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e concept de la ville des 15 minutes place 'étre humain au cceur du développement urbain en permettant

a la population d’avoir accés aux services de base en moins d’'un quart d’heure de marche ou de vélo. Une

telle accessibilité favorise les modes de vie actifs et durables tout en réduisant la dépendance a lautomobile.

Ce concept, notamment popularisé et mis de l'avant par le regroupement des villes C40 et la mairie de Paris,

reprend des éléments de courants urbanistiques précédents tels que, par exemple, les milieux de vie complets,
les principes de centralité et les aménagements axés sur le transport en commun. Il permet de guider le développement
de visions et de stratégies d'aménagement urbain afin de répondre aux enjeux contemporains de lutte aux changements
climatiques, de vitalité économique, d’équité et de qualité de vie (C40 Knowledge, 2021; Vivre en ville, 2021). La proximité
des services permet a la fois de réduire les distances a parcourir, tous modes confondus, tout en favorisant les modes
actifs a faible empreinte carbone, réduisant ainsi les besoins en énergie et les émissions du secteur des transports.
A U'échelle mondiale, de nombreuses villes de taille moyenne et grande ont incorporé des aspects du concept dans leur
planification urbaine (Teixeira et al., 2024). Les recherches sur l'évaluation des mesures de performance des villes par
rapport aux objectifs de la ville des 15 minutes ou encore de 'évaluation et de ses effets ont aussi principalement été
réalisées dans le contexte de grandes villes (Carvalho et al., 2025). Par exemple, dans une quantification de l'accessi-
bilité de plus de 10 000 villes sur la planéte par rapport a l'idéal de la ville des 15 minutes, rares sont les villes de
moins de 100 000 habitants et habitantes et seules 4 villes québécoises sont présentes : Montréal, Québec, Sherbrooke
et Trois-Riviéres (Bruno et al., 2024).
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Pourtant, au Québec comme ailleurs, une part importante
de la population réside dans des municipalités de banlieue
et dans de petites et moyennes municipalités régionales.
Est-il réaliste pour ces municipalités d'intégrer des
objectifs d'aménagement urbain basés sur l'accessibilité
aux services essentiels et autres destinations en moins
de 15 ou 30 minutes en mode actif?

Au-dela de la quantification de l'accessibilité dans les
petites municipalités (p. ex., proportion de la population
vivant dans une zone 15 minutes), notre objectif de
recherche est de savoir si une telle accessibilité a des
effets sur les comportements de mobilité des personnes
résidant dans ces milieux. A des fins de concision pour le
présent article, nous limitons les analyses a l'accessibilité
a pied en 15 minutes. Pour étudier la question, une
enquéte a été réalisée auprés de personnes résidant
dans cing municipalités de Lanaudiére.

Le concept de la ville des
15 minutes peut-il sappliquer
aux petiltes municipalités ?

e concept repose sur trois dimensions bien
connues de la planification urbaine durable :
proximité, densité et diversité (ou mixité
d’'usage) (Carvalho et al., 2025). Tout d"abord,
la proximité, soit l'acces aux services de
base en un temps raisonnable, est le principe central
du concept. Les temps seuils choisis (p. ex., 15, 20,

30 minutes), les modes considérés (marche, vélo et
transport collectif] et les services et équipements
considérés peuvent-ils étre les mémes dans les péri-
phéries urbaines et dans les petites villes que dans

les grands centres urbains?

Ensuite, lopérationnalisation du principe de proximité
nécessite une densité minimale de population pour
soutenir une diversité suffisante de commerces et de
services locaux (Omwamba et al., 2025). Finalement,

il faut des quartiers mixtes dans lesquels les usages
résidentiels, récréatifs, institutionnels et commerciaux
sont autorisés et bien répartis sur le territoire. Ce type
de quartier est rarement présent dans les villes de
banlieues nord-américaines qui se sont développées
pour l'automobile avec des regles de zonage mono-
fonctionnel, comme c’est le cas pour Repentigny, dans
notre étude. Cette mixité d'usage peut cependant exister
dans les vieux cceurs urbains régionaux, comme c’est
le cas a Joliette.

