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Remarque : certaines sources citées sont des compilations d’autres recherches, et ne sont donc pas
nécessairement la source originelle des données. Par exemple, une grande partie du contenu du présent
document est tiré de rapports de ParticipACTION (2016 et 2018) sur 'activité physique chez les enfants.
Ces rapports résument les constats de centaines d’études de recherche.

De moins en moins d’enfants et de jeunes font I'aller retour entre leur maison
et I'école a pied ou d'une autre fagon active (vélo, planche a roulettes, etc.),
et ils sont de plus en plus nombreux a utiliser des modes de transport inactif,
notamment les véhicules privés.

e Seulement 21 % des enfants et jeunes canadiens de 5 a 19 ans font d’habitude ce trajet a
pied ou a vélo, tandis que 63 % ont recours a un mode de transport inactif (automobile,
bus, etc.), et que 16 % combinent des modes de transport actifs et inactifs pour ce trajet.
Le recours a un mode de transport actif pour ce trajet varie selon le groupe d’age :

e 21%des5adixans;

o 24%desl1laldans;

e 17 %des15a 19 ans.
(ParticipACTION, 2018)

e Depuis 1986, dans la région du grand Toronto et de Hamilton, on assiste a une
diminution du transport actif pour I'aller retour entre la maison et |’école parmi les
garcons et filles de 11-17 ans :

Marche Vélo Véhicule privé
1986 2011 1986 2011 1986 2011
Delamaison| 44,1% 32,5% 2,4 % 1,1% 14,1 % 33,3%
al'école
De I’école a 47,6 % | 40,4% 2,4% 1,2 % 9,5% 21,1%
la maison

(Metrolinx, 2015)

e Dans un récent bulletin national sur I'activité physique, les enfants et les jeunes
canadiens ont regu une note « D - » ! en transport actif (ParticipACTION, 2018).

e Souvent, les écoliers qui sont en mesure de prendre le bus scolaire choisissent plutot de
se faire conduire en véhicule privé (Metrolinx, 2011).

1 En 2016, ParticipACTION a décerné une note « D » en transport actif, laquelle a baissé légérement a D- en
2018. Cela ne représente toutefois pas une diminution de la proportion d’enfants et de jeunes qui ont
recours au transport actif pour I'aller retour entre la maison et I'école, mais refléte plutot 'adoption d’'un
nouveau baréme de notation dans le rapport de 2018.
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Les enfants canadiens ne font pas assez d’activité physique, avec des
conséquences négatives pour leur santé.

e Seulement 35 %* des enfants et des jeunes canadiens de 5 a 17 ans font le niveau
recommandé d’activité physique pour leur groupe d’age (ParticipACTION, 2018).

e Dans un récent bulletin national sur I'activité physique, les enfants et les jeunes
canadiens ont recu une note « D + »* en activité physique globale (ParticipACTION,
2018).

e Selon des données de 15 pays, globalement, les enfants ne font pas assez d’activité
physique pour pouvoir améliorer leur santé (Tremblay et coll., 2014)

e Un manque d’activité physique est lié a des effets néfastes pour la santé : prise de
poids, blessures, maladies chroniques comme |'obésité, le cancer, le diabéte de type Il
et les AVC, et mauvaise santé mentale (Tremblay et Willms, 2003 ; Janssen et Leblanc,
2010 ; Warburton et coll., 2006).

