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Ce document résume le rapport sur les Lignes directrices pour une planification favo-

rable aux enfants et aux jeunes en milieu rural et accompagne celui sur les Lignes direc-

trices en matière de planification du territoire et des transports favorable aux enfants et 

aux jeunes, qui ont été développées pour chacune des dix provinces canadiennes.
1†

 Le 

développement de ces lignes directrices a été inspiré par les tendances inquiétantes fa-

çonnant le transport des jeunes et d’autres facteurs qui en découlent. Ces tendances in-

cluent des niveaux décroissants d’activité physique, une croissance des taux d’obésité, de 

fortes augmentations de décès attribués à la circulation routière¸ une exposition croissante 

à la pollution atmosphérique, une réduction de l’autonomie de déplacement chez les 

jeunes et les conséquences subséquentes pour leur bien-être émotionnel. 

Par exemple, les enfants et les jeunes semblent se dé-

placer beaucoup plus en automobile et en autobus 

scolaire, réduisant d’autant les occasions de faire de 

l’exercice en marchant ou en pédalant pour assurer 

leurs déplacements. Dans ce contexte, la réduction de 

l’autonomie des jeunes et leur dépendance croissante 

à l’automobile pour assurer leurs déplacements peu-

vent constituer autant de facteurs explicatifs des gains 

de poids et du retard dans leur développement émotionnel. Ces problèmes revêtent un 

caractère particulier pour les enfants et les jeunes vivants dans les communautés rurales.
2
 

En comparaison des adultes, les jeunes sont particulièrement vulnérables aux impacts no-

cifs pour la santé du trafic motorisé, y compris ceux associés à la piètre qualité de l’air 

intérieur des véhicules et la qualité de l’air ambiant résultant du trafic motorisé dans les 

communautés.  

Les besoins en transport des jeunes diffèrent en partie de ceux des adultes, parce que leurs 

destinations sont différentes et parce qu’ils utilisent différents modes de déplacements. En 

dépit de la croissance significative de leurs trajets en automobiles, la majorité des dépla-

cements à pied et en vélo en zones urbaines pendant les jours d’école sont toujours effec-

tués par des jeunes. Aussi, les infrastructures en soutien aux modes non motorisés sont 

beaucoup plus importantes pour ceux-ci, qu’elles le sont pour les adultes. Toutefois, les 

étudiants fréquentant les écoles en milieu rural sont moins susceptibles d’utiliser des 

modes de transport actif.
3
 

Les lignes directrices prennent acte du fait que l’aménagement du territoire et les trans-

ports sont des facteurs déterminants des comportements de transport des jeunes, comme 

ils le sont pour les adultes. Les zones rurales posent des défis et des occasions spécifiques 

en matière de déplacements actifs et de transport durable. Les distances à parcourir peu-

vent être grandes, les densités de population faibles, et les infrastructures pour piétons et 

cyclistes lacunaires. 

                                                 
†
 Les chiffres renvoient aux notes en fin de document qui débutent à la page 6. 



LIGNES DIRECTRICES POUR UN AMÉNAGEMENT ET UNE PLANIFICATION DES TRANSPORTS  

FAVORABLES AUX ENFANTS ET AUX JEUNES EN MILIEU RURAL : SOMMAIRE INTÉRIMAIRE 

 

3 

Les lignes directrices ont été préparées avant tout à l’intention des municipalités, afin que 

leur utilisation mène à une planification de l’aménagement et des transports plus favo-

rable aux enfants et aux jeunes. Elles pourraient fort bien s’appliquer à d’autres contextes, 

incluant ceux associés au travail des commissions scolaires et à certains mandats de diffé-

rentes agences gouvernementales provinciales. Les lignes directrices pourraient être utili-

sées en complément au travail de planification du transport actif (c’est-à-dire le transport 

non motorisé et/ou mû par l’activité humaine) ou dans le cadre des efforts contribuant à 

des communautés plus durables. 

Les lignes directrices pour le milieu rural concernent principalement les petites villes, les 

villages et les zones essentiellement rurales, et pourraient être moins applicables aux ré-

gions dites « éloignées ». Considérant le caractère généralement limité des ressources 

disponibles dans les zones rurales, et les demandes multiples visant leur utilisation, la re-

cherche d’occasions susceptibles de maximiser, quand cela est possible,  l’utilisation de 

ces ressources dans plusieurs secteurs est importante. 

L’application de ces lignes directrices pourrait mener à des communautés qui soient non 

seulement favorables aux enfants et aux jeunes, mais aussi plus agréables aux personnes 

de tout âge, et – via l’emphase mis sur les transports actifs – plus durables. Elles consti-

tuent un complément idéal à une planification de type amie-des-aînés
4
 dans l’ensemble 

des communautés, incluant les communautés rurales et éloignées.
5
 

  

Pourquoi est-il utile d’avoir des lignes directrices pour le milieu rural ? 