Méthodologie

LA COLLECTE ET LENRICHISSEMENT
DES DONNEES

Pour étudier Ueffet d’habiter dans une zone 15 minutes
sur les comportements de mobilité, nous utilisons une
enquéte menée dans le cadre d’un partenariat entre

le Conseil régional de U'environnement de Lanaudiere
(CRE Lanaudiére] et des chercheurs et chercheuses de
UUniversité McGill et de Polytechnique Montréal. Les
personnes répondantes ont été recrutées principalement
grace a la distribution postale de 10 000 invitations, en
mai 2025, dans des secteurs centraux de 5 municipalités
de Lanaudiére : Crabtree (pop. 4 200), Joliette (pop. 22 300),
Lavaltrie (pop. 15 900), Repentigny (pop. 89 900) et Saint-
Roch-de-UAchigan (pop. 5 800) (1SQ, 2024). En paralléle,
nous avons aussi utilisé une stratégie de recrutement sur
les médias sociaux afin d’'augmenter la taille d’échantil-
lon et d’avoir une plus grande diversité d’environnements
batis, hors des secteurs centraux ciblés par la distribution
postale. Les cing municipalités ont été choisies parce
qu’elles possédent au moins une zone 15 minutes

« primaire » en leur centre. Cette zone « primaire »
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est définie comme un espace géographique a lintérieur
duquel toutes les résidences ont acces, en 15 minutes
de marche ou moins (< 1 200 m, distance réseau), a au
moins un commerce d'alimentation, une pharmacie, une

bibliotheque, un parc, une école primaire et une garderie.

En tout, 198 personnes ont répondu a l'enquéte et 195
ont fourni des informations permettant de géolocaliser
leur lieu de domicile. Grace a une entente avec le
ministere des Affaires municipales et de U'Habitation
(MAMH), partenaire du projet, il a été possible d’obtenir
les polygones d'acces réseau (isochrone) aux six installa-
tions primaires a pied ainsi que les zones 15 minutes
isochrones. La ville de Joliette est illustrée en exemple

a la Figure 1.

METHODE D’ANALYSE STATISTIQUE

Tout d'abord, des analyses bivariées et les tests
statistiques appropriés ont été réalisés pour déterminer
s'il existe une différence, entre les personnes
répondantes habitant dans les zones 15 minutes et celles
hors de ces zones, dans la fréquence d'usage des modes
de transport et dans les types de destinations visitées.

Ville de Joliette
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Ensuite, un modele binomial logistique multivarié de la
marche hebdomadaire a été développé. Le modele permet
de vérifier si linfluence de la localisation résidentielle
dans une zone 15 minutes se maintient lorsqu’on tient
compte des caractéristiques sociodémographiques des
individus et de leurs préférences de mobilité. Il permet
aussi d'identifier si les préférences pour des environne-
ments qui permettent la marche et le sentiment de dépen-
dance a lautomobile influencent les probabilités de
faire des déplacements a pied. Pour ce modeéle, seules
les observations complétes, y compris les variables
sociodémographiques, sont utilisées (n = 164).

Résultats

elon des calculs effectués par le MAMH',
75 % des résidences de Lanaudiére sont
situées a lintérieur de 'un des 55 périmetres
d'urbanisation de la région. Parmi celles-ci,
seules 13 % sont situées dans des zones

15 minutes primaires. Dans notre échantillon, 43 %

(84/195) des personnes répondantes habitent dans

une zone 15 minutes, selon le ciblage géographique

de la distribution postale.

Figure 1. Zones 15 minutes a Joliette calculées selon un tampon concentrique (bleu) ou une zone isochrone tenant compte des distances

réseaux (rouge)

1. Présentation privée des données dans le cadre du projet.
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FREQUENCE D’'USAGE DES MODES

Notre question de recherche principale est de déterminer
si ces personnes répondantes se déplacent différemment
de leurs pairs habitant hors des zones 15 minutes. La
Figure 2 présente les fréquences déclarées d’usage de
chaque mode en fonction de leur localisation dans une
zone 15 minutes, ainsi que les résultats des tests de
différence de Mann-Whitney pour valeurs ordonnées (W)
avec ajustement de Holm pour tests multiples.

Nous observons que seule la fréquence de marche
présente une différence statistiquement significative
selon la localisation dans une zone 15 minutes. Pour les
personnes répondantes de ces zones, 55 % se déplacent
a pied de facon hebdomadaire, notamment 31 % qui le
font trois jours par semaine ou plus. Ces proportions sont
respectivement de 25 % d'usage hebdomadaire et de 7 %
le faisant 3 jours par semaine ou plus pour les personnes
répondantes hors des zones 15 minutes. La taille d'effet,
selon la classification de Cohen, est considérée comme

« petite », car inférieure a 0.30.

Fréquence: automobile comme conducteur
W = 4937, p.ajustée =1 NS, Taille d'effet = 0.053 (petite)

DESTINATIONS VISITEES

Les personnes répondantes étaient aussi questionnées
au sujet de 14 types de destinations visitées au cours
du dernier mois, soit les six installations primaires :
épicerie, pharmacie, parc, bibliothéque, école, garderie,
ainsi que plusieurs autres.