Un recours accru a I'automobile augmente la pollution aux abords
des écoles, et une mauvaise qualité de I'air nuit a la santé et au
développement cognitif des enfants.

e Le recours aux véhicules privés pour déposer ou chercher les enfants a I'école
entraine une augmentation considérable de la pollution atmosphérique prés des
écoles, quelle que soit I'école. Globalement, I'augmentation de la circulation des
véhicules lors des heures de débarquement des écoliers entraine une congestion
accrue et une hausse des concentrations ambiantes d’émissions polluantes dans la
zone scolaire, et donc un risque accru de résultats négatifs pour la santé (Adams et
Requia, 2017).

e En Ontario, plus du tiers des gaz a effet de serre polluants proviennent des transports,
et les émissions véhiculaires augmentent régulierement (ministére ontarien de
I’Environnement et de I'’Action en matiere de changement climatique, 2015).

e Des études ont démontré que |'exposition a la pollution atmosphérique entraine
de nombreux effets néfastes pour la santé des enfants, notamment les problémes
respiratoires et les réactions allergiques (Kelishadi et Poursafa, 2014).

e Lexposition a la pollution atmosphérique peut entraver le développement cognitif
des écoliers (Annavarapua et Kathi, 2016), avec des conséquences socio-économiques
qui peuvent durer toute leur vie, car un mauvais rendement scolaire peut entrainer
un niveau de bien étre inférieur plus tard dans la vie (Ross et Van Willigen, 1997).

2 La version précédente du présent document cite le chiffre publié dans le rapport de 2016 de
ParticipACTION (9 %). A premiére vue, la différence entre 2016 et 2018 semble indiquer une amélioration.
En réalité, cela reflete deux changements pour 2018 : une nouvelle méthode pour évaluer le degré de
conformité aux directives, et la répartition des constats selon le groupe d’age. Il ne s’agit donc pas d’'une
réelle augmentation du pourcentage d’enfants et de jeunes qui suivent les directives pour leur groupe
d’age. Pour une explication détaillée du calcul de 2018 comparativement a celui de 2016, consulter le
rapport de 2018 de ParticipACTION (pages 6 et 26).

3 Comme I'explique la note no 2, ParticipACTION a changé de méthode pour évaluer le niveau global
d’activité physique entre 2016 et 2018. Ainsi, méme si la note était « D - » en 2016, et « D + » en 2018,
cette légere amélioration ne représente pas de réelle augmentation du pourcentage d’enfants et de
jeunes qui suivent les indicateurs d’activité physique pour leur groupe d’age.
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e Les enfants sont vulnérables aux effets nocifs de la pollution a des niveaux
d’exposition moins élevés que pour les adultes (ParticipACTION, 2016) :

* des études ont démontré que les enfants sont plus vulnérables aux « facteurs
de stress ambiants » que les adultes, en particulier la chaleur et la pollution
atmosphérique (Vanos, 2014) ;

* leur vulnérabilité est due a la plus grande probabilité qu’ils soient physiguement
actifs, au fait qu’ils respirent plus d’air par kilogramme de masse corporelle que
les adultes, et au fait qu’ils sont en pleine croissance physique (Buonanno et coll.,
2013).

e La pollution atmosphérique peut nuire au coeur, au cerveau et aux systemes
hormonal et immunitaire, comme l'indiquent les résultats émergeant de la recherche
sur la croissance, l'intelligence et le développement du cerveau et de la coordination
(Royal College of Physicians and Royal College of Paediatrics and Child Health, 2016).

Le recours accru a I'automobile rend les zones scolaires plus congestionnées
et plus dangereuses.

Pendant les heures de pointe, la congestion routiére et les comportements dangereux

au volant sont répandus aux abords des écoles. Une étude récente a Toronto a révélé la

présence de comportements dangereux au volant prés de 88% des écoles participantes.
Selon I'étude, chaque comportement dangereux au volant pendant les heures de pointe
de I’école est associé a un risque de collision 45 % fois élevé (Rothman et coll., 2016).

La circulation routiére est un fardeau croissant pour le personnel scolaire.

En Ontario, les directeurs d’écoles consacrent collectivement environ 720 000 heures
par année a la gestion des problémes liés a la circulation routiere aux abords des écoles
(Green Communities Canada, 2010).