 Les jeunes semblent passer de plus en plus de temps en automobile. 

 Certains trajets en automobile se sont substitués à des déplacements à pied et en vélo, 

réduisant d’autant les occasions précieuses d’activités physiques. Les jeunes résidants 

des zones rurales sont moins susceptibles, que leur contrepartie en zones urbaines et 

périurbaines, de marcher ou de pédaler pour se rendre aux écoles.
6
 

 Les résidents des zones rurales, en particulier, sont plus susceptibles d’être dépendants 

de l’automobile, de se déplacer sur de plus grandes distances pour la majorité de leurs 

déplacements, incluant leurs trajets vers les écoles.
7
 Les jeunes ruraux sont 

presqu’entièrement dépendants de l’automobile et des autobus scolaires pour se rendre 

aux écoles, à leurs emplois à temps partiel, aux équipements récréatifs ou à leurs diffé-

rentes activités sociales.
8
 Aussi, les risques de décès et de blessures reliés à la circula-

tion routière sont susceptibles d’augmenter.
9
 

 Moins de la moitié des enfants et des jeunes canadiens sont suffisamment actifs pour 

assurer un développement et une croissance adéquats.
10

 À l’instar de la situation dans 

les autres régions canadiennes, les filles en milieu rural sont généralement moins ac-

tives que les garçons.
11

 Dans les environnements à prédominance urbaine et dans les 

petites villes, les modes de transport actif peuvent être une source importante 

d’activités physiques pour tous les résidents. Dans les zones essentiellement rurales, à 
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moins que des sentiers ne soient disponibles, un transport motorisé pour assurer les 

déplacements aux destinations offrant de l’activité physique peut s’avérer approprié.
12

 

 Une étude américaine portant sur les jeunes de 5
ème

 année a recommandé de faciliter 

l’accès aux infrastructures d’activités physiques comme moyen d’augmenter l’activité 

physique chez les enfants et les jeunes des milieux ruraux.
13

 

 Les jeunes en milieu rural rapportent que le principal obstacle à leur participation aux 

sports pratiqués en milieu scolaire est le transport – en général, parce qu’il n’y a pas de 

service d’autobus tardif ou que les parents ne sont pas en mesure de les conduire.
14

 

 L’Institut canadien de la recherche sur la condition physique et le mode de vie a de-

mandé aux jeunes d’évaluer leur qualité de vie et de la mettre en relation avec leur ni-

veau d’activité physique. Les jeunes qui étaient physiquement actifs à l’école et à 

l’extérieur de l’école ont évalué leur qualité de vie à un niveau supérieur à ceux qui 

étaient moins actifs.
15

 

 En 2004, 26% des enfants et des jeunes canadiens âgés de deux à dix-sept ans affi-

chaient un surpoids ou étaient obèses, ces derniers comptant pour 8% du total.
16

 Les 

jeunes des milieux ruraux semblent plus à risque, considérant le lien entre l’obésité et 

l’activité physique.
17

 Un rapport de Statistiques Canada rapporte que les garçons (12-

17 ans) des régions composées de petites villes avaient la plus haute prévalence 

d’obésité, lorsque comparées à d’autres régions du Canada.
18

 Une étude portant sur 

675 jeunes canadiens vivants en milieu rural a indiqué une association significative 

entre l’obésité et une pression sanguine élevée, quelque soit l’âge (4-17) ou le sexe.
19

 

 Une étude américaine a trouvé que les adolescents 

vivants dans des comtés caractérisés par l’étalement 

urbain étaient plus susceptibles d’avoir ou d’être à 

risque de souffrir de surpoids, en comparaison de 

ceux qui vivent dans des comtés plus denses.
20

   

 Les autobus scolaire sont rendus nécessaires par la 

large étendue des bassins de clientèle des écoles. 

Les distances aux écoles et les densités résiden-

tielles sont des facteurs déterminants du potentiel de déplacements actifs aux écoles.
21

 

Le retour à la maison pour les jeunes désireux de participer à des activités parasco-

laires constitue une considération additionnelle. Une étude canadienne a montré 

qu’approximativement 10% des écoles sous enquête fournissaient un service 

d’autobus tardif.
22

 

 Une étude sur l’exposition des jeunes aux gaz des pots d’échappement des autobus 

scolaires aux États-Unis a indiqué que les concentrations de particules fines étaient 

souvent de 5 à 10 fois supérieures aux niveaux moyens mesurés aux stations fixes de 

monitoring.
23

 L’Association de santé publique de l’Ontario a enquêté sur les émissions 

générées par les autobus scolaires de l’Ontario et a évalué que les 15 000 autobus sco-
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laires de cette province ont collectivement générés approximativement : 114 tonnes de 

matières particulaires, 718 tonnes d’hydrocarbures, 2 601 tonnes d’oxydes d’azote et 

285 kilotonnes de gaz carbonique.
24

 L’étude a recommandé que le remplacement des 

autobus scolaires pré-1994 soit une haute priorité pour les commissions scolaires et 

que des équipements de contrôle des émissions soient installés sur tous les autobus 

scolaires. 

