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CONT E X T E
La sécurité routière est une préoccupation majeure de 
santé publique au Canada et devrait être une priorité. 
Chaque année, plus de 1 000 personnes perdent la vie 
dans des collisions routières et 18 fois plus doivent 
être hospitalisées pour leurs blessures (Parachute, 
2021). On estime que 73 % des collisions avec 
blessures, 75 % des décès de piétons et 56 % des décès 
de cyclistes au Canada se produisent en milieu urbain 
(Transports Canada, 2021; Transports Canada, 2011; 
Statistique Canada, 2019). La densité de population, le 
volume de la circulation et le nombre d’intersections 
sont quelques-uns des facteurs associés à la fréquence 
des collisions dans ces zones (Moradi et coll., 2016).

Une série de cadres et d’interventions fondés sur des 
données probantes orientent les efforts mondiaux  
en faveur de routes plus sûres, plus saines et plus 
durables. Des initiatives telles que Vision Zéro, 
l’Approche pour un système sûr et la Décennie 
d’action pour la sécurité routière fixent des cibles et 
des objectifs pour nous guider dans la réalisation  
des objectifs de développement durable de l’ONU.  

Le Plan mondial de la deuxième Décennie d’action 
pour la sécurité routière 2021-2030 a été lancé le 28 
octobre 2021 par l’Organisation mondiale de la santé. 
Ce plan mondial sert de document d’orientation pour 
soutenir la mise en œuvre de la Décennie d’action, dont 
l’objectif ambitieux est de réduire de 50 % le nombre de 
décès et de blessures dus aux collisions routières d’ici à 
2030. Ces cadres fondés sur des données probantes 
nous fournissent des stratégies pour améliorer la 
sécurité routière, comme des mesures de réduction 
de la vitesse, des méthodes d’aménagement urbain 
et des solutions de conception de routes.  

Malgré la sensibilisation et l’accessibilité à ces 
interventions, leur mise en œuvre reste globalement 
faible et les taux de blessures graves et de morts sur les 
routes restent élevés dans le monde. Alors qu’il existe 
peu de données canadiennes sur ces blessures graves 
et ces morts classés par ethnicité, statut économique et 

autres indicateurs socio-économiques critiques, la 
recherche montre que les personnes à faible revenu, les 
communautés de minorités visibles et les autres 
populations systématiquement défavorisées sont 
touchées de façon disproportionnée (Collaboration 
atlantique pour la prévention des blessures, s.d.). 

L’importance de la sécurité routière ne peut être sous-
estimée : la réduction ou l’élimination des blessures 
graves et des décès sur la route a des répercussions 
considérables au-delà de ses usagers directs. 
L’amélioration de la sécurité routière contribue au 
« dividende de la sécurité routière », c’est-à-dire à un 
surplus de résultats positifs qui contribuent à la santé  
et au bien-être dans le monde. La sécurité routière 
s’améliore lorsque nous réduisons le trafic automobile 
grâce à des stratégies telles que l’amélioration de  
l’accès aux transports en commun, l’aménagement 
d’infrastructures cyclables, l’aménagement de 
quartiers propices à la marche et plus connectés, ainsi 
qu’une circulation plus lente et mieux contrôlée : 

VISION ZÉRO
« Vision Zéro » a vu le jour en Suède, dans les années 
1990. Il s’agit d’une stratégie visant à éliminer tous 
les décès et les blessures graves dus à la circulation, 
tout en augmentant la mobilité sûre, saine et équitable 
pour tous. (Réseau Vision Zéro, s.d.). L’opinion 
publique ne donne toujours pas la priorité à l’objectif 
de zéro blessure grave sur les routes. La Vision Zéro 
vise à changer ce point de vue et à promouvoir le 
zéro comme le seul nombre acceptable de blessures 
ou de décès sur les routes. De nombreuses villes 
canadiennes, dont Edmonton, Toronto, Ottawa, 
Montréal et Vancouver, ont adopté Vision Zéro et 
s’efforcent de mettre en œuvre les politiques et autres 
mesures nécessaires pour atteindre cet objectif. La 
mise en œuvre de ce cadre de réduction des risques, 
soutenu par la communauté internationale, est une 
étape importante vers des routes urbaines plus sûres. 
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tous ces éléments apportent d’autres avantages 
aux collectivités. Par exemple, modifier nos 
environnements bâtis urbains et encourager la 
marche pour le transport a un impact positif sur 
l’activité physique, la santé mentale, les maladies 
chroniques et les blessures (Farkas et coll., 2019; 
McCormack et coll., 2019). Au Canada, le secteur 
des transports contribue de façon importante 
aux émissions de gaz à effet de serre et 53 % des 
émissions liées au transport proviennent des 
véhicules de tourisme, comme les voitures et les 
camions légers (gouvernement du Canada, 2020). 
L’augmentation du transport actif et multimodal 
dans les communautés urbaines peut contribuer 
à une réduction de la pollution atmosphérique, 
des émissions de gaz à effet de serre (Mizdrak et 
coll., 2019) et de la pollution sonore (OMS, s.d.), 
qui affectent la santé globale et le bien-être des 
collectivités, à l’échelle locale et mondiale. Un plus
grand potentiel piétonnier et des possibilités de 
transport actif dans les zones urbaines peuvent 
également améliorer le développement économique, 
les piétons ayant un meilleur accès aux commerces  
et aux entreprises locales (Leinberger, 2019).  

Les caractéristiques de l’environnement bâti dans les 
zones urbaines peuvent en outre exacerber les inégalités 
en matière de santé. L’accès limité aux transports en 
commun et aux espaces publics verts et les obstacles 
géographiques aux nécessités comme les magasins 
d’alimentation, le logement et les soins de santé ont un 
impact négatif en grande partie sur les communautés 
à faible revenu ou historiquement marginalisées 
(Friel et coll., 2011). Assurer la participation totale des 
personnes marginalisées aux processus de planification 
et prendre en compte l’équité dans les initiatives locales 
d’environnement bâti sont essentiels pour améliorer la 
santé publique (Emrich, 2018).  

Le manque de conception inclusive dans 
l’environnement bâti pour les personnes handicapées 
ou les personnes âgées rend le déplacement dans les 
environnements urbains difficile pour ces groupes 

 (Gray et coll., 2012). Les différences de sexe et de 
genre doivent également être prises en compte dans la 
planification et les interventions dans l’environnement 
bâti (Tcymbal et coll., 2020). L’utilisation de principes 
de conception inclusive ou universelle dans le 
développement de l’environnement bâti garantit 

OBJECTIFS DE DÉVELOPPEMENT DURABLE
En 2015, les Nations unies ont adopté les 17 objectifs de développement durable (ODD), qui définissent des 
lignes directrices claires pour un avenir durable, avec des échéances précises qui doivent être respectées d’ici 
2030 (Nations unies, 2015). Les ODD fournissent un ensemble clair d’objectifs primordiaux à atteindre dans 
le cadre de nos efforts pour créer des routes urbaines sûres, actives, saines et durables. 

Sept des 17 objectifs influencent d’une manière ou d’une autre la sécurité routière urbaine. (Voir la liste 
complète des objectifs à l’annexe 1). Certains de ces objectifs ont un lien évident avec la sécurité routière 
urbaine; cependant, nos discussions en table ronde ont clairement montré que l’équité et l’égalité sont 
liées à cette question et que la sécurité routière est une question très complexe qui va bien au-delà de 
la conception des routes et des circonstances immédiates des collisions. La création de routes urbaines 
sûres, saines et durables contribuera à la réalisation de diverses cibles des ODD, notamment : 

Objectif 3   | Bonne santé et bien-être Objectif 13 | Mesures relatives à la lutte contre  
Objectif 5   | Égalité entre les sexes  les changements climatiques 
Objectif 10 | Réduction des inégalités Objectif 16 | Paix, justice et institutions efficaces
Objectif 11 | Villes et communautés durables  
 
Les références aux ODD qui sont directement liées à certaines recommandations ont été indiquées tout 
au long de ce rapport.
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que tout le monde puisse réussir à se déplacer dans 
les environnements urbains, ce qui améliore non 
seulement la santé personnelle, mais aussi réduit 
l’isolement social, crée un sentiment plus profond 
d’engagement communautaire et améliore la santé 
mentale (Wood et coll., 2010).  