Bienfaits du transport scolaire actif

Enfants en meilleure santé

L'activité physique (quel que soit le type d’activité) est associée a un grand nombre de
bienfaits pour la santé physique et mentale. La recherche semble indiquer que des niveaux
élevés d’activité physique sont liés aux bienfaits suivants : réduction de I'indice de masse
corporelle et du tour de taille ; niveaux plus sains de tension artérielle, de glycémie,
d’insuline et de triglycérides ; meilleure santé artérielle et osseuse ; amélioration du
fonctionnement cognitif et de I'estime de soi ; diminution de I'anxiété et de la dépression
(ParticipACTION, 2018).

Les enfants qui font I'aller-retour entre la maison et I’école a pied ou a vélo sont plus actifs
physiquement. « Selon une méta analyse d’études sur les déplacements a pied entre la
maison et I’école et le niveau d’activité physique mesuré par I'accélérométrie, les écoliers
de niveau élémentaire qui se déplacent a pied font 17 minutes de plus d’activité physique
modérée a vigoureuse (APMV) par jour, soit 23 % de leur activité physique quotidienne,
tandis que les éleves de niveau secondaire qui se déplacent a pied font 14 minutes de plus
d’APMV par jour, soit 36 % de leur activité physique quotidienne. » (ParticipACTION, 2018).

Le niveau accru d’activité physique associée a l'aller retour entre la maison et I'école a
pour effet de réduire I'indice de masse corporelle avec le temps (Mendoza et Liu, 2014), et
d’améliorer la santé cardiovasculaire (Larouche et coll., 2014).
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Le transport scolaire actif est associé a des bienfaits pour la santé mentale, notamment
une réduction du stress, de la dépression et de I'anxiété, et un bonheur accru (Lambiase
et coll., 2010 ; Ramanathan et coll., 2014 ; lancovich, 2015). Les enfants et les parents
qui font I'aller-retour entre la maison et I'école a pied ou a vélo déclarent plus souvent
ressentir des émotions positives pendant leur trajet que ceux qui prennent I'automobile
(ParticipACTION, 2018).

Le transport scolaire actif permet aux écoliers d’atteindre les objectifs en matiere

de mieux &tre du ministére ontarien de I'Education et d’adopter des habitudes
d’indépendance et de mobilité active qui dureront toute leur vie (ministére ontarien de
I’Education, 2016 ; 2014).

Circulation routiére et pollution réduites

Réduire le nombre d’écoliers qui prennent 'automobile permet de réduire les émissions
de gaz a effet de serre et de pollution par les matiéres en suspension pres des écoles,

et ainsi d'améliorer la qualité de l'air et de réduire les risques associés de maladies
pulmonaires et cardiovasculaires (ParticipACTION, 2016 ; Royal College of Physicians
and Royal College of Paediatrics and Child Health, 2016).

Un recours accru au transport scolaire actif facilite I'atteinte de la cible ontarienne de
réduction des gaz a effet de serre de 80 p. 100 d’ici 2050 en réduisant les émissions
véhiculaires (ministere ontarien de I'Environnement et de I’Action en matiere de
changement climatique, 2015).

Zones scolaires plus sires, collectivités plus saines

Réduire le volume de la circulation routiere permet de créer des zones scolaires plus
slres. Améliorer les trajets qu'empruntent les piétons et les cyclistes pour aller a
I’école permet également d’améliorer la sécurité, la connectivité et la qualité de vie de
I'ensemble de la collectivité (Hall, 2013).

Améliorer la situation des piétons et des cyclistes a un effet positif sur I'économie et les
capitaux locaux (Litman, 2004), et attire aussi de nouveaux commerces et clients, ce qui
rend les quartiers plus attrayants (Drennen, 2003).

Meilleurs résultats scolaires

Les chercheurs ont démontré que 'activité physique associée a un aller-retour actif
entre la maison et I'école améliore le niveau d’éveil et d’attention des écoliers pendant
la journée scolaire (Lambiase bet coll., 2010 ; Martinez-Gomez et coll., 2011).

