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Introduction

\

Equiterre travaille & rendre tangibles, accessibles et inspirantes les transitions vers une

société écologique et juste. A travers des projets de démonstration, d'éducation, de
sensibilisation, de recherche, d'accompagnement et de mobilisation, Equiterre rassemble des

citoyen-ne-s, des groupes sociaux, des entreprises, des organisations publiques, des
municipalit®s, des chercheurlLeusels et des ®l ul:
tansport, du commerce ®quitable, de | 6®nergie dur
changements climatiques.

Equiterre compte 25 000 membres et plus de 130 000 sympathisant-e-s qui participent & ses
actions. Léorgani s me, gui a f°t® ses 25 ann®es
organismes environnementaux de la province de Québec.

Notes au lecteur

Dans le cadre de la présente consultation, Equiterre fait le choix de concentrer ses
commentaires sur |l a mobilit® et | 6agriculture, n
engl obe bien dbéautres enjeux, dont ntgmprotectiomual i t ®
des milieux humides et naturels, la vitalité de nos quartiers et milieux de vie, notre adaptation

et résilience face aux changements climatiques, ou encore le patrimoine béatit. Pour les

présentes consultations, le Ministére des Affaresmu ni ci pal es et de | 6Habita
i mp®r ati vement avoir une vision holistique du ¢
ministeres impliqués.

o)

Les images illustrant ce mémoire sont tirées du documentLa s ®r i e noire sur | 0
du territoire (Equiterre 2021a) : douze exemples de mauvaises décisions pour nos
collectivités, notre patrimoine, nos milieux naturels et agricoles, avec des paralléles a des
anciens films tout aussi horrifiants. Ceredocumer
et plusieurs autres organisations.

Pour | e pr®sent m®moir e, Equiterre tient “ reme
| 6am®nagement durable du territoire depuis plus
pr ®sent m®moi r ae olabotation emtre nas organisatiofsiau fil des ans.

I'l nbéby a pas si |l ongtemps, |l es milieux de vie ®t:
l e bureau de post e, | 6 ®gl i s ecentrd, et leg maisan®aenlee r ces |
fermes autour de ce noyau. Cette proximité des services était propice pour les déplacements

a pied, une économie locale florissante et un esprit communautaire renforcé.

Depuis, la fagcon dont nous construisons nos milieux de vie a évolué. La démocratisation de
| automobile a permis | e d®veloppement des mil i
pour les propriétaires fonciers que les milieux urbains, mais qui a comme corollaire des colts



sociaux importants. Cet étalement urbain a occasionné des enjeux importants : la perte des
services de proximit®, | d6dempi tement sur | es mil
routi res d®mul tipli®es, |l a congestion et |l a d®p

Pourtant, ceux profitant de ces milieux moins denses ne sont pas pleinement conscients des
impacts de ce choix sur leur propre qualité de vie (ex. deuxieme ou troisieme voiture
nécessaire pour les études, le travail et les courses, congestion routiere, usure des
infrastructures routiéres, etc.) ni du fait que la multiplication des routes a des impacts sur les
autres (ex. les populations les plus vulnérables sont souvent les plus affectées par ces
conséguences - qui se retrouvent dans des quartiers enclavés par des autoroutes, avec moins
de ressources pour se déplacer, qui respirent cet air pollué).

La vocation principale de | 6am®n aégedmabletiendsu t er r i
communaut ®s au sein dbébun espace de vie sain et
Maisles d®ci sions sur | 6am®nagement de notre terriHf
gui privil ®gient |l e plus faible co%ut, ne tenant
Depuis des d®cennies, il y a eu un manque de r ®f
sur | 6®t al ement urbain et ses | ourdes cons®guen

notre sécurité et bien-étre collectifs.

Trop de décisions ont été prises en silo, partagées entre les ministeres des Transports, des

Affaires municipales etdel'Habi t at i on, de | 6 Agriculture, P°cheri
de | a Faune et des Parcs ou doéaill eurs. Le Qu®b
ministeres et de lignes directrices claires. En plus, beaucoup de rattrapage est a faire pour

réparer certaines erreurs commises au fil des ans.

Pour Equiterre,] 6 atteinte de nos objectifs environnement

la mise en Tuvre dbébun grand chantier de r®vision
territoire et de redéploiement de nos modes de transport des personnes. Ldar r °t de
| 6 ®t al ement ur bain, la fin du d®vel oppement du

maturité, au profit du développement des transports collectifs, la protection des milieux
agricoles et natur8tsae®gildadaptonal eedcdder bani s
des territoires font notamment partie des mesures structurantes.

Loam®nagement du territoire est dobéune i mportance

changements <c¢l i mat i g u airsunvi@@eamstiqué dans mos pratiguesed e  f
nos réglementations en aménagement. Il est temps de prendre le droit chemin.

La Strat®gie nationale dourbanisme et dbébam®nager

doit i nt®grer | es domaines de | 6urbani sme, des t
®conomi qu e, de |l a sant® et de | 0eihseranéoessaimment nc
de faire un arrimage entre | a Str a20gpiulePlamt | e Pl



pour une économie verte 2030. Guidée par une vision claire et des principes de base, la
Stratégie doit aller du cadre législatif aux pratiques gouvernementales, en passant par les
choix budgétaires.

Cette stratégie sera incontournable pour la mobilité durable et la protection de nos territoires :

elle doit inclure une 71 ®fl exion (et des <choi x!
résidentiel, les dessertes commerciales, institutionnelles et de tous autres services et plus

largement tous les générateurs de déplacements.

3

Recommandation 1 :

Doter | e Qu®bec dbébune Strat®gie nationale de | 6u
territoires qui pui sse assurer | a coordination d
i nterventions de | 0£tat et des instances municip

Les décisions des ministeres et des organismes gouvernementaux et des pouvoirs
municipaux procédent généralement sans analyse objective de leurs impacts éventuels sur le
territoire et le climat. Le territoire et le climat ne sont malheureusement toujours pas les
dénominateurs communs de tous les exercices de réflexion et de planification des parties
prenantes du développement du Québec.

Il faut assurer la collaboration, la cohésion et la complémentarité des interventions en
aménagement et en urbanisme dans toutes les sphéres et a toutes les échelles exige de
systématiser la prise en compte des impacts éventuels des décisions publiques sur le territoire

et l' e climat. Pour ce faire, | 6ensemble de | 6aj
territoire et climat », assorti de critéres transparents et rationnels, en vertu duquel il évalue,
en amont de ses décisionsetde | 6adoption de ses politiques pu

auront sur le territoire et le climat.

Recommandation 2 :
Soumettre toute décision gouvernementale a une « test territoire et climat » assortie

déun outil de test et dénwelal yse de ses impacts @
Il est ®galement essentiel doéidentifier des sour
plus grande autonomie budgétaire pour les municipalités, condition sine qua non a la mise en

pl ace de strat®gies ~ | on garévisiondela fisdlgéunuricpaler e e st
devra se faire dans | 6optique de favoriser | 6 a
Qu®bec. Ces r®visions fiscales auront une i1influ
en place de | a Sturdbta®gisenen &tti admbalm®Pndad e men't des
présent document, plusieurs mesures fiscales sont proposées, mais nous suggérons au

minist re de faire une r®vision compl te de | a
municipalités aientlesout i | s fi scaux n®cessaires pour assurer

de la Stratégie.



Recommandation 3:

Réviser les sources de financement récurrentes destinées aux municipalités afin de
sbassurer de |l a r®ussite de | a miesa bam blamv rsened et
débam®nagement des territoires.

Y

Au cours des derniéres années, nous avons assisté a une véritable explosion des
préoccupations exprimées par la population et les parties prenantes du monde associatif sur
| 6am®nagement d u proteaionrdest nalieux enatueels. Ld @ncertation et la

consultation publiqgue en am®nagement et ur bani s
rehaussent | 6acceptabilit® sociale et bonifient
Léheur e daset swesnwWamati ser , renforcer et centralis
en Tuvre de |l a Strat®gie pour sbdbassurer gque ses

les outils de planification des collectivités. Le gouvernement doit rendre son soutien technique

et financier aux projets dbébam®nagement et de d®v
une contribution explicite des sch®mas et des
nationales.

Recommandation 4 :

Créer un poste de Commissaireal 6 am®nagement durable des territ
| 6ur bani sme pour assurer une reddition de compt e
la Stratégie nationale, de méme que son arrimage aux planifications locales et

régionales.

Enfin, il devra découler de la Stratégie une série de modifications réglementaires et

législatives au sein de nombreux ministéres. Elle ne doit pas étre que considérée par le

MA MH mai s bien par | 6ensemble de | 6appareil go
étre mises en place rapidement puisque chaque décision en aménagement du territoire

peut avoir des incidences sur plusieurs décennies.

Ameéenagement et mobilité

Depuis la fin de la Seconde Guerre mondiale, les sociétés nord-américaines ont fait des choix

ddboccupation du territoire gqui favorisent | a cro
par la construction de quartiers monofonctionnels et peu denses. Cette nouvelle forme
ur bai ne, qui est celle 0% habitent aujourdoéhui C

la voiture le mode de transport quasi exclusif de ses résidents. Perpétuer le développement
de cette forme urbaine, comme on le fait au Québec, entraine inévitablement une

augmentation de notre d®pendance ~ | 6automobil e,
en infrastructures publiques, notamment en matiere de développement du réseau routier et
autoroutier. LOo®I ect rem dué spahhitteoeh attehdus, net reglena pgsor t s, |

tous les problémes environnementaux. Pour Equiterre, il faut mettre fin & la vision en silo qui
guide encore les politiques publigues québécoises et adopter une vision intégrée des
transports et tHeterlitgira m®nage men



Dés 2010, Vivre en Ville et Equiterre proposaient dans le rapport Changer de direction® une
approche hiérarchisée, structurée en trois stratégies : Eviter-Transférer-Améliorer qui a,
depuis, été intégré dans certaines directives gouvernementales, notamment dans la Politique
de mobilité durable du Québec. Cette approche vise a :

0 diminuer les besoins en déplacements motorisés et leur distance;
0 augmenter la part modale des transports collectifs et actifs ;
O am®l| i or er | 6 e f $ports anotorisé®, naotamsnentt au aniveau de la
performance des véhicules et des carburants.
Et ell e se d®cline en trois axes dbéinterventior

hiérarchique:

0 | 6am®nagement du territoire;

0 la gestion deena@edntrangortet de | a d

0 | 6am®lioration de | a performance des Vv®hicul e
1 appara’t n®cessaire de contrtler | 6®tal ement
gouvernementales en mati re dbéam®nagement et de
revitalisati on ur baine et |l a diversification des usage
fagcon de modeler la ville qui va déterminer les besoins et les choix de déplacement. Pour
prendre le virage de la mobilité durable, le Québec doit nécessairement prendre cel u i ddéun

mode de développement urbain viable.

