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L’étude La localisation des activités et les émissions de gaz a effet de serre a pour objectif d’explorer les
effets de la localisation des activités sur 'émission des gaz a effet de serre en transport et d’émettre des
recommandations aux décideurs impliqués dans les choix de localisation des activités.

Elle porte sur les comportements de transport des visiteurs de différents podles d‘activités et quantifie les
émissions de gaz a effet de serre résultant des déplacements générés par les activités. Les bilans des

émissions des pdles en transport sont ensuite analysés et comparés de maniére a identifier les
localisations les plus judicieuses.

Le document s’appuie sur le portrait de 18 pdles, ou concentrations d’activités. Les enquétes Origine-
Destination constituent la source principale de données?.

ACTIVITE

Le terme « activité » référe aux activités socioéconomiques, tant publiques (institutions) que
privées (entreprises), réalisées sur un territoire : commerces et services, administrations et
bureaux, industries, artisanat, services publics, etc.

Pour que la comparaison des poles soit pertinente, et pour des questions de validité des données
(exigeant un grand nombre de déplacements), les pdles choisis ont en commun :

leur taille importante au sein de leur agglomération. Ce sont ainsi tous des gros poles.

Les pdles présentent par ailleurs des caractéristiques variées, qui permettent d’identifier les facteurs des
émissions en transport :

quant au type de péle (centre historique, parc d’affaires, etc.) ;

quant aux activités qui s’y concentrent (travail, commerce, loisirs, études — par contre, les
habitations ont été systématiquement exclues de la réflexion) ;

quant a la localisation dans I'agglomération (centre, périphérie) ;

quant a I'accessibilité et a la desserte en transport du pdle ;

quant a I'aménagement du pble lui-méme (densité, mixité, etc.).

Vivre en Ville a ainsi choisi de dresser des portraits individuels de pdles d’activités. Ces portraits sont
répartis dans les régions métropolitaines de recensement pour lesquelles les enquétes Origine-
Destination étaient disponibles lors de I'étude : Montréal, Québec, Gatineau, Sherbrooke et Trois-Riviéres.

Les visiteurs considérés sont donc des employés, des étudiants, des personnes venues se divertir,
magasiner ou encore utiliser des services publics. Grace a la définition de grandes caractéristiques
communes, il s’agit de pouvoir comparer des pbles semblables d’une agglomération québécoise a une
autre (p. ex. des parcs technologiques) et des pbles avec des familles d’activités similaires au sein d’une
méme agglomération (p. ex. un mégacentre commercial et un centre-ville mixte avec une activité
commerciale soutenue).

1 . PR . . . . . < PR . . a

Comme il sera précisé dans la partie 2.2, il convient de mentionner le risque de non-représentativité des données rapportées au pdle de
destination, puisque les échantillons de répondants des enquétes sont construits pour représenter la répartition des personnes en fonction de
leur domicile et non pas en fonction de leurs destinations.
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Figure 1 : Identification des pbles étudiés et des principales caractéristiques

Distance Nombre de
au déplacements
centre-ville attirés/jour de
(km)? semaine

Poles Type de pdle

. Quartier des Affaires ‘

Place CharlesLe Moyne
1. Montréal | C. Boulevard Taschereau ‘
. DIX30 |
. Technoparc Saint-Laurent ‘
. Saint-Roch ‘
. Colline Parlementaire ‘

. Sainte-Foy Centralité secondaire

. Parc technologique
. Duplessis

. Hull Centralité secondaire | 00 | 74799

3.
Gatineau . La Cité ‘
. Centre-ville ‘
4 . King Ouest ‘
|
|
|

Sherbrooke -
. Fleurimont

5. Trois- . Centre-ville

A
B
C
D
E
A
B
C
D. Lebourgneuf Centralité secondaire
E
F
A
B
A
B
C
A
B

Rivieres Parc industriel Dessureault

Source : Vivre en Ville et MTMDET (2016). Enquétes Origine-Destination de Montréal, 2013 ; Québec, 2011 ; Gatineau, 2011 ;
Sherbrooke, 2012 ; Trois-Riviéres, 2011 - traitements MTMDET — SMST.

Les résultats obtenus quant aux émissions de gaz a effet de serre pourront apporter des informations
pertinentes :

» pour guider les décideurs immobiliers qui voudraient faire des choix de localisation des activités
plus écologiques ;

» pour guider les municipalités, les municipalités régionales de comté, les communautés
métropolitaines, les arrondissements pour planifier les secteurs permettant I'installation des
générateurs de déplacement de fagon a minimiser I’émission de gaz a effet de serre ;

» pour inspirer aux subventionnaires gouvernementaux de nouveaux critéres pour [attribution
d’aides a la construction ou a la rénovation d’équipements ou d’édifices publics.

Une version courte de ce document a été élaborée pour faciliter I'appropriation des résultats de I'étude
par les décideurs. Intitulée Le poids de [I’éparpillement, elle est disponible en ligne a I'adresse
vivreenville.org/localisation-bilan-carbone.

2 . . 2 . . . N .
II's’agit d’une distance réseau approximative et non pas d’une distance a vol d’oiseau.
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C’est la localisation des activités qui crée les besoins de mobilité : la finalité des déplacements est de se
rendre et de revenir de son lieu de travail, d’études, de loisirs, d’un point de vente ou de services. Or,
I’étude montre que certaines localisations induisent plus ou moins d’émissions. Le choix de localisation
des organisations a donc un impact direct sur les changements climatiques, alors méme que les
émissions liées au secteur des transports continuent d’augmenter.

L’étude s’appuie sur une estimation des émissions de gaz a effet de serre liées aux déplacements vers
dix-huit pdles d’activités, répartis dans les cing agglomérations bénéficiant d’'une enquéte OD. Elle se
base sur les distances moyennes aller parcourues par les visiteurs des différentes activités. Ces données
sont isolées par motif de déplacement (travail, études, loisirs, magasinage) et rapportées par
déplacement. Cela permet de comparer entre eux des pdles accueillant des activités de nature similaire.

Le calcul des émissions moyennes de chaque pble par motif de déplacement s’appuie sur deux variables :
la distance moyenne parcourue d’une part, le coefficient d’émission de chaque mode de transport, en
fonction des parts modales d’autre part.

Les résultats sont riches d’enseignements. Les comportements différent selon le motif de déplacement :

Les déplacements pour le motif travail génerent le plus d’émissions (de l'ordre de 1,3 a
3,6 éq.CO,/déplacement)®. Les résultats sont particulierement contrastés entre les centralités
d’agglomération et les parcs d’affaires ;

A l'inverse, les déplacements pour le motif magasinage générent le moins d’émissions (0,5 a
1,2 kg €q.CO,/déplacement). lls sont aussi beaucoup plus courts et dans les centralités
d’agglomération, ils font une large place aux modes actifs, ce qui tire leur bilan a la baisse ;

Les déplacements pour le motif loisirs ont un niveau d’émission intermédiaire (0,5 a
2,3 kg €q.CO,/déplacement) et se distinguent en cela du motif magasinage.

Enfin, les types de pdles, a condition de les pondérer avec leur position au sein de I'agglomération et le
profil de visiteurs, constituent une clé de lecture intéressante des résultats :

Les centralités d’agglomération ont un bilan remarquable, quel que soit le motif, et ce, malgré des
distances moyennes parcourues €levées ;

Les centralités secondaires s’avérent incapables d’égaler le bilan des centres-illes des
agglomérations ;

Les strips commerciales ont un bilan contrasté, limité par leur vocation commerciale et leur
caractére relativement local, qui leur conférent un certain potentiel ;

Les mégacentres commerciaux ont un bilan appréciable ou déplorable, selon leur rayonnement ;
Les parcs d’affaires ont un piétre bilan, pénalisé par I'éloignement des bassins de population et
par la mauvaise accessibilité pour les modes collectifs et actifs.

3 . - . P . . " P e
Il s'agit de moyennes basées sur les distances moyennes parcourues origine - destination dans le péle et sur la répartition des parts modales.
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Toutes choses étant égales par ailleurs, les centralités d’agglomération s’averent les moins polluantes,
alors que les zones spécialisées générent le plus d’émissions de gaz a effet de serre.

Les choix de localisation bas carbone impliquent d’adopter des stratégies différenciées selon le type
d’activité. Sur la base des résultats obtenus, Vivre en Ville propose une approche dont le succés repose
notamment sur la responsabilisation des acteurs et la connaissance du milieu. Elle mise a la fois sur la
proximité et sur I'accessibilité.

Concentrer les emplois la oul ils seront accessibles pour tous. Les zones spécialisées sont a
éviter pour la plupart des entreprises et institutions, au profit de la centralité d’agglomération, qui
bénéficie de la meilleure accessibilité pour tous les modes de déplacement, et éventuellement de
centralités secondaires des quartiers centraux et bien desservies en transport collectif.

Limiter la taille des poles commerciaux. L’'alléegement du bilan carbone demande de freiner la
tendance aux gros formats commerciaux et de consolider de petits p6les commerciaux au cceur
de chaque quartier pour diminuer les distances parcourues et favoriser les modes actifs.

Localiser les activités de loisirs selon leur aire d’influence. Les activités de loisirs de quartier —
bibliothéque, centre sportif — devraient miser sur la proximité. Celles qui ont une grande aire
d’influence — cinéma, musée, aréna — devraient viser un site central, accessible et, le cas
échéant, bien desservi par le réseau structurant de transport en commun.

Le role de I'Etat : leadership et exemplarité. Acteur immobilier majeur, I’Etat pourra d’abord se
montrer exemplaire par des choix de localisation qui prennent en compte le bilan carbone des
déplacements générés. Les ministéres et organismes devraient également intégrer ce critére dans
leurs programmes de soutien. Enfin, c’est en prenant fermement position en faveur d’une mobilité
durable, via ses décisions et ses investissements, que I'Etat pourra influencer positivement les
choix de localisation des acteurs publics et privés.
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Les émissions de gaz a effet de serre liées au transport des personnes ont augmenté deux fois plus vite
que la population entre 1990 et 2010 (MDDELC, 2017). Quel est le réle de la localisation des activités
dans ce constat ?

D’aprés le Groupe d’experts intergouvernemental sur I’évolution du climat (GIEC), les gaz a effet de serre
sont les principaux responsables des changements climatiques. Pour limiter les changements
climatiques, il faudra réduire notablement et durablement les émissions de gaz a effet de serre (GIEC,
2013). Le Québec s’est fixé pour cible une baisse des émissions de 20 % d’ici 2020, de 37,5 % d’ici
2030 et de 80 % a 95 % d’ici 2050 par rapport au niveau de 1990 (MDDELCC, s. d.).

En 2014, les émissions totales de gaz a effet de serre au Québec se sont chiffrées a 82,1 millions de
tonnes équivalent CO, soit 10,0 t/habitant. Le secteur des transports routiers a produit a lui seul 33,6 %
des émissions de gaz a effet de serre du Québec en 2014, soit 27,6 Mt éq. CO, (en croissance de 0,3 Mt
par rapport a 2013). C’est un des seuls secteurs ou les émissions ont progressé, avec une augmentation
de 26,9 % entre 1990 et 2014, tandis que les émissions totales diminuaient de 8,0 % (MDDELCC, 2017).

QUELQUES ORDRES DE GRANDEUR DE GAZ A EFFET DE SERRE

Au Québec en 2009, les véhicules Iégers ont parcouru en moyenne 14 766,8 km (Statistique
Canada, 2010), occasionnant des émissions de 2,8 t éq. CO, par véhicule et par an (FAQDD,
2011). Avec 0,74 véhicule par adulte (Statistigue Canada, 2015), les Québécois conduisent
en moyenne 10 927,5 km par an et émettent de ce fait en moyenne 2,1 t €q. CO. par an.

Un automobiliste émet en moyenne 1 kg éq. CO. tous les 5,26 km, un usager du transport
en commun, tous les 16,7 km. A distance égale, un usager du transport en commun émet
trois fois moins de gaz a effet de serre qu’un automobiliste (FAQDD, 2011).

Le portrait des transports au Québec est préoccupant, avec en particulier une augmentation majeure des
distances parcourues. De 1990 a 2007, la distance moyenne annuelle parcourue en automobile par
personne a augmenté de 29 % (calcul a partir de Ressources naturelles Canada, 2009, 1SQ, 2009 et
SAAQ, 2010). En 2005, le temps moyen de navettage aller vers le travail (tous modes confondus) était de
22 minutes dans la région de Québec et de 29,7 minutes dans celle de Montréal (Statistique Canada,

2011). Les trois quarts des navetteurs québécois ont recours a l'automobile comme mode de
déplacement (Statistique Canada, 2011).
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Cela n’est pas sans conséquence, aussi bien pour les individus que pour la collectivité. Ainsi, la part du
transport dans le budget des ménages est passée de 8,6 % en 1997 a 21,1 % en 2011 (Statistique
Canada, 2011). En outre, le Québec comptait encore 361 victimes décédées sur la route et prés de
37 000 hospitalisations en 2015 (SAAQ, 2016). Parallelement, les dépenses gouvernementales dans le
réseau routier supérieur ont atteint des sommets, tant dans I'entretien des infrastructures que dans
I'augmentation de la capacité du réseau. Les pertes économiques dues a la congestion automobile
étaient par ailleurs estimées a 1,85 G$ en 2008, seulement pour la région de Montréal (MTQ, 2014).

La localisation des entreprises et des institutions est marquée par le phénoméne d’éparpillement des
activités, qui a changé les logiques de leur répartition sur le territoire et les habitudes de déplacement.

Comme Vivre en Ville 'a évoqué dans la publication Batir au bon endroit : la localisation des activités et des
équipements au service des collectivités viables (2013), le déploiement ces derniéres décennies d’un
réseau routier et autoroutier surdimensionné, conjugué a la motorisation massive de la population, a
induit une nouvelle perception des distances. Dans les décisions de localisation des activités, la logique
d’accessibilité routiére prend alors le pas sur la logique de proximité au bassin de visiteurs. Les terrains
périphériques, plus abordables, étant rendus attractifs par leur nouvelle accessibilité, les établissements
quittent progressivement les centres urbains denses pour se libérer de leurs contraintes en matiére de
superficie disponible, d’accés automobile et de colt. C’est le moteur du phénoméne d’éparpillement des
activités sur le territoire.

D’abord le fait des commerces, des industries, des entrepbts et des services a faible valeur ajoutée, le
phénomeéne d’éparpillement s’est ensuite étendu aux activités de bureau. Il touche aujourd’hui les sieges
sociaux et les grandes institutions, jusqu’alors établies dans les centres-villes pour leur aspect
prestigieux, et les équipements publics, pour lesquels la recherche du plus faible colt se fait parfois au
détriment de la qualité du service a la population (Boiteux-Orain & Huriot, 2002). Bien qu’avec des
manifestations nuancées, I’éparpillement touche les villages aussi bien que les grandes villes du Québec.

Les villes ont vu donc se développer des strips, d’abord commerciales puis mixtes, ainsi qu’un grand
nombre de grandes concentrations d’activités, souvent spécialisées, comme les parcs d’affaires ou les
parcs technologiques. Déconnectées des milieux résidentiels, localisés en périphérie, ces zones sont
caractérisées avant tout par I'accessibilité routiére.

Ce mouvement de dispersion est parfois soutenu par les autorités municipales, qui y voient d’abord un
moteur de développement économique, et ensuite un espoir de diminution de la congestion qui encombre
les artéres majeures. Pourtant, la multiplication des péles d’emplois et de services tend a augmenter la
circulation automobile et a généraliser le phénomeéne croissant de congestion (STM, 2002).

La localisation des activités a un impact sur la mobilité de leurs visiteurs et sur I’émission des gaz a effet
de serre des déplacements. Elle est également liée a d’autres enjeux non moins importants, mais qui ne
seront pas détaillés dans le présent document : la consolidation du territoire, les synergies économiques,
I’expérience urbaine offerte aux visiteurs, la gestion des finances publiques, etc. (Vivre en Ville, 2013).
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Les générateurs de déplacements sont responsables des
trajets de leurs visiteurs

C’est la localisation des activités qui crée les besoins de mobilité : la finalité des déplacements est de se
rendre et de revenir de son lieu de travail, d’études, de loisirs, d’'un point de vente ou de services.
Approfondir la question de la localisation des activités, et notamment celle des grands générateurs de
déplacements, est donc indispensable pour aborder les enjeux liés au transport (Vivre en Ville, 2013).

L'éloignement du centre-ville accroit les distances parcourues

La localisation des entreprises et des institutions a un effet direct sur les distances parcourues. Plusieurs
études montrent que plus une activité occupe un emplacement éloigné du centre-ville ou d’'un pdle
d’activités, plus elle génére de déplacements automobiles pour ses différents visiteurs. Pour chaque
kilométre d’éloignement du centre-ville, on observe une augmentation d’environ 250 métres de la distance
moyenne de navettage tous modes, et, par rapport a un pble d’emploi majeur, une augmentation d’environ
380 metres (plusieurs auteurs cités par VTPI, 2016).

La localisation influence notamment le mode de transport utilisé. Dans le choix d’emplacement d’un
batiment ou d’un équipement, « la prise en compte des distances que les usagers doivent parcourir et des
moyens de transport plus appropriés permet de réduire la longueur des déplacements et encourage
I'utilisation de moyens de transport peu énergivores » (Hydro-Québec, 1996, p. 34). Qui plus est,
I’accessibilité aux lieux d’emploi et aux commerces et services est en lien direct avec le taux de
motorisation (Cervero, 2005).

Plusieurs chercheurs, au Québec et ailleurs, ont observé que la concentration et la proximité des activités
entre elles raccourcissent les déplacements. A I'inverse, la distance et la multiplication des péles
allongent et complexifient les parcours individuels (Valiquette, 2010). Dans un contexte d’'éparpillement
des activités, il y a peu de chances de trouver dans le méme quartier ou le long du trajet le plus court les
différentes destinations du quotidien : I'emploi, I'épicerie, le CLSC, ou encore I’école des enfants.

Le type de milieu influence les modes de déplacements

La localisation, mais aussi I'aménagement des milieux d’insertion a aussi des conséquences sur la
répartition modale des déplacements (VTPI, 2016). A titre d’exemple, I’enquéte Origine-Destination de
Québec (MTQ, 2008) révele que I'avenue Cartier, une rue commerciale traditionnelle, offre une répartition
des modes de transport beaucoup plus équilibrée que le mégacentre commercial Les Promenades de
Beauport (part modale automobile : 44,6 % contre 97,2 %). Une faible densité d’emplois dans le lieu de
travail, par exemple, augmente la part modale de I'automobile (Barla, 2010).

La difficulté que rencontrent les visiteurs pour atteindre leur destination (p. ex. le travail) en transports
collectifs est d’ailleurs a relier a I'impossibilité, pour les organisations de transport collectif, de desservir
adéquatement des secteurs souvent éloignés et difficiles d’accés. Ainsi, les zones industrielles, dont
beaucoup sont devenues des lieux d’emploi importants, offrent rarement aux employés des alternatives
performantes a I'automobile ; les sociétés de transport y sont confrontées a des défis d’améliorer la
desserte dans des milieux contraints par les infrastructures (p. ex. autoroutes), trop peu denses pour offrir
un nombre réduit d’arréts et pour trop peu de personnes (ATUQ, 2010).

VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE [13]



LES IMPACTS DES CHOIX DE LOCALISATION SUR LA SANTE PUBLIQUE

Le lien étroit entre les pratiques quotidiennes de transport, qui favorisent ou non I'activité
physique réguliere, et le poids corporel ou encore les maladies chroniques, n’est plus a
démontrer (nombreuses études citées par I'INSPQ, 2009). Les milieux a forte densité et a

forte mixité tendent a améliorer I'accessibilité et la proximité des lieux.

Ainsi, « une mixité des modes d’occupation du sol, une densité de commerces plus élevée et
des rues connexes sont associées positivement a la pratique de transport actif des adultes
et des jeunes » (INSPQ, 2010). A linverse, lorsque les activités sont trop éloignées,
inaccessibles a pied et a vélo, ou dans un environnement répulsif, elles nuisent a la pratique
des déplacements actifs, avec des impacts directs sur la santé publique.

Les études montrent par ailleurs que la localisation des activités, et en particulier leur
proximité avec certains équipements de transport, expose la santé de leurs usagers. En
raison du bruit et de la pollution atmosphérique, la localisation des écoles a moins de
75 meétres des routes majeures a ainsi des impacts sur la santé pulmonaire, mais aussi le
développement cognitif des éleves (Amram, 2011).

Le mode de conception des rues au sein des secteurs d’implantation des activités a aussi
un effet notable sur le risque d’accidents corporels, selon qu’il favorise ou non la vitesse et
le débit de la circulation motorisée. Les zones d’activité aménagées autour d’une voie rapide
multiplient le risque de collision entre véhicules, ainsi qu’entre véhicules motorisés et
piétons ou cyclistes, en particulier aux intersections et aux traverses piétonnes.

Développement du covoiturage, €électrification du parc automobile, voitures autonomes : I'évolution
attendue de I'automobilité pourrait remettre en question les efforts de réduction des émissions de gaz a
effet de serre.

Ces évolutions vont cependant prendre du temps, sans méme considérer I'incertitude de leur mise en
ceuvre et des modalités exactes de développement. Or, il est urgent de diminuer les émissions et en
particulier dans le domaine des transports : on ne peut pas tout miser sur des innovations technologiques
incertaines ni sur des changements de comportement qui tardent a se concrétiser et a se développer.

Par ailleurs, I'électrification du parc de véhicules est certes une perspective réjouissante pour le bilan
québécois des émissions, mais elle ne devrait pas occulter le fait que les gaz a effet de serre ne sont
qu’un des problémes liés a la circulation. Les enjeux de congestion, de sécurité et de qualité du cadre de
vie, d’emprise du stationnement dans nos milieux de vie, de sédentarité, etc. justifient de poursuivre le
travail de rationalisation des transports.