Il est clair que les mesures de sécurité routière 
entraînent des répercussions importantes sur  
les communautés urbaines, avec un large  
éventail d’avantages allant de l’économie et de 
l’environnement à l’équité et à la santé. Bien qu’il 
existe un consensus mondial sur la nécessité 
d’améliorer la sécurité routière, la question demeure : 
que fait-on pour améliorer cette sécurité ? Que 
pouvons-nous apprendre des interventions existantes, 
à l’échelle locale et mondiale ? Et que faut-il faire 
encore ? Parachute a entrepris de répondre à ces 
questions grâce à l’initiative Changer pour de bon, 
pour de meilleures routes. Nous avons décidé 
comme contexte de cette série de tables rondes de 
nous concentrer sur les routes urbaines pour les 
raisons indiquées ci-dessus. Nous reconnaissons 
l’importance de la sécurité routière sur les routes 
rurales et nous avons l’intention d’organiser à l’avenir 
un processus similaire axé sur celles-ci. 

Parachute est particulièrement bien placé pour diriger 
cet effort en tant qu’organisme dédié à la prévention 
des blessures qui entretient des relations entre les 
secteurs, avec des réussites confirmées comme son 
réseau multidisciplinaire Vision Zéro. Ce réseau a 
rassemblé des parties prenantes de multiples secteurs 
pour apprendre et partager les principes de Vision 
Zéro et accéder aux ressources qui soutiennent 
l’adoption de ce cadre pour leurs collectivités. Tout au 
long de son travail en matière de sécurité routière et 
de prévention des blessures, Parachute a donné la 
priorité à l’établissement de relations et à la 
collaboration avec un large éventail d’organisations 
qui jouent un rôle, et ont une responsabilité et un 
intérêt dans la sécurité routière urbaine. La nécessité 
d’une action collective entre ces organisations, et une 
meilleure compréhension de leurs intérêts communs 
et de leur impact sur la sécurité routière, nous ont 
incités à lancer l’initiative Changer pour de bon, 

pour de meilleures routes - Une approche 
intersectorielle de la sécurité routière urbaine. 

Cette initiative a réuni un groupe diversifié 
d’organisations et de personnes, ce qui a permis de : 
• déterminer d’autres points d’intersection et de synergie 
• partager les connaissances et l’expertise 
• trouver des possibilités de collaboration entre eux

Parachute a travaillé en étroite collaboration avec 
Impakt, un organisme œuvrant au changement 
social et dont la mission est d’aider les entreprises  
et les organisations de la société civile à résoudre  
les problèmes sociaux. Impakt nous a guidés à 
travers son approche « Change for Good », basée 
sur un cadre et un processus de collaboration, pour 
créer ce collectif intersectoriel. 

Parachute est convaincu que l’action collective est le 
chaînon manquant pour apporter des changements 
positifs en matière de sécurité routière urbaine. Des 
routes urbaines sûres, saines et durables ne sont 
possibles que si nous traitons les questions sous-
jacentes comme un problème complexe, qui implique 
non seulement l’urbanisme, mais aussi la santé 
publique, l’ingénierie et d’autres secteurs, et qui  
reste axé sur l’inclusion, l’équité, la durabilité, la 
communauté, et plus encore. C’est à cette intersection 
d’intérêts que des changements durables en matière de 
sécurité routière se produiront. La sécurité routière est 
l’affaire de tous : des populations différentes ont des 
besoins et des priorités différents, mais la sécurité de 
nos routes nous concerne tous. Ce n’est que par la prise 
de mesures collectives que ces besoins et ces priorités 
peuvent être harmonisés, nous permettant de continuer 
à œuvrer pour une société plus sûre et plus inclusive. 

CHANGER POUR DE BON, POUR DE MEILLEURES  
ROUTES – UNE APPROCHE INTERSECTORIELLE  
DE LA SÉCURITÉ ROUTIÈRE URBAINE
Notre vision : mobiliser les secteurs afin de se faire  
mieux entendre et créer des routes urbaines sûres,  
actives, saines et durables en influençant le dialogue et  
les actions des politiques publiques dans tout le Canada.
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L E S  I N T ERS EC T I O N S  D E  L A  S É C UR I T É  R OU T I È R E
La sécurité routière est l’affaire de tous. Vous organisations et les personnes travaillant dans ces 
trouverez ci-dessous un schéma complexe, mais en domaines ont un impact sur la sécurité routière et, 
aucun cas exhaustif, des groupes et organisations qui qu’elles le sachent ou non, sont interconnectées autour 
ont un intérêt direct dans la sécurité routière urbaine. du thème de la sécurité routière urbaine. L’initiative 
L’importance de l’action collective dans la création de Changer pour de bon, pour de meilleures routes 
routes urbaines plus sûres est mise en évidence par s’efforce de déterminer les façons dont les objectifs de 
l’ampleur, la grandeur et la diversité de ces parties ces secteurs peuvent concorder afin de parvenir à des 
prenantes dans une variété de secteurs. Toutes les routes urbaines sûres, actives, saines et durables.

Tous les secteurs représentés ici n’ont pas pu assister à ce cycle de tables rondes, mais à mesure que 
cette initiative évolue, nous tenterons d’élargir les efforts de collaboration pour inclure tous ces secteurs 
et bien d’autres encore. 
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MÉTHODO LOG I E 
Les recommandations formulées par l’initiative 
Changer pour de bon, pour de meilleures routes 
ont été établies grâce à un processus itératif de 
consultation et de table ronde avec des experts de 
tous les secteurs liés à la sécurité routière. Bien que 
des initiatives et des interventions fondées sur des 
données probantes aient été recommandées dans le 
cadre d’initiatives telles que Vision Zéro, l’objectif 
de ces rencontres avec les parties prenantes était 
de relever les éléments qui manquaient et ce qui 
pouvait être fait davantage pour créer des routes 
urbaines sûres, saines et durables.  

L’équipe de l’initiative Changer pour de bon, 
pour de meilleures routes a identifié un groupe 
diversifié de parties prenantes représentant 
les intérêts de tous les secteurs liés à la 
sécurité routière, y compris des organisations, 
des chercheurs et des représentants du 
gouvernement. Les intervenants identifiés ont 
été invités à participer à une brève consultation 
avec l’équipe afin de recueillir des données 
préliminaires, de comprendre le contexte de la 
sécurité routière au Canada et de déterminer les 
sujets de discussion prioritaires.  

En nous servant de l’information établie par la recherche et de l’expertise partagée lors des 
consultations, nous avons créé trois tables rondes, dont les thèmes étaient les suivants :

0 1 Sécurité et équité
Exploration de l’importance de l’inclusion et de l’équité dans les espaces publics urbains 
en tant qu’éléments clés de routes urbaines saines, actives et sûres. 

02 Santé et durabilité
Exploration de l’importance des villes économiquement, socialement et 
environnementalement durables, qui contribuent au bien-être physique, mental et social 
de leurs habitants, en tant qu’éléments clés de routes urbaines saines, actives et sûres. 