Nous n'observons pas de différence statistique dans le
nombre total de types de lieux visités, soit une moyenne
de 6,11 pour les personnes répondantes des zones

15 minutes contre 6,24 pour celles hors zone. Cependant,
les personnes résidant dans les zones 15 minutes visitent,
en moyenne, statistiquement? moins de types de destina-
tion en automobile (4,24) et plus de types a pied (2,61)
que les personnes répondantes hors zone (auto : 5,32;
marche : 1,19). Ceci suggeére une substitution modale
entre lautomobile et la marche pour certaines
destinations.

29.7% 44.1%

7%

Hors-zone 1

Zone 15 min. A 41.7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fréquence: marche (pour le transport)
W = 3249.5, p.ajustée = 0.00039 ***, Taille d'effet = 0.279 (petite)

Hors-zone 1

Zone 15 min. A

-~ R

10.7%

5.4%

202% Figure 2. Fréquence déclarée d'usage

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fréquence: vélo (pour le transport)
W =4512.5, p.ajustée =1 NS, Taille d'effet = 0.042 (petite)

des modes selon la localisation dans
une zone 15 minutes. Résultats

des tests Mann-Whitney U et taille
d'effet classée selon la classification
de Cohen. Les étiquettes pour

Hors-zone 1

Zone 15 min. A

3.6%
3.6%

les catégories de fréquence avec
proportion inférieure a 2,5 % ne sont
pas présentées a des fins de lisibilité.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fréquence: transport collectif
W = 4486, p.ajustée =1 NS, Taille d'effet = 0.041 (petite)

zone e v K 51 <
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B Jamais 1-2 jours par semaine 5 jours ou plus par semaine

[ Moins d’un jour par semaine 3-4 jours par semaine

2. Test de Wilcoxon-Mann-Whitney pour les valeurs discrétes ordonnées.
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Une seconde thématique de recherche qui nous intéresse
consiste a comprendre si, premiérement, la proximité
induit une demande de déplacements vers certaines
destinations et, deuxiemement, vers quelles destinations
précises la marche est plus utilisée parmi les personnes
répondantes qui s’y rendent. La Figure 3 présente ces
résultats.

Dans notre échantillon, seuls les parcs sont visités,
tous modes confondus, par une plus grande proportion
de personnes répondantes des zones 15 minutes (64 %
contre 46 %). En d’autres mots, la localisation dans une
zone 15 minutes, oU toutes les personnes répondantes
ont accés a au moins 2 parcs a moins de 15 minutes
et 75 % ont accés a 4 parcs ou plus, est associée a une
plus grande affluence de ceux-ci.

Pour ce qui est de la proportion de personnes répon-
dantes se rendant a pied aux destinations, une proportion
statistiquement plus grande d’entre elles le fait dans
les zones 15 minutes pour leur lieu de travail ; Uépicerie;
la pharmacie; les restaurants, bars ou café; les biblio-
theques; les parcs et les lieux d'activité sportive.

MODELISATION DE LA
MARCHE HEBDOMADAIRE

L'analyse bivariée a permis de relever que les personnes
répondantes des zones 15 minutes marchaient plus
fréquemment pour se déplacer que les personnes répon-

Lieux visités au cours du dernier mois ET usage de la marche pour s'y rendre ?

100%

20% 41% 47%

% de chaque groupe qui s'y rend

10% 29%* 17%* o

dantes hors zones. Pour vérifier que cette association
n’'est pas attribuable a d'autres facteurs confondants,
un modele binomial logistique a été concu et est présenté
a la Figure 4.

Le modele permet de confirmer que la localisation dans
une zone 15 minutes demeure associée a la marche
hebdomadaire lorsqu’on tient compte des caractéristi-
ques sociodémographiques et de la possession automo-
bile. Le modele tient aussi compte de deux variables
latentes (ou « construits ») psychologiques : le sentiment
d’indépendance face a l'automobile pour ses déplacements
(VL1 : OK sans auto) et la préférence résidentielle pour
un environnement marchable (VL2).

La variable latente 1 est composée de deux énoncés
mesurés sur une échelle d’accord a cing points :

(1) Je suis capable de participer aux activités que je veux
sans voiture et (2) Participer & des activités a différents
endroits sans voiture est facile pour moi. La variable latente
2 est composée des énoncés (1) Si je devais déménager,

Je choisirais un endroit ou je peux me rendre a pied a des
destinations comme ['épicerie, la pharmacie ou d'autres
commerces et (2) Avoir des commerces et des services a
distance de marche de mon domicile est important pour moi.

Plus particulierement, la probabilité de marcher chaque
semaine, ajustée pour l'ensemble de ces variables, est
de 63 %, contre 42 % pour les personnes répondantes
hors zone.