Enfin, l'autonomisation des automobiles suscite beaucoup d’espoirs. Cependant, elle ne sera
véritablement efficace pour réduire les distances parcourues et limiter les nuisances associées a
I’automobile que dans une formule partagée d’une part, et dans une ville compacte structurée autour d’un
nombre réduit de pbles d’activités d’autre part. La localisation judicieuse des activités conserve dés lors
toute son importance.
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A Montréal comme & Québec, plusieurs chercheurs ont mesuré et mis en évidence I'impact du lieu de
résidence sur le bilan carbone des ménages (Barla, 2010; AECOM, 2010, DesRosiers, 2016). L’étude ici
présentée quantifie les émissions li€es aux déplacements, en prenant comme base d’exercice non pas le
lieu de résidence, mais les lieux d’activités (travail, études, loisirs, magasinage, etc.).

Les études de cas se basent sur un diagnostic sommaire de chacun des 18 podles étudiés par rapport a
I’agglomération et au secteur d’accueil d’'une part, et sur le calcul des gaz a effet de serre émis par les
visiteurs des activités du pole pour s’y rendre et en revenir d’autre part.

Les portraits des poles

Les pbles ont été étudiés a partir des périmétres présentés en annexe 2. Les périmétres correspondent
aux périmetres définis par les municipalités ellessmémes, dans leurs programmes particuliers
d’urbanisme par exemple. Un portrait sommaire de chaque pble, présenté en annexe 3 pour ne pas
alourdir le document, met en évidence :

le type de pdle : centralité/strip commerciale/zone spécialisée ; la source du périmétre choisi et
la superficie du pdle ;
le profil d’accessibilité, c’est-a-dire :
I’accessibilité macro (a I'échelle de [I'agglomération): distance au centre-ville de
I"agglomération, infrastructures routiéres et niveau de desserte du péle par le transport
en commun, contraintes a I'accessibilité et nature des quartiers alentours ;
I’accessibilité micro : évaluation de I'accessibilité a I’échelle du pdle, pour les modes
actifs et collectifs essentiellement, a partir des indices de marchabilité de
www.walkscore.com, des infrastructures, des contraintes de mobilité et de la mixité et de
la proximité des activités du pdle ;
le portrait des besoins de transport générés par les activités :
les déplacements générés pour chaque type de visiteurs (employés, étudiants,
consommateurs, etc.) en valeur absolue et en pourcentage ;
les distances moyennes parcourues et les modes de déplacement en fonction du motif de
déplacement ;
les émissions de gaz a effet de serre générées par le pble en transport, par déplacement aller, en
fonction du motif de visite.
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La typologie des poéles

Des pobles de divers types ont été sélectionnés aux fins de cette étude pour couvrir une grande diversité
de situations. Vivre en Ville propose, d’aprés la littérature et une approche développée notamment dans
Batir au bon endroit (2013), une typologie fondée sur le réle du pdle et ses parameétres de localisation.

Une centralité est une concentration d’activités dont I'importance (économique, politique, culturelle, etc.)
et les caractéristiques physiques du lieu (densité, accessibilité, etc.) lui permettent d’avoir un effet
d’attraction ou de diffusion sur le territoire et d’exercer un effet d’entrainement sur I'implantation d’autres
activités. L’étude a retenu neuf centralités.

Il s’agit de la centralité principale d’'une agglomération ou d’un territoire rural, qui polarise tout le territoire.
Elle coincide souvent avec le centre-ville historique et comprend alors une dimension patrimoniale et
emblématique.

AGGLOMERATION

Le terme « agglomération » référe ici a tout ensemble urbanisé cohérent, qu’il s’agisse d’'une
ville ou d’une métropole : il n'est pas relié a des divisions administratives.

Le territoire des enquétes OD dépasse celui des limites administratives municipales puisqu’il
correspond au territoire & I'intérieur duquel on observe un certain degré d’intégration

territoriale, notamment li€ée a I'aire d’influence des divers péles d’activités.
VIVRE EN VILLE (2013). Batir au bon endroit : la localisation des activités et des équipements au service des
collectivités viables. 107 p. (coll. Outiller le Québec ; 4). [www.vivreenville.org]

Une centralité d’agglomération a été retenue pour chacune des agglomérations retenues, a I’exception de
Gatineau, qui n’en compte pas, a cause de sa situation de banlieue d’Ottawa. Québec compte pour sa
part une centralité d’agglomération double (Colline Parlementaire et Saint-Roch).

Les plus grandes agglomérations comportent une ou plusieurs centralités secondaires. Une centralité
secondaire s’inscrit dans la dépendance d’une centralité d’agglomération, dont elle constitue un relais.

Une centralité secondaire a été retenue pour les quatre plus grandes agglomérations (ce qui écarte Trois-
Rivieres). Pour Québec, deux d’entre elles ont été analysées, qui avaient un profil et des parts modales
sensiblement différents. A Sherbrooke, le pdle retenu est un hybride entre une centralité secondaire
émergente et une strip commerciale.

Une zone spécialisée désigne un secteur qui accueille des activités économiques ou institutionnelles,
mais pas d’habitations. Elle est planifiée a I’écart des milieux de vie, dans I’objectif initial de protéger la
population contre les risques et nuisances, des industries notamment. Elle se décline en parcs d’affaires
(p. ex. zones industrielles, parcs technologiques), zones commerciales (p. ex. centres et mégacentres
commerciaux), ou encore campus institutionnels (p. ex. pdles universitaires ou hospitaliers).

Les zones spécialisées sont en réalité de plus en plus diversifiées (p. ex. les poles d’emplois accueillent
des commerces, les centres commerciaux des activités de loisirs). Il est exceptionnel cependant que ces
zones accueillent des habitations. L’étude s’est penchée sur six zones spécialisées.
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Le mégacentre commercial (power center) est une concentration d’établissements commerciaux, dont la
superficie de plancher de tous les batiments réunis totalise généralement de 25 000 a 50 000 m2. De
types variés (magasins a rayons, centres de liquidation, clubs-entrepots, supermarchés, etc.), ces
établissements visent une clientéle résidant dans un rayon de 10 a 15 km. lls occupent des batiments
séparés les uns des autres et dont la fagade et I’entrée principale ne se trouvent pas sur rue, mais sur de

vastes aires de stationnement (Vivre en Ville, 2013. Retisser la ville, volume 1).

Les mégacentres commerciaux se placent en concurrence des centres-villes et des rues commerciales
traditionnelles — mais aussi des centres d’achat — tant pour le magasinage que pour les loisirs.

Le DIX30 dans la région de Montréal constitue sans aucun doute le modéle québécois du mégacentre
commercial. Le péle Duplessis, une zone commerciale proposant également des activités de loisirs, a
également été étudié a Québec.

Le parc d’affaires regroupe des entreprises et des administrations. L’avantage qu’il offre par rapport a des
localisations centrales réside dans les grandes superficies, les faibles contraintes de construction et de
voisinage et I'accessibilité strictement routiére. La concentration des entreprises et des institutions a pour
objectif de susciter une synergie entre les activités, voire la formation d’un cluster économique.

Le parc industriel est un parc d’affaires dédié aux activités industrielles, mais accueillant souvent aussi,
dans les faits, des activités non industrielles.

Deux parcs d’affaires spécialisés dans les hautes technologies ont été étudiés a Montréal et a Québec et
un parc industriel a Trois-Rivieres, lequel a la particularité de générer un nombre significatif de
déplacements pour le motif études.

Le campus institutionnel regroupe généralement des institutions publiques et des entreprises. Le campus
hospitalier propose un haut degré de spécialisation autour de la thématique de la santé.

Fleurimont, le campus hospitalier retenu, comprend un hdpital universitaire et un « Parc scientifique »
spécialisé dans les sciences de la vie, la recherche et I'innovation. C’est donc un hybride qui répond
également a la catégorie parc d’affaires.

La strip commerciale (un terme sans véritable équivalent dans la langue frangaise) est une forme
commune d’organisation commerciale axée sur I'automobile en périphérie des villes nord-américaines.
Elle se traduit par I'implantation le long d’une artére de transit importante a I’'échelle de la région de
commerces spécialisés et de grandes surfaces. Généralement, la strip commerciale est
monofonctionnelle ou a dominante commerciale, les batiments y sont implantés en recul de la rue, le
stationnement abondant y est positionné en facade et le tissu urbain entretient peu de liens avec les
quartiers environnants.

La strip commerciale est un hybride entre une zone spécialisée et une centralité. Issue du phénomeéne de
I’étalement urbain, elle a une forme batie inspirée de la zone spécialisée, avec des parcelles de grande
superficie, des batiments éloignés de la rue et de vastes aires de stationnement.

Les trois strips étudiées sont assez différentes. Le boulevard Taschereau a Brossard est le modéle
québécois le plus emblématique de ce type de pdle, alors que les pdles La Cité a Gatineau et King Ouest
a Sherbrooke sont des hybrides. lls sont considérés dans les documents de planification respectivement
comme |’équivalent d’une centralité secondaire et d’une extension du centre-ville.
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Figure 2 : Déplacements attirés par motif.
En gras, le motif principal de visite

TOUS MOTIFS

- Ari i A iré 4
DONNEES SUR 24 H Caractéristiques Nombre de déplacements attirés

Tous motifs
Motif travail
Motif études
Motifs loisirs
Motif magasinage
Motif autre

Type de secteur

A. Quartier des Affaires

& . Boulevard Taschereau

Montréal
. DIX30 Mégacentre commercial

. Technoparc St-Laurent Parc d’affaires
. Saint-Roch
. Colline Parlementaire

. Sainte-Foy Centralité secondaire

. Lebourgneuf Centralité secondaire

. Parc technologique Parc d’affaires

. Duplessis Mégacentre commercial

Hull Centralité secondaire

Gatineau B, | 3 Cjté

. Centre-ville
4. Sher-

brooke B King Ouest

5. Trois- A. Centre-ville

REICES

B
c
D
3
A
B
c
D
3
F
A.
B
A
B
c
A
B

. Parc Dessureault Parc industriel

Source : Vivre en Ville a partir de : MTMDET (2016). Enquétes Origine-Destination de Montréal, 2013 ; Québec, 2011 ; Gatineau,
2011 ; Sherbrooke, 2012 ; Trois-Riviéres, 2011 - traitements MTMDET — SMST.

Les 18 pdles sont des pbles d’emploi, mais I’emploi n’est le motif principal des déplacements attirés que
pour douze d’entre eux. Six pbles attirent majoritairement des déplacements pour le motif magasinage (en
semaine) et dont donc avant tout des pobles commerciaux. Si aucun n’attire principalement des
déplacements pour le motif loisirs, huit ont les loisirs comme motif secondaire de visite.

4 - . . < s < . P . .

Le nombre de déplacements indiqué correspond a la somme des sous-échantillons représentatifs par mode, sur lesquels le calcul du bilan
carbone se base. Les sous-échantillons non représentatifs ont été ignorés, de maniéere a ne pas biaiser les calculs et comparaisons, ce qui
explique I'absence de certaines données.
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La localisation des pdles dans leur agglomération

Chacun des péles étudiés est localisé dans son agglomération avec les informations suivantes (pour les
déplacements tous motifs) :

1

Les informations indiquées correspondent aux données significatives (qui ont été retenues pour les
calculs des émissions), issues de I'’enquéte OD correspondante, dont les références sont indiquées ci-
apres.

Agglomération de Montreéal

Figure 3 : Ples étudiés dans I'agglomération de Montréal

Source : Vivre en Ville & partir de Google Maps et :

Enquéte OD 2013, menée sur les jours ouvrables entre le 3 septembre et le 20 décembre 2013 ;
STM Rapport annuel 2014 - Bilan du développement durable — Tableau complet des indicateurs
de développement durable 2006-2014.

\Z
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Agglomération de Québec

Figure 4 : Pbles étudiés dans I'agglomération de Québec

2.D. Lebourgneuf 2.A. Saint-Roch

2.E. Parc Technologique . 4 : " 2.B. Colline parlementaire

2.F. Duplessis

Source : Vivre en Ville a partir de Google Maps et :

» Enquéte OD 2011, menée du 13 septembre au 8 décembre 2011.
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Agglomération de Gatineau

Figure 5 : Péles étudiés dans I'agglomération de Gatineau

3.A. Hull 3.B. La Cité

GATINEAU

Source : Vivre en Ville & partir de Google Maps et :

» Enquéte OD 2011, menée entre le 20 septembre et le 10 décembre 2011. L’enquéte a été mise
a jour en 2013 a partir d’'une actualisation concernant les générateurs spéciaux, menée entre le 4
et le 29 novembre.

\7
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Agglomération de Sherbrooke

Figure 6 : Ples étudiés dans I'agglomération de Sherbrooke

4 A. Centre-ville

4.B. King Ouest

#. SHERBROOKE
“r 3 b

4.C. Fleurimont

Source : Vivre en Ville & partir de Google Maps et :

» Enquéte OD 2012, menée du 20 octobre au 7 décembre 2012.
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Agglomération de Trois-Riviéeres

Figure 7 : Pdles dans I’agglomération de Trois-Riviéres

“

5.B. Dessureault

el
TROIS-RIVIERES

Source : Vivre en Ville & partir de Google Maps et :

» Enquéte OD 2011, menée du 15 mars au 22 avril 2011.
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Pour chaque poéle, les émissions de gaz a effet de serre li€es aux déplacements attirés sont estimées a
partir des données de la derniére enquéte Origine-Destination de I'agglomération et de maniére distincte
pour chagque motif de déplacement : travail, études, loisirs, magasinage, autre.

La formule

La mesure des émissions de gaz a effet de serre s’appuie sur la formule suivante :

A distance moyenne coefficient
Emission moyenne = X A
parcourue d'émission

Sources

Trois-Rivieres, 2011 -

Traitements MTMDET - SMST

Source : Vivre en Ville

La formule repose sur une série d’hypothéses visant a rendre intelligible et quantifiable une réalité
complexe, dans le contexte ol la collecte des données exactes est hors de portée. De ce fait, et malgré la
rigueur du calcul, le degré de précision des émissions vise a faciliter la comparaison entre les poles plus
qu’il n’indique une mesure indiscutable.

Notons que les émissions moyennes tous modes sont calculées a partir des parts modales tirées des
enquétes OD pour chaque péle étudié et pour chaque motif.

Les catégories de I'enquéte OD

Les enquétes OD sont menées auprés des personnes de plus de cing ans. Elles permettent notamment
de discriminer les échantillons en sous-échantillons en fonction du motif de déplacement et du mode de
déplacement.

On retiendra les motifs suivants® :

travail ;

études : de I'’école primaire aux études supérieures et aux formations pour adultes, a I’exclusion
des cours suivis a des fins de loisirs ou de sport ;

loisirs, qui regroupent : les sorties récréatives (sorties culturelles et sportives, au spectacle, au
restaurant), la visite d’amis et de la famille ;

magasinage ;

autres motifs, qui regroupent notamment les déplacements : pour aller chercher, déposer et
reconduire quelqu’un, liés a la santé (p. ex. RV au CLSC) et aux soins personnels (p. ex. coiffeur).

® Le détail des motifs est issu du sommaire des résultats de I'enquéte 0D 2011 de la région de Québec.
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Le motif « retour au domicile » n’est pas pris en compte, de maniére a exclure les déplacements dont la
destination se trouve dans le pdle, mais qui visent une résidence plutét qu’une activité, et qui sont de ce
fait en dehors du sujet de I'étude.

La mesure de la distance considérée dans les calculs

Le calcul se base sur les visiteurs du pdle ayant répondu a la derniére enquéte Origine-Destination
(enquéte OD) de I'agglomération considérée.

Les données agrégées correspondent a tous les déplacements dont le point de destination est compris
dans le périmétre des plles. Le périmétre est défini a partir des périmétres établis dans les outils de
planification des municipalités, MRC ou agglomérations des territoires retenus (p. ex. un programme
particulier d’urbanisme, le schéma d’aménagement et de développement), ou bien a partir du périmétre
déterminé par les organisations chargées du développement économique de ces pbles (cf. annexe 3).

L’échantillon de répondants aux enquétes OD correspond a 4 % a 11 % de la population des territoires
étudiés. Il est sélectionné pour étre représentatif de la répartition démographique des territoires, ¢’est-a-
dire en fonction du domicile, et non pas en fonction des lieux de destination. Il n’est donc pas garanti que
I’échantillon soit représentatif des visiteurs des activités d’un pdle.

On considére qu’un sous-échantillon (c’est-a-dire des répondants qui se sont rendus dans le méme podle
pour le méme motif et par le méme mode de déplacement) est significatif s’il comprend 30 personnes
interrogées ou plus. En deca, les résultats risquent d’étre biaisés et I’échantillon a été ignoré, de maniére
a ce que les calculs soient basés sur des données les plus significatives possible.

Seuls les ménages résidant a I'intérieur du territoire couvert par I'’enquéte OD ont été sondés. Pour les
pbles dont I'attractivité dépasse les limites du territoire d’enquéte, la distance moyenne estimée sera
donc inférieure a la réalité.

Les données retenues correspondent aux déplacements dont le point de destination est situé dans le
pble, quel que soit le point d’origine (il ne s’agit donc pas nécessairement du domicile, mais du dernier
arrét avant d’accéder a la destination). Il s’agit donc de trajets aller et non pas aller-retour.

Il est important de noter que considérer seulement le dernier segment du trajet vers une activité du pole
peut occulter une portion du trajet total. Par exemple, le déplacement pour le motif travail d’une personne
qui dépose ses enfants a I’école avant d’aller travailler sera recensé depuis I’école et non pas depuis le
domicile.

Cependant, ce choix méthodologique est la seule option valable pour les activités qui ne constituent pas
la destination principale du déplacement. Par exemple, comptabiliser la distance domicile — restaurant si
la personne concernée est allée diner a partir de son lieu de travail serait injustifié (elle s’y est
probablement rendue parce que la proximité avec son emploi rendait ce restaurant-la attractif) et risquerait
de doubler artificiellement des distances parcourues dans le cas ou le visiteur se rend dans plusieurs
destinations a I'intérieur du méme pole étudié.

Les données sont compilées sur une base de 24 h et traitées sous forme de moyennes, par pdle, par
motif et par mode. Ces données ont été fournies par le ministére des Transports, de la Mobilité durable et
de I'Electrification des transports, partenaire de I’étude, selon les modalités précisées a I'annexe 1.
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Faute de disposer de modéles routiers a jour, les calculs se basent sur des distances euclidiennes (c’est-
a-dire a vol d’oiseau) et non pas sur les distances réelles parcourues. Un coefficient de redressement,
aussi appelé facteur de détour, est appliqué pour obtenir un chiffre plus proche de la distance réelle
parcourue, tenant compte des détours qu’impose la trame de rues ou d’autoroutes, ou encore les
parcours du transport en commun. Un taux de 1,38 pour les modes motorisés a été calculé a partir des
modeéles de simulation du ministére des Transports pour la région métropolitaine de Montréal. C’est ce
coefficient, qui s’appuie sur la réalité québécoise, et qui s’avere par ailleurs plus conservateur que les
données européennes disponibles®, qui a été retenu.

L'émission de gaz a effet de serre en fonction des modes

Cette partie du calcul applique a la distance parcourue un taux moyen d’émission de gaz a effet de serre
équivalent CO, qui varie en fonction du mode de déplacement.

L'utilisation de taux moyens d’émissions lisse une réalité complexe, puisque I’émission dépend du type et
de I’aége du véhicule, du relief, de la météo, de la vitesse de déplacement (sans compter la congestion,
les ralentissements, arréts et démarrages, le mode de conduite, etc.). En I'absence de lecture directe de
gaz a effet de serre émis depuis les véhicules, de modéle d’estimation des émissions en fonction du
trajet emprunté ou méme d’informations sur le type de véhicule utilisé, les taux moyens d’émission offrent
une option certes simplificatrice, mais pertinente. En effet, ils sont basés sur des moyennes tenant
compte de la consommation québécoise de carburant, et on ne peut a priori pas présumer que le
comportement statistique des visiteurs varie de maniére significative selon leur pdle de destination.

En 2007, au Canada, la consommation moyenne était de 7,7 L/100 km pour les voitures et
12,6 L/100km pour les camions légers (DesRosiers, 2008), soit une moyenne de 9,02 L/100 km pour
I'ensemble du parc de véhicules de promenade du Québec (calculé d'aprés SAAQ, 2008). En supposant
une amélioration de la performance énergétique des véhicules similaire a celle observée depuis 2000,
soit un peu moins de 3 % par an pour les voitures et de 1 % par an pour les camions légers (DesRosiers,
2008), et compte tenu de I'évolution de la composition du parc (SAAQ, 2016), en 2015, la consommation
moyenne est estimée a 8,10 L/100 km.

Le facteur d’émission est de 2,29 kg éq. CO2/L d’essence (96,5 % du parc) et de 2,66 kg €q. CO2/L de
diesel (3 % du parc) (Canada. Ressources Naturelles Canada, 2011), soit une émission moyenne de
0,19 kg €g. CO2/km pour le parc automobile.

Les taux d’émission de gaz a effet de serre par personne des différents modes de transport utilisés sont
les suivants :

automobile — conducteur : 0,19 kg éq. CO,/km? (d’aprés DesRosiers, 2008 et SAAQ, 2016) ;
automobile — passager : 0,08 kg €q. CO»/km (FAQDD, 2013) ;

transport en commun : 0,06 kg éq. CO,/km (FAQDD, 2013) — 0,047 kg éq. CO,/km?® pour les
pbéles de I'agglomération de Montréal® (STM, 2015) ;

vélo et marche : 0 kg éq. CO,/km.

5 Les recherches a ce sujet sont essentiellement produites par des groupes francais. En fonction des différentes études et expérimentations
disponibles, le CAIRN (HERAN, 2009) préconise de retenir un coefficient de 1,4 pour les déplacements en automobile de plus de 1km et 1,5
pour les déplacements en autobus. Les déplacements a pied ou a vélo ont un coefficient compris entre 1,2 et 1,3, mais puisque les
déplacements en modes actifs ne générent pas d’émission de gaz a effet de serre, ils ne sont pas considérés.

7 Ce taux correspond au taux d'émission global d’une automobile. En I'absence de données sur le nombre de passager par conducteur de
chaque déplacement étudié et étant donné que la moyenne de personnes par véhicule est faible (1,20 pour Montréal en 2013), c’est lui qui a
été retenu pour les automobile - conducteurs.

® Emission de gaz a effet de serre tous modes collectifs par km-passager, mesurée par la STM pour 2014 (STM, 2015).