03 Activité et accessibilité
Exploration de l’importance du transport actif, de la mobilité pour tous et de l’accessibilité 
des espaces urbains en tant qu’éléments clés de routes urbaines saines, actives et sûres.

Changer pour de bon, pour de meilleures routes

Au cours de ces tables rondes, ainsi qu’au cours 
des consultations, cinq thèmes sous-jacents sont 
apparus comme des domaines à privilégier. Les 
recommandations issues des tables rondes et 
analysées par l’équipe de l’initiative Changer pour 
de bon, pour de meilleures routes étaient conformes 
à un (ou plusieurs) de ces domaines d’intérêt. 
Après analyse, les résultats ont été présentés aux 

participants et aux parties prenantes concernées dans 
le cadre d’un processus itératif, qui permet le retour 
d’information et des discussions continues. Bien 
que les thèmes et les recommandations définitifs 
présentés ne soient pas exhaustifs, ils constituent une 
première voie à suivre pour le secteur de la sécurité 
routière afin d’obtenir des routes urbaines saines, 
actives et sûres partout au Canada.  
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Domaines 
d’intérêt 
stratégique 
Les domaines d’intérêt stratégique et les 
recommandations déterminés par les participants à 
l’initiative Changer pour de bon, pour de meilleures 
routes montrent clairement le chevauchement 
existant entre les secteurs qui travaillent, 
directement ou indirectement, pour influencer la 
sécurité routière. En raison de ce chevauchement, 
il existe de nombreux points de convergence entre 
les différents domaines d’intérêt. Cela souligne 
davantage l’idée que la sécurité routière urbaine est 
une question complexe qui nécessite une approche 
multipartite, intersectorielle et collaborative.  

En compilant ces domaines d’intérêt et ces 
recommandations, nous voulons encourager 
une action unifiée de tous les secteurs pour 
créer des routes urbaines sûres, actives, saines 
et durables au Canada. Bien que chacune de ces 
recommandations vise à atteindre un objectif 
précis, les différents secteurs et intervenants 
les aborderont de leur propre point de vue, 
conformément à leur mandat. Nous encourageons 
le lecteur à réfléchir à la façon dont chacune de ces 
recommandations peut être intégrée à son travail 
et aux mesures précises qu’il peut prendre pour 
contribuer à rendre les routes urbaines plus sûres. 

Collaborer et 
communiquer

Changer la culture de 
l’utilisation des routes

Transformer les pratiques 
en matière de données

Faire la promotion 
de l’équité et de 
l’accessibilité

Assurer la participation 
des communautés à la 
cocréation



CO L L ABOR ER  E T 
C OMMUN I QU ER 
Les participants à toutes les tables rondes et 
consultations ont souligné la nécessité d’un leadership 
local, provincial, territorial, national et mondial 
cohérent pour promouvoir la sécurité routière, en 
adoptant une approche intersectorielle collaborative, 
avec un langage et des messages communs. 

Alors qu’un large éventail de solutions et 
d’interventions fondées sur des données 
probantes sont disponibles et ont été utilisées 
dans le monde et au Canada, les conclusions de 
nos tables rondes ont indiqué que le manque 
de collaboration intersectorielle au Canada ne 
permet pas d’exploiter ces solutions à leur plein 
potentiel. Il était évident pour les participants 

que bon nombre d’efforts et d’interventions de 
différents intervenants, des organisations locales 
et des gouvernements locaux aux ONG nationales, 
portent sur des actions séparées plutôt que sur des 
mesures communes cohésives. Les participants 
ont estimé que grâce à une collaboration 
intersectorielle, les organisations et les individus 
seraient en mesure de renforcer leurs interventions 
et de créer un changement plus durable vers 
un objectif commun. Grâce à l’amélioration des 
liens et de la collaboration, les parties prenantes 
investies dans la sécurité routière pourraient être 
mieux à même de bénéficier des interventions et 
des recherches actuelles, sans répéter les efforts 
d’autres personnes travaillant dans le même but. 

RECOMMAN DAT I O N S
Développer un langage commun
Les participants ont noté le besoin pour toutes 
les parties prenantes de partager un langage et 
un lexique communs lorsqu’elles discutent de la 
sécurité routière. Compte tenu du large éventail 
d’organisations et d’individus impliqués dans 
la création de routes urbaines plus sûres, il est 
nécessaire de partager une terminologie commune 
pour améliorer la communication et la capacité 
de collaboration entre les secteurs. En l’état actuel 
des choses, le langage utilisé par certaines parties 
prenantes, comme les urbanistes, est radicalement 
différent de celui d’autres parties prenantes, 

comme les ingénieurs ou les professionnels de la 
santé publique, ce qui ne se traduit pas facilement 
dans le langage utilisé par les communautés ou 
autres. L’élaboration d’une stratégie commune 
de communication est essentielle pour améliorer 
la communication et la collaboration entre des 
institutions et des processus qui sont actuellement 
distincts les uns des autres. Elle encourage et permet 
le partage d’exemples de réussite, ce qui peut 
renforcer la poursuite ultime de l’objectif commun 
de routes plus sûres. (ODD 11.3, 11.a)
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Créer une vision unifiée 
La nécessité d’une vision unique, ou d’une feuille 
de route, sur la manière d’obtenir des routes 
sûres, saines et durables, a été établie comme un 
élément clé de l’amélioration de la collaboration 
intersectorielle. Les participants ont estimé que 
le fait d’unir les acteurs de la sécurité routière 
derrière une vision unique permettrait de fournir 
un leadership et une orientation et d’améliorer 
la communication et la collaboration dans la 
poursuite de cette vision.  
 
Favoriser l’acceptation à l’échelle locale et nationale 
Les tables rondes ont également mis en évidence  
la nécessité d’une collaboration non seulement 
entre les secteurs, mais aussi entre les niveaux 
sociétaux. Les participants ont identifié les parties 
prenantes à l’échelle communautaire comme 
un élément essentiel du changement durable 
et ont souligné l’importance du soutien de la 
collectivité lors de l’élaboration de la recherche, 
des interventions et des politiques. Le soutien des 
collectivités, qui utilisent un langage commun 
autour de la sécurité routière, peut créer une 
demande de changement qui fait pression sur les 
décideurs politiques au niveau local, provincial, 
territorial et national pour qu’ils mettent en  
œuvre des interventions pertinentes et durables.  
 

Établir des normes universelles pour des routes sûres 
Les participants ont également souligné la 
nécessité pour les parties prenantes de tous les 
secteurs de collaborer et d’établir un ensemble 
de normes universelles pour la conception des 
espaces publics et partagés qui influencent la 
sécurité routière, selon des approches existantes 
telles que l’Approche pour un système sûr en 
matière de sécurité routière et les principes de 
conception universelle. Bien qu’il existe des 
normes distinctes pour certains éléments de la 
planification de la sécurité routière, comme le 
Guide canadien de conception géométrique des 
routes (ATC, 2020), elles ne tiennent pas compte 
des besoins des autres secteurs ou groupes 
d’intérêt et peuvent donc bénéficier d’une prise 
en compte simultanée des besoins des autres 
usagers de la route, ainsi que de l’intégration des 
points de vue de divers intervenants, comme les 
environnementalistes ou les experts en équité. 
(ODD 5.1, 10.2, 10.3) 

Les tables rondes ont mis en évidence le besoin d’une collaboration intersectorielle 
et d’un leadership fort comme des éléments importants pour assurer des 
routes sûres, saines et durables au Canada. Grâce à un langage commun, à un 
engagement continu et à un leadership fort, les efforts intersectoriels concertés 
peuvent faire évoluer l’opinion publique et améliorer la capacité globale à obtenir 
des résultats positifs et durables en matière de sécurité routière.  
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CHANGER  L A  C U LTUR E  D E 
L’ U T I L I S AT I ON  D E S  ROUT E S 
Un thème commun aux tables rondes de l’initiative 
Changer pour de bon, pour de meilleures routes 
était le fait que les villes canadiennes soient 
conçues pour la sécurité et la commodité des 
voitures et de leurs conducteurs, tandis que les 
autres usagers de la route, notamment les piétons, 
les cyclistes, les personnes handicapées, les écoliers 
et les personnes âgées, soient moins pris en 
compte et rendus vulnérables par l’environnement 
bâti. Par conséquent, les usagers de la route autres 
que les voitures sont aux prises avec des 
infrastructures peu pratiques et peu sûres, ce qui 
les expose inutilement à des risques de blessures 
et de décès évitables. Comme l’indique le 
programme Vision Zéro, aucun décès ni aucune 

blessure grave sur les routes ne devraient être 
acceptables, mais dans nos cultures, il est admis 
que la mort sur nos routes est inévitable.  