La forme urbaine est déterminante dans les déplacements des personnes a plusieurs égards :

plus courtes distances a parcourir, choix du mode de transport, congestion réduite, etc. Une

compil ation de pl usieurs di zaines do®t udes r ®a
associations suivantes. Le kilométrage parcouru serait plus faible dans les secteurs

caractérisés par :

0 une forte densité, surtout résidentielle ou combinant population et emplois;
0 la pr®sence doéactivit®s diversifi®es;
0 un réseau de rues bien connecté, perméable et doté de trottoirs;
0 laproximtéducentre-- vi | |l e ou ddédune autre centralit®;
0 | a pr ®smebharee des€ede de transport en commun.
I nversement, | 6augmentation de | a capacit® routi

terme, & une augmentation du kilométrage parcouru.

Le ph®nom ne de | 6®t al ement u r um aéveloppengent anont " | u i
controlé, axé principalement sur le développement immobilier, oubliant au passage les
besoins en mobilit® durable et |l 6offre institut

proximité. Ce faisant, on se trouve a donner a des promoteurs privés les clés du
d®vel oppement ur bain des secteurs p®r i ph®ri que
rapprochés offrent des opportunités de développement ou de redéveloppement. Surtout, le
d®vel oppement se rapportant ~“O0Utoi®ltiad ®tmeon de bho

! Nous suggérons fortement la lecture de ce document. De nombreuses recommandations y figurant
pourraient étre utilisées pour la consultation sur la Stratégie.



comme principal mode de déplacement. Les collectivités aménagées selon ce modéle
présentent ainsi les caractéristiques suivantes :

O une faible densit® de | 6habitat:;

0 une ségrégation des fonctions qui fait en sorte que les services et commerces sont
inaccessibles autrement qubéen voiture;
des secteurs centraux relativement moins attractifs et parfois dévitalisés ;
un environnement urbain peu adapté aux autres modes de déplacement que
| 6aut omobil e: peu de trottoirs, des rues mal
0 un empiétement marqué sur le territoire naturel et agricole.

¢ O«

Enfin, cet ®talement <co%te cher, et ce, tant
forme urbaine de faible densité est associée a des dépenses publiqgues élevées, plus
spécifiqguement celles liées aux infrastructures majeures, aux routes, aux services de police

et déo®ducation, tandi s gue | augmentati on de I
significative de ces dépenses.

Un mode de développement urbain a repenser

Le mode déamPmagemeintoire actuell ement ° | 6T uvr
villages du Qu®bec contribue | argement ~ | 6®tale
au p®trol e. Mal gr ® plusieurs bonnes intentions,
| 6amegt ati on des di stances ° parcourir. Pour que

prospérité, sécurité et qualité de vie, il est impératif de changer nos pratiques. Le Québec a

besoin débun ¢ d®sormais €& en mat ilacommedcé pam®n age m
une prise de conscience de | 6ampl eur des do®fi s
mettre en Tuvre une politique int®gr ®e, en amont

Congestion spontanée

Depuis les années 1970, les régions urbaines du v
. o -~ 5 6 ]

Québec ont vu proliférer des autoroutes destinées LA ER'[NNREBHAMENA EMENT DU TERRITOIRE

non pas aux déplacements interurbains, mais aux LA PROLIFERATION

déplacements locaux. Vouées a accélérer les j ' WAL

déplacements domicile-travail, ces autoroutes de

navettage sont un des e me nt
urbain et aggraventladépendance ~ | 6 a

Trop souvent, un gouvernement prolonge ou élargit

une autoroute de navettage en espérant que cela

va réduire la congestion et raccourcir la durée des o ‘ . :

d®pl acement s. En vo®rit Che : i | 6ef f
contraire : partout ou proliférent les autoroutes de @& =S “Dgrsal WD i

navettage, la demande induite les remplit, la EUNE s.l IBN
congestion sbaggrave, | g 6acc®l

y 4
et |l a d®pendance aut omol SFENTANEE
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Intégrer aménagement du territoire et transports : des co-bénéfices
nombreux

En favorisant | a mobilit® durable sous | 6®gi de d
territoire, le Québec deviendra une société plus prospére, en meilleure santé, plus équitable
et qui protége son environnement.

Parmi toutes les approches en transport, cette stratégie est celle qui posséde les bénéfices

collatéraux les plus significatifs. Aucune autre stratégie pour réduire la dépendance a la
voiture, | a consommation de p®trole et |l es ®mi ss
de bénéfices pour le Québec.

En cherchant a diminuer les distances parcourues en automobile, les actions proposées
apporteront aussi des solutions aux problemes majeurs auxquels fait face la société
guébécoise : fuites commerciales importantes, colts du systéme de santé, congestion
routiere, empietement sur les terres agricoles et pression sur les ressources en général.

Outiller, encadrer et soutenir les municipalités et MRC

Dans un paradigme 0% | 6£tat joue | e rtle de gar
balises de | 6am®nagement du territoire, il i mpor
municipal, ° travers | 6autonomie de moyens, mai s

Pour que les municipalités et les municipalités
régionales de comté (MRC) puissent jouer leur réle
en mati re dobéam®nagemen ; :
seulement doéun encadremi . S aussi
de soutien technique et, dans certains cas, de gy
moyens financiers. L6adopti on dou
développement urbain viable passe aussi par la
révision du cadre fiscal et budgétaire des
municipalités qui introduit actuellement un biais
défavorable aux meilleures pratiques. En faisant
passer | es muni cipal it G.j :
permission ~ un r ®gi me 4 » ion, |
leurdonne | a marge de man I_AV'S

| 6® aboration doéune f i s(

LASERIE NOREDEAMENAGEMENT D TERRTORE

L’aval gouvernementfal

a |"éfalement horrifiant
de la MRC de Monfcalm
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Un cadre fiscal actuel favorabl e ° | 6®t al ement u

L6®t al ement urbain peut para’tre rentable fisca
| 6expanss ine tdtee | fobanci re et [du] faible co%t dobe
nouveaux développements. Il est profitable du point de vue du marché puisque celui--ci ne
tientpascomptei encorei des externalit®s. [ .. . ] Llideznemp r i se d
i mplant ®e et sbdav re difficile ° renverser sans
fiscale.

Union des municipalités du Québec (2012). Livre blanc municipal: | davenir a un

Recommandation 5:

Intégrer des attentes et des cibles précises en matiére de mobilité durable a la

r®vision des orientations gouvernementales en ma
(OGAT).

Recommandation 6 :

Réformer le cadre fiscal et budgétaire des municipalités afin de favoriser les pratiques
débam®gement durable et déassurer |l a sant® et | a
municipalités.

Situer les activités gouvernementales avec cohérence

Les transports ne sont pas une fin en soi, mais bien un des moyens permettant de réaliser les
activités nécessaires au fonctionnement de la société québécoise, a sa productivité et a sa
qualité de vie.

Assurer 7 tous | dacc s aux biens et aux service:
transport : construire un métro, aménager un trottoir, élargir une autoroute, etc. Mais en

amont , i est cruci al de consi d®rer ce qui est
la localisation des activités. Les besoins de transport seront ainsi trés différents, et

di ff®r emment combl ®s, sel otalgséuse®di f mpé agod ®v Er
aggl om®r ation ou au ciur dobéun village -<chesmiel on qu
entre deuxvilles; sel on qudun promoteur construira un i mi
bus fréquentoualasorteddbune bretelle déautoroute.
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La désertion commerciale des centres-villes :
'dexemple des SAQ sans LAsfmfnumfnﬂmwsmmrnurmmmmf Lo
Au cours des dernieres décennies, la Société des
alcools du Québec (SAQ) a déménagé un grand
nombre de ses succursales, pourtant rentables,
situées dans les noyaux urbains et villageois (par
exemple, dans le Sud-Ouest a Montréal, a
Rimouski et & Shawinigan). Au grand dam des
commercants voisins, la SAQ les a installées dans
des plles commerciaux éloignés, souvent
accessibles uniguement en automobile. Malgré
| 6opposition citoyenne,
la dévitalisation des centres-villes comme avec
| Bnance du départ de la succursale située sur la

e Sacré-Coeur 2 Ama. LA DESERTION COMMERCIALE
Ces fermetures et ces déménagements renforcent DES CE“IR[S'"|llES

6empi r ¢

| 0®parpill ement commer | a
dévitalisation des centralités et perturbent leur

équilibre socioéconomique. lls se sontmulti pl i ®s au m®pri s de | 6engage
do6Et at envers | e d®veloppement durabl e, gui sem
programme doOo®l i mination des sacs de plastique.
Cette déplorable tendance révéle avec force ce que le gouvernement reconnait maintenant :

ses choix de |l ocalisation manquent de coh®r ence,
fasse preuve doexemplarit® dans | es d®cisions de
la SAQ.

L6E£tat qu®b®coi s etdtions quidercamposént censtiluens un actesr tnajeur

dont les choix (sociaux, environnementaux, etc.) ont une influence considérable sur la société
gu®b®coi se. En mati re ddam®nagement du territoi
le territoire , aussi bien " petite qud”™ grande ®chell e,

i etle développement régional i que la revitalisation urbaine et les besoins en infrastructures
de transport.

Les décisions prises par un ministére ou un organisme public sont souvent prises en
contradiction des regles, des normes et des plans des autres ministéres et organismes. Les

choix en matiére de localisation des équipements publics sont trop souvent effectués

sans vision claire ni critéres objectifs, notamment e n mati r e dbébaccessibi
revitalisation.