L'activité physique favorise le développement normal du cerveau, ce qui améliore

I'apprentissage et le rendement scolaire :

e Larecherche a démontré que les enfants qui sont plus actifs physiquement
(minimum de 20 minutes par jour) ont un cerveau plus actif, sont plus attentifs en
classe (Hillman et coll., 2009) et obtiennent de meilleures notes aux tests normalisés
(Donnelly et Lambourne, 2011).

e « De nombreux processus cérébraux qui permettent un apprentissage plus efficace
— p. ex., concentration et mémorisation — s'améliorent aprés une séance ou des
séances répétées d’activité physique. Globalement, les enfants et les jeunes qui sont
actifs obtiennent de meilleurs résultats scolaires. » (ParticipACTION, 2018).
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Des solutions qui marchent

Eléments clés des meilleures interventions en matiére de promotion du
transport scolaire actif

Les meilleures interventions abordent de multiples facteurs, y compris les
mesures infrastructurelles et non infrastructurelles, selon I'approche des « cinq
étapes » (éducation, encouragement, ingénierie, application et évaluation).

® Pour promouvoir le transport scolaire actif a long terme, il faut des mesures aussi
bien non infrastructurelles (p. ex., initiatives éducatives, application du reglement)
gu’infrastructurelles (p. ex., aménagement de trottoirs et de supports pour vélos) (Chillon
et coll,, 2011 ; Mammen, 2016) :

o |effet limité de certaines mesures de promotion du transport scolaire actif s’explique
par la nature ponctuelle de certaines initiatives éducatives ou incitatives, qui ne
tiennent pas compte des facteurs environnementaux plus larges (Chillédnet coll., 2011 ;
Mammen, 2016) ;

e selon un examen international des mesures de promotion du transport scolaire actif,
une des caractéristiques des mesures les plus efficaces est une approche écologique
compléte de la mise en ceuvre. Linitiative Safe Routes to School aux Etats Unis,
subventionnée par le gouvernement fédéral, en est le parfait exemple (Mammen,

2016).

Exemples de mesures non infrastructurelles efficaces

Poster des Selon des recherches menées a Toronto (Université York et coll.,
brigadiers s.d.):

scolaires e la présence de brigadiers scolaires est liée a une augmentation
augmente le de 14 % du nombre de piétons ;

nombre de e la plupart des collisions pendant les heures de pointe scolaires
piétons et ont lieu en I'absence de brigadiers scolaires (86 %) ;

:Z:::::: leur e on observe moins de comportements dangereux au volant pres

des écoles munies de brigadiers scolaires ;

e il yaune corrélation positive entre la présence de brigadiers
scolaires et le recours a la marche ; I'influence des brigadiers
scolaires dépasserait méme celle des aménagements de la
chaussée (Rothman, To et coll., 2014).

Mettre en ceuvre
un programme

d’écoliers qui se

déplacent a pied.

Un pédibus (un groupe d’écoliers se déplagant a pied sous la
supervision d’un adulte) permet de promouvoir le transport actif et

Pédibus d’augmenter le niveau d’activité physique des écoliers. Cependant,
augmente la durabilité d’'un programme pédibus est souvent compromise
le nombre par le fait que ce dernier dépend de la participation de parents

bénévoles (ParticipACTION, 2016).

Selon une étude sur les attitudes des familles de la région du grand
Toronto et de Hamilton, les parents préferent que leurs enfants
aillent a I'école a pied en groupe organisé (Metrolinx, 2011).

des parents dans
la zone scolaire.

Surveiller la Selon une étude récente, lorsque des chercheurs installent un
qualité de l'air dispositif de surveillance de la qualité de I'air dans I’école, le
améliore le comportement des parents change radicalement. Par exemple,
comportement ces derniers stationnent plus loin de I'école et accompagnent leurs

enfants a pied (Adams et Requia, 2017).




