transport and urban
planning that would indicate the end of automobility. The
question is applied specifically for the province of Quebec
and its two metropolitan areas, Montreal and Quebec. As a
first perspective, the analysis of motorization and automo-
bile use indicators reveals a sustained increase in car mobil-
ity over the past two decades. As a second perspective, the
analysis of official planning documents and framework poli-
cies for mobility and urban development reveals an adequate
understanding of mobility issues, but an uneven recognition
of dependence on the automobile. In addition, none of the
municipal and metropolitan documents presents specific ob-
jectives for reducing car use or car ownership. Finally, from
a third perspective, the priority given to some infrastructure
projects are not consistent with the objectives and visions of
planning documents. Indeed, the benefits expected from am-
bitious public transit projects are compromised by highway
development projects in Montreal as well as in Quebec City.
The justifications for these road projects come from a classic
planning paradigm widely shown to be outdated and inad-
equate. The priority given to them seems to stem from politi-
cal resistance to a paradigm shift. Taken together, these three
perspectives tend to show that despite certain positive signs,
the decline in automobile mobility, which would be based on
a real shift of paradigm in transportation and urban planning,
does not seem to have started in Quebec.

Keywords: Car dependency, automobility, urban plan-
ning, transport policy, transportation infrastructures
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