Le gouvernement se doit dbébassumer un rltle de | e.
ses ®QquUui pement s. 1 doit tout mettre en Tuvre p
déplacements durables, a proximité des centralités établies et des milieux de vie. Ses choix
doivent catalyser les efforts de (re)dynamisation socioéconomique des collectivités et avoir un
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effet structurant. Il s doivent ainsi deecibtes i buer
des sch®mas r®gionaux et des plans m®tropolitain

En plus de constituer des exemples a suivre, les choix de localisation des édifices et services

publics ont un r®l e majeur ~ cfiviés e dangdes disandesd a m®n a g
parcourues en véhicules motorisés par les ménages, que ce soit pour se rendre travailler ou

pour acc®der aux services fournis par | 6£t at
Ench®©sser de telles exigences dans une PRolitiqu
gue | es interventions structurantes de | 6£tat on

les ressources naturelles, le bilan carbone de la collectivité, les finances publiques ainsi que
la santé des populations et des écosystemes.

Les avantages économiques du transport en commun sont souvent sous-estimés. Pourtant,
le transport en commun diminue a la fois la congestion routiére, la pression de stationnement,
les temps de déplacement des travailleurs et des marchandises, les dommages liés aux
collisions de la route et la pollution. Le transport collectif contribue & notre prospérité et a notre
qualité de vie en agissant sur une multitude de facteurs : retombées économiques, fluidité,
valorisation fonciere, sécurité et santé publique. Ce ne sont donc pas seulement les
usagers qui tirent profit des investissements en transport en commun, mais bien
| 6ensemble de |l a soci ®t ®.

Or, alors que les développements autoroutiers se sont multipliés, le métro, les réseaux de bus
a haut niveau de service et méme les réseaux intermédiaires semblent, depuis quelques
décennies, sur une voie de garage.

Certains projets de mobilité durable sont en cours de réalisation, mais il existe toujours un

immense déséquilibre entre les investissements routiers et les transports collectifs et actifs.

Les réseaux dédiés a la voiture sont sans cesse en accroissement de capacité, alors que le

Qu®bec peine " payer les co¥%uts d'entretien des r
d®f i ci 't de mai nthieenesd ® anattii fosn, deoiltbemsembl e des
effectuer pour remettre nos routes en bon ®tat,

Pour augmenter la part modale du transport collectif a la hauteur des cibles visées, il faut, au

minimum,pr ®voir doubler | 6o0ffre de transport en con
solution durable de financement et, a plus forte raison, sans le retour des paliers supérieurs

de gouvernement dans ce champ.
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Recommandation 8 :
Doubl er doi cdetransmot cdllectf fauf Québec grace a un financement
d®di ®, suffisant et r®current, qgui fixe des obj e

Ce sont actuell ement | es municipalit®s qui assurl
réseaux de transport collectif, via le financement direct et la tarification. Pour une municipalité,

cbest donc dire que | e d®v e présenteeleneofts récdircentsar anspor
long terme 7 sans méme parler du nécessaire maintien des actifs en fin de durée de vie,

actuellement moins bien soutenu par les paliers supérieurs de gouvernement que son
développement. Le soutien au développement ne doit cependant pas faire oublier le
n®cessaire maintien des actif s, actuell ement mo i

Recommandation 9 :
Réformer les regles de financement des réseaux de transport.

Recommandation 10 :
Bonifier le financement gouvernemental au maintien des actifs en transport collectif
pour atteindre un taux de %.inancement dbéau moi ns

Pour que les investissements en transport collectif permettent un renversement de tendance

en matiere de mobilité, il faut toutefois demeurervigi | ant s sur | autre ctt®
transport : celles dans le réseau routier supérieur. Son augmentation continue de capacité
compromet en effet |l es objectifs dbédaugmentati on
actifs. En e®f®tpat 0leGptaiclei $atbi on des transports
l es transports automobiles qui viendront rapi de
seulement de soutenir le développement du transport collectif en augmentant les budgets en

transports : il faut surtout rééquilibrer les choses en dirigeant la majorité des investissements

vers la mobilité active et durable. Le projet de tunnel autoroutier entre Québec et Lévis,

alors qubéaucune d®monstrati on de sfaiteeempléedese a ®t ®
qgubdi l ne faut pas faire.

Recommandation 11 :

Rééquilibrer les investissements prévus au Plan québécois des infrastructures (PQI)

afin que deux tiers des investissements dépensés en transport terrestre soient dédiés

aux transportscollect i f s, comme cobest d®) " |l e cas en Ont a

Recommandation 12 :
Augmenter | e soutien de | 6£tat ~ | 6exploitation

Des mesures fiscales a explorer

Le transport en commun souffre do particlieRdepusi t de
la réforme Ryan dans les années 1990. Alors que la pandémie a accru de maniére alarmante
les difficultés financiéres que connaissent les sociétés de transport, celles-ci étaient déja
vulnérables. Pendant des décennies, le développement des réseaux structurants de transport
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en commun a ®t® frein® au profit de | 6®t al ement
de vie de la population.

Cet h®ri tage a | aiss® des traces i mportantes.
développement de | d6offre de services sont colossaux,
actifs vieillissants. Dans | a p®riode postpand®i

justice sociale, il sera crucial que les sociétés de transport collectif maintiennent la fréquence
de leurs services.

Le « deux poids, deux mesures » entre le réseau routier supérieur, financé a 100 % par les
paliers supérieurs de gouvernement, et le transport collectif, dont une large part est assumée
par les municipalités et les usagers, compromet le développement de ce dernier et stimule un
étalement urbain aux conséquences dommageables sur bien des plans.

Pourtant, selon une récente étude réalisée par les chercheurs Marion Voisin et Jean Dubé de

| 6Uni versit® Laval, pour c¢haaque lackpbenh dutomobifeday ® par
collectivit® pai & encol®cpaciaux,acdneenli2l Kdpeur &n,trangport en
autobus. Cbébest pr s de cing fois plus cher. Pour

ce montant chute alors drastiguement a 0,22 $ en co(ts sociaux.

Pour le financement du transport collectif, une stratégie doit étre déclinée en quatre (4) pbles
ddéaction
0 assurer, de facon prioritaire, le maintien des actifs (infrastructures, équipements et
mat ®r i el roul ant ynrattrgpage nécessairefpoue offrit @ jniveaudlé
service actuel,

0 assurer une couverture ad®quate des co%ts doe

0 soutenir | a r®alisation des projets déinfrast
déploiement du réseau; et

0 soutenir | a hausse et | 6am®lioration de | 6o0off

Plusieurs mesures fiscales, favorables a la mobilité durable via un double effet positif de
revenus financiers et doéinternalisation.Bhes c o %t
matiére de soutien a la mobilité durable, tout doit étre mis sur la table pour parvenir a

un financement suffisant et récurrent. Il ne faut pas hésiter a simultanément mettre a profit

des outils de financement traditionnels et performants, comme la tax e sur | 6essence
explorer de nouvelles sources. L'écofiscalité représente un outil indispensable pour a la fois

augmenter le financement du transport collectif, optimiser les modes de transport et réduire

| Gutilisation de | 6automobil e.

LoOo®cof ireggaloiup®@ wun ensemble doéoinstruments ®conon
activit®s nuisibles ™ | denvironnement et/ ou ~ en
en stimuler | 86innovation. Le recour sdanslal 6 ®c of i
Loi sur le développement durable (2006). Or, un rapport du commissaire au développement
durable publi® en juin 2020 suilisdeiag QuébecqvG | 6 ®cof

2020). Pourtant, les mesures fiscales et économiques, outre le faitqu el | es consti t uce
sources potentielles de financement pour les mesures alternatives de transport et

débam®nagement , sont aussi des moyens de mieux r
d®pl acements motori s®s. Aut r emabsertles cbitd ligs aeld | es pe
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pollution, & la congestion et aux autres conséquences des déplacements automobiles, dont
ceux effectués en solo.

La taxe sur | 6essence, qui constitue ° ce jour |
du Québec dédiée aux réseaux de transport terrestre, stagne depuis quelques années en

rai son de | 6am®lioration de | 6efficacit® ®ner ge
2020). Or, |l es revenus de taxe sont ddautant plu
duQu®bec annonce | 6interdiction de vendre des v®h
2,3 milliards de dollars d®di ®s aux r®seaux de
| 6®l ectrification des transports. E massosidoamme , au
d®vel oppement et ~ | 6entretien des r®seaux sbajo
revenus de taxe sur | 6essence. €& | '"international

tant en Europe (van DeUnid@®rego2 DoT 2017; WaslingtanxState t at s
Transportation Commission 2020).

Ce contexte ouvre la porte a une réflexion en profondeur sur la mise en place de mesures
d 6 ®c o f ,iqs soat tout thdiquées pour pallier les problemes actuels et futurs en lien avec

l e financement. Déaill eur s, selon un sondage r ®
grande région de Montréal se disent favorables ou trés favorables a ce que « le gouvernement
du Qu®bec [encourage], par di ff®rentes mesures

polluants » (Equiterre 2020a).

Recommandation 13 :

Mettre en place un cocktail de fonds dédiés a la mobilité durable, pour le

gouvernement du Québec et pour les villes, incluant par exemple péage, droits

doéoi mmatriculation, taxe sur | e stationnement, <co
r®gi onal es sur | 6essenceemiss(hantis-nrales),daeficatierd evanc e
kilométrique, etc.