Exemples de mesures infrastructurelles efficaces

Beaucoup de quartiers ne sont pas congus pour le transport actif. Le milieu bati — notamment
des rues aménagées en fonction de I'automobile et une infrastructure piétonne et cycliste
mauvaise ou manquante — peut étre un véritable obstacle pour les écoliers qui tentent de se
déplacer a pied ou a vélo. Avant d’encourager le transport actif, il est important de s’assurer
gue les voies piétonnes et cyclistes sont sécuritaires.

Aménager des Il a été prouvé que la distance spatiale entre les maisons et les
milieux conviviaux | zones scolaires, la densité et la connectivité des rues, le degré
pour les piétons d’infrastructure piétonne et I'esthétique environnementale

et les cyclistes influencent le recours au transport scolaire actif (Mammen, 2016).
encourage le
transport actif
et le rend plus
sécuritaire.

Il existe une corrélation positive entre, d’'une part, les passages
pour piétons, les feux de circulation et la densité des carrefours, et,
d’autre part, le recours a la marche (Rothman, To et coll., 2014).

La sécurité des écoliers piétons est liée principalement au milieu
bati, en particulier les passages pour piétons (Rothman, Macarthur

et coll., 2014).
Prendre des Les mesures d’apaisement de la circulation, comme les dos d’ane
mesures et les carrefours plus étroits, permettent de réduire la vitesse
d’apaisement des véhicules et le risque de blessures, et facilitent également le

de la circulation transport actif (ParticipACTION, 2016; Lindenmann, 2005).
renforce la
sécurité et
encourage le
transport actif.

L'aménagement de dos d’ane est associé a une réduction de 45 %
du taux de collisions chez les enfants (Université York et coll., s.d.).
Les dos d’ane ont un effet de protection considérable contre les
collisions entre piétons et véhicules motorisés, particulierement a
I'endroit des enfants (Rothman et coll., 2015).

Selon un examen de 33 études, les mesures zonales d’apaisement
de la circulation ont permis de réduire le nombre de blessures de 15
%. Dans les quartiers résidentiels, la réduction moyenne du nombre
de blessures est de 25 % (Elvik, 2001).

Réduire la HiPlus la vitesse véhiculaire augmente, plus les collisions sont

limite de vitesse [ graves. Le nombre de déces de piétons et de cyclistes, en particulier,
renforce la augmente avec la vitesse des véhicules (Toronto Centre for Active
sécurité. Transportation, 2016).

Selon une étude menée a Londres (R. U.), la démarcation de zones
limitant la vitesse a environ 32 km/h est associée a une réduction de
41,9 % des déces de la route. Cette réduction est plus marquée chez
les jeunes enfants et pour la catégorie « déces ou blessures graves »
gue pour la catégorie « blessures légeres » (Grundy, 2009).

Les limites de vitesse réduites sont plus efficaces lorsqu’elles

sont combinées a des mesures d’application du réglement et de
sensibilisation. Lorsqu’il s’agit de changer la limite de vitesse, il est
utile d’adopter une approche compléte qui mobilise les services de
police locaux et d’autres groupes communautaires (Toronto Centre
for Active Transportation, 2016).
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Améliorer les
carrefours et

les principaux
passages pour
piétons renforce
la sécurité des
piétons et des
cyclistes.

La majorité des collisions entre les véhicules motorisés et les
piétons ou les cyclistes ont lieu aux carrefours et sur des arteres

a vitesse élevée. Améliorer la sécurité des passages pour piétons
permet de réduire la vitesse des véhicules, de séparer les véhicules
des piétons, et d'augmenter la visibilité de ces derniers. Sur les
chaussées plus larges ou la circulation est plus dense, ou encore sur
les rues ou il est difficile de réduire la limite de vitesse, il faut mettre
I'accent sur la conception de passages sécuritaires pour piétons
(Toronto Centre for Active Transportation, 2016).