Les participants à l’initiative Changer pour de bon, 
pour de meilleures routes ont relevé la nécessité de 
modifier la culture et les comportements en matière 
de sécurité routière afin de réduire l’acceptation 
des blessures graves ou des décès sur les routes. 
Progressivement, les interventions fondées sur 
des données probantes en matière de sécurité 
routière peuvent entraîner des changements de 
comportement en matière d’utilisation de la route, 
qui peuvent à leur tour modifier complètement  
la culture de l’utilisation de la route.  

RECOMMAN DAT I O N S
Modifier les compor tements par des inter ventions fondées sur des données probantes,  tel les que : 

Un transport multimodal
En proposant aux usagers de la route en milieu 
urbain de multiples formes de transport à des 
horaires accessibles (un service régulier et fréquent 
de transports en commun), des pôles de transport 
(reliant différents modes de transport) et les 
infrastructures nécessaires, on leur permet d’opter 
pour des modes de transport alternatifs, plus sûrs 
et plus respectueux de l’environnement, comme 
la marche, le vélo, les roues et les transports en 
commun. (ODD 3.9, 11.2, 11.6, 11.a, 11.b) 

La perception de la sécurité 
Les recherches montrent qu’une faible perception de 
la sécurité peut dissuader les gens de faire du vélo ou 
de marcher (Riggs, 2012). Cela laisse entendre que la 
réduction des facteurs pouvant mener à une perception 
que les routes sont peu sûres (voitures roulant à  
grande vitesse, temps de traversée insuffisant pour  
les piétons aux intersections, traversée de routes  
larges, ou pistes cyclables non protégées adjacentes  
aux voies de circulation automobile) pourrait se 
traduire par une augmentation du recours à des  
modes de transport actifs. (ODD 11.2)
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La réduction de la vitesse
La réduction de la vitesse des véhicules diminue 
les risques et la gravité des collisions, notamment 
le risque de décès des piétons (Hussain et coll., 
2019). Les vitesses plus lentes contribuent 
également à réduire le bruit, ce qui présente des 
avantages pour les troubles du sommeil et la santé 
cardiovasculaire (Rossi et coll., 2020). Les limites 
de vitesse doivent être accompagnées d’éléments 
de conception appropriés et de mesures de 
modération du trafic qui font respecter ces 
limites, qu’il s’agisse de radars, de ralentisseurs, 
de rétrécissement des voies, de ronds-points ou 
d’autres éléments qui incitent les conducteurs à 
adapter leur vitesse de conduite. Ces interventions 
visant à réduire la vitesse peuvent obliger les 
usagers de la route à repenser leur utilisation  
de la route et à modifier leurs comportements  
en conséquence.

Des voitures plus sûres 
La distraction des conducteurs est un facteur 
contribuant à plus de 20 % des collisions 
mortelles au Canada, plus que la conduite avec 
facultés affaiblies. (Transports Canada, 2021). Les 
participants aux tables rondes ont suggéré que 
les interventions visant à réduire la distraction au 
volant, comme la réduction des options numériques 
dans l’habitacle d’une voiture, pourraient être un 
élément clé de la réduction des blessures et des 
décès sur la route, ainsi que du changement des 
comportements en matière de distraction au volant. 
La conception de voitures plus sûres pour tous les 
usagers, à la fois par la construction, par exemple 
en plaçant les pare-chocs plus bas sur les véhicules, 
et par l’emploi de technologies comme les 
systèmes de prévention des collisions, a le potentiel 
d’améliorer la sécurité routière globale. (ODD 3.6) 

Modifier la culture de la sécurité routière en : 

Mettant fin à la culpabilisation des victimes  
et en favorisant la responsabilisation 
Les médias et le discours public s’interrogent 
souvent sur ce que faisaient les victimes 
d’accidents de la route qui ont provoqué 
l’accident, par exemple un piéton qui s’est 
avancé devant la voiture ou un conducteur 
qui a heurté un piéton. Une nouvelle approche 
de la responsabilité des usagers de la route, 
notamment dans le langage utilisé autour 
des collisions et de la responsabilité, peut 
changer la culture de la sécurité routière. La 
terminologie influence la façon dont les gens 
perçoivent les décès sur la route (Goddard et 
coll., 2019) et le changement de langage, comme 
le fait de formuler les incidents comme des 
collisions évitables plutôt que des « accidents » 
imprévisibles, peut contribuer à attirer  
l’attention soutenue et généralisée du public  
sur la question. (ODD 16.3, 16.7, 16.b) 

Partageant les succès 
La perception est influencée par ce que nous 
voyons et ce que nous entendons. Les participants 
à la table ronde ont estimé que la diffusion des 
résultats positifs des interventions fondées sur des 
données probantes et des exemples de réussite 
est un élément clé pour changer la culture de la 
sécurité routière et faire connaître la myriade de 
conséquences positives que des routes urbaines 
sûres, saines et durables peuvent avoir. 

Éliminant les décès évitables  
L’élément central de la philosophie de Vision Zéro est 
d’atteindre zéro décès et blessure grave sur les routes. 
Comme le montrent les données actuelles, certains 
décès et blessures sur les routes restent acceptables 
pour le grand public (Riga, 2020). Un changement de 
culture visant à garantir qu’aucun décès ni aucune 
blessure n’est acceptable contribuera aux points ci-
dessus et augmentera la sécurité routière pour tous  
les usagers de la route. (ODD 3.6, 11.6)
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Repensant l’identité des usagers de la route 
Les participants ont observé que la perception 
actuelle est que les routes sont une infrastructure 
pour les conducteurs et leurs véhicules, alors que 
cette infrastructure devrait servir à l’ensemble de 
la population. Alors que nous reconnaissions la 
complexité de ce défi, changer la culture autour de 
la façon dont nous concevons et utilisons les rues, les 
routes et les autres espaces publics pour qu’ils soient 
plus accessibles et inclusifs pour les autres usagers 
de la route, au-delà des conducteurs, améliorera la 
sécurité routière. Dans cet esprit, les modifications de 
l’environnement bâti ne doivent pas être considérées 
comme un acte visant à supprimer les privilèges 
de certains segments de la population pour les 
donner à d’autres, mais comme un processus visant 
à faire en sorte que l’espace serve mieux à tous. Cela 
représente un autre changement de culture dans 
l’utilisation de la route qui contribuera à la sécurité 
routière. (ODD 10.3, 11.2, 11.3, 11.7, 11.b) 

Changer la culture de l’utilisation de la route et de la sécurité routière est 
un objectif complexe. Les participants à l’initiative Changer pour de bon, 
pour de meilleures routes ont indiqué que les interventions fondées sur 
des données probantes et les changements de comportement constituaient 
la principale stratégie pour modifier les habitudes d’utilisation des routes. 
L’utilisation de cadres tels que Vision Zéro et l’approche pour un système 
sûr et la prise en compte des ODD - ainsi que d’autres recherches et 
programmes réussis pour guider les interventions - pourraient constituer 
une étape fondamentale pour changer la conversation et modifier les 
perceptions en matière de sécurité routière urbaine. 
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TRANSFORMER LES  PRAT IQUES 
EN MAT IÈRE  DE  DONNÉES
La nécessité de disposer de données de qualité 
et individualisées au niveau local est à la base 
de nombreuses stratégies visant à améliorer la 
sécurité des routes urbaines. Les participants  
à l’initiative Changer pour de bon, pour de 
meilleures routes ont souligné à plusieurs 
reprises l’importance du partage des données et 
des preuves pour éclairer les décisions justes. 