Des mesures écofiscales efficaces

Parmi ces mesures, la tarification kilométriquea | e potenti el de rempl acel
| 6essence. Vi sant : charger un tarif pour | 6us
kilométres parcourus par un véhicule,cet t e tari fi cation nbda ®t ® adopt
pour | 6instant. Elle est toutefois partiell ement
(Mel oche 2019) et plus r®cemment dans | 6£tat de
en plus des véhicules a essence (Utah DoT 2019). Alors que les véhicules a essence sont

charg®s par | e biais doéune taxe sur | e carburant

kilométrique. Sinon, une licence annuelle peut étre attribuée aux propriétaires de VE. Au

Québec, la tarification kilométrique a été proposée par plusieurs expert-e-s en transport et

organisations du milieu économique tels que le Conseil du patronat du Québec (CPQ 2019),

l 6l nstitut de d®vel oppement ur b ad de cothmerc® du®b e c (|
Montréal métropolitain (CCMM 2019) et CAA-Québec (2020). Notons enfin que la tarification

kil om®trigue a ®t ® ®tudi ®e par | 6 Al 1l i ance TRANSE
vrai sembl abl ement ddbune s our ceanalydée sérieusemantcaa me n t q
cours des années a venir (CMM 2019).
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Depuis 2010, la Ville de Montréal applique une taxe foncieére sur les parcs de
stationnement situés au centre-ville (Ville de Montréal, 2010). Allant de 5 $ & 20 $ par métre
carré, cette mesure équivaut a une taxe de 0,50 $ a 2 $ par jour par espace. Selon les données
de 2010, elle générait un revenu global de 20 millions de dollars (M$) annuellement consacré
par la Ville au développement du transport collectif. En 2003, il y avait trois milions dbde s paces
de stationnement institutionnels et commerciaux existants au Québec (Bergeron, 2003), ce

qgui signifie qubdbune taxe annuelle de 125 $ par
permettrait de générer des revenus de 375 M$ par année. Il serait cruci al doéi mpl e
mesure ~ | 6®chelle m®tropolitaine, ou pr s de |
dé®viter un effet n®gatif non souhait® sur | 6at
favorable © | 06®tal ement wurbain.

Comme autre option de financement, il pourrait étre envisagé la captation de la plus-value
fonciere et immobiliere. Celle-ci se définit par le recouvrement des bénéfices économiques

produits par | augmentati on de | a val eur fonc
déinfrastructures de transports collectifs. Dan:
fer générent la majorité de leurs profits grace au développement immobilier adjacent a la gare
pl ut?t quao- travers | a vente de 20)uUné pratigue de t r a
envisageable au Québec. En revanche, une hausse de la valeur fonciére pénaliserait
potentiell ement |l es m®nages d®f avori s®s ~ sO®t a

transports collectifs (APCHQ 2015). Par ailleurs, dansune perspect i ve doé®qui t ®, un
de captation de la plus-value fonciére et immobiliere devrait également étre envisagé pour les
développements a proximité des axes routiers.

Dbautres mesures ®cofiscales peuvenpéagetidae util i
congestion, une réglementation en place dans le centre-ville de Londres, de Stockholm et,
prochainement, de Vancouver (Chan 2020) qui souhaite que 80 % des déplacements se

fassent a pied, en vélo ou en transports en commun d'ici 2030. La hausse des taxes sur

| 6ess,engcuei comprend actuell ement |l a taxe f ®d®r al e
qu®b®coise sur les carburants (19,2 A/L) et la t
autre mesure phare. Alors que les revenus de ces taxes stagnent (Fondation David Suzuki et

Trajectoire Québec 2017),unehausse des frais | or enfaheaionlddsi mmat r i
émissions des véhicules (Equiterre 2020b) pourrait aussi étre envisagée pour accroitre le

financement du transport collectif (TRANSIT 2019). Préalablement acceptée par 81 des 82

municipalités la composant (Prévost 2019), la CMM avait déja suggéré une taxe annuelle de

508 sur | 'immatriculation ~ | dext®ri-daédgéndse | 6Cl e
de c6té (Labbé 2020), creusantd 6 aut ant plus | e mangue ~ gagner €
pour le transport collectif dans la région montréalaise.

Un partage inégal des responsabilités et des colts de transport

Depuis vingt ans, la responsabilité des transports au Québec se divise globalement en deux :

d'"un ¢c!*'t®, | a charge du r®seau routier sup®rieur
et le transport en commun sont a la charge des municipalités. Issues de la réforme Ryan, ces

régles de financement des transports ont des impacts majeurs sur le mode de développement

urbain privilégié par les municipalités québécoises (Vivre en Ville, 2013).
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En effet, l es villes ont |l e choi x entre deux mod

O desser vi par | e r®seau autoroutier, et enti
0 ou articul ® avec | e transport en commun, et d
d®penses doéoexploitation, en plus de contri bue

Il prévaut ainsi, en matiere de financement des transports, un systeme de « deux poids, deux
mesures » qui incite les municipalités a tirer parti du réseau routier supérieur, payé par le
gouvernement, pour poursuivre leur développement résidentiel et commercial, et ce, de

mani re moins efficace quodelles | e ff €esaegles si el |
de financement inéquitables entre le réseau routier supérieur et les transports en

commun stimul ent |l e cercl e vietnuisentxauxdntention® ®t al e m«
expri mRes par ailleurs, de mettre en Tuvre un m

axé sur les transports collectifs.

Le développement du territoire, tel qu'il se pratique dans ces conditions, n'est ni optimal ni
soutenable a long terme. Il est donc urgent de revoir le partage en matiére de financement

des transports afin déinternaliser |l eur s co %t s,
intelligent qui permet | doptimisati onolledtritts i nfr as
viables, au bénéfice de tous. Il importe, pour cela, que la révision des regles de financement

des r®seaux de transport soit | édun des chanti er s

bénéfices du MAMH.

Mettre fin au deux poids deux mesures, cbest aus
a lier leurs décisions en matiére de localisation aux questions de mobilité. Cela peut se faire

par la gouvernance, par la réglementation, par le partage des codts et par la taxation. Faire

en sorte que les municipalités assument, au moins en partie, le colt des infrastructures

de transport rendues n®cessaires par | eurs <choi
indispensablepour que |l es d®cisions | ocales en mati r e
soutiennent les objectifs régionaux et nationaux. Il est temps de faire partager le financement

du réseau supérieur avec les acteurs qui en tirent profit.
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Recommandation 15 :
Partager les colts du réseau routier supérieur avec les municipalités, les promoteurs
et les navetteurs.

Recommandation 16 :

Imposer aux grandes surfaces commerciales situées a proximité une surtaxe a

| 6utilisation du r®seau routier sup®rieur, qui s
transport terrestre.

Recommandation 17 :
Mettre en place des servitudes de non-développement commercial et résidentiel aux
abords du réseau routier supérieur.

Cesser | 6augmentation de | a capac
Au cours des prochaines années, il ne sera pas possible de développer massivement a la fois

|l es r®seaux routiers et | es r®seaux de teranspor
do®nergie politigque, une question doéutilisation

une question de financement disponible.

De nombreux projets, notamment ceux acc®l ®r ®s p
explicitement a accroitre la capacité routiere au sein des régions métropolitaines par le
prolongement ou | 6®I argi ssement doaacenent®nort es de

pas interurbains, mais locaux.

La malédiction de la pépine

Le projet de | oi nA6 6, Loi concernant | 6acc®l ®r a
construction do®coles, de maisons des a n®s et d
l e prolongement et | 6®l ar gi s saearemplé, A-%a Laval,Mbr euses

25 dans Lanaudiére, A-30 et A-35 en Montérégie, A-73 dans Chaudiére-Appalaches).

Cette loi incarne la propension de Québec a gouverner par décret, en contournant les

mécanismes de gouvernance territoriale, de planification loca | e et r®gi onal e et
environnementale pr®vus et n®cessaires. Léapproc
les garde-fous essentiels voués a garantir la cohérence et la transparence de la prise de

d®ci sion en mati rerdoam®Pnegemede @uotection de

Cbesfait!Ancun d®tour possible : accro’ tre | a capac
ur bai n, exacerber |l a d®pendance 7 | 6aut omobil e
durée des déplacements.

Dans toutes |l es collectivit®s dOAmM®rique | atine,
de r®duire | a capacit® routi re, | 6accessibildi
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économique et le bilan carbone se sont améliorés au méme rythme que le recours a
| 6aut o sol o Ea plud idenfaireudéninuer la demande de déplacements, le
retranchement du nombre de voies et la restriction de la circulation comportent donc des
bénéfices sociaux, environnementaux et économiques mesurables et documentés.

Legouvernement sbdbest engag® dans sa PoMkiapartque de

des d®pl acements effectu®s en auto solo © | 6®che
et collectifs. 1 sbest ®dgaléseémssions deegazgpeffe®de ™ r ®d u |
serre du Qu®bec en transport, déici °~ 2030, sous
ses cibles, i devr ai t r®duire | a capacit® rout

sommes épargnées a financer des modes durables pour accélérer cette transition vitale.

Le danger des voies réservées

De mani r e g®n ®r al e, | a conver sion ddéune Voi e
pr ®f ®r able ° | 06® argi ssement (AECOM 2dnhdelx afin
capacit® routi re (Allison 2017). De pl us, l or s
autoroute pour cr®er une voie r®serv®e, il est p
aux autobus. 1 est ®g al e me n toie résewée mataptedd® q u e,
covoiturage ~ | 0ext®rieur des heures de pointe,

véhicules en covoiturage augmente a mesure que la congestion s'accroit (Litman 2016).

Une voie réservée située au centre est plus efficaceetg ® n ®r al ement plus s®cur
voie réservée a droite i soit prés du trottoir sur le réseau artériel et en accotement sur le

réseau autoroutier (Duduta et al. 2012). Dans la mesure du possible, une démarcation visible

devrait étre établie et, dépendant du service offert par le transport en commun, une voie
r®serv=®e devrait °tre en service en tout temps.
de circuler sur les voies réservées aux VE utilisés en solo (et cesser de le permettre sur les

nouvelles voies réservées). En effet, le gouvernement du Québec prévoit que 1,5 million de

VE circuleront sur les routes dbéici 2030, ce qui
en plus de stimuler | 6®tal ement iteapudliéunegriftar ai | |
d'analyse (Trajectoire 2021) afin d'évaluer tous les projets de voies réservées. Cette vision

des voies réservées devrait étre partagée par le Ministére des Transports.
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Avantages et inconvénients des voies réservées selon|l eur s

La voie

Ajoute-t-on une

La voie réservée est-elle
centrale, a sens alterné?

rvé

résel

nouvelle voie

Autorise-t-on le covoiturage sur la voie réservée?

e est-

de circulation ?

elle a
droite

Meilleur acceptabilité de la mesure par
les automobilistes (Alecsandru et
Miranda-Moreno 2016, 13)

Légere réduction de la congestion
routiére a court terme

Evitement du syndrome de la voie vide
(empty lane syndrome) (Litman 2016) :
s’il n’y a pas assez de bus en
circulation, méme s'ils transportent
plus de passager-ére-s que les voitures
dans le trafic, les automobilistes
n'accepteront pas une voie réservée
(Alecsandru et Miranda-Moreno 2016)

Option attrayante pour des voies
ou |'utilisation du transport collectif
est a priori moins forte

En milieu urbain, évitement du
stationnement illégal
(Dadashzadeh et Ergun 2018)

Réduction des contrevenant-e-s
(et de la présence policiére)
(Dadashzadeh et Ergun 2018)

Optimisation des voies existantes
lorsque la voie réservée est en service
aux heures de pointe dans une seule
direction

Mise en ceuvre facile

Augmentation de la capacité routiére
et, par conséquent, augmentation

des émissions de GES (Handy 2015)
La conversion est préférable

a I'élargissement.
Augmentation de la congestion routiére
a moyen et a long terme (en raison de la
demande induite) (Allison 2017)

Réduction potentielle
de la vitesse des autobus

Augmentation du risque de collision

Il est préférable d’
(Duduta et al. 2012) olubigdundid g

pour une voie réservée
uniquement aux bus.
Augmentation de la capacité routiére
(Allison 2017)

Le covoiturage a I'extérieur
des heures de pointe peut
toutefois étre accepté.