Il a été prouvé que les passages pourvus d’un terre-plein central
élevé et de feux clignotants ou fixes actionnés par les piétons pour
signaler aux automobilistes de s’arréter diminuent la fréquence
des collisions impliquant des piétons de 69 p. 100 (Arason, 2014 ;
Van Houten et coll., 2012). Méme aux carrefours sans signalisation,
la combinaison d’un terre-plein élevé et d’un passage marqué
diminue le nombre des collisions entre véhicules et piétons de 46
a 56 p. 100 (Institute of Transportation Engineers, 2010). Selon
certaines études, un passage marqué mais dépourvu des mesures
décrites plus haut ne contribue aucune amélioration significative
de la sécurité piétonne par rapport a une chaussée entierement
dépourvue de passage (Toronto Centre for Active Transportation,
2016).

Laménagement de carrefours giratoires pour remplacer les
carrefours conventionnels, y compris les feux de circulation et les
panneaux d’arrét, est une mesure tres efficace de réduction de la
vitesse qui permet également de réduire de 75 p. 100 le nombre
des collisions impliquant des piétons (Retting et coll., 2003).

Construire

une bonne
infrastructure
cyclable prévient
les blessures et
incite davantage
de gens a se
déplacer a vélo.

Il a été prouvé qu’une infrastructure aménagée spécialement pour
les cyclistes peut prévenir les blessures et inciter davantage de gens
a se déplacer a vélo (ParticipACTION, 2016) :

e lesinstallations aménagées spécialement pour les cyclistes ont
pour effet de diminuer le nombre de chutes et de blessures
parmi les cyclistes, servant ainsi de base pour I'élaboration de
lignes directrices en matiére d’ingénierie des transports visant la
sécurité des cyclistes. Un bon éclairage, des surfaces revétues et
des rues a faible pente sont d’autres facteurs qui améliorent la
sécurité des cyclistes (Reynolds et coll., 2009) ;

e selon une étude des différents types d’infrastructure cyclable,
les pistes cyclables — des voies réservées aux cyclistes et
séparées physiquement de la route par des barrieres —
présentent le moins de risque pour les cyclistes, soit environ
le neuvieme du risque que présentent les routes principales
dépourvues d’infrastructure cyclable mais ayant des places de
stationnement pour automobiles. Les risques sur les routes
principales sont plus faibles lorsque ces dernieres n‘ont pas de
places de stationnement pour automobiles et sont pourvues de
pistes cyclables (Teschke et coll., 2012) ;
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e selon une étude de 43 grandes villes américaines, celles dotées
d’une meilleure infrastructure cyclable (pistes et chemins
cyclables) ont de plus grands nombres de gens qui font la navette
a vélo (ParticipACTION, 2016) ;

e selon une étude sur les trajets préférés des cyclistes, la
plupart des répondants choisiraient « probablement » ou «
tres probablement » I'une des catégories de voies suivantes :
chemins hors rue (de 71 a 85 p. 100 des répondants) ; pistes
séparées physiquement des routes principales (71 p. 100) ; rues
résidentielles (de 48 a 65 p. 100). Les routes rurales (de 21 a
49 p. 100) et les routes principales (de 16 a 52 p. 100) sont les
moins populaires (Winters et Teshke, 2010).

Le Guide to Safer Streets Near Schools (en anglais) est une ressource utile sur les mesures
d’infrastructure.

Les meilleures interventions sont adaptées aux besoins de chaque école.

e Un examen complet des programmes de transport scolaire actif a révélé que
les interventions les plus efficaces sont celles que I'on a adaptées aux obstacles
particuliers de chaque école en matiéere de transport, et non pas celles qui s’articulent
autour d’une stratégie générique (Mammen, 2016).

e Les interventions qui n‘aboutissent a aucune amélioration du taux d’adoption du
transport scolaire actif s'articulent surtout autour d’une stratégie globale, non axée
sur I'école en particulier, mais sur le recours non adapté a une mesure quelconque,
p. ex., un programme Pédibus, une formation au cyclisme, des lecons de classe sur le
transport scolaire actif, ou encore des concours entre écoles (Mammen, 2016).