Les participants ont convenu que les sources de 
données existantes, librement accessibles, ne 

fournissent pas d’informations suffisamment 
détaillées et que les données recueillies par les 
organisations et les gouvernements restent 
souvent distinctes, ne sont pas largement 
partagées, ni harmonisées. Des données de bonne 
qualité sont d’une importance capitale pour des 
interventions en toute connaissance de cause 
fondées sur des preuves. Les parties prenantes 
doivent donc coordonner leurs efforts dans  
cette sphère. Ce problème n’est pas propre aux 
données sur les transports. 

RECOMMAN DAT I O N S 
Partager les données entre les secteurs 
Les participants ont révélé une lacune dans la capacité 
de partage des données intersectorielles. Ils ont estimé 
que la communauté de la sécurité routière bénéficierait 
d’une base de données centralisée et bien gérée des 
informations relatives à la sécurité routière. Cela 
permettrait, encouragerait et faciliterait le partage des 
données relatives à la sécurité routière entre les secteurs 
concernés, et harmoniserait les efforts de collecte 
de données afin que la communauté de la sécurité 
routière puisse utiliser les informations disponibles de 
manière plus efficace. Ces efforts devraient également 
être étendus à d’autres formes de données comme les 
résultats des projets pilotes, les récits communautaires 
et personnels, et d’autres formes utiles de preuves. En 
plus d’éclairer les interventions, elles pourraient être 
utilisées dans les communications avec le public et les 
décideurs. (ODD 16.10)  

Recueillir des données plus détaillées 
Les participants à l’initiative Changer pour de 
bon, pour de meilleures routes ont constaté que 
les données actuellement recueillies manquent de 
spécificité, de détails et de fréquence qui pourraient 
éclairer la prise de décision, par exemple les 
données raciales et les détails contextuels entourant 
l’incident. Les organisations et les gouvernements 
impliqués dans la collecte de données devraient 
s’engager avec d’autres acteurs de la sécurité 
routière afin d’informer l’étendue et le contenu de 
leurs recherches et de s’assurer que les données 
sont recueillies de manière cohérente. En recueillant 
les données que les parties prenantes de la sécurité 
routière considèrent comme nécessaires pour 
prendre des décisions éclairées, la qualité des 
interventions conçues pourrait être améliorée. 
(ODD 10.4, 11.3, 11.b, 16.10) 
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Utiliser des mesures d’impact appropriées 
Les participants ont estimé que les décideurs 
mesurent souvent l’importance et l’impact des 
projets d’infrastructure routière par des mesures 
inappropriées, comme les fonds dépensés ou 
les kilomètres construits, plutôt qu’en fonction 
des résultats escomptés, tels que l’évolution du 
nombre de piétons, l’amélioration de la sécurité 
ou la différence de temps de trajet. En utilisant 
des mesures plus pertinentes et détaillées des 
résultats d’intervention souhaités, les parties 
prenantes peuvent mieux cadrer les programmes 
en cours et contribuer à l’élaboration de nouvelles 
interventions. (ODD 11.2, 11.3, 11.7, 11.b, 13.2, 
16.10, 16.b) 

Donner la priorité à l’équité   
L’un des problèmes déterminés par les 
participants est que les données disponibles ne 
sont pas conçues pour permettre une prise de 
décision équitable. Par exemple, le manque de 
données incluant des informations ethniques au 
Canada limite la recherche sur l’équité raciale en 
matière de sécurité routière. Des données ventilées 
en catégories détaillées et spécifiques sont 
nécessaires pour identifier les populations les plus 
à risque au Canada et élaborer des interventions 
et des politiques pertinentes afin de réduire les 
incidents de route de manière plus ciblée. (ODD 
5.1, 10.2, 10.3, 10.4, 11.7, 11.b, 16.3, 16.10, 16.b)  

Les interventions fondées sur des preuves reposent sur des données de 
qualité. Les organisations dépensent des ressources supplémentaires, et 
souvent limitées, pour entreprendre la collecte de données et la recherche 
indépendantes dans un domaine qui fait l’objet de très nombreuses recherches 
de la part de la multitude de parties prenantes activement impliquées dans 
le travail lié à la sécurité routière. Des stratégies de collecte de données 
améliorées, un langage commun, des méthodes de collecte harmonisées et 
un partage coordonné des données sont essentiels pour améliorer la sécurité 
routière par des interventions fondées sur des preuves.  
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FAIRE LA PROMOTION DE 
L’ÉQUITÉ ET DE L’ACCESSIBILITÉ
De nombreux problèmes identifiés par les 
participants à l’initiative Changer pour de bon, 
pour de meilleures routes étaient ancrés dans 
l’idée que notre société actuelle, sous de nombreux 
aspects, est fondée sur des systèmes qui excluent 
essentiellement certaines populations. Les 
participants ont estimé que les systèmes actuels 
qui régissent la sécurité routière ou y interviennent 
ne sont pas inclusifs pour une grande variété de 
populations défavorisées, et pas seulement pour les 
communautés traditionnellement mal desservies, 
comme les minorités visibles. Dans le contexte de 
la sécurité routière, les usagers de la route autres 
que les voitures sont également considérés comme 
défavorisés et vulnérables. 

Pour que les routes et autres espaces publics 
soient équitables pour tous, les parties prenantes 
impliquées dans la sécurité routière devraient 
se concentrer sur des stratégies visant à 
découvrir, identifier, reconnaître et corriger 
les inégalités dans nos systèmes actuels. Les 
participants ont formulé des recommandations 
concernant l’accessibilité dans l’aménagement 
urbain et l’environnement bâti, la collaboration 
avec les communautés et la facilitation de 
la participation des groupes d’intérêt à la 
planification et à la conception. Ces mesures 
devraient réduire les obstacles systémiques  
à la sécurité routière pour tous.  