° Couverts par le réseau du métro ou du train électrique, lesquels font baisser le taux tous modes collectifs (STM, 2015).
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De gros pbles comme hypothése de départ

Tous les pdles sélectionnés sont d’une taille importante. Ce choix de départ assure la disponibilité
d’échantillons représentatifs, puisque les pbles attirent alors un grand nombre de personnes.

Or, I'importance de I'achalandage est intimement liée a la taille du bassin de visiteurs (aussi appelé aire
de chalandise pour la clientele des commerces) des péles. Il est donc probable que les distances
parcourues par les visiteurs des poéles sélectionnés soient plus importantes que pour des pdles qui
auraient un rayonnement plus local. De fait, la plupart des pdbles sélectionnés ont un rayonnement
régional. Il y a aussi plus de chances que la desserte en transport en commun y soit plus performante.

Cette hypothése de départ permet de comparer de maniére pertinente les pdéles entre eux, mais il faut
souligner le fait qu’elle compromet :

la comparaison avec des pdles qui seraient de rayonnement local ;
la généralisation des conclusions portant sur les poles étudiés a I’ensemble des pbles d’activité.

Une sous-estimation de la réalité

Dans le cas ou un calcul suppose I'arbitrage entre plusieurs options, c’est toujours le scénario le plus
conservateur qui a été choisi, c’est-a-dire que le risque de sous-estimer les émissions de gaz a effet de
serre a été préféré a celui de surestimer les émissions.

Le calcul exclut ainsi de nombreux éléments :

les sous-échantillons non représentatifs ;

les personnes qui se sont déplacées avec d’autres modes de déplacement que I'automobile, le
transport en commun et les modes actifs (p. ex. le traversier) ;

les déplacements dont le point de départ se trouve en dehors du territoire des enquétes OD, ce
qui peut représenter un certain pourcentage pour les poles suprarégionaux ;

les déplacements de plus de 100 km, exclus des calculs, pour ne pas qu’ils faussent les
moyennes ;

les déplacements effectués avec des véhicules privés d'une classe différente des véhicules
Iégers, ce qui exclut notamment des calculs le transport de marchandises et le ramassage des
déchets ;

les éventuels premiers troncons de la chaine de déplacements, puisqu’on utilise uniquement le
dernier trongcon de déplacement vers une activité d’'un pdle (p. ex. garderie — travail). Or, ces
premiers trongons peuvent allonger les distances parcourues. La distance médiane parcourue
entre le domicile et la garderie est par exemple de 1,9 km a Montréal et de 3,6 km a Québec
(MFA, 2011).

Enfin, il s’agit de distances aller seulement, puisque comptabiliser des aller-retour simplifierait un portrait
en réalité plus complexe du fait des chaines de déplacements. Cependant, sur le territoire couvert par
I’enquéte OD de Montréal, les habitants ne rejoignent que 2,3 destinations par jour en moyenne, incluant
le retour au domicile. Dans la plupart des cas, on pourrait donc multiplier par deux I’émission moyenne
par déplacement pour obtenir I’émission du déplacement aller-retour.
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Les limites relatives a la nature des informations disponibles

Les enquétes OD offrent les meilleures données sur lesquelles baser les calculs. Cependant, elles ne
constituent pas un outil parfait pour I'objet de I'étude. Des réserves sont donc émises concernant la
fiabilité des données de départ, quant a :

la nature de I'enquéte Origine-Destination :
en raison de la représentativité des données issues de I'’enquéte OD, puisque le
pourcentage de répondants est variable d’un pdle a I'autre, et puisque I'échantillonnage
est réalisé a partir des secteurs de domicile et non pas des secteurs économiques ou
institutionnels (cf. partie 2.2.), ce qui a pour effet d’obtenir des sous-échantillons qui
peuvent étre non représentatifs ;
en raison de la date de I’enquéte, qui donne un apergu sur un jour ouvrable typique d’une
seule saison de I'année, qui fige une situation qui évolue inévitablement dans le temps
(p. ex. différences entre un jour de semaine et de fin de semaine, d’été ou d’hiver, qui
peuvent faire une différence pour la multimodalité). L’enquéte ne peut pas prendre en
compte I'évolution de I'offre de mobilité, de I'origine des visiteurs ou encore les
déménagements des activités situées dans un pole ;

la régularité et la permanence des visiteurs :
les données pour les pdles d’emploi sont les plus solides, dans la mesure ol dans la
grande majorité ce sont les mémes employés qui viennent chaque jour ouvrable depuis et
vers le pble. Les distances moyennes parcourues sont donc stables et prévisibles dans
I’année ;
a l'inverse, les activités de service public et privé seraient plus délicates a extrapoler sur
une année, bien que leur portrait soit statistiquement fiable pour la saison d’enquéte. En
particulier, les visites aux commerces ont un caractére variable (fidélité, fréquence,
chaines de déplacements, etc.).

Une autre limite tient a la précision des taux d’émissions de gaz a effet de serre : la méthodologie
d’évaluation des émissions repose sur un calcul simplifié (distance X taux d’émission par mode de
déplacement). Des travaux ultérieurs pourraient envisager d’intégrer dans le calcul I'effet de la congestion,
le temps de recherche d’une case de stationnement, la vitesse de circulation, le nombre d’intersections
sur le trajet, la température extérieure, la neige, etc.

Finalement, et malgré la rigueur de I'exercice, les difficultés inhérentes a la méthodologie de tels calculs
limitent I'appréhension d’une réalité complexe. Si le chiffrage des émissions permet de comparer les
pbles entre eux et d’obtenir des ordres de grandeur, il doit néanmoins étre pris avec les précautions qui
s’imposent.

Chaque portrait en annexe explicite autant que possible la fiabilité des données de départ et des calculs,
de maniére a évaluer le degré de précision et de fiabilité des résultats et a pouvoir ainsi les manipuler en
connaissance de cause.
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Les résultats montrent des bilans carbone trés différents d’un pdle a I'autre. La moyenne des émissions
par déplacement, tous motifs confondus, varie de 1,0 a 3,6 kg €q. CO, par déplacement. Le spectre des
résultats met en évidence le lien étroit entre les émissions, la localisation et le type de pdle. Les résultats
sont d’abord présentés par motifs (partie 3.1) puis pour tous les motifs confondus (partie 3.2).

Le bilan carbone difféere en fonction de la nature des activités et du profil des visiteurs (travailleur,
étudiant, client, etc.). Le motif du déplacement détermine en grande partie les modes de transport qui
seront utilisés et la distance qui sera parcourue.

On peut constater que :

le mode auto-conducteur prédomine, puisqu’il comprend des données significatives pour tous les
pbles et motifs (a I’exception du centre-ville de Trois-Rivieres pour le motif études) ;

les échantillons correspondant au mode auto-passager sont représentatifs essentiellement dans
les centralités pour les motifs travail et études, mais plus élevés dans les strips commerciales et
les zones spécialisées pour les motifs magasinage et loisirs ;

les échantillons correspondant au mode transport en commun sont représentatifs pour 1/3 a 2/3
des plles de chaque agglomération (a I’exception de Trois-Riviéres), mais jamais pour les zones
spécialisées ;

les échantillons correspondant aux modes actifs ne sont représentatifs que dans les centralités.

Seules sont présentées les données significatives pour le péle et le motif considérés. Une case vide (n. d.) ne
signifie pas qu’il n’y a pas de déplacement vers le p6le pour le motif et le mode considérés, mais que leur
nombre est trop faible pour qu’ils constituent un échantillon représentatif. La répartition modale ne tient
compte que des échantillons représentatifs sur lesquels sont basés les calculs d’émission ; les données
présentées pourraient donc différer de la réalité, surtout pour les petits péles. Certaines de ces données
complétes figurent par pdle a I'annexe 3.
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Motif travail

Tous les pbles de I'étude concentrent assez de déplacements pour le motif travail pour étre considérés
comme des podles d’emplois.

Figure 8 : Données pour le motif travail

POLES
MOTIF TRAVAIL
DONNEES 24 H

Déplacements attirés
Part du mode auto-conducteur
Part du mode auto-passager
Part du transport en commun
Part des modes actifs
Distance moyenne parcourue
Emission moyenne (kg/déplac.)
Comparaison avec la centralité
d’agglomération

1.A. Quartier des Affaires

i

1. 1.C. Boulevard Taschereau

Montréal
1.D. DIX30 100,0 % . d. . d. . d. , g +149 %

1.E. Technoparc Saint-
Laurent

2.A. Saint-Roch

100,0 % L@l . d. . d. , 0 +155 %

2.B. Colline Parlementaire
2.C. Sainte-Foy 70,9 % , 16,3 %
2.D. Lebourgneuf 85,7 % , 9,7 %
2.E. Parc technologique 100,0 % . d. N. d.
2.F. Duplessis 100,0 % . d. N. d.
3.A. Hull 54,8 % , 26,9 %
3.B. La Cité
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4.A. Centre-ville
4, )
Sherbr. 4.B. King Ouest

4.C. Fleurimont

5. Trois- 2-A. Centre-ville

Riv. 5.B. Dessureault

Source : Vivre en Ville a partir de : MTMDET (2016). Enquétes Origine-Destination de Montréal, 2013 ; Québec, 2011 ; Gatineau,
2011 ; Sherbrooke, 2012 ; Trois-Riviéres, 2011 — Traitements MTMDET - SMST.
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C’est dans les centralités d’agglomération et secondaires que le mode auto-conducteur a la proportion la
plus faible. Le mode auto-passager est peu utilisé, et, a I'exception du pble King Ouest a Sherbrooke, le
covoiturage n’est présent qu’en direction de poles bien desservis en transport en commun. Ce constat
met en perspective les politiques publiques de développement du covoiturage pour compenser le faible
niveau de desserte du transport en commun. Enfin, la part du transport en commun est relativement
€levée pour le motif travail.

L’analyse de la répartition modale des déplacements vers les 18 pdles pour le motif travail fait apparaitre
des variations majeures, en lien avec diverses caractéristiques :

Le type de pdlel®, qui distingue deux réalités :
Celle des centralités d’une part, avec une prédominance du mode auto-conducteur, mais des
parts significatives, voire majeures, des modes transport en commun, modes actifs et auto-
passager. A 'intérieur de cette catégorie, les centralités d’agglomération se démarquent des
centralités secondaires par I'utilisation accrue du transport en commun et des modes actifs ;
Celle des zones spécialisées et des strips commerciales d’autre part. Aucun de ces pdles n’a
de données significatives pour les modes actifs ; le transport en commun et le mode auto-
passager y sont I’exception.

La taille de I'agglomération, qui se reflete dans la répartition modale des déplacements vers les

centralités.
La taille de I'agglomération influence considérablement I'utilisation du transport en commun,
majeure dans les centralités de Montréal, Québec et Gatineau, mais faible voire marginale a
Sherbrooke et Trois-Riviéres. Cette différence pourrait s’expliquer notamment par la présence
de transport en commun structurant dans les plus grandes agglomérations.
Les modes actifs, toutefois, sont utilisés a la fois dans les grandes et les petites
agglomérations. Cela souligne I'importance de favoriser les modes actifs y compris dans les
plus petits milieux.

La distance parcourue varie en fonction de plusieurs caractéristiques :

Avant tout, la taille de I'agglomération : 13,9 km & 18,8 km dans I'agglomération de Montréal,
10,9 km a 12,4 km dans celle d'Ottawa-Gatineau, 9,5 km a 12,7 km a Québec, 7,6 km a
12,6 km a Sherbrooke et 7,5 km a 8,3 km a Trois-Riviéres.

Ensuite, le type de pdle, les zones spécialisées attirant des déplacements plus longs que les
centralités et les strips commerciales (+0,8 km a Trois-Riviéres, +3,8 km a 5 km a Sherbrooke,
+1,3 km a 3,2 km a Québec, +3,7 a 4,9 km a Montréal).

Enfin, I'achalandage du péle!! : le Quartier des Affaires a Montréal (240 000 travailleurs) et Hull &
Gatineau (40 000 travailleurs), qui sont les péles les plus fréquentés de leur agglomération, ont
ainsi des distances moyennes parcourues relativement importantes (14,7 km et 12,4 km).

De maniéere plus marginale, le rayonnement et le niveau de spécialisation des pdles peuvent également
jouer un réle. Ainsi, le p6le de Hull, qui est plus central, mais aussi plus fréquenté et plus spécialisé que
celui de La Cité (emplois de I'administration fédérale, provinciale et municipale contre emplois dans le

" pour meémaoire, |a typologie tient compte de la densité, de la nature des activités concentrées et de leur éventuelle mixité, de la distance au
centre-ville, de la proximité ou de I'éloignement du bassin de population qu'il polarise, de I'accessibilité du pdle par les différents modes de
déplacement et de I'aménagement du milieu, plus ou moins favorable aux différents modes de déplacement et aux chaines de déplacement.

"Un péle local attire essentiellement des résidents localisés a proximité, avec un court trajet moyen domicile-activité, alors qu’un péle
régional attire des personnes d’un large bassin, avec un trajet moyen beaucoup plus long. Un péle qui attire un grand nombre de visiteurs a de
fortes chances d’en attirer au-dela du bassin de proximité et donc de générer de grands déplacements. Autrement dit, plus un péle attire de
visiteurs, plus la distance moyenne parcourue a de chances d’étre élevée.
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secteur des services), attire des personnes qui viennent de plus loin et notamment d’Ottawa, ce qui peut
expliquer que son bilan carbone par déplacement soit plus lourd.

A part Hull et Fleurimont, la spécialisation des emplois a une influence moins forte qu’attendu, et surtout
moins que la localisation. Ainsi, le DIX30 et le Technoparc Saint-Laurent ont des distances similaires
(18,4 et 18,8 km), malgré des types d’emplois trés différents ; I’observation est la méme pour le Parc
technologique et Duplessis a Québec (12,7 et 12,6 km).

Répartition modale et distance parcourue se combinent dans le calcul de I’émission. Le calcul montre que
pour le motif travail I'émission varie en fonction :

Du type de péle avant tout :
Les centralités d’agglomérations affichent des bilans carbone compris dans une
fourchette a la fois basse et étroite, entre 1,34 et 1,48 kg éq. CO,/déplacement (soit une
variation de 10 %) ;
Le bilan des centralités secondaires varie entre 1,73 et 2,01 kg €q. CO,/déplacement
(soit une variation de 16 %) ;
Celui des strips commerciales étudiées varie quant a lui de 60 % de I'une a 'autre ;
Celui des zones spécialisées est le plus élevé et varie de 127 % de I'une a 'autre.

Ainsi, dans le bilan des centralités, les grandes distances parcourues dans les plus grandes
agglomérations sont compensées, ou presque, par la plus grande utilisation du transport en
commun.

De la distance du pdéle au centre de I'agglomération. Comme les cartes ci-aprés le mettent en
évidence, les émissions varient plus au sein d'une méme agglomération qu’entre les
agglomérations, méme si la taille de I’agglomération pondére les résultats.

Le motif travail, qui géneére des déplacements « contraints », semble rendre les grandes distances
acceptables. Ces déplacements sont statistiquement plus longs que ceux en direction de destinations
choisies (p. ex. pour le motif magasinage).

Les cartes ci-aprés montrent, par classes, le niveau d’émission généré par chacun des poles pour le motif
travail.
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Figure 9 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif travail des pdéles étudiés dans la RMR de Montréal

5 1.B. Place Charles-Le Moyne

() Centralité secondaire

.
a

' g 1.C. Boulevard Taschereau

Strip commerciale

’

Meégacentre commercial @

I 1,0
- A Bandeds
Source : Vivre en

ille @ partir de Google Maps

Figure 10 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif travail des pbles étudiés dans la RMR de Québec
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Figure12 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif travail des pdles étudiés dans la RMR de Sherbrooke

4.C. Fleurimont

Campus hospitalier @

Q& i
SHERBROOKE

4.A. Centre-ville
Centralité d'agglomération @

i

5.B. Dessureault

741,75 4 1,99]| 2,00 4 2,24 22562,49 25082,7 2

Source : V|vre en Ville a partir de Google Maps

® ,° | 34| VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE



Motif magasinage

Le motif magasinage est un motif marginal pour cing des péles étudiés : il exclut les parcs d’affaires et le
campus hospitalier, ainsi qu’une centralité secondaire (Place Charles—-Le Moyne).

Avant tout, rappelons que I'enquéte Origine-Destination porte sur des jours de semaine, ce qui impose
une grande prudence quant aux résultats des principaux pbles commerciaux, qui seraient peut-étre
différents s’ils incluaient les données de la fin de semaine.

Figure 14 : Données pour le motif magasinage
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Part du mode auto-passager
Part des modes actifs
Distance moyenne parcourue
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Source : Vivre en Ville a partir de : MTMDET (2016). Enquétes Origine-Destination de Montréal, 2013 ; Québec, 2011 ; Gatineau,
2011 ; Sherbrooke, 2012 ; Trois-Riviéres, 2011 — Traitements MTMDET - SMST.
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Le mode auto-passager indique une présence importante du covoiturage pour le motif magasinage et,
dans certains pdles, des modes actifs. Le transport en commun est peu utilisé en dehors du Quartier des
Affaires de Montréal.

La répartition modale varie en fonction :

Avant tout du type de poéle :
Les modes actifs sont trés utilisés dans sept des huit centralités étudiées, a I’exception des
centralités secondaires de Québec, avec des parts trés élevées a Québec (entre la moitié et
les deux tiers des déplacements). Les visiteurs utilisent moins communément le transport en
commun pour aller magasiner par contre : les données ne sont significatives que dans cinq
pbles, qui sont tous des centralités (3,1 % a 12,1 %, et 51,7 % au centre-ville de Montréal) ;
Aucune strip et aucun mégacentre commercial étudiés n’ont de données significatives pour le
transport en commun ni les modes actifs, au profit des modes automobiles. Le mode auto-
passager, en revanche, est fort (entre un cinquiéme et un quart des déplacements),
contrairement aux centralités d’agglomération ou il est plus limité.

De la taille de I'agglomération, avec une répartition modale profitant davantage aux modes

automobiles a Gatineau, Sherbrooke et Trois-Riviéres.

De la proximité d’un bassin de population dense, conjuguée a la qualité de I'aménagement pour

faciliter les parcours piétons, qui pourrait expliquer des parts de modes actifs compris entre 15 %

(centre-ville de Sherbrooke) et 67 % (Saint-Roch) dans les centralités.

Comprises entre 3,5 et 7,9 km, les distances parcourues varient selon :

Avant tout le type de pdle, puisque les centralités d’agglomération attirent des déplacements
courts (entre 3,5 km et 4,5 km, avec une spécificité pour le Quartier des Affaires a 6,7 km).
L’achalandage des pdles : les pdles les plus fréquentés ont de longues distances parcourues. Le
pble Quartier des Affaires attire plus de 18 000 déplacements, longs en moyenne de 6,7 km ; les
centralités d’agglomération de Québec, attirant seulement 2 000 déplacements chacune, longs
de 3,5 a 4,5 km en moyenne.

La taille de I'agglomération comme la distance au centre-ville, quant a elles, jouent un réle marginal pour
le motif magasinage, illustrant un faible rayonnement des pdles, a I’exception du Quartier des Affaires.
Cependant, il est fort possible que les distances parcourues en direction des pbles les plus spécialisés
(notamment les mégacentres commerciaux) seraient plus élevées si I'’enquéte incluait les jours de la fin
de semaine.

Bien qu’avec des valeurs globalement plus faibles que pour d’autres motifs, les bilans carbone affichent
des écarts trés marqués entre les types de pbles pour le motif magasinage. Les centralités
d’agglomération se distinguent de tous les autres pdles :

Les centralités d’agglomération sont extrémement économes dans I'émission de gaz a effet de
serre. Elles générent entre 0,5 et 1,19 kg éq. CO,/déplacement en moyenne pour le motif
magasinage. Ce résultat, lié a de courtes distances et a une forte part des modes actifs, peut
s’expliquer par I'important bassin de population, a proximité et utilisant peu I’automobile, sur
lequel elles peuvent compter ;

Centralités secondaires, strips commerciales comme mégacentres commerciaux : tous les autres
types de pdles générent un quart (pour la strip commerciale a Sherbrooke) a 2,2 fois plus (pour
les pbles des RMR de Montréal et Québec) que la centralité principale de leur agglomération. Le
pble du DIX30 génere méme 3,8 fois plus de gaz a effet de serre par déplacement que le Quartier
des Affaires de Montréal.
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Les émissions de gaz a effet de serre générées par les clients des commerces semblent varier davantage
en fonction du rayonnement des commerces, notamment de leur forme de regroupement, et du bassin de
population résidant ou travaillant a proximité, que de la distance au centre-ville.

On peut poser I’hypothése que dans un contexte d’abondance de I'offre commerciale, la proximité est un
avantage concurrentiel pour les commerces : entre deux centres commerciaux similaires, un visiteur
choisit généralement celui qui est le plus proche de la ou il se trouve (son domicile ou son lieu de travail).
Il en résulte que :

Les centres commerciaux se partagent le marché par secteurs géographiques ;

Les centralités d’agglomération jouent alors un role de centralité de proximité pour la
population du centre-ville, qu’il s’agisse de résidents ou, comme le suggére le nombre élevé
de visiteurs et les faibles distances parcourues, de travailleurs. Cet aspect illustre
I'importance de la mixité d’activités d’emploi/commerciales au cceur des bassins de
population, dans les centralités : elle suscite des synergies économiques qui ont aussi pour
avantage de limiter les émissions.

Figure 15 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif magasinage des pdles étudiés dans la RMR de Montréal
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Figure 16 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif magasinage des pdles étudiés dans la RMR de Québec
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Figure 17 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif magasinage des pdles étudiés dans la RMR de Gatineau
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Figure 18 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif magasinage des pdles étudiés dans la RMR de Sherbrooke
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Figure 19 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif magasmage des pbles étudiés dans la RMR de Trois-Riviéres

Source : Vlvre en Ville, a partir de Google Maps
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Motif loisirs

Rappel des motifs concernés :
» les sorties récréatives : sorties culturelles et sportives, au spectacle,
» les sorties au restaurant ;
» la visite d’amis et de la famille.