Les meilleures interventions sont le fruit d'une collaboration a I'échelle de
la communavuté scolaire, c’est a dire entre parents, éléves, personnel et
autres membres de la collectivité élargie.

e Des examens complets des interventions en matiere de transport scolaire actif ont
révélé que la participation de toutes les parties intéressées améliore les résultats
(Chilléon et coll., 2011 ; Mammen, 2016).

e Laqualité de la participation des parents, de I'école et de la collectivité ainsi que
I'interaction entre ces groupes sont parmi les éléments les plus influents (Chillén et
coll., 2011).

e Lorsqu’il s’agit d’élaborer des interventions appropriées pour accroitre le recours
a la marche et au vélo tout en assurant la sécurité, il est essentiel d’appliquer une
approche interdisciplinaire qui réunit les urbanistes, les organismes communautaires
et les spécialistes de la santé et de la planification (Rothman, Buliung et coll., 2014).

e L'enthousiasme et I'appui de la communauté scolaire sont d’'une importance critique,
et il est plus facile de mettre en ceuvre un programme lorsque la culture d’une école
est ouverte et accepte I'idée du transport scolaire actif. Il est possible d’instaurer une
culture scolaire saine par le biais de champions scolaires (personnel, éléves, parents),
qui donnent I'exemple en préconisant le transport scolaire actif (Mammen, 2016).
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La participation des éléves est un puissant outil d’intervention qui permet de changer les
normes, les attitudes et les comportements (Valente et coll., 2003). Les enfants ont une
perspective unique, et leurs préférences et besoins sont d'importantes considérations pour
I’élaboration efficace d’un programme (Evans et coll., 2013 ; Holloway et Valentine, 2000).

Les interventions qui suscitent la participation des parents augmentent la probabilité que le
niveau d’activité physique des enfants soit conforme aux directives en la matiere (Haerens et
coll., 2007 ; Ornelas et coll., 2007) en servant de modéle de comportement et en appuyant
les milieux sains pour les enfants (Michael et coll., 2007).

b Les meilleures interventions consistent en efforts a long terme.

Il est recommandé d’étaler la mise en ceuvre d’un plan d’action pour le transport scolaire
actif sur une période de deux ou trois ans pour qu’il devienne profondément ancré dans la
culture de I'école (Mammen, 2016).

La planification du transport scolaire : une solution compléete

La planification du transport scolaire (PTS) comprend I'ensemble des éléments
décrits plus haut, et s’est avérée une intervention a bon rapport coit-efficacité
qui incite davantage d’écoliers a se déplacer a pied ou en mode de transport
actif.

Selon des études de grande envergure, un plan de transport scolaire suscite un recours

accru au transport actif (ParticipACTION, 2016) :

e unan apres la mise en ceuvre d’un essai pilote de la PTS dans quatre provinces
canadiennes, on a observé une augmentation de 2 p. 100 du transport scolaire actif
selon les déclarations des écoliers, et une diminution du recours a I'automobile dans 13
p. 100 des familles (Buliung et coll., 2011) ;

e une évaluation de la PTS menée a I'’échelle du Canada sur une période d’un an a révélé
gue dans pres de la moitié des écoles participantes, la PTS a eu du succés (Mammen,
2016).

La planification du transport scolaire présente un rapport avantages colts favorable : selon
un examen des co(ts et de I'efficacité de la PTS dans 13 écoles élémentaires de I'Ontario,
le rapport avantages colts global est de 2,4. Si on s’appuie sur les données de la premiere
année de PTS, pour des périodes hypothétiques de mise en ceuvre de la PTS de trois ans
et de cing ans, on projette des rapports avantages colts de 4,5 et de 6,3 respectivement
(Green Communities Canada, 2016).