RECOMMAN DAT I O N S 
Redéfinir l’accessibilité 
Bien que l’accessibilité ait été reconnue comme 
un élément clé sous-jacent de la sécurité routière 
urbaine, les participants ont souligné l’importance 
de redéfinir l’accessibilité afin d’inclure le plus 
grand nombre de groupes possible. Pour que les 
routes urbaines soient réellement accessibles, 
elles doivent être inclusives, sûres et utilisables 
par tous. Alors que l’accessibilité désigne 
traditionnellement les personnes ayant des 
niveaux différents de mobilité ou de handicap, les 
experts en sécurité routière ont souligné que cette 
notion devait être étendue pour inclure le sexe, les 
origines culturelles, le statut socio-économique, 

les régions géographiques, ainsi qu’une variété 
d’autres facteurs qui peuvent rendre les usagers de 
la route vulnérables. Les participants ont suggéré 
qu’une véritable accessibilité serait atteinte lorsque 
tous les usagers de la route auraient le choix 
d’utiliser notre environnement bâti facilement et 
en toute sécurité. (ODD 5.1, 5.5, 10.2, 10.3, 10.4, 
11.2, 11.3, 11.7, 11.a, 11.b, 16.7, 16.b) 

Concevoir des routes pour tous  
Pour aborder les questions d’équité en matière 
de sécurité routière, il est important que les 
interventions soient conçues pour rendre les 
espaces plus sûrs pour tous, plutôt que d’apporter 
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des améliorations progressives pour répondre 
aux besoins de certaines populations. Les 
participants ont identifié l’approche systémique 
des interventions comme un outil existant 
utile pour la conception de routes urbaines 
sûres, ainsi que l’incorporation continue des 
principes de conception universelle. Le recours 
à des interventions fondées sur des données 
probantes qui donnent la priorité à la sécurité 
pour tous constitue un point de départ pour une 
intervention collaborative qui peut améliorer le 
bien-être de tous les usagers de la route. (ODD 3.6, 
5.1, 9.4, 10.2, 10.3, 10.4, 11.2, 11.3, 11.7, 11.b)   
 
L’équité dans l’environnement bâti 
Les autres problèmes systémiques relevés sont les 
inégalités dans la manière dont les routes, les villes 
et les espaces publics sont construits, la manière dont 
le Code de la route est appliqué dans les différentes 
collectivités, ainsi que la sécurité et les services 
offerts dans les espaces urbains. Les quartiers 
à revenus élevés ont tendance à bénéficier d’un 
nombre disproportionné de services concernant les 
interventions de sécurité routière, comme un nombre 
plus élevé de ralentisseurs, exacerbant ainsi les 
inégalités existantes par le biais de l’environnement 
bâti (Fecht, 2012; Rothman et coll., 2020). Ces 
inégalités dans la conception et la construction des 
espaces urbains devraient être abordées par les 
efforts de collaboration d’un large éventail de parties 
prenantes, en visant une distribution équitable des 
ressources. L’inclusion de diverses voix des experts, 
ainsi que les voix de la communauté à la table ronde, 
permet aux planificateurs de programmes, décideurs 
politiques et organisateurs communautaires de  
créer une répartition plus équitable des ressources 
basées sur les infrastructures. (ODD 5.1, 9.1, 10.2, 
10.3, 10.4, 11.2, 11.3, 11.7, 11.b, 16.7, 16.b) 

Supprimer les obstacles bureaucratiques au changement  
Les participants à l’initiative Changer pour de bon, 
pour de meilleures routes ont fait état d’importants 
défis pour les collectivités qui souhaitent provoquer 
des changements dans leur propre environnement 
bâti, entravé par des obstacles bureaucratiques. 
Les initiatives locales peuvent ne jamais atteindre 
la phase de mise en œuvre en raison des obstacles 
imposés par les organisations publiques et privées 
responsables de l’infrastructure et de l’aménagement 
urbain, tandis que les projets bien financés et 
ayant subi des pressions peuvent faire l’objet de 
moins de négociations publiques et politiques. 
Pour savoir comment utiliser les systèmes actuels 
afin de provoquer un changement, il faut souvent 
un champion connaissant bien des domaines tels 
que la politique et la bureaucratie. La réduction 
ou l’élimination de ces obstacles permettrait aux 
communautés d’avoir une intervention plus directe 
dans les différentes utilisations de leur espace. 
(ODD 11.3, 11.7, 16.7, 16.10) 

Faire du bon choix un choix facile 
Les tables rondes ont mis en évidence la nécessité 
de s’assurer que les modes de transport actif et les 
transports en commun soient accessibles à tous 
les usagers de la route. Pour certaines populations 
ou communautés, le transport en commun ou 
actif peut être l’option la moins sûre ou la moins 
accessible, en raison d’inégalités structurelles dans 
l’environnement bâti, ainsi que d’obstacles liés au 
sexe, à la situation socio-économique, à la région 
géographique ou à la culture. En veillant à ce que ces 
formes de transport soient plus sûres, plus rapides et 
plus pratiques, les zones urbaines peuvent améliorer 
la santé et le bien-être de leurs villes et la sécurité de 
leurs populations les plus vulnérables. (ODD 3.6, 3.9, 
9.4, 10.2, 11.2, 11.6, 11.a, 11.b, 13.2, 13.3)

Pour lever les obstacles systémiques à la sécurité routière urbaine équitable, 
les parties prenantes impliquées dans la politique et la programmation des 
routes urbaines doivent veiller à ce que les améliorations apportées aux 
infrastructures soient justes, inclusives et habilitantes pour les collectivités 
qui en ont besoin. Pour cela, il faut que les parties prenantes trouvent, 
reconnaissent et traitent les inégalités de manière appropriée. 
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ASSURER LA PARTICIPATION DES 
COMMUNAUTÉS À LA COCRÉATION
Les participants aux tables rondes ont insisté sur la 
nécessité d’écouter les opinions de tout le monde 
dans le cadre des stratégies ou mesures de sécurité 
routière, en mettant l’accent sur l’identification et 
l’inclusion des besoins personnels et commun-
autaires de manière itérative, afin d’apporter de  
la valeur à toutes les personnes impliquées dans 
l’intervention en cours. Il est important d’assurer la 
participation continue et significative de toutes les 
parties prenantes qui influenceront un projet ou 
une intervention ou qui en seront influencées.

Une priorité pour les participants était la nécessité 
de repenser les stratégies et techniques 

actuellement en place pour mobiliser les membres 
de la communauté dans les processus de 
planification de la sécurité routière. Les stratégies 
de mobilisation les plus courantes peuvent ne pas 
être accessibles à tous, en particulier aux membres 
les plus vulnérables d’une communauté, les 
stratégies actuelles ne prenant pas suffisamment 
en compte les handicaps, le statut socio-
économique, le sexe et les barrières géographiques 
qui pourraient empêcher la participation des 
parties prenantes. Ces recommandations mettent 
en avant des stratégies permettant de lever ces 
obstacles à une participation significative de la 
communauté en matière de sécurité routière.  

RECOMMAN DAT I O N S
Privilégier la cocréation à la consultation 
Les participants ont souligné la nécessité d’impliquer 
la communauté dès les premières étapes des 
interventions. Grâce à une participation anticipée 
et à la cocréation, les professionnels de la sécurité 
routière peuvent donner la priorité aux besoins de la 
communauté, améliorant ainsi l’engagement continu 
et la durabilité des programmes. Les professionnels 
impliqués dans la planification urbaine ont des 
compétences importantes et nécessaires pour assurer 
la viabilité et la faisabilité des interventions. Ceci, 
combiné à l’implication de la communauté dans la 
réflexion stratégique, permet de satisfaire les besoins 
réels de manière pertinente et durable. (ODD 5.5, 
10.2, 11.3 16.7)

Mettre l’accent sur la sécurité 
Les tables rondes ont démontré que la participation 
des communautés en identifiant les éléments des 
interventions qui sont les plus importants pour 
elles est un élément essentiel de l’acceptation, de la 
durabilité et, en fin de compte, de la réussite. Les 
participants ont reconnu la sécurité comme un sujet 
qui trouve un écho chez le grand public, par rapport 
aux autres résultats potentiels des programmes ou des 
politiques. Pour accroître et maintenir la participation 
des communautés aux interventions liées aux routes 
et autres infrastructures bâties, le résultat le plus 
important et le plus pertinent que les responsables de la 
mise en œuvre doivent transmettre aux communautés 
est la sécurité personnelle et publique. (ODD 3.6, 11.2)  

Changer pour de bon, pour de meilleures routes   DOMAINES D’INTÉRÊT STRATÉGIQUE| 19