Le motif loisirs exclut toutes les zones spécialisées a I'exception des mégacentres commerciaux, qui
diversifient leurs activités en misant sur les loisirs. Tous les péles attirant des déplacements pour le motif
loisirs sont aussi des pbles commerciaux.

Rappelons ici aussi que I'enquéte Origine-Destination porte uniquement sur des jours de semaine, ce qui
impose une grande prudence quant aux résultats des principaux poles de loisirs, qui seraient peut-étre
différents avec les données de la fin de semaine.

Figure 20 : Données pour le motif loisirs
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A. Centre-ville

L) 7

VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE |39 ] X7/



La répartition modale varie selon :

Surtout le type de pdle. Les centralités d’agglomération sont les seules a avoir des parts modales
significatives pour les modes actifs (avec deux centralités secondaires), mais aussi pour le
transport en commun (avec une centralité secondaire). On peut remarquer que tous les pdbles ont
des données significatives pour le mode auto-passager, avec des parts plus importantes pour les
zones spécialisées et les strips commerciales que pour les centralités ;

De la taille de I'agglomération, pour les centralités, avec des parts auto-conducteur plus faibles
dans les centres-villes de Montréal et de Québec.

La distance parcourue varie pour sa part en fonction :

De la taille de I'agglomération, puisqu’elle varie autour de 5,5 km a Trois-Rivieres et Sherbrooke,
entre 6,3 et 9,0 km a Québec et a Gatineau, et de 9,4 a 14,8 km dans |'agglomération de
Montréal ;

De la spécialisation du péle, avec la présence de cinémas par exemple (comme Duplessis ou le
DIX30) ;

De la proximité du bassin de population, qui pourrait expliquer la différence entre la Colline
Parlementaire et la Grande Allée (8,3 km) et Saint-Roch (6,3 km).

Dans les agglomérations de Montréal et de Québec, les écarts d’émissions vont du simple au quadruple
entre les déplacements pour les loisirs a destination du centre-ville bien desservi par le transport en
commun et ceux a destination des pbles périphériques dépendants de I'automobile, et ce, malgré
I'importance du covoiturage. Ces écarts sont attribuables aux modes de déplacements utilisés plus
gu’aux distances parcourues, qui restent relativement dans le méme ordre de grandeur, sauf pour le
DIX30. Ainsi, dans les trois plus petites agglomérations, ou la répartition modale ne varie pas tellement
d’un type de pble a 'autre, les écarts entre les types de pdles sont peu marqués (+4 % entre King Ouest
et le centre-ville de Sherbrooke).
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Figure 21 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif loisirs des pdles étudiés dans la RMR de Montréal
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Figure 23 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif loisirs des pdles étudiés dans la RMR d’Ottawa-Gatineau
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Figure 24 : Niveau d’émission des déplacements pour le motif loisirs des pdles étudiés dans la RMR de Sherbrooke
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Figure 25 : vaeau d’émission des déplacements pour le motif loisirs des poles étudiés dans la RMR de Trois-Rivieres

Source : V|vre en Ville a partir de Google Maps
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Autres motifs

Motif études

Rappel des motifs concernés : de I'école primaire aux études supérieures et aux formations pour adultes,
a l'exclusion des cours suivis a des fins de loisirs ou de sport. Le transport scolaire est traité dans la
catégorie « autre » des modes de déplacement et non comptabilisé dans les émissions.

Avec seulement huit pbdles qui présentent suffisamment de déplacements, des podles disparates et
difficiles a comparer, et des déplacements répondant a des logiques différentes (écoliers/étudiants
notamment), les chiffres pour le motif études sont seulement présentés a titre indicatif. Une étude
spécifiquement calibrée sur cette question permettrait d’aller plus loin et de préciser ces premiéres
pistes.

Figure 26 : Données pour le motif études
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Source : Vivre en Ville a partir de : MTMDET (2016). Enquétes Origine-Destination de Montréal, 2013 ; Québec, 2011 ; Gatineau,
2011 ; Sherbrooke, 2012 ; Trois-Riviéres, 2011 — Traitements MTMDET - SMST.

Les parts modales pour le motif études des centralités font la part belle :

aux transports en commun (de 30 % a 79 %, sauf a Trois-Rivieres) ;

aux modes actifs, dans trois centralités sur six (de 12 % a 21 %) ;

ainsi qu’au covoiturage (12 % a 44 % dans 4 poles et 100 % vers le centre-ville de Trois-Riviéres).
On peut poser I’hypothése qu’une partie correspond aux enfants que leurs parents déposent a
I’école en automobile.
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Motif « autre »

Rappel des déplacements concernés :
aller chercher, déposer et reconduire quelqu’un (ces catégories incluent donc le covoiturage),
se rendre a un rendez-vous médical
se rendre a un rendez-vous de soins personnels (p. ex. coiffeur).

Le motif « autre » est difficile a appréhender étant donné I’'hétérogénéité des motifs qu’il recouvre. Comme
le motif études, il a tout de méme été conservé a titre indicatif.

Figure 27 : Données pour le motif « autre »
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Source : Vivre en Ville a partir de : MTMDET (2016). Enquétes Origine-Destination de Montréal, 2013 ; Québec, 2011 ; Gatineau,
2011 ; Sherbrooke, 2012 ; Trois-Riviéres, 2011 — Traitements MTMDET - SMST.

Sherbr.

Les écarts entre les centralités d’agglomérations et les autres pdles sont moins marqués, parfois
inversés par rapport aux autres motifs dans le cas de Montréal entre les pdles Quartier des Affaires
boulevard Taschereau.

Il est néanmoins trés difficile d’interpréter justement les résultats. Les différents motifs couverts, en lien
avec les activités présentes dans ces podles, permettent d’émettre les hypothéses suivantes :

» Une partie de ces déplacements (que I'étude ne peut pas chiffrer) est imputable au covoiturage et
pourrait expliquer les distances parcourues globalement élevées pour les centralités
d’agglomération, ol les opportunités de covoiturage sont a priori plus nombreuses.

» Une autre partie pourrait étre due aux stationnements incitatifs, et correspondrait aux sections
automobiles d'un déplacement multimodal, pour les pbles Charles-Le Moyne et boulevard
Taschereau notamment.
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La présence d’hdpitaux laisse supposer des déplacements li€és a la santé pour les pbles Sainte-
Foy et Fleurimont.

La présence de services de soins corporels attire certainement une partie des déplacements vers
les centralités, le boulevard Taschereau, le DIX30 ou King Ouest.
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Les enseignements de I'analyse par motif

La comparaison des résultats pour les motifs travail, magasinage et loisirs met en lumiére la variation
d’amplitude des aires d’influence des pbles selon le motif de déplacement.

Les résultats de I’étude montrent un écart important entre les déplacements pour le motif travail et ceux
pour les motifs magasinage et loisirs. Dans notre étude comme dans la littérature (CRAD, 2003), les
distances moyennes parcourues pour le motif travail sont généralement plus élevées que pour les autres
motifs12. C’est visible en particulier pour les pdles commerciaux, ou les employés des commerces
parcourent des distances bien plus importantes que leurs clients. Les distances parcourues vers le pdle
commercial Duplessis atteignent 12,6 km en moyenne pour le motif travail et seulement 7,4 km pour le
motif magasinage.

Dans les treize pbles mixtes, les bilans carbone pour le motif travail sont :

entre 1,5 fois (pour Sainte-Foy) et 2,8 fois (pour le Quartier des Affaires) plus lourds que
pour le motif magasinage ;

entre 1,1 fois (Colline Parlementaire) et 2,7 fois (Quartier des Affaires) plus lourds que
pour le motif loisir.

La différence tient :

aux modes de transport, avec plus de déplacements en auto-conducteur et en transport
en commun pour le motif travail, et beaucoup plus de déplacements a pied ou a vélo pour
les motifs loisirs et surtout magasinage ;
aux distances parcourues, puisque les distances pour le motif travail sont :
entre 1,4 fois (pour Sainte-Foy et Lebourgneuf) et 2,7 fois (pour Saint-Roch) plus
longues que pour le motif magasinage ;
entre 1,2 fois (pour le DIX30) et 1,7 fois (pour King Ouest) plus longues que pour
le motif loisirs.

Cet écart important indique que les visiteurs sont préts a parcourir de grandes distances pour atteindre
une destination contrainte, comme le lieu de travail, mais moins pour une destination discrétionnaire,
comme un centre commercial. La contrainte du déplacement semble donc augmenter son niveau
d’émission.

Le traitement différencié des données pour les motifs magasinage et loisirs, qui concernent les mémes
pbles, permet de confronter la pratique qui consiste a les aborder dans une seule et méme catégorie. Le
bilan carbone du motif magasinage s’échelonne entre 0,50 et 1,89 kg €gq. CO,/déplacement pour les
poles étudiés (une variation de 377 %) et celui du motif loisirs, entre 0,52 et 2,29 kg éq.
COy/déplacement (une variation de 440 %). L’émission moyenne des déplacements pour le motif loisirs
est tirée a la hausse, par rapport a celle pour le motif magasinage :

par les distances parcourues 1,1 a 1,8 fois plus élevées pour dix des treize pdles — et égales
pour les pbles Sainte-Foy, Lebourgneuf et La Cité. En conséquence, la répartition géographique
des aires d’influence des pbles de loisirs risque de différer de celle des pbles commerciaux ;

par une répartition modale qui favorise des modes plus émetteurs. Les péles de loisirs ont beau
avoir des parts modales auto-conducteur similaires a celles des pdles commerciaux, ils font une
large place au mode auto-passager (12 % a 33 %) et une faible place aux modes actifs (7,6 % a
33,1 % pour 7 des 13 pdles).

12 Dans I'étude, seuls les déplacements pour les motifs études et « autre » dépassent éventuellement le motif travail.
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Les déplacements pour le motif loisirs s’apparentent finalement :

a ceux pour le motif travail pour les distances parcourues ;
a ceux pour le motif magasinage pour les parts modales.

Cela signifie que, pour les pdles étudi€s, les pdles de loisirs ont une aire d’influence qui oscille entre
I’échelon local (a I'image des déplacements pour le motif magasinage) et régional (a I'image des
déplacements pour le motif travail).

Une piste d’explication serait de considérer que les activités de loisirs s’inscrivent :

pour certaines, dans une logique de proximité (p. ex. un restaurant de quartier, une bibliothéque),
avec des déplacements courts et des émissions limitées. Dans les pbles de I'étude, ces activités
se concentrent pour la plupart dans les centralités d’agglomération, qui jouent alors un réle de
cceur de quartier pour le bassin de population a proximité, résidents et travailleurs ;

pour d’autres, dans une logique s’apparentant a celle des déplacements contraints, dans la
mesure ou ces activités sont tellement attractives que leurs visiteurs acceptent de parcourir de
grandes distances — ce qui en conséquence génére davantage d’émissions. Il s’agit notamment
d’activités spécialisées (p. ex. un musée, un colisée) ou rares sur le territoire (p. ex. une salle de
concert, un cinéma).

Il apparait que :

Les poles d’emploi étudiés ont une aire d’influence régionale : le bassin de recrutement d’une
entreprise ou d’une institution correspond le plus souvent a I'ensemble de I'agglomération ;

Les poles commerciaux étudiés ont une aire d’influence locale en raison de la concurrence
géographique. Le DIX30 constitue une « anomalie » dans sa catégorie, puisqu’il capte un marché
suprarégional ;

Les poles de loisirs étudiés ont une aire d’influence variable.

Or, il semble que le niveau d’émission varie en fonction de I'aire d’influence. Le motif travail est aussi
celui qui génére le plus d’émissions ; seuls les poles pour lesquels un nombre important de visiteurs opte
pour le transport en commun et les modes actifs limitent leurs émissions. Le motif magasinage est celui
qui génere le moins d’émissions, un bilan appuyé par la part importante des modes actifs. Le DIX30
génére pour sa part une émission 3,8 fois plus élevée que celle du Quartier des Affaires et s’inscrit plutot
dans les moyennes d’émissions du motif travail.

Une forte proportion de déplacements par les modes actifs, qui tire le bilan carbone a la baisse, indique
que le pble a une assise forte sur le bassin de population local. Elle suppose donc :

Une localisation du pdle au cceur de son aire d’influence, ou du moins, a proximité d’un bassin
dense de population (résidents ou travailleurs) ;
Un aménagement de ce bassin favorisant les déplacements a pied et a vélo.

Ce sont les centralités, et tout particulierement les centralités d’agglomération, qui répondent le mieux a
cette composition du bassin, et dont les émissions sont les plus faibles.

Les cartes suivantes schématisent I'aire d’influence moyenne par motif des pdles étudiés a Québec,
notamment a partir du profil des visiteurs du pble (la taille des parts pour chaque motif) et la distance
moyenne parcourue (la profondeur des parts).
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Figure 28 : Aire d’influence moyenne par motif et émissions des centralités d’agglomération de Québec
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Figure 29 : Aire d’influence moyenne par motif et émissions des centralités secondaires de Québec
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Figure 30 : Aire d’influence moyenne par motif et émissions des zones spécialisées de Québec
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La partie 3.2. analyse plus spécifiqguement les émissions en fonction du type de pdle.
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3.2. Les résultats en fonction du type de pdle

La taille de I'agglomération influence les distances moyennes parcourues et donc les émissions
moyennes. L’exercice de comparaison des 18 pdles (tous motifs) est cependant instructif, car bien qu’il
introduise un biais qui pénalise les agglomérations de Québec et surtout de Montréal et qu’il avantage
celles de Trois-Rivieres et de Sherbrooke, il met en évidence de grandes tendances.

Figure 31 : Classement des pdles en fonction de leur €mission moyenne par visiteur et par jour, tous motifs confondus
Emission Emission
Ordre POLES moyenne Ordre POLES moyenne
(kg/déplac.) (kg/déplac.)
4.A. Centre-ville Sherbrooke 10 2.D. Lebourgneuf
5.A. Centre-ville Trois-Rivieres 11 3.A. Hull

4.B. King Ouest 12  1.C. Boulevard Taschereau

2.A. Saint-Roch 13  5.B. Parc Dessureault

1.A. Quartier des Affaires 14  1.B. Place Charles-Le Moyne
2.B. Colline Parlementaire 15 4.C. Fleurimont

3.B. La Cité 16 1.D. DIX30

2.F. Duplessis 17  2.E. Parc technologique

2.C. Sainte-Foy 18 1.E. Technoparc Saint-Laurent

Source : Vivre en Ville a partir de : MTMDET (2016). Enquétes Origine-Destination de Montréal, 2013 ; Québec, 2011 ; Gatineau,
2011 ; Sherbrooke, 2012 ; Trois-Riviéres, 2011 — Traitements MTMDET - SMST.

Au préalable, une distinction s'impose entre les vocations des zones spécialisées :

» d’une part les parcs d’affaires (qui générent des déplacements pour le motif travail), auxquels on
pourrait ajouter le campus hospitalier Fleurimont,

» d’autre part les mégacentres commerciaux (qui générent des déplacements pour les motifs
magasinage, loisirs, travail et autres).

Aux deux extrémités du spectre, les centralités d’agglomération et les parcs d’affaires se démarquent
facilement. Les autres types de péles (centralités secondaires, strips commerciales, zones commerciales)
correspondent a des réalités plus disparates, variant avec le profil des visiteurs (donc leur motif de visite)
et avec les caractéristiques mémes dont dépendent les mesures : emplacement dans I'agglomération,
accessibilité et enclavement, proximité de quartiers résidentiels, rayonnement, etc. Leur bilan dépend en
grande partie de leur contexte urbanistique.
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Centralités d’agglomération : un bilan remarquable

Les centralités d’agglomération étudiées (au nombre de cinqg) obtiennent les meilleurs bilans par visiteur
de tous les pdles, et ce, pour chaque motif. Elles générent entre 1,00 et 1,34 kg/déplacement. A noter,
ces faibles émissions contrastent avec la longueur des distances moyennes parcourues (6,2 km a
13,5 km). Le centre-ville de Montréal a ainsi la 5° place au regard des émissions, mais I'avant-derniére au
regard des distances parcourues.

Le fort rayonnement des centralités d’agglomération, qui pourrait alourdir leur bilan, est ainsi
contrebalancé par :

une bonne desserte en transport en commun, surtout pour le motif emploi ;

le positionnement au cceur d’un bassin de population dense, qui favorise les déplacements actifs,
surtout pour les motifs magasinage et loisirs ;

un profil diversifié de visiteurs.

Ainsi, le Quartier des Affaires de Montréal attire 64 % de déplacements en transports collectifs et actifs,
Saint-Roch et la Colline Parlementaire, a Québec, 44 %, les centres-villes de Sherbrooke et de Trois-
Rivieres, respectivement 19 % et 14 %.

Centralités secondaires : un bilan décevant

Avec un bilan tous motifs 25 % a 50 % plus élevé que celui des centralités d’agglomération, les
centralités secondaires s’avérent incapables d’égaler le bilan des centres-villes des agglomérations. Elles
n’apparaissent donc pas comme une localisation idéale pour minimiser les émissions en transport des
entreprises et des institutions, quel que soit le motif de déplacement.

A I’exception du pdle Charles-Le Moyne, les centralités secondaires sont & la fois des pdles d’emploi, des
pbles de loisir et des pbles de magasinage. Pour chacun de ces motifs, leur bilan est moins bon au sein
de leur agglomération que celui des centralités d’agglomération.

Les centralités secondaires ont beau étre le seul type de pdle, en dehors des centralités d’agglomération,
a présenter une part significative de déplacements en transport en commun, et ce, malgré un profil
commercial globalement peu favorable & ce mode, elles n’ont aucun succés auprés des modes actifs. On
peut avancer comme explication a cela ce qui les distingue des centralités d’agglomération :

une localisation dans un secteur moins densément peuplé (Sainte-Foy et Hull, mieux entourés, se
distinguent cependant) ;

un manque d’échelle humaine a l'intérieur du pdle, qui pénalise les courtes distances et les
modes actifs ;

en revanche, la desserte par un réseau structurant de transport en commun se refléte dans les
parts modales de transport en commun (Sainte-Foy, Hull, Charles-Le Moyne).

Strips commerciales : un bilan contrasteé

Avec des aires d’influence plutot locales, les strips commerciales affichent un bilan carbone étonnamment
modéré, considérant les parts modales presque exclusivement automobiles. Ce bilan refléte leur role
essentiellement commercial (33 % des visiteurs de King Ouest, 51 % de ceux de La Cité et 41 % de ceux
du boulevard Taschereau). La part cumulée des visiteurs pour motifs magasinage et loisirs atteint 59 % a
King Ouest, 70 % a La Cité et 55 % au boulevard Taschereau. A I'inverse, la proportion de travailleurs est
faible : 27 % a King Ouest, 17 % a La Cité et 28 % au boulevard Taschereau.

Ces strips présentent des profils sensiblement différents en matiére d’émissions :

la strip King Ouest a Sherbrooke s’approche du score d’une centralité d’agglomération avec des
émissions moyennes par motif de 4 % a 23 % supérieures a celle du centre-ville de Sherbrooke ;
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bien que moyennement performante (1,36 kg/déplacement), la strip La Cité génére des
émissions proches et méme, pour le motif loisirs, inférieures a celles de Hull, la centralité
secondaire de Gatineau ;

la strip du Boulevard Taschereau est un émetteur nettement plus important que les autres strips
pour les motifs travail et loisirs, mais relativement proche pour le motif magasinage.

Ces différences s’expliquent essentiellement par I'aire d’influence des pdles, laquelle est liée au profil
des visiteurs, a la taille de I'agglomération et aux distances moyennes parcourues : 6 km en direction de
King Ouest, 8 km en direction de La Cité et 9 km en direction du boulevard Taschereau.

Il est éclairant de comparer les bilans carbone par visiteur des strips commerciales avec ceux des
mégacentres commerciaux. Les strips commerciales constituent une forme d’aménagement axée sur
I’automobile et pourraient, a I'image des zones spécialisées, générer de lourdes émissions en transport.

Cependant, les mégacentres commerciaux ont beau avoir une plus forte proportion de visiteurs pour motif
magasinage (62 % pour Duplessis et 47 % pour le DIX30), ils semblent aussi avoir de plus grandes aires
d’influence, en particulier pour le motif travail (un rayon moyen 13 km pour Duplessis et de 18 km pour le
DIX30).

La vocation commerciale des strips et leur caractére relativement local limitent leur bilan carbone et
témoignent d’un certain potentiel : si les strips misaient sur la proximité du bassin de population, elles
pourraient encourager les modes actifs et devenir des centralités locales a caractére commercial.

Cela suppose notamment leur requalification en boulevards urbains mieux connectés aux milieux
résidentiels, plus conviviaux et plus denses, de maniére a contribuer davantage au cadre et a la vie des
quartiers qu’elles traversent. La construction d’habitations y serait pertinente, mais pas celle
d’entreprises ou d’institutions, puisque leur profil est peu compatible avec un bilan carbone acceptable
pour le motif travail.

Mégacentres commerciaux : un bilan appréciable ou déplorable,
selon leur rayonnement

L'aire d’influence relativement locale du mégacentre commercial Duplessis limite ses émissions en
transport (1,37 kg/déplacement), malgré le faible nombre de clients qui utilisent le transport en commun,
la marche ou le vélo. Le mégacentre commercial du DIX30, qui s’affranchit de la vocation locale des péles
commerciaux, obtient quant a lui un bilan démesurément élevé (2,31 kg/déplacement).

Comment s’explique I'écart entre les deux zones spécialisées a vocation commerciale ? Avec un
€loignement similaire du centrewille (15 et 17 km), des parts modales exclusivement dédiées a
I’automobile, il n'y a a priori que les parameétres de I'achalandage et de la distance parcourue qui
changent (Duplessis avec 10 000 personnes et 8,3 km en moyenne ; le DIX30 avec 17 000 personnes et
13,3 km).

En isolant les visiteurs pour le motif magasinage, il apparait que c’est la distance parcourue qui fait la
différence. Les visiteurs de Duplessis parcourent en moyenne 8,3 km pour s’y rendre, alors que ceux du
DIX30 parcourent 11,1 km en moyenne : ils sont préts a effectuer un trajet 34 % plus long en moyenne.