Une étude des meilleures pratiques internationales en matiére de transport scolaire actif (en
anglais), menée par I'Université Ryerson, a permis d’identifier d’autres facteurs de réussite :

e laresponsabilisation en matiere de vision et d’objectifs stratégiques ;

e [|'engagement des gouvernements envers les politiques de transport actif ;

e un groupe élargi et pluridisciplinaire de parties intéressées ;

e des initiatives attrayantes qui permettent de recueillir des données aux fins d’évaluation ;
e un carrefour de ressources centralisé en ligne ;

e |e traitement des questions de responsabilité Iégale (Flanagan et Mitra, 2016).

Décisions administratives

Dans toutes les études sondées, la distance est constamment citée comme le facteur le plus
fortement associé au choix de mode de transport scolaire (ParticipACTION, 2016; Mammen, 2016).
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Les décisions que prennent les conseils scolaires relativement aux aires de recrutement, aux
fermetures d’écoles, aux programmes d’études et aux services de transport peuvent obliger
davantage d’éleves a faire des trajets plus longs ou a prendre 'automobile.

Comme le fait remarquer Mammen dans son examen de la PTS (2016), « cela souligne
I'importance de ne pas construire de nouvelles écoles dans des lieux isolés, ou le prix d’un terrain
est plus abordable, mais plut6t la ol les rues qu’'emprunteront les écoliers sont bien reliées et ont
de faibles volumes de circulation. Il sagit d’'un probléeme pertinent et d’actualité, vu qu’au Canada
et ailleurs dans le monde, certaines contraintes économiques ont provoqué la fermeture d’écoles
dites « de quartier » et, par conséquent, un recrutement accru dans des écoles « centralisées »,
d’ou I'apparition de zones de recrutement scolaire plus vastes et I'éloignement des écoles par
rapport aux quartiers résidentiels. » (traduction)

Aborder les questions de responsabilité legale

Certains craignent que les initiatives d’EAS les exposent a un risque de responsabilité |égale.
Lexpérience prouve toutefois que la question de responsabilité ne constitue pas un obstacle

a la promotion du transport scolaire actif. Comme I'explique d’ailleurs la note d’orientation

de Green Communities Canada sur la responsabilité légale, les conseils scolaires, les
municipalités et les parents peuvent, en fait, réduire leur risque de responsabilité en prenant
des mesures visant la réduction des dangers liés a la circulation routiére et I'amélioration de la
sécurité dans la zone scolaire au moyen de programmes de transport scolaire actif (Wyseman,
2010).

Lectures supplémentaires

School Travel Planning in Action in Ontario: Successes and lessons in active and sustainable
school transportation (en anglais) (Metrolinx, 2013)

e Ce rapport présente des programmes de PTS d’écoles ontariennes, fait le survol des
facteurs de réussite de la PTS dans diverses collectivités, et examine les activités et les
approches de chaque collectivité.

School Travel Planning in Canada: A Holistic Examination of Program Impact on Active School
Travel (en anglais) (Mammen, 2016)

e Cette thése de doctorat achevée a I’'Université de Toronto fait un examen exhaustif

des facteurs qui influencent le transport scolaire actif et de |'efficacité de la PTS en tant
gu’intervention pour promouvoir le transport scolaire actif, donne des suggestions et propose
des meilleures pratiques.

L’équation cerveau + corps : Les enfants canadiens ont besoin d’un corps actif pour un
cerveau en santé — Le Bulletin 2018 de l'activité physique chez les jeunes de ParticipACTION
(ParticipACTION, 2018)

e Alaide de données probantes issues de multiples sources, y compris des recherches
examinées par des pairs, ce bulletin décerne une note aux jeunes Canadiens pour chacun des
14 indicateurs de la santé.

Rapport du project BEAT (Built Environment and Active Transport) (en anglais)

e Le projet BEAT est une étude de recherche pluriannuelle, menée par I'Université de
I'Toronto, sur les liens entre les types de quartiers, le sexe des participants a I'étude, les
tendances en matiere de transport scolaire actif (aussi bien les obstacles que les éléments

facilitateurs), et les liens entre le transport scolaire actif et I'activité physique globale.
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