Effet négligeable sur la pratique du
covoiturage aux Etats-Unis (Ferguson
1997)

Le nombre minimum

de passager-ére's

des véhicules en covoiturage
devrait augmenter a mesure
que la congestion s'accroit
(ex. I'I-10 a Los Angeles
depuis 2012). (Litman 2016)

Exigence accrue de contrdle policier,
potentiellement contournable

(ex. mettre un mannequin ou une
poupée dans le siege du ou de la
passager-ére) (AECOM 2012)

Pour une voie réservée aux autobus et
au covoiturage a trois (3), faible impact
sur la congestion (AECOM 2012)

Mise en place quotidienne de cénes
(Pont Champlain dans le passé)

Une voie réservée au centre
semble étre I'option la plus
efficace.

Risque de conflit avec les automobilistes
(Harvey, Tomecki et Teh 2012)

Risque de collision forntale grave

(ex. sur Pie-IX, de 1989 a 2002 :
fermeture apreés deux collisions
mortelles en 2001 et 2002)
(Alecsandru et Miranda-Moreno 2016)

Danger pour les cyclistes
et ralentissement pour les autobus
en milieu urbain (Al-Deek et al 2017)
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Meilleur acceptabilité de la mesure par
les automobilistes (Alecsandru et
Miranda-Moreno 2016, 13)

Légere réduction de la congestion
routiére a court terme

Ajoute-t-on une
nouvelle voie
de circulation ?

Evitement du syndrome de la voie vide
(empty lane syndrome) (Litman 2016) :
s’il n’y a pas assez de bus en
circulation, méme s'ils transportent
plus de passager-ére-s que les voitures
dans le trafic, les automobilistes
n'accepteront pas une voie réservée
(Alecsandru et Miranda-Moreno 2016)

Option attrayante pour des voies
ou |'utilisation du transport collectif
est a priori moins forte

Autorise-t-on le covoiturage sur la voie réservée?

En milieu urbain, évitement du
stationnement illégal
(Dadashzadeh et Ergun 2018)

Réduction des contrevenant-e-s
(et de la présence policiére)
(Dadashzadeh et Ergun 2018)

Optimisation des voies existantes
lorsque la voie réservée est en service
aux heures de pointe dans une seule
direction

La voie réservée est-elle
centrale, a sens alterné?

Mise en ceuvre facile

La voie
réservé
e est-
elle a
droite

Recommandation 20 :

Séinspirer des meil
voies r®serv®es en
évitantd baugmenter | a

Le transport actif

Augmentation de la capacité routiére
et, par conséquent, augmentation
des émissions de GES (Handy 2015)

Augmentation de la congestion routiére
a moyen et a long terme (en raison de la

demande induite) (Allison 2017)

Réduction potentielle
de la vitesse des autobus

Augmentation du risque de collision
(Duduta et al. 2012)

Augmentation de la capacité routiére
(Allison 2017)

Effet négligeable sur la pratique du
covoiturage aux Etats-Unis (Ferguson
1997)

Exigence accrue de contréle policier,
potentiellement contournable

(ex. mettre un mannequin ou une
poupée dans le siége du ou de la
passager-ére) (AECOM 2012)

Pour une voie réservée aux autobus et

au covoiturage a trois (3), faible impact

sur la congestion (AECOM 2012)

Mise en place quotidienne de cones
(Pont Champlain dans le passé)

Risque de conflit avec les automobilistes

(Harvey, Tomecki et Teh 2012)

Risque de collision forntale grave

(ex. sur Pie-IX, de 1989 a 2002 :
fermeture aprés deux collisions
mortelles en 2001 et 2002)
(Alecsandru et Miranda-Moreno 2016)

Danger pour les cyclistes
et ralentissement pour les autobus
en milieu urbain (Al-Deek et al 2017)

| eures prat.
fonction des
capacit® rout

ques

La conversion est préférable
a l'élargissement.

Il est préférable d’opter
pour une voie réservée
uniquement aux bus.

Le covoiturage a I'extérieur
des heures de pointe peut
toutefois étre accepté.

Le nombre minimum

de passager-ére's

des véhicules en covoiturage
devrait augmenter a mesure
que la congestion s'accroit
(ex. I'I-10 a Los Angeles
depuis 2012). (Litman 2016)

Une voie réservée au centre
semble étre I'option la plus
efficace.

pour

i re.

assurer
possibilit®s

Le vélo et la marche sont des modes de transport sains, silencieux et non polluants. lls sont
souvent complémentaires a d'autres moyens de transport, comme l'autobus, le métro, le train
de banlieue et le taxi. lls présentent plusieurs avantages aux plans personnel et
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environnemental . Pour |l a sant ®, il's repr®sentent

et de mal adi es. En plus do6é°tre plus ®conomique:
d 6 ® nunsde GES et produisent moins de déchets (la fabrication de vélo exige peu de
ressources ~ |l a production et offre une |l ongue d

formes de déplacement pour nos collectivités !

Si | on souhai tune au@nentdtianbde ke pegt miodale de la marche et du
vélo, il faut éviter que les usager-ére-s des transports actifs se retrouvent
syst®mati quement en situation de vul n®eabi |l it ®

déplacements actifs doivent étre sécuritaires, confortables et la population doit recevoir un
message allant en ce sens.

Tout développement ou transformation du territoire doit donc prendre en compte les
déplacements actifs (marche, vélo, trottinette, planche a roulettes, etc.). Il est inconcevable

gubdben 2021 soient construits des quartiers sans
différents modes de transport actif, que des espaces de stationnement soient aménagés dans

| 6espace public, mais qudaucurmtioedepupporesawémows oi t  pl
de stations destinés au vélo-partage par exemple. Les trottoirs et les bandes ou pistes

cyclables ne devraient plus étre facultatifs et doivent étre prévus en amont de la réfection de

secteurs ou du développement de nouveaux secteurs lorsque celui-ci est inévitable.

Par aill eur s, a wripartraitl de davnobilité aative, lengeuvdrieraent devrait
produire une analyse exhaustive comprenant des
pour les déplacements autres que domicile-t r avai | , | e d®t ai l des modes
multimodaletl es vari ations saisonni res (mode de d®pl a
Il devrait ®gal ement pr®voir | a r®alisation doéun
les progres.

En paralléle, le gouvernement devrait aussi produiredesétudes sur | es effets de
doéoinfrastructures cycl abl es, not amment sur | a

argumentaires adaptés aux réalités locales.
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Financer les infrastructures de cyclisme utilitaire

Petit a petit, le vélo acquiert ses lettres de noblesse en tant que mode de déplacement

utilitaire. 1l est praticable au moinslamoi t i ® de | 6ann®e, peu co%teux e
ville jusqud” une distance de cing kilom tres.
assistance électrique permet de rendre les déplacements moins exigeants physiquement,

prolongeant par le fait méme les distances pouvant étre parcourues.

Un des principaux freins ° | 6augmentation de | ¢
guotidiens est |l e manque dbéinfrastructures <cycl
sécuritaires et efficaces. Alors que | e Qu®bec sbéenorgueillit dou

récréatives les plus renommées au monde avec la Route Verte, en dehors de Montréal, la
plupart des villes québécoises ne considérent pas encore le vélo comme un mode de

déplacement utilitaire au quotidi e n . L6E£tat qu®b®cois a un rtle de
cette reconnai ssance et il est de sa responsabil
|l a pratique du v®l o utilitaire. Pour | eur pern

efficace et sécuritaire, le gouvernement du Québec devrait contribuer a la hauteur de 50 % de
ces investissements.

La mise en place de systémes de vélos en libre-service, ou vélo-partage, est un signe fort en
faveur du développement des modes de déplacement viables. Ils ont un réle complémentaire

par rapportauxsyst mes de transport en commun, puisquodi.l
heures creuses ou couvrant des trajets mal desservis. En rapprochant les colts de mise en
place et dbéexploitation de | 6ensemble des- avant a
service présenteraient un bilan globalement équilibré, leur colt étant compensé par des
avantages doébun niveau sensi bl ement ®quivalent. F
vélos en libre-service au Québec et notamment dans les petites collectivités, nous proposons
au gouvernement de soutenir financi rement | a r®

| 6exploitation des r ®seaux.
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Ameénagement, milieux naturels et
agriculture

£Equiterre est doéavis qubune vVvi sdssaire a dafpmtecsionmb | e d ¢
et elle doit étre vue comme une ressource stratégique pour le Québec. Puisque le territoire

agricole est une ressource vitale, rare (2 % du territoire québécois) et non renouvelable

(puisque sa régénération aprés artificialisation prend plusieurs siécles), il devrait étre

considéré comme un patrimoine collectif ; une véritable ressource stratégique. La
protection de <ce territoire &est vitale puisqubd
g®n®r ations futur es.maRge prevignt de | tocawtr i edaétruite md@re n !
territoire agricole, cbOest mettre en p®ril notre

Léoagriculture const i tactit®ltormmiqup lelle®ccupe uhafonetions i mp | e
nourriciére, mais également sociale, patrimoniale et environnementale déterminantes pour les

territoires. Elle fagonnel es mi |l i eux de vie et |l es paysages,
sécurit® @limentaire de la population et nous aider, en tant que sociét® W faire face aux défis

posés par les changements climatiques. Or, le modéle agricole bas®sur la productivit® gui a

domin®au cours des dernieres décennies a atteint ses limites et on ne peut plus penser que

l'agriculture génére automatiquement l'occupation dynamique et durable des territoires.