Une analyse complémentaire ajoutant de nouveaux péles a ces catégories serait intéressante pour
préciser les conclusions.
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Parcs d'affaires : un piétre bilan

Les parcs d’affaires étudiés (au nombre de quatre) sont en queue de peloton, avec 1,66 a
3,57 kg/déplacement. Leur bilan est pénalisé par I’éloignement des bassins de population, qui allonge
les distances moyennes parcourues, et par la mauvaise accessibilité pour les modes collectifs et actifs,
qui rend leurs visiteurs dépendants de I'automobile.

Seule la zone industrielle de Trois-Rivieres affiche une part significative de déplacements en transport en
commun (6 %). On dénombre 100 % de déplacements en automobile dans tous les autres parcs et méme
100 % d’auto-conducteurs pour les deux parcs technologiques. Les distances parcourues sont par ailleurs
trés élevées, de 8,7 a 18,8 km/déplacement.

Le parc industriel de Trois-Rivieres est I'émetteur le plus modeste de sa catégorie, avec
1,66 kg/déplacement, ce qui peut s’expliquer par la plus petite taille de I'agglomération, qui limite le
rayonnement et donc les distances parcourues.

L'impact de I'éparpillement des activités sur les gaz a effet de
serre

A condition de les pondérer avec leur position au sein de I"agglomération et avec leur rayonnement, la
typologie de pdles constitue une intéressante clé de lecture des résultats. Toutes choses étant égales par
ailleurs, les centralités d’agglomération s’averent les plus sobres, alors que les zones spécialisées
générent le plus d’émissions de gaz a effet de serre. Ces zones spécialisées (centres commerciaux, parcs
d’affaires, parcs industriels, campus institutionnels, etc.) sont des milieux issus de I'éparpillement des
activités, une des manifestations de I'étalement urbain, et contribuent a éloigner les personnes des
activités (Vivre en Ville, 2013). On peut donc affirmer que I'éparpillement des activités a un impact sur les

émissions de gaz a effet de serre, par le biais des déplacements des visiteurs de ces activités.
A I'inverse, il est intéressant de remarquer que les localisations les plus vertueuses, les centralités

d’agglomération, sont aussi les secteurs dont le renforcement contribue a la consolidation des
agglomérations.
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Le bilan carbone lié aux déplacements vers une entreprise ou une institution dépend de plusieurs
facteurs. Certains relévent de caractéristiques ou de choix individuels, mais les résultats montrent que
I'organisation spatiale d’une agglomération, d’une part, et le choix de localisation d'une entreprise ou
d’une institution, d’autre part, ont une influence déterminante sur les émissions de gaz a effet de serre.
Plusieurs acteurs, privés et publics, ont un réle a jouer pour freiner I’éparpillement et alléger le bilan
carbone.

Faire des choix de localisation bas carbone implique des stratégies différenciées selon le type d’activité.
Vivre en Ville propose une approche dont le succés repose notamment sur la responsabilisation des
acteurs et la connaissance du milieu. Elle mise a la fois sur la proximité et sur I’accessibilité.

Concentrer les emplois 1a ou ils seront accessibles pour tous

L’accessibilité exclusivement routiere des pdbles (qu’offrent les parcs d’'affaires notamment) s’avere
incompatible avec une localisation bas carbone. Les emplois devraient étre facilement accessibles pour
tous, c’'est-a-dire pour tous les modes de déplacement.

La localisation au cceur des bassins de population, la ou I'on trouve les plus fortes densités de
population, constitue évidemment un atout a ce titre. Elle offre en effet la meilleure accessibilité pour les
modes collectifs et actifs, tout en diminuant la distance moyenne parcourue par les employés. Cela
correspond généralement aux quartiers centraux.

Dans les plus grandes agglomérations, étant donné les longues distances parcourues pour accéder au
lieu d’emploi, I'accessibilité par le transport en commun est particulierement stratégique. Les emplois
gagneraient donc & étre concentrés sur les axes structurants de transport en commun. A défaut de
bénéficier d’un tel réseau, le critere de densité de population, qui permet d’encourager les modes actifs,
est d’autant plus important.

LES AVANTAGES DES LOCALISATIONS BAS CARBONE POUR LES EMPLOYEURS

La proximité domicile-travail est un atout parfois sous-estimé par les employeurs pour le
recrutement et la rétention du personnel. Diminuer le temps passé dans les transports est
en effet un atout pour la qualité de vie et la conciliation travail-famille.

La proximité favorise par ailleurs les modes actifs, lesquels contribuent efficacement a
I’activité physique, dans un contexte ou de nombreuses organisations mettent en place de
colteuses mesures pour favoriser la santé et le bien-étre des employés.

De plus, puisqu’elle limite le nombre de personnes prises dans la circulation ou bloquées par
une tempéte de neige, la proximité permet de limiter I'absentéisme et d’améliorer la
productivité.

Les milieux qui répondent le mieux aux critéres de densité de population et de desserte par le transport
en commun, et qui obtiennent, de loin, le meilleur bilan carbone par déplacement dans I'étude, sont les
centralités d’agglomération. Elles devraient donc devenir le lieu d’accueil prioritaire des emplois.
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Les centralités secondaires apparaissent comme une alternative, quoique moins performante, pour
localiser de nouveaux emplois, a condition qu’elles se situent a proximité du centre-ville et au coeur de
bassins de population, qu’elles soient bien desservies par le transport en commun et que leur
aménagement a échelle humaine favorise les modes actifs.

A I'inverse, les zones spécialisées excentrées ou peu accessibles, qu’il s’agisse de parcs d’affaires, de
zones commerciales ou de parcs industriels, sont a proscrire pour I'implantation d’activités regroupant de
nombreux emplois.

ET LES ACTIVITES INCOMPATIBLES AVEC LES MILIEUX DE VIE ?

Dans le cas des activités présentant des nuisances particuliéres, le critere de localisation
bas carbone des employés s’avere secondaire par rapport aux enjeux de santé et de sécurité
publique. Elles devraient donc étre dirigées vers des zones spécialisées capables de gérer et
contenir les risques et nuisances, comme des zones industrielles localisées en périphérie.

Cependant, une entreprise n’est pas, par nature, incompatible avec les milieux de vie.
Aujourd’hui, 80 % des emplois alimentent I’économie de service, notamment a partir
d’activités administratives et commerciales. La nature industrielle de I'activité ne suffit pas
non plus a déterminer cette incompatibilité. Le diagnostic d’incompatibilité devra plutét se
baser sur un seuil de risque (p. ex. explosion, déversement) et de nuisance (p. ex. odeurs,
poussiére, camionnage) des activités.
Recommandations pour les municipalités
N’autoriser les édifices de bureaux que dans les centralités, et de préférence au centre-ville ;
Eviter de multiplier les centralités secondaires ;
Proscrire I'installation de bureaux dans les parcs d’affaires, a fortiori dans les parcs industriels ;
Eviter de transformer les zones spécialisées & vocation commerciale en pdles d’emploi ;

Donner aux centralités les qualités qui les rendront attractives : desserte en transport en
commun, acces cyclable, échelle humaine, parcs, fiscalité avantageuse.

Recommandations pour les entreprises et les institutions
S’installer dans la centralité d’agglomération et a défaut, dans une centralité secondaire ;

Choisir un site bien desservi en transport en commun, ¢’est-a-dire localisé a moins de 200 métres
d’un arrét du réseau structurant de transport en commun ;

Pour une entreprise comportant a la fois des activités a forte concentration d’emploi et d’autres a
forte consommation d’espace (stockage, manutention, etc.), dissocier ces activités et choisir pour
chacune la localisation la plus adaptée aux besoins et la plus propice a I'allegement du bilan
carbone.
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Limiter |a taille des péles commerciaux

L’aire d’influence limitée des pbles commerciaux appelle une répartition multipolaire des concentrations
commerciales. Plusieurs petits pdles localisés au cceur des bassins de population et facilement
accessibles seront plus efficaces que de gros pbles pour minimiser les distances a parcourir.

S’appuyant sur la proximité du bassin de visiteurs, le pdle devra également étre aménagé a échelle
humaine et facilement accessible pour les modes collectifs et surtout actifs. Les déplacements pour le
motif magasinage ont en effet le meilleur potentiel pour la marche et le vélo.

L'IMPORTANCE DU MARCHE DE PROXIMITE POUR LES COMMERCES

Les centres commerciaux régionaux se partagent grosso modo le marché de I'agglomération
par secteurs géographiques, en fonction des quartiers dont ils sont les plus proches (Biba,
Thériault & Des Rosiers, 2007).

Bien qu’offrant d’autres avantages concurrentiels, une zone spécialisée est rarement
connectée aux quartiers environnants et de ce fait pénalise les commerces qui s’y trouvent.
En effet, elle les éloigne du bassin résidentiel de leur secteur et ne leur garantit pas de
capter ce marché de proximité.

A Québec, la clientéle des rues commerciales parcourt une distance moyenne inférieure a
5 km. Ces poles captent actuellement jusqu’a 25 % du marché compris dans ce rayon (Biba,
Thériault & Des Rosiers, 2007).

LE RESQUILLAGE AUTOROUTIER

Plusieurs acteurs utilisent le réseau autoroutier, un service a caractére collectif, sans en
assumer ni les colts de construction, ni les colts d’entretien.

- Les municipalités profitent du réseau pour élargir leur assiette fonciére en encourageant
I'urbanisation de nouveaux secteurs desservis par I'autoroute.

- Les commerces profitent de la desserte de terrains abordables mais aussi de la visibilité et
de I’élargissement de leur bassin de consommateurs que permet I'autoroute.

- Les spéculateurs et les promoteurs immobiliers profitent de la desserte autoroutiére de
nouveaux terrains urbanisables, dont I’'autoroute soutient la rentabilité.

Recommandations pour les municipalités

Limiter la taille des épiceries ;

Limiter les superficies zonées « commercial » ;

Eviter les grandes affectations qui mélangent industriel, affaires ou institutionnel, et commercial ;

Aménager les secteurs commerciaux a échelle humaine pour y favoriser les déplacements actifs.
Recommandations pour les entreprises et les institutions

Limiter la superficie des locaux projetés et privilégier le multi format ;

Favoriser les déplacements actifs par I'implantation judicieuse des batiments ;

Privilégier la proximité a I'accessibilité routiére.
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Localiser les activités de loisirs selon leur aire d'influence

La catégorie des loisirs rassemble des réalités tres différentes, selon qu’il s’agisse d’un restaurant de
quartier ou d'un grand cinéma, d’une bibliotheque ou d’un colisée. La localisation optimale des
entreprises et institutions de loisirs dépend de leur aire d’influence. Les activités de loisirs misant sur la
proximité devraient étre localisées au cceur des milieux de vie qu’elles desservent, tandis que celles dont
I’aire d’influence est régionale devront privilégier la centralité d’agglomération, ou, dans certains cas, une
centralité secondaire.

Les équipements de loisirs ayant une aire d’influence régionale, et en particulier les équipements publics,
agissent comme des locomotives de développement. En attirant un nombre prévisible de visiteurs, ils
créent un marché pour des entreprises commerciales, et notamment des entreprises offrant des services
de loisirs peu spécialisés, qui trouvent alors avantage a se localiser a proximité. Leur localisation dans
une centralité présente donc le double avantage de limiter le bilan carbone du pdle et de favoriser le
développement de synergies économiques.

Cette gestion de la localisation en fonction de I'aire d’influence suppose que les municipalités aient
acquis en amont une connaissance fine de leur réseau de transport en commun, des densités de
population sur leur territoire et qu’elles aient adopté une vision du développement a long terme de leur
territoire.

Recommandations pour les municipalités
Adopter une politique de localisation pour les équipements publics communautaires ;

Négocier avec les institutions et les promoteurs privés pour I'implantation des activités ayant une
grande aire d’influence.

NB : un cinéma, un musée ne devraient en aucun cas s’implanter au bord d’une
autoroute ;

Exiger le choix d'un site desservi par le réseau structurant de transport en commun lors de
I'implantation de tout équipement majeur.

Recommandations pour les entreprises et les institutions
Miser sur la proximité d’un bassin de population dense ;

Pour les équipements ayant une aire d’influence régionale, choisir un site déja desservi par le
transport en commun plutét que de réclamer par la suite une nouvelle ligne.
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Le rdle de I'Etat : leadership et exemplarité

Les paliers de gouvernement supérieurs ont un triple roéle a jouer quant a I'impact climatique de la
localisation des entreprises et des institutions. Ils sont d’abord responsables de créer un contexte
favorable, a travers le financement mais aussi la construction des infrastructures de transport. Cela
signifie de remettre en question la gestion de la congestion routiére par I'élargissement des autoroutes ou
encore le financement des municipalités, qui font qu’elles préferent se développer autour du réseau
routier supérieur plutét que d’assumer des colts en transport collectif.

Les institutions ont ensuite un devoir d’exemplarité pour les choix de localisation de leurs propres
activités. Ceux-ci devraient toujours se faire en cohérence avec les objectifs gouvernementaux de
réduction des gaz a effet de serre (notamment avec le plan d’action sur les changements
climatiques 2013-2020) et avec les orientations gouvernementales en aménagement. Les émissions que
générent les batiments publics pour le transport de leurs visiteurs devraient donc étre prises en compte
lors des décisions immobilieres des ministéres, des organismes gouvernementaux et de leurs divers
paliers d’action.

Enfin, les programmes de soutien financier gouvernemental a diverses activités sont une excellente
opportunité d’accélérer le changement de pratiques en matiére de localisation. L’ajout de criteres de
localisation a I'octroi de subventions est un puissant moyen d’influence que les divers ministéres et
organismes ont a leur disposition.

L’APPEL DE L’ALLIANCE ARIANE A L’EXEMPLARITE DE L'ETAT

Regroupés au sein de I’Alliance ARIANE, huit organisations ont appelé le gouvernement a se
doter d’une politique de localisation de ses propres batiments et de ceux qu’il soutient a
travers ses programmes. lIs recommandent notamment :

- « que les batiments abritant un service de proximité, telles les écoles, soient implantés au
cceur des quartiers qu’ils desservent, de fagon a minimiser les besoins en transports et a
favoriser I'activité physique quotidienne pour les fréquenter ;

- que les batiments accueillant une forte densité d’emplois, comme les services
gouvernementaux, soient implantés dans des secteurs trés bien desservis en transports
collectifs (dans les régions urbaines) ou au cceur des centralités existantes (pour les plus
petites villes) afin de réduire la pression sur les infrastructures routiéres et de contribuer a la
synergie économique dans ces milieux ».

Recommandations pour les paliers de gouvernement supérieurs

Se doter d’une politique de localisation des batiments et des équipements publics prenant en
compte le bilan carbone lié aux déplacements générés ;

Intégrer systématiquement des critéres de localisation bas carbone aux programmes de soutien
gouvernementaux ;

Mettre fin au deux poids deux mesures dans le financement des infrastructures de transport :

Adopter une Politique de mobilité durable qui réaffirme le réle majeur de I'Etat dans le
développement du transport en commun et augmente substantiellement son
financement ;

Cesser I'augmentation de la capacité routiére aux fins de navettage ;

freiner le resquillage du réseau routier supérieur (mettre en place des servitudes de non-
développement aux abords du réseau routier supérieur ; ouvrir un chantier de réflexion sur
le partage des colts du réseau routier avec les bénéficiaires).
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Les résultats soulévent plusieurs questions qu’il reste a approfondir, soit qu’elles ne soient pas abordées
par I’étude, soit que les résultats suggerent d’explorer certains points plus en détail.

Faute d’'un achalandage suffisant, les données des enquétes Origine-Destination, sur lesquelles I'étude
s’est appuyée, étaient insuffisantes pour sélectionner des pbles de petite taille, comme des rues
commerciales notamment. L’étude révele cependant que les pdles qui ont une aire d’influence locale ont
un bilan carbone modéré. Des études s’appuyant sur d’autres sources de données pourront préciser cette
question.

Les 18 secteurs ont été choisis parmi des pdles, certains étant étirés en longueur dans le cas des strips
commerciales, certains étant étalés dans le cas des zones spécialisées, certains encore faisant partie
d’un corridor de déplacements, mais aucun ne coincidant précisément avec un corridor de déplacements.

La desserte routiére et par le transport en commun, les principales caractéristiques des corridors de
déplacement, sont identifiés dans I'étude comme des facteurs qui font varier le bilan carbone. Alors que
la desserte routieére peut avoir pour effet d’allonger les distances parcourues par les visiteurs, la desserte
par le réseau structurant de transport en commun le fait diminuer.

Cependant, les résultats montrent que I'accessibilité n’a une incidence forte sur le bilan carbone que si
elle est conjuguée a la proximité d’un bassin dense de population, qui permet de réduire les distances
parcourues et d’encourager I'utilisation des modes collectifs et actifs.

Finalement, un corridor offrira des localisations bas carbone a condition d’avoir une desserte structurante

en transport en commun, de comporter des quartiers résidentiels a proximité des activités et d’étre
aménagé de maniére favoriser les déplacements actifs.

L’analyse des déplacements en direction des lieux d’études, et dans une certaine mesure de loisirs et de
magasinage mériteraient a certains égards d’étre approfondie.

Un portrait plus fouillé et plus juste de la situation pourrait étre obtenu :

Pour le motif études, avec I'analyse de pdles supplémentaires ;
Pour les motifs magasinage et loisirs, avec I'intégration de données concernant les déplacements
durant la fin de semaine.

Dans I'analyse sur les différences entre le motif magasinage et le motif loisirs, une hypothése a été
posée pour expliquer I'aire d’influence des pdles de loisirs. Les pdles auraient a la fois une clientéle de
proximité et une clientéle régionale, en fonction de la nature des activités qu’ils accueillent : les activités
de loisirs de proximité (p. ex. un café, une bibliotheque) ou spécialisées (p. ex. un restaurant
gastronomique, un opéra). Pour un motif donné, un pdle pourrait donc avoir plusieurs aires d’influence, un
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phénomeéne qui serait lissé par le calcul des distances moyennes. Une analyse des distances parcourues
par quantiles permettrait de vérifier cette hypothése, et, le cas échéant, de préciser les conclusions.

Il est probable que, dans diverses proportions, ce phénoméne soit également observable pour le motif
études (distinguant notamment les écoliers des étudiants), pour le motif magasinage (distinguant les
clients cherchant des biens courants de ceux qui visent des achats réfléchis) et peut-€tre méme pour le
motif travail (selon la spécialisation des emplois par exemple).

Les résultats de I'étude ont été analysés a partir des informations disponibles, au meilleur de la
connaissance des pdles étudiés et a la lumiére de diverses publications sur des sujets connexes.
L’équipe de Vivre en Ville souhaite que la mise au jeu de ces conclusions suscite une discussion avec les
acteurs intéressés, discussion qui permettra certainement d’éclairer certains aspects et de préciser, voire
de renverser certaines interprétations.

Cette étude se veut une contribution a la compréhension de I'influence de la localisation des entreprises
et des institutions sur le bilan carbone des déplacements. Elle ne prétend pas a des conclusions
définitives. Tout acteur intéressé a approfondir ou questionner les résultats obtenus sera accueilli avec
ouverture et volonté de collaboration.

Dans I'attente de cette discussion souhaitée, les résultats de cette étude seront utilisés par Vivre en Ville
pour étayer ses recommandations, propositions et analyses en matiére de localisation des entreprises et
des institutions et, plus largement, de choix de mode de développement urbain.
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Date : Mercredi, 16 novembre 2016

Dieunedort Tiomo Demanou

Projet Vivre en Ville - Estimation de la distance moyenne des déplacements attirés vers les péles d'emploi
Enquétes OD régionales.

1. Mise en contexte

Dans le cadre du Programme d'aide au développement du transport collectif, le ministére des Transports a
accordé une aide financiére de 30 000% a Vivre en Ville pour la réalisation d'une étude intitulée Localisation des
activités et émissions de GES : favoriser la mobilité durable par une localisation judicieuse des générateurs de
déplacement, L'étude projette d'estimer Iimpact d‘une meilleure localisation des activités sur la réduction des
émissions de GES & partir notamment du kilométrage parcouru et de la répartition modale des déplacements
vers des pbles d’emploi visés.

Dans ce contexte, Vivre en Ville a sollicité I'aide du Ministére afin d'estimer les distances moyennes parcourues
vers les pdles d'emploi visés selon le mode et le motif de déplacement et d'évaluer la répartition modale des

déplacements qui y sont attirés.

2. Sources d'informations et approche méthodologique

Les principales sources d‘informations sollicitées pour ce travail sont les données des enquétes Origine
Destination régionales du Québec. Les années d'enquétes les plus récentes ont été utilisées pour les régions de
I"Outaouais (2011), Sherbrooke (2012) et Trois-Riviéres (2011). Pour les régions de Montréal et Québec, les deux

derniéres enquétes sont mises a contribution, soit respectivement 2008-2013 et 2006-2011.

Pour réaliser ce travail, nous avons tout d'abord projeté les informations des enquétes a exploiter dans les
couches des 18 pdles d’emploi ciblés afin d'extraire uniquement les déplacements qui y sont attirés.

Ensuite, nous avons traité les données selon le formatage souhaité des modes et des motifs. Les déplacements
effectués a la fois a l'aide d'un mode privé et d'un mode public ont été partitionnés afin d'estimer la distance
correspondante a chacune des portions du déplacement. De plus les déplacements dont la distance dépasse

100 km ont été exclus de lanalyse.

Enfin, nous avons évalué la représentativité des informations pour chacun des péles ciblés en tenant compte des
paramétres d'analyse souhaités (mode utilisé et motif). Etant donné qu'il s'agit principalement d'estimer une
distance moyenne de déplacement, il fallait bien s'assurer que I'estimateur évalué est sans biais. Dans notre cas,
on se préoccupe uniquement d‘amoindrir le biais de sélection. Ainsi, pour des petits échantillons (moins de 30

observations), aucune estimation de la distance moyenne ne sera faite.
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3.