 Dans plusieurs zones rurales canadiennes, les communautés disposent de sentiers par-

tagés (déplacements motorisés et non motorisés) qui donnent un accès aux villes ou 

villages. La Société canadienne de pédiatrie a pris position à l’effet qu’on ne devrait 

pas permettre aux jeunes (âgés de moins de 16 ans) de conduire des véhicules tout-

terrain (VTT), indiquant que ceux-ci comptaient pour près du tiers des visites à 

l’urgence et pour 30% ou plus des hospitalisations découlant de blessures liées aux 

VTT.
25

 SécuriJeunes Canada recommande qu’on ne permette pas aux jeunes de moins 

de 16 ans de conduire des VTT, des véhicules hors-route ou des motoneiges.
26

 Le sens 

commun suggère aussi que les VTT ne devraient pas être permis sur les voies de 

transport actif qui comptent de hauts volumes d’usagers. 

 Les services de transport en commun ne sont généralement pas disponibles en zones 

rurales, ce qui limite les options de transport pour les jeunes et les autres membres de 

ces communautés. 

 Le manque d’infrastructures de transport peut mener à l’émigration des jeunes des 

communautés rurales et réduire la viabilité économique de ces régions. 

 

Transport et aménagement du territoire dans les communautés rurales 

L’aménagement dans les petites villes et les communautés rurales a un impact significatif 

sur les transports, quelque soit l’âge des résidents.
27

 Bien que les distances entre les villes 

et les zones rurales présentent un défi certain pour le transport non-motorisé, il y a plu-

sieurs moyens qui peuvent être mis en œuvre par les communautés pour améliorer 

l’accessibilité aux piétons et aux cyclistes. Dans les villages et les petites villes, il y a 

souvent des carrefours qui concentrent les destinations, incluant les écoles, les com-

merces, le centre communautaire, les entreprises et les lieux de culte. 

Dans la plupart des provinces canadiennes, les écoles primaires et secondaires font face 

au déclin de leur bassin de clientèle et sont progressivement regroupées.
28

 Et cette ten-

dance ne touche pas seulement les écoles. Les petits commerces de proximité ont été 

remplacés par des commerces localisés dans les centres commerciaux, généralement à de 

plus grandes distances des consommateurs, ou par des magasins de grande surface des-

servant de plus grands bassins de clientèle. 

Tout comme la répartition modale des déplacements peut être influencée par différents 

facteurs généraux, des caractéristiques locales sont susceptibles de favoriser un mode au 

détriment des autres. La mise à disposition de trottoirs, de sentiers, de voies et de pistes 
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cyclables en fournit un exemple. Un autre exemple est la localisation des écoles et des 

infrastructures communautaires, qui peuvent être situées aux abords des principales voies 

de circulation pour faciliter l’accès aux véhicules motorisés, ou à l’intérieur des commu-

nautés pour faciliter l’accès aux piétons et aux cyclistes.
29

 La localisation d’une école ru-

rale à proximité d’une autoroute réduira d’autant la probabilité que les étudiants s’y ren-

dent par des modes actifs. Ceci parce que les autoroutes n’offrent pas un environnement 

convivial et sécuritaire pour les étudiants se déplaçant vers les écoles. 

 

Impliquer les enfants et les jeunes dans l’identification des problèmes et la recherche de 

solutions. 

Engager les jeunes dans le développement de leurs communautés peut contribuer à valo-

riser leur rôle en tant que citoyen à part entière. En plus de bénéficier de leurs points de 

vue particuliers quant à ce qui peut contribuer ou inhiber leur participation à la vie com-

munautaire, leur engagement fournit l’occasion de favoriser que les plans communau-

taires rencontrent les besoins des personnes de tout âge. Les petites villes et les commu-

nautés rurales disposent d’un avantage particulier à cet égard. Les jeunes de ces régions 

tendent à afficher un fort sentiment d’appartenance.
30

 

Encourager l’engagement des jeunes peut prendre différentes formes : collaborer avec les 

écoles pour développer des plans de mobilité ; organiser des focus groupes avec les 

jeunes ; travailler avec des groupes de jeunes pour explorer leurs visions de leurs com-

munautés ; diriger des ateliers de travail sur la planification des communautés impliquant 

des résidents de tout âge ; accueillir des colloques portant sur le leadership des jeunes ; 

impliquer les jeunes dans la recherche sur les besoins de transport de leur communauté ; 

et intégrer les perspectives des enfants et des jeunes dans le développement de plans de 

transport actif. 
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