Pour £quiterre, |l es ® ®ments de base qui guident
0 laprotection du territoire agricole et sa valorisation pour favoriser l'implantation de
la reléve agricole par des mesures adaptées (ex. fiducies fonciéres agricoles) ;

0 lasanté des sols pour garantir une agriculture résiliente. Un sol en santé a la capacité
de stocker du car bone-etlésrededus des iermesr-aldrseje r ®c o | t
ceux-ci sont menacés par les bouleversements climatiques ;

0 lavitalité économique et régionale ;

O une saine autonomie alimentaire (Equiterre 2020c) qui consiste a la capacité de
subvenir aux besoins alimentaires dbéune popu
des cultures et de permettre un accésaiséeauxpr odui ts pour tous. Il ci,

un co(t abordable a des aliments nutritifs.

Recommandation 27 :
Traiter le territoire agricole québécois comme un patrimoine collectif ; une véritable
ressource stratégique. Pour ce faire, le gouvernement devra notamment :

0 enchasser la protection des territoires agricoles et naturels dans la Stratégie;

0 déclarer publiquement, par le premier ministre du Québec, la primauté du
territoire agricole;

0 respecter les décisions de la Commission de protection du territoire agricole du

Qu@bec (CPTAQ).
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L6i mportance des sols en sant®

Les sols abritent plus doébun quart de |l a biodiver
ecosystemes les plus complexes de la nature. Les terres disponibles, mais également leur

gualité doit étre protégée. La santé des sols détermine en grande partie la production agricole,

la durabilité des systémes agricoles et la qualité environnementale. La santé des sols signifie

également de meilleures santés végétale, animale et humaine.

Les pratiques de | dagriculture té @g®adsponader i ce (1
nombreux co-bénéfices, en plus de réduire les émissions de GES. Non seulement elles

ameliorent la fertilité du sol et donc le rendement, elles augmentent aussi la qualité
nutritionnelle des aliments, attiaoncaggac| D@awdbdahbsao
biodiversité. Enfin, les fermes qui mettent en place ces pratiques augmentent
considérablement leur résilience aux impacts des changements climatiques, ce qui a un effet
positif sur | 6ensemble des agrosyst mes.

L 6 aut o dimemaire dudQuébec

Une saine autonomie alimentaire consiste en la capacité de subvenir aux besoins alimentaires

débune population | ocale, de maintenir | a diver si
produits pour tous. oltabdrdabld ad@esalimenss nutritiig Evidemment un ¢

un pr ®requis prioritaire “ | dautonomie alimentai
et travailleurlkLeusels pour qudils et elles puiss

Pour Equiterre, une autonomie alimentaire perdure dans le temps. Pour ce faire, il faut ajouter
la notion de résilience, soit la capacité de nos systemes a résister aux chocs, comme la
pandémie ou encore les bouleversements climatiqgues. Un systeme alimentaire résilient
impligue donc des mode s de production durables et des ch
r®silientes, qui minimisent | es impacts sur | 0en

La moitié des aliments que nous consommons sont cultivés ou transformés au Québec. Les
produits transformés ici désignent des aliments produits au Québec a partir d'ingrédients qui
peuvent étre cultivés ailleurs. Mais seulement 33 % de ce que nous mangeons est cultivé
au Québec.

Faire le choix de manger des produits locaux permet de réduire les émissions de carbone
lites aut ransport, particuli rement |l orsqgudon ach t
possible. On découvrira aussi la diversité des aliments qui poussent ici.

Pour stimuler notre autonomie alimentaire, nous pourrions encourager les producteurs par

exemple en augmentant notre consommation locale de céréales, de légumineuses et de petits
fruits. Par aill eur s, des initiatives comme | a
dans les institutions publiqgues du ministére de I'Agriculture, des Pécheries et de I'Alimentation

du Québec (MAPAQ)-0 % | 6 on v i s%des établissemgente puldics se soient donné

une cible dbéachat doéali mefot dégu@mE@OAEssehd@i did axyld 2
guébécoise et doivent étre multipliées. Il faut mobiliser et soutenir les institutions publiques a

rn
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accro’ tre | a pr ®sence déal i ment s sains, | ocaux
alimentaires en am®Iliorant l a cha " ne dbéapprovis
cCibles dbéapprovi si poorrcedleneint ambi ti euses

Consi d®r er |l 6agriculture comme une vVv®ritable re
protection du territoire agricole. C6 e st ®gal ement comprendr e gue
poussent pas dans | es ®piceri es eotlectif qud mous f aut c

nourrit trois fois par jour. Il faut revoir notre rapport al 6 a g r i wvalbtiser etrrégénérer
nos terres, diversifier notre agriculture ainsi que les travailleur-euse-s de cette industrie.

Assurerlareleveagr i col e et | 6occupation dynanmn

Evidemment, pour atteindre ces objectifs, encore faudrait-il avoir encore des
agriculteur-trice:s. Or, il est malheureusement trés difficile actuellement pour la releve de
sb6installer en agriculture, | 6acc santtredaadu.t err e ¢
Parmi les causes de cette problématique figure le prix croissant des terres agricoles, leur

valeur moyenne connaissant une forte progression depuis 1986 au Québec. La problématique

de la reléve agricole est donc étroitement liée a la question du territoire agricole.

Léensemble des terres du territoire qu®b®coi s a
seul ement pour | 6ann®e derni re (FAQa 2021). Cet
guden 2019 alors que |les dert6 e %BO®EAI 2AR0OappDdHE@
hausse moyenne du prix des terres de 32 %, le Saguenayi Lac-Saint-Jean, avec une hausse

de 20 %, et le Bas-Saint-Laurenti Gaspésie, avec une augmentation de 18 %, remportaient la

palme des croissances les plus fulgurant es du pri x des terres au QUuR
dans la province avait méme atteint un niveau inédit en dépassant la moyenne canadienne.

La Financiére agricole du Québec (FAQb 2021) indiquait qu'en moyenne la valeur des terres
en culture transigées avait augmenté de 6,8 % alors que celle des terres agricoles avait
augmenté de 6,1 % en 2019. La valeur unitaire moyenne des terres en culture transigées était
alors passée de 22 694 $/ha en 2018 a 24 237 $/ha en 2019. De méme, les terres agricoles
ont été transigées en moyenne a 17 707 $/ha en 2019, soit en hausse de 1 022 $/ha par
rapport a 2018.

Equiterre croit par ailleurs que des mesures doivent étre prises afin de faciliter de nouvelles

implantations agricoles et diversifier la production sur tout le territoire, principalement en

r ®gi on. Nos fermes familiales assurent | e d®velc
au Québec.

En zone rurale, des assouplissements doivent étre apportés pour faciliter de nouvelles
implantations agricoles et de transformation alimentaire sur de plus petites superficies et pour
diversifier la production. Cette recommandation va dans le sens de la recommandation 43 du
rapport Pronovost, laquelle propose que lesréglesd 6 app !l i cati on dmiviskes CPTAQ
af i n ©bdb, dang laone agricole permanente, des activités de production agricole et de
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transformation qui utilisent de petites superficies de terre. Ces petits lots doivent nécessiter

des installations de plus faible taille, combiner des activités agricoles et des activités
complémentaires ou dont les promoteurs ne souhaitent ou ne peuvent pas se consacrer ”

tempsplein™ | 6agricul tur e, et °siiro¥%cesthejets sont @ableseBesir e bi e
terres pourraient étre louées * de jeunes entrepreneurs (I'Etat pourrait réserver des terres

haut potentiel, les acheter et les louer * des entrepreneurs de la rel ve ou donner des incitatifs

" des propriétairest erri ens pour ce faire, | 6option de me
envisager) avec option d 6 aords g t 0@Rdémontrées la viabilit®dk leur entreprise, suite

“ quoi son morcellement serait permis. Il serait toutefois incontournable de mettre en place un

mécanisme afin que ces terres morcel®es restent dRdi®s ~ des projets agricoles advenant

que le projet échoue. Le cas des fiducies fonci res agricoles m®& i tétre esdplor®

Pour £quiterre, il est souhaitabledé o f f ri r une plus grande soupl esse

petites entreprises en zone agricole afin de favoriserladiversit®d e | dagr i cul ture et
dynami que du territoire, t 0 u tRger elen territoae agticelen a n t | €
JURbRaois.

Cultiver | a ft deesffirs ageidolesldémetre uné dee meilleures fa-ons de la

prot®ger, chose impossible sans rel ve, pour qui les obstacles * | ®ablissement sont majeurs
actuellement :
0 difficult®de morceler les terres (facteur faisant probl me pour la rel ve ®ant donn®le
Cc0% ®lev®des terres d¥%" leur grosseur);
0 raret®de petites et moyennes terres © prix accessibles - surtout autour des grands
centres urbains;
0 spGeulation, accaparement par des non-agriculteurs, ou pour des cultures
commerciales, etc.
Il faut donc travailler * lever ces obstacles et mettre en place des mesures pour favoriser

| 6i mpl ant atvieomgde clod er elt | 6ocaritopeat i on dynami que
SelonfEqui terre, | 6application de | a LoiiRsagrisolesl|l a pro

(LPTAA) devrait°tre modul®e en f oncti on d &alénmentpbae.€£di0omspaur dle
la recommandation 42 du rapport Pronovost, le territoire agricole qu®®cois doit °tre trait®
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comme un patrimoine collectifet°tre protRg®a f i n d 6 a @ennit®des activit®s agricoles
et notre capacitd 6 appr ovi si onne indongtternel Ainsiela pratéctiom du
territoire agr i c ol €tresrenfort@®ien zomwe®® i ur b ai nReiterdd diRmonaded
p o u Rtablissement r@sidentiel ou commercial, ces terres ®ant souvent les plus riches,
et ces zones doivent °tre destin®es prioritairement " | 6 ap pr o v i slimentaineedunable t
des villes. Cela pourrait passer par la cr@ation de ceintures vertes autour des centres urbains
du Qu®bec, comme ~ Toronto, et par la cr@ation de march®s de proximit®autour des centres
urbains.