Résultats obtenus

Les principaux résultats sont contenus dans le fichier Excel (Résuftats estimations distances moyennes.xisx). || s'agit

notamment de 5 tableaux:

un tableau présentant I'échantillon des déplacements par péle d‘emploi selon le mode et le motif. Ce
tableau permet d‘identifier les sous-échantillons dont aucune estimation de la distance moyenne n‘a
été effectuée faute de la représentativité de I'échantillon;

un tableau présentant le nombre total de déplacements (pondéré) eu égard la représentativité de
I'échantillon;

un tableau présentant les parts modales des déplacements selon les péles d'emploi;

un tableau des distances moyennes estimées des déplacements vers les péles selon le mode et le
motif (uniquement les sous-échantillons représentatifs);

un tableau présentant la distance moyenne globale {tous modes, tous motifs) des déplacements attirés

vers le pole.

4, Limites

Quelques limites pourraient affecter le présent travail sur I'estimation des distances moyennes de déplacements

vers les pdles d'emploi ciblés.

i)

ii)

=

=
=

v)

Les résultats produits sont assujettis a la marge d'erreur et a la représentativité statistique d'un
échantillonnage de I'ordre de 4% a 11% selon la région de l'enquéte, ce qui peut &tre moins fiable
encore pour les petits ensembles géographiques comme les péles d‘emploi;

Le niveau de représentativité le plus fin des enquétes OD régionales est la strate d‘échantillonnage,
basée sur le domicile. Les pdles d‘emploi étudiés ne sont que des extrémités de déplacements, ils ne
sont pas |'objet échantillonné, donc pas nécessairement représentatifs.

Les distances moyennes estimées vers des pdles sont basées sur les distances euclidiennes qui
pourraient étre différentes des distances réelles du réseau emprunté.

Les déplacements effectués a l'aide des véhicules et comptabilisés dans I'enquéte OD appartiennent
exclusivement a la classe des véhicules légers privés. Tous les déplacements des autres classes de
véhicules {(camions légers, camions lourds, autobus) ne sont pas pris en compte.

Les résultats ne concernent que les déplacements relevés pour les ménages faisant partie du territoire
des enquétes OD. Ainsi, pour un pdle dont |‘attractivité dépasse les limites du territoire d'enquéte, il est

possible que la distance moyenne estimée soit inférieure a la réalité.

Compte tenu des limites ci-dessus, I'utilisation des données produites doit &tre faite avec prudence.

Note technique
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1. Agglomération de Montreéal

A £ W, {
Centre des Affaires .
‘. 2 " Y (0;. ! ~

/Rué Sdinte-Catherine

2
.

ol
'I?Iace CharIFs-Le Moyne
. % 'S

| T £ A
Périmetre des différents pbles de I'agglomération /Source : Vivre en Ville a partir de Google Maps

o
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Beulevard

Taschereau

Technoparc
Saint-Laurent

Googe & \

Périmetre des différents pbles de I'agglomération/Vivre en Ville a partir de Goéle Méps

o ,° | 72| VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE



2. Agglomération de Québec

.- Saint Roeh~

S "

Périmetre des différents pbles de I'agglomération/Source : Vivre en Ville a partir de Google Maps
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Périmetre des différents pbles de I'agglomération/Source : Vivre en Ville a partir de Google Maps
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Périmetre des différents poles de I'agglomération/Vivre en Ville a partir de Google Maps
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3. Agglomération de Gatineau

Périmetre des différents poles de I'agglomération/Vivre en Ville a partir de Google Maps
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4. Agglomération de Sherbrooke

Périmetre des différents poles de I'agglomération/Vivre en Ville a partir de Google Maps

\Z
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5. Agglomération de Trois-Rivieres

Périmetre des différents poles de I'agglomération/Vivre en Ville a partir de Google Maps

.’\:\,. |78 VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE



Les tableaux de données indiquent :

* en vert les données tous motifs ou tous modes ;
* en bleu les données spécifiques a un motif ou un mode ;
* en rouge les données non significatives faute d’un échantillon suffisant.

Les données correspondent aux échantillons représentatifs retenus dans les calculs. A titre indicatif,
certains tableaux précisent des données totales, incluant les échantillons non représentatifs. Les
« données comptabilisées » rapportent les parts modales aux seuls échantillons représentatifs.

Source principale : QUEBEC. Ministére des Transports, de la Mobilité durable et de I’Electrification des transports (2016). Enquétes

Origine-Destination de Montréal, 2013 ; Québec, 2011 ; Gatineau, 2011 ; Sherbrooke, 2012 ; Trois-Rivieres, 2011 - traitements
MTMDET — SMST.

Portrait 1.A. Quartier des affaires/Rue Sainte-Catherine

Type de secteur : centralité d’agglomération.
Origine du périmétre retenu : projet de PPU du Quartier des gares®®.
Superficie : 1,81 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +++.

Par le réseau routier supérieur : 2 autoroutes (A10 au sud, A720 est-ouest), 1 voie primaire nord-sud et 1
voie primaire est-ouest.

Par le transport en commun : excellente — 2 lignes de métro, nombreux parcours de bus.
Contraintes a I’accessibilité : Mont-Royal au nord, fleuve au sud.

Mixité des activités a proximité du poéle : le p6le est entouré de secteurs résidentiels et mixtes.

Indice de marchabilité Walkscore : 100. Indice d’accessibilité vélo : 84.
Indice d’accessibilité transport en commun : 100.

Arréts de transport en commun : 6 stations de métro, multiples arréts
d’autobus. X

Stationnements : présence faible en surface.

Contraintes a I’accessibilité : arrivée de I’A10, circulation dense. Marchabilité du pdle/Source : Walkscore

¥ VILLE DE MONTREAL. Arrondissement Ville-Marie (2015). Programme particulier du Quartier des gares, version finale.
http://ville.montreal.qc.ca/portal/page?_pageid=7317,142004068&_dad=portal&_schema=PORTAL
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Parts modales complétes

Mixité des activités a I’échelle du pole : excellente — emplois, services, habitation.

» Travail : édifices fédéraux, gouvernementaux, municipaux, centre de commerce mondial, siéges
sociaux et multiples édifices de bureaux.

» Etudes : UQAM, Université Laval, colleges, écoles spécialisées.

» Loisirs : centre Bell (spectacles), Orchestre symphonique, musées d’art contemporain et McCord,
place des festivals, cinémas, nombreux restaurants et lieux de sorties nocturnes.

» Commerces : rues commerciales (Sainte-Catherine), centres commerciaux ;

» Autres : grands hbtels ; habitations.

DEPLACEMENTS
PAR JOUR

Tous modes

Auto-
conducteur

Auto-
passager

Transport en
commun

actifs

Tous motifs complets 304 391 92 391 19 771 161 482

Tous motifs comptabilisés EEcIokRGEFL:: 92 391 19 046 161 482 28 755
Travail 230 965 24,3 % 4,4 % 43,3 % 4,7 %
Etudes 9 081 0,6 % N. d. 2,4 % N. d.
Loisirs 27 313 2,1 % 1,1 % 3,5% 2,4 %
Magasinage 18 475 0,8 % 0,4 % 3,2% 1,8 %
Autres 15 840 2,8% 0,5 % 1,2 % 0,7 %

Répartition
PARTS MODALES DU POLE déplac. tous
modes

Auto-
conducteur

Auto-
passager

Transport en
commun

Parts des modes
comptabilisés

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE
VISITEE (KM)

Tous motifs

Tous modes

Auto-
conducteur

Auto-
passager

Transport en
commun

Modes
actifs

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres
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Ce sont les motifs travail et études qui génerent les plus longs déplacements. Le pdle est donc a la fois
un pole d’emploi, d’études, de loisirs et de magasinage d’ampleur supra-régionale et régionale.

Les personnes qui accedent a une activité en automobile et en transport en commun parcourent en
moyenne une distance similaire, avec une part prépondérante des déplacements en transport en commun
en raison de I'excellente desserte. Les personnes qui adoptent des modes actifs parcourent en moyenne
2,5 km (soit 31 minutes de marche et 12 minutes de vélo).

Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)
Tous motifs
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 4,1 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, pour une distance similaire.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 767 déplacements (aller).

A elles seules, les personnes qui conduisent pour se rendre sur leur lieu de travail (24,3 % des visites)
sont responsables de 54,7 % des émissions générées par le pole.

Nombre de personnes dans I’échantillon : 12 041 personnes.

Population pondérée : 304 391 personnes — 301 674 personnes en excluant les données non
significatives et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 25 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif travail : 2,89 % des
employés du pole (estimés a 318 000 dans I’arrondissement :
http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/MTL_STATS_FR/MEDIA/DOCUMENTS/PE%20VILLE-
MARIE%202014.PDF).

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode « autre » — motif études : mode
auto-passager et modes actifs.
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Portrait 1.B. Place Charles-Le Moyne

Type de secteur : centralité secondaire.
Origine du périmétre retenu : Pole de la Place Charles-Le Moyne de la Ville de Longueuil'*.
Superficie : 0,43 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +.

Distance approximative au centre-ville : 6,2 km.

Par le réseau routier supérieur : I'autoroute A20 a I'ouest, la route 134 (pont Jacques-Cartier et boulevard
Taschereau).

Par le transport en commun : excellente — métro ligne 4, >45 parcours du RTL (gare intermodale avec un
terminus de métro, de bus et une gare Orléans Express).

Contraintes a I’accessibilité : fleuve a I'ouest avec un point de franchissement.

Mixité des activités a proximité du poéle : le p6le est entouré de secteurs résidentiels et d’activités.

Indice de marchabilité Walkscore : 86.

Indice d’accessibilité transport en commun : 85.

Arréts de transport en commun : bonne — 1 station de
métro, 3 stations de bus.
= 2 . -
Stationnements : présence majeure en surface. ; =
. . — . . ¥ Y
Contraintes a l’accessibilité : secteur extrémement enclavé ® a
-

(fleuve, parcs de stationnement et autoroutes).

Mixité des activités a I’échelle du poéle : bonne : emplois,
quelques services, habitation.

Marchabilité du pble / Source : Walkscore

Travail : CNSST, édifices gouvernementaux, édifices de bureaux.
Etudes : université de Sherbrooke, Université de Montréal ;
Loisirs : restauration rapide ;

Commerces : dans le batiment du terminus Longueuil ;

Autres : hétel ; habitations.

¥ VILLE DE LONGUEUIL (N. d.). Place Charles-Le Moyne, disponible a I'adresse
https://www.longueuil.quebec/sites/longueuil /files/publications/place_charles-le_moyne.pdf
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DEPLACEMENTS - Auto- Auto- Transport en _
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

Répartition
PARTS MODALES DU POLE  visiteurs Auto- GO NSl Eaioces
conducteur passager commun actifs

tous modes
Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés
Travail
Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)
Tous motifs
Travail
Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Il s’agit d’'un pole d’emploi d’ampleur régionale, dont les contraintes d’accessibilité discriminent les
modes actifs.

Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Tous motifs
Travail
Autres

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 4,2 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, pour une distance similaire.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 511 déplacements (aller).

A elles seules, les personnes qui conduisent pour se rendre sur leur lieu de travail (36,9 % des visites)
sont responsables de 54,3 % des émissions générées par le pole.
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Nombre de personnes dans I’échantillon : 401 personnes.

Population pondérée : 9891personnes — 6486 personnes en excluant les données non significatives et
non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 16 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : /.

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : modes auto-passager, modes actifs et
« autre » — motif études, loisirs et magasinage — motif autre : transport en commun.
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Portrait 1.C. Boulevard Taschereau

Type de secteur : strip commerciale.

Origine du périmétre retenu : le périmétre des études préalables a I'élaboration d’un programme
particulier d’urbanisme?®.

Superficie : 3,15 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +.

Distance approximative au centre-ville : 13,5 km.

Par le réseau routier supérieur : 1 autoroute au nord (A10) et a proximité, ’A15 a I'ouest et IA30 a l'est,
1 voie primaire nord-sud qui structure le pdle : le boulevard Taschereau.

Par le transport en commun : moyenne — <10 parcours.
Contraintes a I’accessibilité : fleuve a I'ouest, A10 au nord et A30 au sud-est.

Mixité des activités a proximité du poéle : le p6le est entouré de secteurs résidentiels.

Indice de marchabilité Walkscore : 12 — 89. & ..@
Arréts de transport en commun: prés de 10 arréts a D = £
I'intérieur du péle. & a2 ;
Stationnements : omniprésence en surface. e 3’::‘&‘ 4
Con'traintes a I’.a.ccessibilit’é : .vo.ies 'rapide'sf parcs de ‘: g‘jm:f’
stationnement, milieu peu sécuritaire ni convivial pour les : = b -
modes actifs. b d 4] Y
Mixité des activités a I’échelle du pole : /. &

5

Marchabilité du pdle / Source : Walkscore

Travail : commerces, hotel de ville de Brossard, Centre Service Canada.

Etudes : /.

Loisirs : restaurants.

Commerces : centres commerciaux, commerces artériels ;

Autres : stationnement incitatif AMT?®, cliniques médicales, dentaires, vétérinaires, services a la
personne.

* VILLE DE BROSSARD (2013). Synthése des études, analyses et lecture du milieu, disponible a I'adresse
http://www.ville.brossard.qc.ca/Brossard/media/Documentation/Urbanisme/Taschereau_Diagnostic_16_Avril.pdf

16 < N . . . Tt .
Les déplacements a destination du terminus Panama sont donc comptabilisés dans les motifs « autres ».
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DEPLACEMENTS - Auto-
PAR JOUR conducteur
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Auto- Transport en Modes
passager commun actifs

Loisirs
Magasinage
Autres

Répartition
PARTS MODALES  visiteurs tous Auto-passager
modes

Transport en

conducteur commun actifs

Parts modales
complétes

Parts des modes
comptabilisés
Travail

Loisirs
Magasinage
Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Tous motifs 9,3 10,8 8,8 N. d.
Travail 14,1 14,5 N. d. 8,8 N. d.
Loisirs 9,4 9,8 8,1 N. d. N. d.
Magasinage 6,6 6,2 7,7 N. d. N. d.
Autres 7,0 6,8 7,9 N. d. N. d.

C’est le motif magasinage qui prédomine, mais les visiteurs viennent de plus loin pour le motif travail
(essentiellement les employés des commerces). Notons que le transport en commun n’est utilisé de
maniére significative que pour le motif travail et que les modes actifs sont marginaux, en raison de la
faible accessibilité pour ces modes et de I'aménagement du pdle en fonction de I'automobile.
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)
Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 4,3 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, pour une distance similaire.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 639 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 1926 personnes.

Population pondérée : 44 555 personnes — 40 853 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 21 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : /.

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : modes actifs et modes « autres » — motif
travail : mode auto-passager — motif études — motifs loisirs, magasinage et autres : transport en
commun.
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Portrait 1.0. DIX30

Type de secteur : zone spécialisée — mégacentre commercial.
Origine du périmétre retenu : le périmétre du mégacentre commercial.
Superficie : 1,11 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : -.

Distance approximative au centre-ville : 17 km.

Par le réseau routier supérieur : 2 autoroutes : A10 et A30.
Par le transport en commun : faible — 3 parcours.
Contraintes a I’accessibilité : quartier périphérique.

Mixité des activités a proximité du pole : le pble est entouré de secteurs résidentiels, industriels et
agricoles.

m
25 100

Indice de marchabilité Walkscore : 63.

(]
a

Arréts de transport en commun : prés de 12 arréts dans le pdle. 4 Ak ® -
Stationnements : omniprésence en surface. f A

Contraintes a I'accessibilité : secteur enclavé par les autoroutes ?
et des secteurs résidentiels non perméables.

o
sl
»

)

Mixité des activités a I’échelle du poéle : correcte : services, é @
quelques bureaux et méme de I’habitation. o

Marchabilité du pole / Source : Walkscore

Travail : banque, bureaux ;

Loisirs : cineplex, lieux de sorties nocturnes, spas, gym, restaurants ;
Commerces : mégacentre commercial ;

Autres : hétels ; habitations.
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DEPLACEMENTS Tous modes Auto- Auto- Transport en Modes
PAR JOUR conducteur passager commun actifs

Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

Répartition
PARTS MODALES DU POLE visiteurs
tous modes

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Parts modales complétes 77,6 %

Parts deg.mf)des 83.4 % 83.4 % 16.6 % N. d. N. d.
comptabilisés

Travail 22,5 % 100,0 % N. d. N. d N. d
Loisirs 22,7 % 73,4 % 26,6 % N. d N. d
Magasinage 47,3 % 77,7 % 22,3 % N. d N. d
Autres 7,5 % 100,0 % N. d. N. d N. d

DISTANCE MOYENNE

ORIGINE — ACTIVITE Uellls hletetess conducteur assager commun actifs
VISITEE (KM) passag

Auto- Auto- Transport en Modes

Tous motifs

Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

C’est le motif magasinage qui prédomine, mais les visiteurs viennent de 2/3 plus loin pour le motif travail.
Ni le transport en commun ni les modes actifs ne sont significatifs, en raison de la faible accessibilité
pour ces modes et de 'aménagement du pdle en fonction de I'automobile. Il s’agit d’un pdle commercial,
économique et de loisirs d’importance régionale (voire supra-régionale). En effet, les distances parcourues
par les visiteurs sont trés élevées, et sans doute sous-estimées, puisque le pole rayonne sur un trés large
territoire en rive sud notamment.

L’absence de données significatives pour le mode auto-passager du motif travail et I'importance relative
de ce mode pour les motifs loisirs et magasinage indiquent que des clients viennent a plusieurs, mais que
le covoiturage n’est pas une option attractive dans le pble sur une base réguliére.
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)
Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, toutes les 433 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 793 personnes.

Population pondérée : 18 051 personnes — 16 838 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 21 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif magasinage : 1,1 % des
visites du pole.

Données non significatives exclues des calculs : motif études — motif travail et autres : mode auto-
passager — tous motifs : mode transport en commun, modes actifs, modes « autres ».
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Portrait 1.E. Technoparc Saint-Laurent

Type de secteur : zone spécialisée — parc d’affaires.
Origine du périmétre retenu : Direction du développement économique et urbain de la Ville de Montréal.
Superficie : 3,56 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : ---.

Distance approximative au centre-ville : 21,5 km.

Par le réseau routier supérieur : 2 autoroutes (Félix-Leclerc au nord-est, A13 au nord-est).
Par le transport en commun : faible — 2 parcours.

Contraintes a I’accessibilité : aéroport au sud.

Mixité des activités a proximité du pole : le p6le est entouré de secteurs industriels et d’un golf.

el = £, 2y
Q. ) ™ ’
Indice de marchabilité Walkscore : 6. Indice d’accessibilité vélo : 73. o -
- 1
Arréts de transport en commun : prés de 20 arréts le pdle. - 8 e fi
X
Stationnements : présence importante en surface. o

~

Contraintes a Il'accessibilité : secteur enclavé (autoroute, parcs
industriels, golf) et fermé sur lui-méme, distances entre activités trop
importantes pour étre parcourues a pied.

Mixité des activités a I’échelle du pole : faible : emplois, quelques
services de restauration.

Marchabilité du pdéle / Source:

» Travail : entreprises spécialisées en R et D.
» Loisirs : restaurants.
» Autres : hotel.

Auto-
passager

Transport en
commun

DEPLACEMENTS Tous modes Auto-
PAR JOUR conducteur

Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

Modes actifs

*
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e Auto- Auto- Transport en
PARTS MODALES DU POLE  visiteurs tous P Modes actifs

conducteur passager commun

modes

Parts modales complétes 100,0 % 88,0 %

Parts deslm’odes 100,0 % 100,0 % N. d. N. d. N. d.
comptabilisés

Travail 100,0 % 100,0 % N. d. N. d. N. d.

DISTANCE MOYENNE

ORIGINE — ACTIVITE VISITEE = Tous modes e Al VIEITEER! &)

Modes actifs
(KM) conducteur passager commun

Tous motifs 18,8 18,8 N. d. N. d. N. d.
Travail 18,8 18,8 N. d. N. d. N. d.

Le technoparc est un péle d’emploi d’ampleur régional, non pas en raison du nombre de travailleurs, mais
de la distance moyenne parcourue : il s’agit d’emplois trés spécialisés qui nécessitent un large bassin de
recrutement.

Le déséquilibre des parts modales est révélateur d’un probléme d’accessibilité du podle.

Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE

PAR DEPLACEMENT Tous modes Al Auto- Transport en

Modes actifs

(KG/DEPLAC_) conducteur passager commun

Tous motifs
Travail

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, toutes les 280 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 284 personnes.

Population pondérée : 7471 personnes — 6238 personnes en excluant les données non significatives et
non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 22 personnes).

Part de I'échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif travail : 5,9 % des
employés du pole.

Données non significatives exclues des calculs : motifs études, loisirs, magasinage, autre — motif
travail : mode auto-passager, mode transport en commun, modes actifs et autres.

\/
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Portrait 2.A. Saint-Roch

Type de secteur : centralité d’agglomération.

Origine du périmeétre retenu : le périmétre du programme particulier d’urbanisme Secteur Sud du centre-
ville Saint-Roch?’.

Superficie : 1,56 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +++.

Distance approximative au centre-ville : /.

Par le réseau routier supérieur : 2 autoroutes (A440 au nord-est, A973 au nord-ouest), 1 a 2 voies
primaires nord-sud et 1 voie primaire est-ouest.

Par le transport en commun : excellente — nombreux parcours, dont le métrobus.
Contraintes a I’accessibilité : Riviere Saint-Charles au nord, falaise au sud.

Mixité des activités a proximité du pole : le pole est entouré de secteurs résidentiels et industriels.

4 23] 25 100
. . 8
Indice de marchabilité Walkscore : 93-98. 4
Arréts de transport en commun: prés de 40 arréts a A
I’intérieur du pole. o,
- z . -‘,~
Stationnements : présence faible en surface. = o .
\ TR ]
b W 8 L ) ‘nasée de la
Contraintes a I'accessibilité : secteur enclavé (riviere et ME O ;'":.-_7.:;?5“! : 5
grandes emprises au nord, autoroutes, falaise au sud). “’\-,:,Ql A LI
- l*E
Mixité des activités a I’échelle du pole : excellente : emplois, : L
. . . SAINT-JEA 3APTISTE
services, habitation. o
4 4 | LaCitadelle de Québe

Marchabilité du pble / Source : Walkscore

Travail : édifices municipaux, multiples édifices de bureaux.

Etudes : INRS, TELUQ, ENAP, Ecole d’art de I'Université Laval, plusieurs écoles supérieures
spécialisées, école secondaire, école primaire.