Favoriser la participation importante et  
continue de la communauté 
Pour que la participation des parties prenantes 
locales apporte de la valeur à leur communauté et 
aux interventions futures, les responsables de la 
mise en œuvre doivent impliquer les membres de  
la communauté de manière systématique et 
significative, en veillant à ce que chacun ait une 
place à la table. Cela signifie que les stratégies 
visant à encourager la participation doivent être 
adaptées aux populations clés, clairement définies 
et culturellement appropriées. Les consultations 
doivent être structurées de manière accessible,  
en offrant aux membres de la communauté un  
forum approprié pour s’impliquer. Les participants 
aux tables rondes ont souligné l’importance de 
déterminer les questions prioritaires de la 
communauté locale, en veillant à ce qu’elle soit bien 
informée de la mise en œuvre et des résultats du 
projet en question. Il est également essentiel que les 
responsables de la mise en œuvre disposent d’une 
structure claire pour le retour continu d’information 
et la participation active de la communauté. (ODD 
5.5, 10.2, 10.3, 10.4, 11.2, 11.3, 11.7, 11.b, 13.3, 16.7, 16.10)  

L’augmentation de l’engagement et de la participation intégrés et significatifs 
des parties prenantes de la communauté dans les interventions relatives 
à la sécurité routière pourrait augmenter le niveau d’acceptation et le 
nombre de programmes plus appropriés qui répondent aux besoins réels 
des communautés. Pour favoriser l’engagement plus significatif des parties 
prenantes dans la conception des infrastructures et des interventions, les 
experts et les décideurs en sécurité routière devront créer de nouvelles 
stratégies pour l’engagement communautaire, la cocréation et l’implication 
itérative dans la conception et la mise en œuvre des stratégies et des 
infrastructures de sécurité routière.  
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PROCHA I N E S  É TAP E S 
Maintenir  notre élan
La pandémie de COVID-19 a incité de 
nombreuses villes canadiennes à accélérer la 
mise en œuvre d’une série d’initiatives visant 
à promouvoir et à faciliter l’utilisation du 
transport actif, tant pour les loisirs que pour 
le transport en commun. Les grandes villes du 
pays ont aménagé de nouvelles pistes cyclables, 
interdit temporairement l’accès des voitures 
aux routes principales et mis en place des « rues 
tranquilles » où les véhicules motorisés ne sont 
autorisés que pour la circulation locale, et à 
faible vitesse. Ces mesures « visent à fournir 
des options sûres, pratiques, peu coûteuses et 
non polluantes à la voiture et aux transports 
en commun, à faciliter les activités de plein air 
à moindre risque et à améliorer les liens aux 
services essentiels » (Lin et coll., 2021).  

Les participants aux tables rondes ont convenu que 
ces développements démontrent l’appétit du public 
pour l’utilisation de modes de transport actif, et 
montrent que des interventions pilotes rapidement 

mises en œuvre sont non seulement possibles, mais 
aussi un moyen très efficace d’essayer différentes 
solutions de l’utilisation de l’espace public. Il est 
nécessaire de poursuivre sur cet élan vers des 
routes plus sûres et plus saines. Les participants 
craignent que, malgré l’augmentation du nombre 
de cyclistes et les attitudes positives à l’égard de ces 
interventions (TCAT, 2021), le statu quo d’avant la 
pandémie ne revienne et que ces projets temporaires 
ne soient délaissés en faveur des conducteurs. 
L’initiative Changer pour de bon, pour de meilleures 
routes est en partie un message adressé au secteur 
pour qu’il saisisse cette occasion de plaider pour que 
ces interventions positives deviennent permanentes, 
avant qu’elles ne soient défaites. 

Tout au long des consultations et des tables 
rondes, l’optimisme et le désir d’entreprendre 
une action collective étaient omniprésents. La 
nécessité de maintenir la dynamique de l’année 
écoulée et de s’engager en faveur de routes plus 
sûres est plus claire que jamais.  

NOUS  I N V I TO N S  L E  L EC T EUR  D E  C E  R APPORT  À 
Traduire les éléments clés et les 
recommandations de ce rapport en 
mesures pertinentes pour leur domaine 
et leur organisation.

S’engager à poursuivre et à accroître 
les collaborations avec d’autres 
organisations et personnes qui ont un 
rôle, une responsabilité et un intérêt 
dans la sécurité routière urbaine, et à 
étendre ces liens.

S’engager à échanger l’information, 
afin que tous les secteurs concernés 
par la sécurité routière et le Canada 
en général puissent mieux profiter de 
l’information existante.

S’engager à financer de façon 
progressive et proportionnelle les 
mesures et les organisations qui les 
mènent, afin de concrétiser les idées et 
les interventions.
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Les tables rondes ont également fait ressortir le 
désir de poursuivre l’initiative Changer pour de 
bon, pour de meilleures routes. Parachute s’engage 
à renforcer la dynamique acquise par cette initiative 
et à faciliter l’action collective. En consultation 
avec tous les représentants des tables rondes, nous 
créerons un plan de diffusion, de communication 
et de sensibilisation qui comprendra des messages 
clés, des appels à l’action et des modèles. Les 
organisations du collectif de l’initiative Changer 
pour de bon, pour de meilleures routes pourront 
ainsi prendre des mesures concrètes pour 
maximiser leur impact.

Nous créerons des outi ls pour soutenir  :

Le contenu des réseaux sociaux 

Les exposés aux décideurs 

La diffusion d’informations par des voies  
de communication organisationnelles  
(p. ex., infolettres, publipostage électronique) 

La publicité donnée/payée 

Les présentations lors d’événements  
(p. ex., conférences, webinaires, ateliers)

Ces activités renforceront l ’action collective de toutes 
les organisations impliquées, en tant que groupe et 
individuellement, en s’inspirant des cinq domaines 
d’intérêt stratégique de cette initiative. En fin de 
compte, les décideurs politiques et les secteurs 
impliqués dans cette initiative partageront ces 
objectifs et répondront à leurs appels à l ’action. 
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Ressources 
Supplémentaires



G LOSSA I R E
Approche pour un système sûr :
Une approche intégrée de la sécurité routière, 
assurant un filet de sécurité pour tous les usagers 
du système de transport grâce à des solutions qui 
anticipent l’erreur humaine et tiennent compte de 
la tolérance aux blessures humaines. Les systèmes 
sûrs reposent sur une conception appropriée 
des routes et des véhicules plutôt que sur des 
changements de comportement de la part des 
usagers de la route. 

Environnement bâti :
L’ensemble des bâtiments, structures, 
infrastructures et autres constructions, dont  
les parcs et autres zones de végétation qui  
n’ont pas été créés par les forces de la nature. 

Environnements urbains :
Zones bâties, densément peuplées, 
accompagnées d’une infrastructure bâtie 
de soutien. Les environnements urbains 
comprennent les villes et les banlieues,  
mais peuvent également inclure des zones  
présentant des caractéristiques similaires sans 
les exigences formelles des premiers exemples. 

Guide canadien de conception géométrique  
des routes :
Document créé par l’Association des transports 
du Canada, qui traite des critères relatifs à la 
conception des routes dans les milieux urbains 
et hors de ceux-ci, y compris les routes et les 
aménagements pour les piétons et les cyclistes. 

Objectifs de développement durable (ODD) :
« Les objectifs de développement durable 
(ODD), également connus sous le nom 
d’objectifs mondiaux, ont été adoptés par 
les Nations unies en 2015 comme un appel 
universel à l’action pour mettre fin à la 
pauvreté, protéger la planète et faire en sorte 
que d’ici à 2030 tous les peuples jouissent de 

la paix et de la prospérité. Les 17 ODD sont 
intégrés - ils reconnaissent que l’action dans un 
domaine aura une incidence sur les résultats 
dans d’autres, et que le développement doit 
trouver l’équilibre entre la durabilité sociale, 
économique et environnementale. » (Objectifs  
de développement durable, s.d.) 