Les ceintures vertes : unoutilp o u r | Gtalamenteurbainl 6

La ceinture verte (CV) est un concept qui a &® cr®& pour contr! ler la croissance des villes :

elle vise ” entourer une agglom® at i on doOoun@eoxbaer hbami dati on

sera

afin de conserver un espace privileRgi®pourle d®&v el oppement de | &@mgtri cul t

des | oisirs de plein air. Le principal*°chent

| ®alement urbain.

En plus, créer des ceintures ou des trames vertes protége la biodiversité, améliore la qualité
de | 6air et |l dacc s “ | a nature et r®duit
assurant la mise en réseau et la connectivité des écosystémes et des paysages a protéger.

En 2005, Toronto a cr® une CV de plus de 728 000 hectares, soit une zone de taille
d@ as s ant @au-Priece-fideuald.da protection des riches terres agricoles entourant
la ville de Toronto comptait parmi les principales motivations derri re la cr®ation de cette CV,
plus de la moiti® des terres comprises au sein de celle-ci ®ant agricoles. La grande r®gion
m@&tropolitaine de Montr®al posséde un territoire o%zla qualit® des terres et du climat est

doéun

| a vu

exceptionnelle pour l'agriculture et 0%i | serait i rinetesdp@avisionredemts ¢ r o

en produits agricoles " partir de | a CV par | 6entremi sRe

Dans ces zones, ®ablissemend de laf ralcvé fout ere@vitant @ p®il du
morcellement ouvrant la porte au d®@onage, des solutions doivent °tre imagin®es et le fonds
doi nvesti ss e nveagticolppourait®°treanisi eohtribution. Par exemple, appuyer
la cr@ation de fiducies coop@ratives fonci res qui louent des terres ~ la rel ve et permettent
de conserver la vocation agricole de ces terres © perp@uit® 1 pourrait

de ci

aussi

I

subventions " | 6achat de terres (gr and®dsssans st@hsoudeor cel | e

CO-propri®®s gouvernement-promoteur en & hange de | Gadeanre poertlaiparte
non cultiv® . @tdbléssement de productions mara’ch res, nourrici res des populations

environnantes, qui nébont pas besoin de grandes

de fermes bien viables cultivant de 2 * 10 acres en mara’chage biologique au Qu&bec) doit
°tre favoris®et facilit®
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Mettre fin au dézonage au Québec

Le territoire québécois est soumis a la Loi sur la protection du territoire et des activités
agricoles. Ainsi, le dézonage doit étre autorisé par la CPTAQ ou accordé par décret du
gouvernement du Québec.

Or, les terres cultivées continuent de disparaitre, année apres année, en raison

notamment de I'étalement urbain et de I'activité de spéculateurs financiers. Des projets sont
parfois mis de | davant mal gr ® | O0xpertsdespliripadura CPTAQ
ministéres concernés les jugent inacceptables. La demande est forte et provient de divers

milieux: projets domiciliaires, augmentation des revenus de taxe fonciére des municipalités,

projets économiques divers, occupation du territoire par des non-agriculteurs, etc. La rareté

des terres cultivables fait également grimper les prix, ce qui entraine davantage de spéculation

et nuit & leur accessibilité pour les producteurs agricoles.

Méme les gouvernements du Canada et du Québec ont la facheuse tendance a localiser leurs

®qui pements collectifs en zone agricole, hors de
centralit®s (exemples: | 6a®r opor t-Sallangdd)illsenbel , | 0
le méme réflexe délétére quand ils soutiennent de grands projets privés (par exemple,

| 6i mpl antation de Google © Beauharnoi-tesdul | est
Saint-Laur ent sont par mi nos meill eures et pl us r a
assurerlapr otection et | a culture est un enjeu de s®
Québec.

Un flagrant manque de cohérence

é | 6automne 2019, mal gr ® | 6avis d®favorable de n
conforme | e projet mentesde i@aopperdedtdSAR)Nrévigéede la

municipalité régionale de comté (MRC) de Montcalm, dans Lanaudiere. Jugé non conforme

aux orientations gouvernementales méme par la direction régionale du ministére des Affaires

muni ci pal es et pdoetdt DAH prévoyaitdetratraitde 158 hectares de terrains

de la zone agricole per manente sans | 6accompadg
| 6ur bani sation des milieux naturels. En vertu de
maisons unifamiliales détachées sur de grands terrains. Cet étalement multiplie de facon

colteuse les infrastructures et les équipements publics de transport, de traitement et de

di stribution des eaux, dé®ducati on et de sant ®.
dynamique ° l 6T uvre et un au tunes demros wadlleuree teree qu el o©
agricoles.

En 2017, la CPTAQ avait autorisé les trois quarts des demandes qui lui avaient été faites.
Ainsi, prés de 2 000 hectares de terres agricoles ont disparu en un an, et ce sont 35 000
hectares qui ont été perdus en 20 ans.

Ces demandes proviennent essentiellement du gouvernement, de municipalités ou de
promoteurs immobiliers, et ce, partout au Québec mais plus particulierement autour de
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| 6aggl om®r ati on dgeelqueko exémpl@sa récents \d@ madification ou de
tentatives de modification de la zone agricole:

0 dans la MRC de Montcalm (160 ha);
0 a Beauharnois (94 ha);

0 a Ste-Marie (84 ha);

0 a Vaudreuil-Soulanges (24 ha);

0 a Saint-Jean-sur-Richelieu (187 ha);
0 a Québec (200 ha);

0 a Boisbriand (137 ha);

0 a Saint-Constant (8,5 ha);

0 a Granby (23 ha);

0 ou encore a Saint-Hyacinthe (14 ha).
Bref, les exemples sont nombreux!

La CPTAQ

Le principe de la Loi sur la protection du territoire agricole de 1978 est d'interdire I'utilisation
du sol a d'autres fins que I'agriculture. Cette Loi a aussi créé la Commission de protection du
territoire agricole du Québec (CPTAQ).

La mission de la CPTAQ est de garantir aux générations futures un territoire propice a

| 6exercice et au d®vel oppement des activit®s ac
décisionneld 6aut ori sation déinclusion ou dodéexclusion
juge « Que le territoire agricole du Québec soit traité comme un patrimoine collectif faisant

I'objet de mesures exceptionnelles de protection afin d'assurer la pérennité des activités

agricoles exercées dans une optique de développement durable. » La CPTAQ a donc un rble

majeur dans la protection du territoire agricole au Québec. Elle a refusé le dézonage de pres

de 80 000 hectares (ha) depuis le début des années 1990.

Le gouvernement peut toutefois contourner la CPTAQ en adoptant des décrets ou des lois
spéciales.

Or, il est pourtant bien connu que les basses-terres du Saint-Laurent sont parmi nos
meill eures et plus rares terr es prtectionétlaeuttureet cul t
est un enjeu de s®curit® et dbébautonomie ali ment a

La gestion du territoire agricole doit se faire
ou en zone blanche devraitpermettred 8accuei | I ir toute |l a croissanc
dans la majorité des municipalités québécoises. La densification et la décontamination des

sols devraient étre priorisées. De maniere générale, il faut cesser de voir les territoires

agricoles, exploités ou non, comme des zones en attente d'urbanisation.

Afin de mobiliser les citoyen-ne-s et de mettre de la pression sur le gouvernement, Equiterre

a donc lancé une pétition réclamant au gouvernement du Québec un véritable moratoire sur

le dézonage agricole d & i c i la fin de cette conveQesati on na
donc 13 531 personnes qui appuient directement la recommandation suivante. Les

résultats complets seront transmis prochainement au MAMH.
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https://www.beaucemedia.ca/2020/01/23/dezonage-sainte-marie-aura-perdu-un-temps-precieux/

Recommandation 34 :
Déclarer un véritablemor at oi re sur | e d®zonage agricole doi
conversation nationale sur | 6am®nagement

Nous sommes dobéavis que ce moratoire devrait perd
interdiction de dézonage agricole sur le territoire québécois pour la construction résidentielle,

commerciale ou industrielle. Il devrait également y avoir une révision des différents schémas
d'"am®nagement afin de rezoner des terres agrico
mi n®r al i s®es. € teires deeLévid Gueé avaemtpeié dézonde® mour le projet

Rabaska devraient étre protégées.

Recommandation 35 :
Interdire tout dézonage agricole sur le territoire québécois.

Recommandation 36 :
Développer un plan de rezonage des terres non-minéralisées.

Les programmes de compensation et révision de la fiscalité municipale

L6i mptt foncier est au centre du d®bat sur | e f
principale source de revenus pour les villes et MRC du Québec - a hauteur de 56 % si on

inclut tous les revenus tels que les transferts. Afin de résister a la pression constante pour le
d®zonage qui sbéav re donc bien souvent de nature
plusieurs exemples de revalorisation ou de protection du territoire agricole. En voici quelques-

uns: le programme de compensation aux municipalités rurales pour la protection du territoire

agricole de la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM 2019), les Plans de
développement de la zone agricole (PDZA), les ceintures vertes, les stratégies de
remembrement des terres agricoles, la gestion régénératrice des sols (Equiterre 2021b), les

fiducies fonciéres et les servitudes, etc.

Compenser les bons joueurs

L 6 ob | e PBrbgrammedda compensation aux municipalités rurales pour la protection du

territoire agricole de la CMM consiste a appuyer financierement les municipalités rurales dont

la superficie agricole représente au moins 80 % de leur superficie terrestre totale. A titre de

gardiennes du territoire agricole de la Communauté, ces municipalités obtiendront une
compensation financiere annuelle égalant les revenus nets de dix ans de développement

r®si denti el . Cette compensation financi re perm
di sponi ble nbéest pl us suffisant pour uaesdeur er | e
projets structurants.
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https://cmm.qc.ca/programmes/programme-de-compensation-aux-municipalites-rurales-pour-la-protection-du-territoire-agricole/
https://cmm.qc.ca/programmes/programme-de-compensation-aux-municipalites-rurales-pour-la-protection-du-territoire-agricole/
https://cmm.qc.ca/programmes/programme-de-compensation-aux-municipalites-rurales-pour-la-protection-du-territoire-agricole/
https://www.quebec.ca/agriculture-environnement-et-ressources-naturelles/agriculture/industrie-agricole-au-quebec/protection-mise-en-valeur-territoire-agricole/#c41308
https://www.quebec.ca/agriculture-environnement-et-ressources-naturelles/agriculture/industrie-agricole-au-quebec/protection-mise-en-valeur-territoire-agricole/#c41308
https://www.equiterre.org/projet/agriculture-climatique
https://fermecadetroussel.org/fiducie/fiducie.php
https://fermecadetroussel.org/fiducie/fiducie.php

Recommandation 37 :
D®vel opper un cocktail de mesures compensatoires
protection des territoires agricoles et naturels.