Loisirs : bibliothéque, théatres et salles de spectacles, centre récréatif, nombreux restaurants,
installations sportives (dont terrain de baseball), parcs, etc.

Commerces : rues commerciales (Saint-Joseph, Charest) ;

Autres : hétels ; habitations.

" VILLE DE QUEBEC (2016). Programme particulier d’urbanisme du secteur sud du centre-ville de Saint-Roch, disponible a I'adresse
https://www.ville.quebec.qc.ca/planification_orientations/amenagement_urbain/ppu/ppu_stroch_sud/#tabs
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DEPLACEMENTS - Auto- Auto- Transport en _
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

Répartition
PARTS MODALES visiteurs
tous modes

Transport en
conducteur passager commun

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)
Tous motifs
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en
conducteur passager commun actifs

Ce sont les motifs travail (49,2 % des visites) et études (10,4 % des visites) qui générent les plus longs
déplacements. Les motifs loisirs (18,1 % des visites) et surtout magasinage (9,4 % des visites) génerent
les plus courts déplacements en moyenne, grace aux modes actifs (33,1 % et 67,0 %). Le pdle est donc
un poéle d’emploi, d’études et de loisirs d’ampleur régionale et un pbdle commercial d’ampleur
intermédiaire.

Les personnes qui accédent a une activité en automobile (conducteur) parcourent en moyenne une
distance trés supérieure a ceux qui y accédent en transport en commun. Celles qui adoptent des modes
actifs parcourent en moyenne 1,2 km (soit 15 minutes de marche ou 6 minutes de vélo).
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)
Tous motifs
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 5,1 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, pour une distance 1,6 fois plus grande.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 840 déplacements (aller).

A elles seules, les personnes qui conduisent pour se rendre sur leur lieu de travail (27,0 % des visites)
sont responsables de 54,8 % des émissions générées par le pole.

Nombre de personnes dans I’échantillon : 1805 personnes.

Population pondérée : 25 592 personnes — 24 663 personnes en excluant les données non
significatives et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 14 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif travail : 6,7 % des
employés du pole.

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode « autre » — motif magasinage :
modes auto-passager et transport en commun — motif autre : transport en commun.
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Portrait 2.B. Colline Parlementaire

Type de secteur : centralité d’agglomération.

Origine du périmétre retenu : le périmetre du programme particulier d’urbanisme Colline Parlementaire de

la Ville de Québec?®.
Superficie : 0,83 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +++.

Distance approximative au centre-ville : /.

Par le réseau routier supérieur : a distance de 2 autoroutes au nord (A440 et A973), 1 voie primaire nord-

sud et 1 voie primaire est-ouest.

Par le transport en commun : excellente — trés nombreux parcours, dont le Métrobus.

Contraintes a I’accessibilité : fleuve et parc au sud.

Mixité des activités a proximité du pole : le p6le est entouré de
secteurs mixtes a dominante résidentielle.

Indice de marchabilité Walkscore : 97.

Arréts de transport en commun : prés de 50 arréts a I'intérieur du
pole.

Stationnements : présence faible en surface.
Contraintes a I’accessibilité : /.

Mixité des activités a l'échelle du pole : bonne — emplois,
services, et un peu d’habitation.

]
< 4
@ 5 - v
e e o VIE
5t 0. ;
SN |
l! L3 L
=1 2
= ! -
n
4 Vs 4
e wb
A t<VILLI®
DL
®.n
0 » A
AR [}
1'?_ A
LM L] 4

Marchabilité du nble / Source : Walkscore

Travail : Parlement et multiples édifices gouvernementaux et parapublics, sociétés d’assurance ;

Education : collége ;

Loisirs : centre des congres, grand théatre, Palais Montcalm, musée des Plaines d’Abraham, sites
historiques et touristiques, nombreux restaurants et lieux de sorties nocturnes (Grande Allée),

évenements festifs et culturels, etc.
Commerces : omniprésent ;
Autres : grands hbtels, habitations.

® VILLE DE QUEBEC (2010). Projet particulier d’'urbanisme Colline Parlementaire, disponible a I'adresse
https://www.ville.quebec.qc.ca/planification_orientations/amenagement_urbain/ppu/ppu_stroch_sud/#tabs
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DEPLACEMENTS - Auto- Auto- Transport en _
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

La dimension culturelle et touristique du pdle laisse supposer que la moyenne annuelle serait sans doute
plus élevée. Le faible nombre d’'établissements d’éducation et de formation explique d’insuffisance des
données pour le motif études.

 Répartiton .
PARTS MODALES DU POLE visiteurs
tous modes

Transport en
conducteur passager commun actifs

Parts modales complétes 99,3 %

Parts des modes 100,0% | 46,4 % 10,1 % 29,6 % 13,9 %
comptabilisés

Travail 70,4 % 44,7 % 7,2 % 38,5 % 9,6 %
Loisirs 14,8 % 36,5 % 22,7 % 17,0 % 23,8 %
Magasinage 6,5 % 45,4 % N. d. N. d. 54,6 %
Autres 8,2 % 79,8 % 20,2 % N. d. N. d.

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)

Tous motifs

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

En moyenne, les personnes qui accédent au pole en automobile (conducteur) parcourent presque la méme
distance que ceux qui y accedent en transport en commun. Ce sont les motifs travail (70,4 % des visites)
et autres (8,2 %) qui génerent les plus longs déplacements, suivis du motif loisirs (14,8 %). Le motif
magasinage (6,5 %) génere les plus courts déplacements. Le pdle est donc un pdle d’emploi et d’études
d’ampleur régionale et un pdle commercial d’ampleur locale, en grande partie dédié aux travailleurs et aux
touristes.

Les parts modales du transport en commun en particulier pour les travailleurs sont importantes, en raison
de I'excellente desserte du pble. Les personnes qui optent pour les modes actifs parcourent en moyenne
1,4 km (soit 17 minutes de marche ou 7 minutes de vélo).
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)
Tous motifs

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Travail

Loisirs

Magasinage

Autres

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 3,6 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, alors qu’il parcourt une distance assez similaire.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 748 déplacements (aller).

A elles seules, les personnes qui conduisent pour se rendre sur leur lieu de travail sont responsables de
57,4 % des émissions générées par le pole.

Nombre de personnes dans I’échantillon : 2363 personnes.

Population pondérée : 32 861 personnes — 31 375 personnes en excluant les données non
significatives et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 13 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : /

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode « autre » — motif études — motif
loisirs : transport en commun — motif magasinage : modes auto-passager, transport en commun — motif
autre : mode transport en commun et modes actifs.

| 98 | VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE



Portrait 2.C. Sainte-Foy

Type de secteur : centralité secondaire.
Origine du périmétre retenu : programme particulier d’urbanisme du plateau centre de Sainte-Foy?°.
Superficie : 3,17 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : ++.

Distance approximative au centre-ville : 9,4 km.

Par le réseau routier supérieur : 3 autoroutes (A73 et A540 a I'ouest, A740 a I'est), 1 voie primaire qui
structure le pole.

Par le transport en commun : bonne — nombreux parcours, dont 2 métrobus.
Contraintes a I’accessibilité : fleuve au sud.

Mixité des activités a proximité du pole : le pble est entouré de secteurs résidentiels, commerciaux et
universitaires.

Indice de marchabilité Walkscore : 65 — 90.

Accessibilité vélo : 53 — 99.

Arréts de transport en commun : prés de 40 arréts a l'intérieur P - z
~ W= = 4
du poéle. (). W EriwilY
. B . w il bl 2
Stationnements : présence importante en surface. °! " .
e “ag = 6
Contraintes a I'accessibilité: autoroute a I'ouest, boulevard < ’;..;:,17"“
Laurier. g
b4
I TS - , g - >
Mixité des activités a I’échelle du pole : excellente : emplois, =
services, habitation. Marchabilité du péle / Source : Walkscore

Travail : 2 hopitaux, édifices fédéraux, gouvernementaux et municipaux, édifices de bureaux,
institut Hydro Québec en environnement, centre de recherche en horticulture.

Etudes : les hdpitaux, plusieurs édifices de [Iuniversité Laval, centres de formation
professionnelle, 2 écoles secondaires, 2 écoles primaires, 1 école spécialisée.

Loisirs : bibliotheque, centre sportif, jardin botanique, nombreux restaurants, églises, etc.
Commerces : centres commerciaux, grandes surfaces, marché public ;

Autres : hotels ; services publics administratifs ; gare de bus; Sceurs du Bon-Pasteur ;
habitations.

" VILLE DE QUEBEC (2016). Programme particulier d’urbanisme du plateau centre de Sainte-Foy, disponible a I'adresse
http://www.ville.quebec.qc.ca/planification_orientations/amenagement_urbain/ppu/ppu_saintefoy/index.aspx
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DEPLACEMENTS - Auto- Auto- Transport en _
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

Répartition
PARTS MODALES DU POLE  visiteurs
tous modes

Transport en
conducteur passager commun actifs

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

DISTANCE MOYENNE

ORIGINE — ACTIVITE Uellls hletetess conducteur assager commun actifs
VISITEE (KM) passag

Auto- Auto- Transport en Modes

Tous motifs 8,6 1,4
Travail 11,3 12,6 10,6 9,5 1,4
Etudes 9,1 15,9 9,0 8,6 1,5
Loisirs 7,7 8,1 9,2 6,8 1,5
Magasinage 7,9 8,6 8,8 7,0 1,2
Autres 10,2 10,1 10,9 9,4 N. d.

Les visiteurs du pdle parcourent des distances relativement courtes, quel que soit le motif de visite. Les
plus grandes distances reviennent aux conducteurs du motif études (15,9 km en moyenne, soit par
exemple depuis Saint-Augustin-de-Desmaures). A noter également I'importance et les distances
parcourues pour le motif « autre ».

La part modale auto-passager est importante, en particulier pour les motifs loisirs et magasinage, et celle
du transport en commun pour le motif études, en raison de I'excellente desserte du pdle. Les personnes
qui optent pour les modes actifs parcourent en moyenne 1,4 km (soit 17 minutes de marche ou 7 minutes
de vélo).
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)
Tous motifs

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 4 fois plus de gaz a effet
de serre qu’un usager du transport en commun, pour une distance 1,2 fois plus grande.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 672 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 4519 personnes.

Population pondérée : 64 141 personnes — 63 749 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 14 personnes).

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode « autre » — motif autre : modes
actifs.
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Portrait 2.D. Lebourgneuf

Type de secteur : centralité secondaire.

Origine du périmeétre retenu : service du développement économique et de grands projets de la Ville de
Québec?.

Superficie : 3,50 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +.

Distance approximative au centre-ville : 8 km.

Par le réseau routier supérieur : 2 autoroutes (A40, A740), route 356 et boulevard Lebourgneuf.
Par le transport en commun : bonne — prés de 10 parcours, dont 3 métrobus.

Contraintes a I’accessibilité : trame de rue peu hiérarchisée.

Mixité des activités a proximité du pole : le pdle est entouré de secteurs résidentiels (peu connectés) et
industriels.

)|

25 100
. . 4 —
Indice de marchabilité Walkscore : 38 — 67. - e Y =
¥ i =
Indice d’accessibilité vélo : 37 — 87. BRI Co
=n? & Q R
Arréts de transport en commun : prés de 25 arréts a :’f & = Y o &
I’intérieur du pole. | J57 4 = >
) ) . 2 i . EPEyy
Stationnements : présence importante en surface. 2 - 2 6 a
Contraintes a I'accessibilité : secteur enclavé par les = i b
autoroutes 40, 73 et le bouleard Robert-Bourassa, Y =
aménagé pour |'automobile avec des enjeux de - »
convivialité et de distances dissuasives entre les ;
activités pour les modes actifs. Marnhahilitd dit nAla / Qanirea - Walliennra

Mixité des activités a I’échelle du pole : faible : services, emplois, quelques habitations.

Travail : édifices de bureaux.

Etudes : école de langues.

Loisirs : nombreux restaurants.

Commerces : centre commercial, grandes surfaces.
Autres : habitations.

?° VILLE DE QUEBEC (2016). Zone industrielle de Lebourgneuf, Service du développement économique et de grands projets. Disponible a
I'adresse
http://www.ville.quebec.qc.ca/gens_affaires/developpement_entreprise/ousinstaller/industriels/zoneindustrielle/docs/plan_lebourgneuf.pd
f
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DEPLACEMENTS
PAR JOUR

Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

Tous modes

Auto-

conducteur

Auto-
passager

Transport en

commun actifs

Répartition
visiteurs
tous modes

Auto-
conducteur

Modes
actifs

Auto-
passager

Transport en
commun

PARTS MODALES DU POLE

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Loisirs
Magasinage
Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE
VISITEE (KM)
Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

99,0 %
N.
100,0 % 78,7 % 16,5 % 4,8 % ¢
33,1 % 85,7 % 4,7 % 9,7 % N.d
10,1 % 76,3 % 23,7 % N. d. N.d
51,7 % 72,6 % 24,3 % 3,1% N.d
52% 100,0 % N. d. N. d. N.d

Tous modes

Auto-

conducteur

Auto-
passager

Transport en
commun

Les parts modales montrent la prédominance de I'automobile et I'absence de données significatives pour
les modes actifs, en raison de I'isolement du pdle et de son aménagement en fonction de I"'automobile.
Notons que 12,6 % des visiteurs du pole accédent au pble pour motif magasinage en tant que passagers

d’une automobile.
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)
Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 3,8 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, pour une distance 1,2 fois plus grande.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 672 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 3101 personnes.

Population pondérée : 44 722 personnes — 42 711 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 14 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif travail : 14,3 % des
employés du péle.

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : modes actifs et « autre » — motif études
— motif loisirs : transport en commun — motif autre : modes auto-passager et transport en commun.
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Portrait 2.E. Parc Technologique

Type de secteur : zone spécialisée — parc d’affaires.
Origine du périmétre retenu : Ville de Québec?L.
Superficie : 1,92 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : - - .

Distance approximative au centre-ville : 9,4 km.

Par le réseau routier supérieur : 3 autoroutes (A40, A440, A740), 1 voie primaire est-ouest.
Par le transport en commun : faible — 4 parcours a I’extrémité est.

Contraintes a I’accessibilité : /.

Mixité des activités a proximité du poéle : le pole est entouré de secteurs résidentiels et industriels.

JBE 25 100

. _p % o
Indice de marchabilité Walkscore : 10 — 45. b 5
Indice d’accessibilité vélo : 39 — 68. i =

~ ~ L 2 v > @
Arréts de transport en commun : 9 arréts aux entrées a a 9 = @
du pole. f LA NPTITE| =

fl %

Stationnements : présence importante en surface. > S
Contraintes a [I'accessibilité : secteur enclavé " z
(autoroutes, voie ferrée, aucune connexion avec le 4] © T
quartier résidentiel) ; distances entre les activités et & o E
absence d’infrastructures pour les piétons. L8 ]
Mixité des activités a I’échelle du pole : non. MvalARilit& Ai nAln / Carivan « WWinllannvn

7'VILLE DE QUEBEC (2016).Parc technologique du Québec métropolitain. Service du développement économique et de grands projets.
Disponible a I'adresse
http://www.ville.quebec.gc.ca/gens_affaires/developpement_entreprise/ousinstaller/industriels/haute_technologie/doc
s/plan_parctehno.pdf
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» Travail : multiples édifices de bureaux spécialisés R et D.

DEPLACEMENTS
PAR JOUR

Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

PARTS MODALES DU
POLE

Parts modales complétes

Parts des modes
comptabilisés

Travail

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE
VISITEE (KM)

Tous motifs
Travail

Tous modes

Auto-

conducteur

Auto-
passager

Modes
actifs

Transport en
commun

Répartition

visiteurs

tous modes

Auto-

conducteur

Auto-
passager

Modes
actifs

Transport en
commun

99,3 %
100,0% | 100,0 % ik Gk N. d. N. d.
100,0 % 100,0 % N. d N. d N q

Tous modes

Auto-

conducteur

Auto-
passager

Transport en
commun

Seuls les déplacements auto-conducteur pour motif travail générent des échantillons de déplacements
représentatifs pour ce pble, de dimension régionale en fonction de la spécialisation des emplois.

Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE
PAR DEPLACEMENT
(KG/DEPLAC.)

Tous motifs
Travail

Tous modes

Auto-
conducteur

Auto-
passager

Modes
actifs

Transport en
commun

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, toutes les 415 déplacements (aller).

° \7
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Nombre de personnes dans I’échantillon : 336 personnes.

Population pondérée : 4954 personnes — 3915 personnes en excluant les données non significatives et
non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 12 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif travail : 5,79 % des
employés du pole.

Données non significatives exclues des calculs : motifs études, loisirs, magasinage, autres — motif
travail : mode auto-passager, mode transport en commun, modes actifs, modes « autres ».
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Portrait 2.F. Duplessis

Type de secteur : zone spécialisée — centre commercial.
Origine du périmétre retenu : enquéte 0D?2,
Superficie : 0,79 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : - .

Distance approximative au centre-ville : 15 km.
Par le réseau routier supérieur : 2 autoroutes (A40, A540), route 138.

Par le transport en commun : faible — 4 parcours.

Contraintes a l'accessibilité : localisation périphérique, aéroport au nord-ouest, base de plein air de
Sainte-Foy, voie ferrée.

Mixité des activités a proximité du pole : le pdle est entouré de secteurs résidentiels, récréatifs (golf,
base de plein air) et industriels.

.

Te, 2
Indice de marchabilité Walkscore : 48 — 62. !:: 2
Indice d’accessibilité vélo : 79 — 97. o ,:!. ' ]
Arréts de transport en commun : prés de 10 arréts a I'intérieur du pdle. .L‘ é,.“ :
Stationnements : omniprésence en surface. 4 ;!"E, o
Contraintes a I’accessibilité : secteur enclavé et mal connecté ; distances :

entre les activités et absence d’infrastructures pour les piétons.

{0

-

Mixité des activités a I’échelle du pole : faible : commerces et loisirs.

Marrhahilitd A nAla / Qanirra - Walkkerara

Travail : édifice de bureaux.

Loisirs : cinéma, centre d’'amusement, restaurants.
Commerces : grandes surfaces ;

Autres : hotels.

2 Enquéte OD 2011 https://www.transports.gouv.qc.ca/fr/salle-de-presse/nouvelles/Documents/Enquete-Origine-Destination-2011-Volet-
enguete-menages-Sommaire-resultats.pdf
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DEPLACEMENTS Tous modes Auto- Auto- Transport en Mers
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

PARTS MODALES DU hepartition Auto- Auto-  Transporten  Modes
visiteurs

POLE conducteur passager commun actifs
tous modes

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Loisirs

Magasinage

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)
Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Bien que 62,3 % des visiteurs viennent magasiner dans le p0le, ce sont eux qui parcourent les distances
les plus courtes. Les travailleurs parcourent des distances en moyenne 1,7 fois plus longues que les
clients des commerces.

Les parts du transport en commun et des modes actifs ne sont pas significatives, ce qui témoigne de la
mauvaise accessibilité du pdle.
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/

Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE

L DEPLACEMENT Tous modes Con%ttgt-eur aii?-er Tr(a."(r;;p;rl:ltnen I\gg‘gfess
(KG/DEPLAC.) passag

Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 732 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 705 personnes.

Population pondérée : 10 173 personnes — 9 259 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 13 personnes).

Données non significatives exclues des calculs : motifs études et autres — motif travail : mode auto-
passager — tous motifs : modes transport en commun, actifs, « autre ».

| 110 VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE




Portrait 3.A. Hull

Type de secteur : centralité d’agglomération.

Origine du périmeétre retenu : le périmetre du programme particulier d’urbanisme du centre-ville de la Ville
de Gatineau?:.

Superficie : 6,76 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +++.

Distance approximative au centre-ville : /.

Par le réseau routier supérieur : 2 autoroutes (A5 au nord, A50 a I'ouest), 2 a 3 voies primaires nord-sud
et 2 a 3 voies primaires est-ouest.

Par le transport en commun : excellente — > 40 parcours, dont le Rapibus.
Contraintes a I'accessibilité : c’est une ile, qui bénéficie toutefois de 11 points de franchissement.

Mixité des activités a proximité du pole : le pble est entouré de secteurs résidentiels — industriels —
commerciaux.

Indice de marchabilité Walkscore : 91.

Arréts de transport en commun : prés de 135 arréts a I'intérieur du pdle. x S
X o

Stationnements : présence modérée en surface. T . ¥

» -

. s I, s . D)
Contraintes a l'accessibilité : autoroutes et rivieres qui enclavent le 41, 0. .52 0

. e — MAR

quartier. , N, 2

Mixité des activités a I’échelle du pole : excellente — emplois, services,
habitation. 2
Marchabilité du pble / Source : Walkscore

Travail : multiples édifices fédéraux et gouvernementaux, parc d’affaires du Ruisseau, etc. ;
Etudes : Université du Québec en Outaouais, CEGEP, 2 écoles secondaires, écoles primaires ;
Loisirs : musée canadien de I'histoire, casino, palais des congres, infrastructures sportives,
nombreux restaurants, etc. ;

Commerces : rues commerciales (notamment la promenade du Portage), et commerce artériel
(boulevard de la Carriére) ;

2 VILLE DE GATINEAU (2009). Programme  particulier — d’urbanisme  Centreville. Disponible  a I'adresse
http://www.gatineau.ca/portail/default.aspx?p=guichet municipal/urbanisme habitation/programme _particulier urbanisme centre vi
lle&mc=s&qg=ppu (consulté le 28 novembre 2016).
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» Autres : habitations.

DEPLACEMENTS Tous modes Auto- Auto- Transport en Mers
PAR JOUR conducteur  conducteur commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

Transport en
conducteur conducteur commun

PARTS MODALES DU POLE Tous modes

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)
Tous motifs
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en
conducteur conducteur commun

Ce sont les motifs études et travail qui généerent les plus longs déplacements. Le motif magasinage
génére les plus courts déplacements. Le pole est donc un pdéle d’emploi et d’études d’ampleur régionale
et un pdéle commercial d’ampleur plus locale.

Les motifs loisirs (11,4 % des visites) et autres (13,2 %) génerent des déplacements de 9 et 9,5 km en
moyenne, qui sont en trés grande majorité effectués en automobile (88,3 % et 100 %). Le plle présente
une offre d’activités uniques (musée, casino, etc.) qui attirent les gens de loin.