Périurbain : 
Zones de transition entre les utilisations rurales 
et urbaines du sol, situées entre les limites 
extérieures des centres urbains et régionaux  
et l’environnement rural.

Principes de conception universelle :
« La conception universelle est la conception de 
produits et d’environnements de sorte à les rendre 
utilisables par tout le monde, dans la mesure du 
possible, sans qu’il soit nécessaire de les adapter 
ou de les concevoir de manière spécialisée. » 
(À propos de la conception universelle, s.d.) 
Cela contraste avec les principes généralement 
répandus de conception pour l’utilisateur moyen. 
Selon le Centre for Universal Design, les sept 
principes sont les suivants : l’utilisation équitable, 
la souplesse d’utilisation, l’utilisation simple et 
intuitive, l’information perceptible, la tolérance 
à l’erreur, le faible effort physique et la taille et 
l’espace pour l’approche et l’utilisation (Les 7 
principes, s.d.). Quoique similaire, la conception 
universelle n’est pas analogue à la conception 
inclusive : cette dernière est axée sur la garantie 
de l’inclusivité de la conception, ce qui peut 
impliquer différentes solutions pour certains 
groupes de personnes, alors que la conception 
universelle vise à fournir des conceptions 
accessibles à la plupart par une solution unique. 
(Mourichon, 2020) 
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Rues conviviales : 
les rues conviviales sont des rues pour tous, qui 
donnent la priorité à la sécurité, à l’accès et au 
confort de tous les usagers, en mettant l’accent sur 
les populations traditionnellement mal desservies, 
comme les personnes âgées, les piétons, les 
personnes à mobilité réduite, les communautés 
PANDC ou les femmes. Les rues conviviales visent 
à rendre toutes les activités sur les routes et autour 
de celles-ci sûres et accessibles, quel que soit le 
mode de transport de l’utilisateur ou sa situation 
de vie. (What Are Complete Streets?, s.d.) 

Systèmes de prévention des collisions :
Solutions technologiques qui aident les 
conducteurs à éviter les collisions avec d’autres 
véhicules, des piétons, des animaux ou des objets 
tels que des poteaux ou des arbres. Il s’agit par 
exemple de dispositifs de maintien dans la voie, 
de systèmes d’avertissement de collision avant ou 
de régulateurs de vitesse adaptatifs. 

Vision Zéro :
« Vision Zéro » est une stratégie visant à éliminer 
tous les décès et les blessures graves dus à la 
circulation, tout en augmentant la mobilité sûre, 
saine et équitable pour tous. Mise en œuvre pour 
la première fois en Suède dans les années 1990, 
Vision Zéro a fait ses preuves dans toute l’Europe 
et elle gagne maintenant du terrain dans les 
grandes villes américaines. » (Qu’est-ce que la 
Vision Zéro?, s.d.) 
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ANNE X E
Liste des objectifs de développement durable connexes

3  |  Bonne santé et bien-être
3.6 D’ici à 2020, réduire de moitié 3.9 D’ici à 2030, réduire 
le nombre de décès et de blessures considérablement le nombre de 
dus aux accidents de la route dans décès et de maladies dus à des 
le monde. produits chimiques dangereux et à 

la pollution et à la contamination de 
l’air, de l’eau et du sol 

5  |  Égalité entre les sexes
5.1 Mettre fi n à toutes les formes de 5.5 Garantir la participation pleine et 
discrimination à l’égard des femmes effi  cace des femmes et l’égalité des 
et des fi lles partout dans le monde. chances en matière de leadership à 

tous les niveaux de décision de la vie 
politique, économique et publique. 

9  |  Industrie,  innovation et infrastructures
9.1 Bâtir des infrastructures de qualité, 9.4 D’ici à 2030, moderniser les 
fi ables, durables et résilientes, y infrastructures et rénover les 
compris des infrastructures régionales industries pour les rendre durables, 
et transfrontalières, pour soutenir le en améliorant l’effi  cacité de 
développement économique et le bien- l’utilisation des ressources et en 
être humain, en mettant l’accent sur un adoptant davantage de technologies 
accès abordable et équitable pour tous. et de processus industriels propres 

et respectueux de l’environnement, 
chaque pays prenant des mesures en 
fonction de ses capacités respectives. 

10 |  Réduction des inégalités
10.2 D’ici à 2030, autonomiser et 10.3 Assurer l’égalité des chances 
promouvoir l’inclusion sociale, et réduire les inégalités des 
économique et politique de tous, résultats, notamment en éliminant 
sans distinction d’âge, de sexe, de les lois, politiques et pratiques 
handicap, de race, d’appartenance discriminatoires et en favorisant des 
ethnique, d’origine, de religion ou de lois, des politiques et des mesures 
statut économique ou autre. appropriées à cet égard 

10.4 Adopter des politiques, notamment 
fi scales, salariales et de protection 
sociale, et parvenir progressivement à 
une plus grande égalité.
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11 |  Vi l les et communautés durables
11.2 D’ici à 2030, assurer à tous l’accès 11.7 D’ici à 2030, assurer l’accès 
à des systèmes de transport sûrs, universel à des espaces verts et 
abordables, accessibles et durables, publics sûrs, inclusifs et accessibles, 
en améliorant la sécurité routière, en particulier pour les femmes et les 
notamment en développant les enfants, les personnes âgées et les 
transports publics, avec une attention personnes handicapées. 
particulière aux besoins des personnes 11.a Soutenir les liens économiques, 
en situation de vulnérabilité, des sociaux et environnementaux positifs 
femmes, des enfants, des personnes entre les zones urbaines, périurbaines et 
handicapées et des personnes âgées. rurales en renforçant la planifi cation du 
11.3 D’ici à 2030, renforcer développement national et régional. 
l’urbanisation inclusive et durable 11.b D’ici à 2020, augmenter sensiblement 
et les capacités de planifi cation et de le nombre de villes et d’établissements 
gestion participatives, intégrées et humains qui adoptent et mettent en 
durables des établissements humains œuvre des politiques et des plans intégrés 
dans tous les pays. en faveur de l’inclusion, de l’effi  cacité 
11.6 D’ici à 2030, réduire l’impact des ressources, de l’atténuation du 
environnemental négatif des changement climatique et de l’adaptation 
villes par habitant, notamment en à celui-ci, de la résilience aux catastrophes, 
accordant une attention particulière et élaborer et mettre en œuvre, 
à la qualité de l’air et à la gestion des conformément au cadre de Sendai pour 
déchets, municipaux et autres. la réduction des risques de catastrophe 

2015-2030, une gestion globale des risques 
de catastrophe à tous les niveaux. 

13 |  Mesures relatives à la lut te contre les changements cl imatiques
13.2 Intégrer les mesures relatives 13.3 Améliorer l’éducation, la 
aux changements climatiques dan sensibilisation et les capacités 
les politiques, les stratégies et la humaines et institutionnelles en 
planifi cation nationales matière d’atténuation, d’adaptation, de 

réduction des impacts et d’alerte précoce 
concernant le changement climatique. 

s 

16 |  Paix ,  justice et institutions ef f icaces
16.3 Promouvoir l’État de droit au 16.10 Garantir l’accès du public à 
niveau national et international et l’information et protéger les libertés 
garantir l’égalité d’accès à la justice fondamentales, conformément à la 
pour tous. législation nationale et aux accords 
16.7 Assurer une prise de décision internationaux. 
réactive, inclusive, participative et 16.b Promouvoir et appliquer des lois 
représentative à tous les niveaux. et des politiques non discriminatoires 

pour le développement durable. 
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