Protéger les milieux naturels

A la fin des années 1970, le gouvernementaeu | a Vvi sion et | 6audace ¢
déam®nagement et de prot®ger |l es terres agricol e
faire preuve du m°me niveau de courage et dbéamb
soient pr ot ®g ® envepgare similaire et lcomdidéréd @omme un ensemble

permanent.

Enchéasser dans la Stratégie un Plan de protection et de renaturalisation des milieux naturels

et espaces verts permettrait doé®tablir une tr ame
m |l ieux naturels sur tout |l e territoire national
permanente. La zone naturelle permanente devrait étre instaurée en complémentarité - et non

pas en opposition - & la zone agricole permanente déja existante et prendre compte des biens

et services environnementaux rendus par les territoires.

Recommandation 38 :
Adopter un Plan sur la protection et la renaturalisation des milieux naturels qui
institue une zone naturelle permanente couvrant le territoire non urbanisé.

Depui s |l es ann®es 1980, partout au Qu®bec, | 6 e
pratigues agricoles et | 6acc®l ® ation de | 6®t al ¢
de trés nombreux habitats écologiques et milieux humides et riverains (par exemple, marais,

marécages, étangs, tourbieres).

Ce saccage de milliers ' "l i eux
naturels est avalisé avec une constance désolante
par les divers ministéres responsables de la
protection de |l 6envirol
pertes en services écologiques rendus par ces
écosystemes dont la valeur est estimée a 235
millions de dollars par année. Rien que ca!

Ce remblai des milieux humides et riverains
acc®l re la disparitior
entrave la circulation de la faune par le
morcellement de son habitat naturel. Il accroit
aussi | a vuln®rabilit®
aléas météorologiques liés a la crise climatique.

'e s et

e nous

. , NATURE 4 % T
Protéger et renforcer & la fois la santé et la  ouen &N Sy des milieux

biodiversité des écosystémes naturels et humains ~ ESPECES? @@s = naturels
exige de freiner | 6®parplitllement des activit®s
mitage du territoire rural. Pour ce faire, | 6 ®t ¢

Y

assorti de mesures écofiscales et réglementaires vouées a dissuader ou a pénaliser
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| 6ur bani s &éinue ebétre motégégar nne instance indépendante du politique, faisant
de la Commission de protection du territoire agricole du Québec (CPTAQ) la Commission de
protection du territoire agricole et naturel du Québec (CPTANQ).

Adaptation et résilience

Hi storiquement i mplant® doeau

pour des raisons pratiques, les collectivités [ASERIE NOIRE DE l’AMENAﬁEMENT DU TERRITOIRE
guébécoises ont tardé a reconnaitre leur
vulnérabilité face aux risques naturels T au
premier chef, les inondations. Un faux sentiment
de sécurité, conforté par des programmes
déassurance cl ®ments et
dans les ouvrages de protection, a créé une vraie
s®gquence de film dbého
malheureusement prévisible. Inondations,
indemnisations, reconstructions, expositions,

nouvelles inondations... ( SA [A’TE”VILLE
\‘_ ,Q
Récemment, le gouvernement a eu la clairvoyance _50 ”S"[E"lA 0

de rompre avec cette mauvaise habitude qui -~
plombait les finances publigues pour cesser LARCONSTRUGTION ENJZONE
INONDABLE ‘ ?

durabl ement doexacer ber
collectivités face a une météo plus imprévisible
que jamais. Au-d el © du n®cessaire moratoire sur | a reco
une meill eure prise en compte des risques qui d
futur.

essive

ence

des

A cet effet, le gouvernement devrait définir un plan qui exclurait toute artificialisation nette des

sols, un principe déja proposé par la Commission européenne en 2011 avec pour horizon

2050. LO6i mperm®abilisation des sols est | e recou
de son sol par un matériau artificiel imperméable telqueléasphal te ou | e b®ton.
des services écosystémigues essentiels (notamment la capacité du sol a produire des

al i ment s, ) absorber | 6eau, " la filtrer et
biologique. Cela a également des impacts surl es il tts de <chaleur, Il a (q
gualité de vie, particulierement dans les milieux urbains.
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Les stationnements, une artificialisation de

notre territoire LA SERIE NOIRE D L’Ammﬁmmr 1]l TERRITﬂlRE

POSSEDES

La dépendance automobile des collectivités
gu®b®coi ses s 0 awritablenquliee gun
stationnement. Son omniprésence, sa gratuité et

sa facil fatéutnnomentet endout lieu
sont a la fois dogme et droit inaliénable. AR

On ne compte plus les villes québécoises qui font
face a de la résistance au changement quand elles
tentent de transformer la vocation de terrains de
stationnement ou de cases sur rue. Que ce soit
pour aménager des pistes cyclables, des voies
réservées au transport collectif ou pour verdir et
élargir les trottoirs, on leur réserve la méme
réaction épidermique. Rappelons que les espaces - »

de stationnement sont des espaces publics que = LE CULTE DU STATIONNEME%

nous avons historiquement choisi de dédier a — .«

| 6entreposage automobil e. 1 néest cependant pa
n®cessaire quobi l en soit de m° me.

En effet, tout cet espace perdu tue les collectivités. Ces surfaces asphaltées sont des ilots de
chaleur qui rendent les milieux environnants suffocants, des surfaces imperméables qui
accroissent le ruissellement des eaux, des catalyseurs de dépendance automobile qui
exacerbent les inégalités en matiére de mobilité et méme des fardeaux financiers pour les
promoteurs immobiliers qui pl ombent | 6abordabil:i

Ce plan devrait inclure également des objectifs de déminéralisation des sols qui seraient

imposés aux municipalités québécoises afin dbéaugmenter | eur canop®:
sur l eurs territoires. Cette d®mi n®r alisation d
reconnus comme importants flots de chaleur ou ayant des problématiques de perméabilisation

des sols.

Recommandation 40 :
Se doter dodéun plan qui exclurait toute artifici a
des objectifs de déminéralisation.

Parall |l ement ~° |1 6interdiction de toute artifici
en compte la valeur des services écosystémiques rendus par les infrastructures naturelles en
matiére de régulation ( ex. lutte aux 1lots de chaleur, gestion durable des eaux de pluie),
débapprovisionnement (ex. nourriture, mat ®r i au
socioculturel (ex. récréation, santé physique et mentale, inspiration, beauté, recueillement) et

2 https://cremtl.org/publication/editoriaux/2021/stationnement-rue-mettre-fin-dumping
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de soutien (ex. pollinisation, formati on
carbone).

Le gouvernement du Québec pourra s'inspirer de l'initiative Municipal Natural Assets Initiative
pr®sentement en cours de mise en Tuvre en
financier aux collectivités pour les aider a quantifier et présenter dans leur planification

des S

Ontar.

financi re |l a valeur de ces services =~ titre dbo
| 6®chell e nationale des mesures r®glementaires e

ces services ou, a tout le moins, a assurer sa prise en compte dans le colt des projets qui
compromettent ces services rendus (ex. taxe de lotissement, bonus-malus compensatoire
pour | a conservation des milieux humides et
sol en fonction du seuil de densité minimal prescrit par les documents de planification).

Les milieux de vie les plus résilients et les mieux protégés des aléas de la crise climatique
sont systématiquement ceux ou les arbres matures et la végétation sont les plus abondants.
Dans la majorité des collectivités, toutefois, ces milieux sont généralement ceux ou le niveau
socioéconomique est le plus élevé, tandis que les quartiers défavorisés et les centres-villes

hydr

sont fortement min®rali s®s, d®pourvus dbdéarbres e

Un vaste programme national de plantaton ddéar bres et de v®g®t aux

gue tous les milieux de vie atteignent a court terme un minimum de 45 % de canopée, pour

doi

rafra chir, humi di fier et purifier | 6air, att ®nu
pl us doé®ftireeueb@nour | 6ensemble de |l a population e

r®pondre © une iniquit® qui sbest d®vel opp®e

aménagements.
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Conclusion

Dans |l e contexte 0% |l a crise climatique sbaggr a\
grug®s par un d®vel oppement sans coh®rence et s
modifier nos facons de faire en aménagementdesterritoi res et doéur bani sme.

La Strat®gie doit °tre construite sur |l a base ¢
politiques. La Stratégie doit assurer que ses principes et ses objectifs soient repris dans les

outils de planification des collectivittsetpar | 6ensembl e de | dappareil g
Pour reprendre |l a vision du premier ministre dan
débune ¢ vall ®e propre €€ mise sur |l a ¢ consolida

vision nationale, un plan qui exclurait toute artificialisation nette des sols, en misant plutét sur
| 6assaini ssement des terrains contamin®s pour a

ur bai n, permettrait do®viter | a apemturelsi Btaditon de
®gal ement corriger | es erreurs du pass® et envi ¢
des changements climatiques en ayant des approches novatrices et audacieuses comme la

d®mi n®r alisati on, | e r e tutomabites adl bénéfige alesdranspdrts st i n ®s
collectifs et actifs, par exemple. Combinée a une approche de consolidation urbaine, cette
strat®gie favorisera | 6adaptation des milieux de
Pl usieurs experts| daddbngt id®&) "etaflfd rm®se en Tuvr
national e ddéur bani s me et déam®nagement des t
engagements fondamentaux du gouvernement en matiére environnementale. Reste

mai ntenant ° saisir | 6o c ctangupoununaménggementdimnalde, | e vi r

cohérent et juste du territoire. |l est temps de prendre le droit chemin.
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