Le pble a un rayonnement d’ampleur régionale. Les personnes qui accédent a I'activité en automobile
(conducteur) parcourent en moyenne la méme distance que ceux qui y accédent en transport en commun.
Celles qui adoptent des modes actifs parcourent en moyenne 2,2 km (soit 27 minutes de marche ou 11
minutes de vélo).
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE PAR
DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)

Tous motifs

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur conducteur commun actifs

Travail

Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 3,1 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, alors qu’il parcourt une distance assez similaire.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 655 déplacements (aller).

A elles seules, les personnes qui conduisent pour se rendre sur leur lieu de travail (30,7 %) sont
responsables de 52,8 % des émissions générées par le pole.

Nombre de personnes dans I’échantillon : 3594 personnes.

Population pondérée : 74 799 personnes — 71 469 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 20 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif travail : 4,7 % des
employés du pole.

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode « autre » — motif études : modes
actifs — motif loisirs : transport en commun — motif autre : transport en commun + modes actifs.
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Portrait 3.B. La Cite

Type de secteur : centralité secondaire.

Origine du périmétre retenu : schéma d’aménagement, carte d’organisation spatiale de la Ville de
Gatineau?*.

Superficie : 2,46 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +.

Distance approximative au centre-ville : 7 km.
Par le réseau routier supérieur : A50 a I'ouest, voie primaire est-ouest (Boulevard Maloney ouest).
Par le transport en commun : bonne — prés de 15 parcours, dont le Rapibus qui structure le secteur.

Contraintes a I'accessibilité : la riviere Gatineau a I'ouest (mais 3 points de franchissement), la riviere
des Outaouais au sud.

Mixité des activités a proximité du poéle : le pole est entouré de secteurs résidentiels et industriels.

Indice de marchabilité Walkscore : 80.

- ®
Arréts de transport en commun : prés de 75 arréts a -
ye 2. ~ =0
I'intérieur du pole. &
. 2 . &y .- b4
Stationnements : présence importante en surface. E T n e "
o Y‘
Contraintes a [I'accessibilité : le boulevard Maloney, Sy o St Q
doublé du corridor Rapibus crée une coupure nord-sud ; & f s
. A~ _— a
larges emprises et ilots. = a L
- A ’
Mixité des activités a I’échelle du pdle : proximité des ® - T
familles d’activités entre elles: emplois, services,
commerces. habitation. Marchabilité du pdle / Source : Walkscore

Travail : édifices fédéraux et municipaux ;

Etudes : une école ;

Loisirs : salle Odyssée, cinéma, centre sportif, restaurants, écoles de sport, etc. ;
Magasinage : centres d’achat, commerce artériel de grande superficie ;

Autres : CLSC, services administratifs municipaux, bibliothéque ; habitations.

24 VILLE DE GATINEAU (2016). Schéma d’aménagement et de développement révisé. Disponible & I'adresse
http://www.gatineau.ca/portail/default.aspx?p=guichet_municipal/urbanisme_habitation/revision_schema_amenagement_developpe
ment&mc=s&g=schéma (consulté le 28 novembre 2016).
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DEPLACEMENTS Tous modes Auto- Auto- Transport en Modes
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

PARTS MODALES DU POLE Tous modes WiEnE(saiil & | - hhleetss

conducteur passager commun actifs

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Loisirs

Magasinage

Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE Auto- Auto- Transport en Modes

Vel ielss conducteur assager commun actifs
VISITEE (KM) pesseE

Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

Ce sont les motifs travail et autres qui générent les plus longs déplacements. Bien que plus courts, les
déplacements générés par le motif magasinage sont tout de méme proches de la moyenne.

VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE- ANNEXES | 115] Y X



Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE PAR
DEPLACEMENT Tous modes Conéjttgt-eur aii?-er Tr(a:(r;;pr?]:nen I\gg‘gfess
(KG/DEPLAC.) passag

Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 737 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 1687 personnes.

Population pondérée : 34 663 personnes — 29 262 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 17 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : /.

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode transport en commun, modes actifs,
« autre » — motif études — motif travail : mode auto-passager.

° N
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Portrait 4.A. Centre-ville

Type de secteur : centralité d’agglomération.
Origine du périmétre retenu : le réglement de contréle intérimaire 946 de la Ville de Sherbrooke?>.
Superficie : 2,00 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +++.

Distance approximative au centre-ville : /.

Par le réseau routier supérieur : 2 voies primaires est-ouest (routes 112, 216), 1 nord-sud (route 143).
Par le transport en commun : bonne — > 10 parcours.

Contraintes a I’accessibilité : Rivieres St-Francois a I'est, Magog au nord et a I'ouest, voie ferrée au sud.

Mixité des activités a proximité du poéle : le pole est entouré de secteurs résidentiels.

Indice de marchabilité Walkscore : 97.
Arréts de transport en commun : >60 arréts dans le péle.

Stationnements : présence modérée en surface.

=
Contraintes a I’accessibilité : rivieres et voie ferrée qui font des
coupures dans la trame. ”\imW
Mixité des activités a I’échelle du pole : excellente : emplois, "
services, habitation. Yo

Marchabilité du pdle / Source : Walkscore

Travail : hotel de ville et édifices municipaux, édifices gouvernementaux et fédéraux, palais de
justice, multiples édifices de bureaux ; industries (Kruger) ;

Etudes : centre hospitalier universitaire de Sherbrooke, école du Barreau, centres de formation ; 3
colleges ; 1 école secondaire, 1 école primaire.

Loisirs : cinéma, musée des beaux-arts, musée de la nature et des sciences, théatre, salle
d’escalade, nombreux restaurants ; cathédrale ;

Commerces : rues commerciales (King est et ouest, Wellington), zones commerciales ;

Autres : centre hospitalier et centre de réadaptation, cliniques ; multiples organisations a vocation
sociale ; gare ferroviaire ; hotels ; habitations.

2 VILLE DE SHERBROOKE (2014). Réglement numéro 946 étant un réglement de contrdle intérimaire relatif & un immeuble
comprenant des bureaux privés totalisant 750 m? et plus de superficie de plancher. Disponible a [I'adresse
https://www.ville.sherbrooke.qc.ca/fileadmin/fichiers/Urbanisme/reglements/reglement_no_946_immeuble_comprenant_des_bure

aux_prives.pdf (consulté le 28 novembre 2016).
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DEPLACEMENTS - Auto- Auto- Transport en _
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

PARTS MODALES DU Repartition Transport en
visiteurs

POLE conducteur passager commun
tous modes

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)
Tous motifs
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en
conducteur passager commun

Ce sont les motifs travail (25,1 % des visites) et autres (21,0 % des visites) qui générent les plus longs
déplacements. Les motifs loisirs (22,4 % des visites) et surtout magasinage (22,3 % des visites) génerent
les plus courts déplacements en moyenne, mais les modes actifs (16,7 % et 15,0 %) tirent la moyenne a
la baisse.

Les personnes qui accédent a une activité par les modes actifs parcourent en moyenne 1,2 km (soit 15
minutes de marche ou 6 minutes de vélo).
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE PAR

DEPLACEMENT Tous modes Conéjttgt-eur aii?-er Tr(a:(r;;pr?]:nen I\gg‘gfess
(KG/DEPLAC.) passag

Tous motifs
Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

Un visiteur qui se rend au pdle en conduisant une automobile émet en moyenne 5,3 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, pour une distance 1,7 fois plus grande.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 1004 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 3373 personnes.

Population pondérée : 31 398 personnes — 29 675 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 9 personnes).

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode « autre ».
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Portrait 4.B. King ouest

Type de secteur : strip commerciale/centralité secondaire.
Origine du périmétre retenu : le réglement de contréle intérimaire 946 de la Ville de Sherbrooke?®.
Superficie : 0,98 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : ++.

Distance approximative au centre-ville : 3,7 km.

Par le réseau routier supérieur : autoroute A10 a I'ouest, 1 voie primaire est-ouest qui structure le pole.
Par le transport en commun : bonne — <10 parcours.

Contraintes a I’accessibilité : Riviere Magog au sud.

Mixité des activités a proximité du poéle : le pole est entouré de secteurs résidentiels et industriels.

_J
25 100
Indice de marchabilité Walkscore : 67 a I'ouest et 93 a I'est . o
(centre-ville). . r
Arréts de transport en commun : prés de 35 arréts a l'intérieur y Al A W
du pole. | wEa p?r" iR 4]
b ! - AN ! 4 CHUS
Stationnements : omniprésence en surface. Y % ®
. s I, . Lo » Y
Contraintes a l'accessibilité : secteur adossé sur la riviére, 4 = )
L . . s . . . . . - L 4
milieu aménagé pour I'automobile, peu sécuritaire, ni convivial H
pour les modes actifs.
Mixité des activités a I’échelle du pdle : emplois, services. Marchabilité du pole / Source : Walkscore

Travail : édifices gouvernementaux (Revenu Québec), Radio Canada, TVA, Maison régionale de
I'industrie, banques, industries ;

Etudes : école primaire ;

Loisirs : casino, bibliotheque, théatres et salles de spectacles, centre récréatif, restaurants ;
Commerces : commerce artériel (King Ouest) et centres d’achat ;

Autres : multiples services de santé et soins ; hotels ; habitations.

26 VILLE DE SHERBROOKE (2014). Réglement numéro 946 étant un réglement de contrdle intérimaire relatif & un immeuble
comprenant des bureaux privés totalisant 750 m? et plus de superficie de plancher. Disponible a [I'adresse
https://www.ville.sherbrooke.qc.ca/fileadmin/fichiers/Urbanisme/reglements/reglement_no_946_immeuble_comprenant_des_bure

aux_prives.pdf (consulté le 28 novembre 2016).
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DEPLACEMENTS Tous modes Auto- Auto- Transport en Mers
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

PARTS MODALES DU hepartition Auto- Auto-  Transporten  Modes
visiteurs

POLE conducteur passager commun actifs
tous modes

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Loisirs

Magasinage

Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)
Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Le motif travail (27,1 % des visites) génere les plus longs déplacements et le motif magasinage (33,2 %
des visites), les plus courts. Le pdle est un pdle d’ampleur intermédiaire.

L’aménagement du pdle en fonction de I'automobile est un facteur clé pour comprendre I'absence de
données significatives pour les modes transport en commun et actifs.

VIVRE EN VILLE - LA LOCALISATION DES ACTIVITES ET LES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE- ANNEXES [121] Y X



Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE PAR
DEPLACEMENT Tous modes Conéjttgt-eur aii?-er Tr(a:(r;;pr?]:nen I\gg‘gfess
(KG/DEPLAC.) passag

Tous motifs
Travail
Loisirs
Magasinage
Autres

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, toutes les 918 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 1948 personnes.

Population pondérée : 17 788 personnes — 16 617 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 9 personnes).

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode transport en commun, modes actifs
et mode « autre » — Motif études.

° N
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Portrait 4.C. Fleurimont

Type de secteur : zone spécialisée — campus hospitalier et parc technologique.
Origine du périmétre retenu : Sherbrooke Innopole?’.
Superficie : 1,88 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : ---.

Distance approximative au centre-ville : 7,5 km.

Par le réseau routier supérieur : I'autoroute (A610) et la route 216.
Par le transport en commun : faible/moyenne — 7 parcours.
Contraintes a I’accessibilité : pole localisé en dehors de I'aire urbaine.

Mixité des activités a proximité du poéle : le pole est entouré de boisés.

Indice de marchabilité Walkscore : 12.
Arréts de transport en commun : >10 arréts a I'intérieur du poéle.
Stationnements : présence importante en surface. EIFRrL

Contraintes a l'accessibilité : secteur aménagé pour I'automobile, mo
Py oy e A . . »
peu sécuritaire, ni convivial pour les modes actifs.

Mixité des activités a I'échelle du pole : faible : hopital et
entreprises de R et D. i g

e
f

Mar~nhahilitd A nAla / Qanivra - Wallcennra

Travail : hopital et son centre de recherche, parc technologique Innopole.

Etudes : faculté de médecine et des sciences de la santé de I'université de Sherbrooke.
Loisirs : /.

Commerces : dépanneur, café, carrosserie ;

Autres : hétel, CHSLD, résidences, habitation.

? SHERBROOKE INNOPOLE (2016). Parc scientifique de Sherbrooke. http://sherbrooke-innopole.com/fr/shino-parcs/parc-scientifique-de-
sherbrooke/ (consulté le 28 novembre 2016).
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DEPLACEMENTS
PAR JOUR

Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

PARTS MODALES DU
POLE

Parts modales complétes
Parts des modes
comptabilisés

Travail

Etudes

Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE
VISITEE (KM)
Tous motifs
Travail
Etudes

Autres

Tous modes

Auto-
conducteur

Auto-

passager

Transport en
commun

actifs

Répartition
visiteurs
tous modes

Auto-
conducteur

Auto-

passager

Transport en
commun

Modes
actifs

Tous modes

Auto-
conducteur

Auto-

passager

Transport en

commun

12,7 9,9 6,9 .
12,6 12,6 N. d. N. d. N. d
8,9 10,2 N. d. 6,9 N. d
15,6 14,4 19,9 N. d. N. d

Ce sont les motifs travail (56,1 % des visites) et surtout autres (27,7 % des visites) qui généerent les plus
longs déplacements, le motif études (16,2 % des visites), les plus courts, en partie du fait des
déplacements en transport en commun (38,8 %) d’une longueur 1,5 fois plus courte. C’est grace a son
extréme spécialisation que le « campus de la santé » est un pdle d’emploi et d’études d’ampleur

régionale.

7
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE PAR
DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)

Tous motifs

Travail

Etudes

Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Un visiteur qui se rend au pble en conduisant une automobile émet en moyenne 6,1 fois plus de gaz a
effet de serre qu’un usager du transport en commun, pour une distance 1,84 fois plus grande.

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, tous les 457 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 741 personnes.

Population pondérée : 7 262 personnes — 6 254 personnes en excluant les données non significatives et
non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 8 personnes).

Données non significatives exclues des calculs : Motif travail : modes auto-passager, transport en
commun, actifs, « autres » — Motif études : mode auto-passager, modes actifs, mode « autre » — Motif
loisirs — Motif magasinage — Mode autre : mode transport en commun, modes actifs, mode « autre ».
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Portrait 5.A. Centre-ville

Type de secteur : centralité d’agglomération.
Origine du périmétre retenu : Vision stratégique de la Ville de Trois-Riviéres?s.
Superficie : 2,27 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +++.

Distance approximative au centre-ville : /.

Par le réseau routier supérieur : autoroutes (A40 au nord-ouest), route 138, boulevard Des Forges.

Par le transport en commun : bonne — prés de 15 parcours.

Contraintes a I’accessibilité : fleuve a I’est, riviere Saint-Maurice au nord.

Mixité des activités a proximité du pole : le pole est entouré de secteurs résidentiels, industriels et de

loisirs (colisée au nord-ouest). = =
8

Indice de marchabilité Walkscore : 94. i) Tl Saint-Quer
Arréts de transport en commun : >30 arréts a I'intérieur du pole. i
Stationnements : présence faible en surface.

Contraintes a I'accessibilité : autoroute, emprises industrielles, w
grandes emprises.

Mixité des activités a I’échelle du pole : excellente : emplois,
services, habitation.

Marchabilité du pdle / Source : Walkscore

Travail : édifices municipaux (dont hétel de ville), gouvernementaux, fédéraux, multiples édifices
de bureaux, hopital.

Etudes : formations spécialisées, college, école secondaire du séminaire.

Loisirs : cinéma, théatre, salle de spectacles, parc portuaire, cathédrale, églises, nombreux
restaurants, cafés, bars, lieux de sortie nocturne, musée Pére Frédéric Janssoone, musée des
Ursulines, musée québécois de culture populaire, secteurs patrimoniaux ;

Commerces : rue commerciale (Boulevard des Forges), de maniére générale, tout le périmétre du
centre-ville ;

Autres : hoépital, CLSC ; gare Orléans Express, bureau de poste ; hotels ; habitations.

?® VILLE DE TROIS-RIVIERES (2015). Vision stratégique 2015-2030 - Vitalité du centre-ville. Disponible a I'adresse
http://visionvers2030.net/wp-content/uploads/2014/10/CentreVille.pdf (consulté le 29 novembre 2016).
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DEPLACEMENTS - Auto- Auto- Transport en _
PAR JOUR conducteur passager commun actifs
Tous motifs complets
Tous motifs comptabilisés
Travail

Etudes

Loisirs
Magasinage
Autres

PARTS MODALES DU Repartition Transport en
visiteurs

POLE conducteur passager commun
tous modes

Parts modales complétes

Parts des modes
comptabilisés

Travail
Etudes
Loisirs
Magasinage
Autres

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE ACTIVITE Tous modes
VISITEE (KM)

Auto- Auto- Transport en

conducteur passager commun

Tous motifs 7,0 N. 1,3
Travail 7,5 8,4 7,2 N. d. 1,4
Etudes 8,8 N. d. 8,8 N. d. N. d.
Loisirs 5,3 6,2 7,2 N. d 1,2
Magasinage 3,7 5,0 3,6 N. d. 1,4
Autres 6,6 6,5 6,9 N. d. N. d.

Ce sont les motifs travail (36,1 % des visites) et autres (19,1 % des visites) qui générent les plus longs
déplacements. La distance moyenne parcourue aux motifs loisirs (23,4 % des visites) et magasinage
(17,8 % des visites) est abaissée par la part importante des modes actifs (21,5 % et 30,3 %). En effet,
les déplacements en modes actifs représentent en moyenne une distance de 1,3 km, soit 16 minutes de
marche ou 6,5 minutes de vélo. Notons que les échantillons de déplacements en transport en commun ne
sont représentatifs pour aucun motif, alors méme que I'on se situe au centre-ville : I'offre n’est pas
compétitive. Le pble est un pble d’emploi et de loisirs d’ampleur régionale et un pdle commercial
d’ampleur intermédiaire.
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Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE PAR
DEPLACEMENT Tous modes
(KG/DEPLAC.)

Tous motifs

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

Auto- Auto- Transport en Modes
conducteur passager commun actifs

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, toutes les 985 déplacements (aller).

Nombre de personnes dans I’échantillon : 2182 personnes.

Population pondérée : 20 891 personnes — 18 417 personnes en excluant les données non significatives
et non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 8 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif travail : 7,24 % des
employés du péle.

Données non significatives exclues des calculs : tous motifs : mode transport en commun, mode
« autre » — motif autre : modes actifs.
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Portrait 5.B. Parc industriel Dessureault

Type de secteur : zone spécialisée — parc industriel.

Origine du périmétre retenu : Schéma d’aménagement de la Ville de Trois-Riviéres?®.

Superficie : 1,62 km?2.

Densité résidentielle a distance de marche : +.

Distance approximative au centre-ville : 6,2 km.

Par le réseau routier supérieur : autoroute A40 au nord-ouest, 1 rue primaire au sud-ouest.

Par le transport en commun : trés faible — 3 parcours.

Contraintes a I’accessibilité : voie ferrée au nord-ouest et a I'est, riviére plus au sud.

Mixité des activités a proximité du pole : le pble est entouré de secteurs résidentiels (et d’'un centre

sportif et d’'une école secondaire) et industriels.

Indice de marchabilité Walkscore : 22 — 54,
Arréts de transport en commun : prés de 10 arréts dans le pdle.
Stationnements : présence importante en surface.

Contraintes a l'accessibilité : secteur enclavé et aménagé pour
I’automobile et le camionnage, peu sécuritaire ni convivial pour les
modes actifs ; trame viaire peu perméable qui allonge les distances
a parcourir.

Mixité des activités a I’échelle du pole : inexistante.

Travail : industries (dont Marmen, Telecon), entreposage.

i)

Marchabilité du pble / Source : Walkscore

» VILLE DE TROIS-RIVIERES (2014). Portrait du territoire, réalisé dans le cadre de la révision du schéma d’aménagement et de développement.

Disponible a I'adresse http://visionvers2030.net/wp-

content/uploads/2015/02/PortraitDuTerritoirelmpression.compressed_14.compressed.pdf (consulté le 29 novembre 2016).
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DEPLACEMENTS
PAR JOUR

Tous motifs complets

Tous modes

Auto-

conducteur

Auto-
passager

Transport en

commun actifs

Tous motifs comptabilisés

Travail

Etudes

Loisirs

Magasinage

Autres

PARTS MODALES DU
POLE
Parts modales complétes

Répartition
tous modes

conducteur

Transport en
commun

Parts des modes
comptabilisés

Travail

Etudes

98,7 %

N. N. N.
100,0 % 100,0 % ¢ d d
74,8 % 100,0 % N. d N.d N.d
252 % 100,0 % N. d N.d N.d

DISTANCE MOYENNE
ORIGINE — ACTIVITE
VISITEE (KM)

Tous motifs

Tous modes

Auto-
conducteur

Auto-
passager

Transport en

commun actifs

N. d. N. d.

Travail

8,3

8,3

N. d.

N. d. N. d.

Etudes

10,1

10,1

N. d.

N. d. N. d.

Le motif travail (74,8 % des visites) domine, complété par le motif études (25,2 %), pour lequel les
déplacements sont 22 % plus longs. Seuls les échantillons de déplacements en automobile sont
représentatifs. Le p6le a un rayonnement intermédiaire a régional.

Lors d’un déplacement a destination d’une activité du pdle, un visiteur émet en moyenne :

EMISSION MOYENNE PAR
DEPLACEMENT
(KG/DEPLAC.)

Tous motifs

Tous modes

Auto-
conducteur

Auto-
passager

Transport en

Modes

commun actifs

Travail

Etudes

Un visiteur génére 1 tonne de gaz a effet de serre équivalent CO, toutes les 602 déplacements (aller).

° N
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Nombre de personnes dans I’échantillon : 220 personnes.

Population pondérée : 2033 personnes — 1419 personnes en excluant les données non significatives et
non comptabilisées (1 répondant représente en moyenne 6 personnes).

Part de I’échantillon par rapport aux estimations officielles de visiteurs : motif travail : 6,25 % des
employés du pole.

Données non significatives exclues des calculs : Motif loisirs — Motif magasinage — Motif autre — Tous
motifs : mode auto-passager, mode transport en commun, modes actifs, modes « autres »
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