Oui marche ™ Non marche

74% 6%

39%

% 94%
0 87%
0% . 83%
80%
70% 54%
60% e 58%
50% 46%
30% 27% 29%
17% 76%*
1 o 12%

*
| . * 75%* g794*
16%* 38%*
T I L. e B

Hors Iso 15 Hors Iso 15 Hors Iso 15 Hors Iso 15 Hors Iso 15 Hors Iso 15 Hors Iso 15 Hors Iso 15 Hors Iso 15

min. min. min. min.
Lieu de Epicerie Pharmacie = Garderie
travail

min. min. min. min. min.
Ecole Resto/café Biblio. Parc Lieu
primaire d'activité
sportive

Figure 3. Proportion des personnes répondantes qui ont visité chaque lieu au cours du dernier mois (% au-dessus des barres) et proportion
de celles qui déclarent s’y rendre a pied (% dans la barre de couleur beige), selon la localisation dans une zone 15 minutes. Une valeur en gras

avec un * indique une différence statistique selon le test du khi carré.
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On note que le sentiment d'indépendance face a l'auto-
mobile est positivement associé a la marche hebdoma-
daire, alors que la préférence pour un environnement
encourageant la marche n’est pas significative.

En somme, linclusion de ces deux variables dans le
modele suggere qu’'a préférence de mobilité égale,

la personne dans une zone 15 minutes aura davantage
tendance a marcher que la personne hors zone de
mobilité. Notamment, linclusion de la VL2 permet de
conclure que si les personnes répondantes des zones
15 minutes marchent plus, ce n'est pas uniquement
parce qu’elles ont une plus grande préférence pour
un environnement encourageant la marche que leurs
pairs hors de ces zones.

De plus, on observe que la détention d'un diplome d'études
supérieures est associée a des cotes plus élevées de
marche hebdomadaire par rapport aux personnes répon-
dantes qui n'ont pas ce type de diplome. Quant a elles,
les personnes répondantes au sein de ménages possédant
deux voitures ou plus seront moins portées a marcher
que celles faisant partie de ménages n’ayant pas de
véhicule ou en possédant un seul, tout le reste étant
égal par ailleurs.

Conclusion et
recommandations

os résultats ont permis d’illustrer que le fait

d’habiter dans une zone 15 minutes primaire

dans de petites et moyennes municipalités

est associé a une plus grande fréquence de

marche comme mode de transport et que
cette association demeure robuste a plusieurs facteurs
confondants.

En matiére de politiques publiques, ceci est une bonne
nouvelle, suggérant que davantage de municipalités au
Québec devraient viser laugmentation de l'accessibilité
piétonne aux services essentiels primaires. Une telle
accessibilité a le potentiel d'améliorer la santé et la
qualité de vie de la population tout en réduisant les
iniquités d'accés qui existent lorsque ces services
essentiels sont uniquement accessibles en voiture.
D’autres avantages attendus du concept de municipalité
des 15 minutes sont une augmentation de la vitalité
économique des cceurs urbains et villageois et le renfor-
cement de la cohésion et de linclusion sociale (C40
Knowledge, 2021; Vivre en ville, 2021). Ces avantages
restent toutefois a étre évalués empiriquement dans
ces milieux par des recherches futures. Nos résultats
suggerent cependant qu'une meilleure accessibilité a

N = 164, McFadden R? = 0.23

Genre: femme -

Age (ref=50-64): 18-34 ans
Age (ref=50-64): 35-49 ans -
Age (ref=50-64): 65 ans et plus

A l'emploi -

Education: dipléme études supérieures -
Véhicules (ref=0o0u 1) : 2 ou plus -

Joliette A

Zone 15 minutes: OUI 4

VL1: Ok sans auto o

b - - ot - e = o e e e ) = -

VL2: Préférence pour envir. marchable -

*kk

Variable significative

3 6 9

Rapport de cotes

Non -@ Oui,P<.05

Figure 4. Modéle final binomial logistique de marche hebdomadaire, rapport de cotes (odds ratio) et intervalles de confiance (95 %).

Significativité : * = p < 0.05, ** = p < 0.01, *** = p < 0.001;

N = 164, soit les réponses complétes sur 'ensemble des questions utilisées dans le modeéle.
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pied n’est pas suffisante, dans ces milieux, pour réduire
la fréquence d’usage de lautomobile. Les recherches
démontrent que des mesures coercitives devront

étre considérées si lobjectif est d’en réduire lusage
(Piatkowski et al., 2017). Finalement, deux limitations
importantes de notre étude se doivent d"étre soulignées.
Tout d’abord, celle-ci est basée sur un petit échantillon
non représentatif de seulement cing municipalités d'une
seule région du Québec, limitant le potentiel de généra-
lisation a d’autres contextes. Ensuite, le concept de la
ville des 15 minutes dépasse la simple accessibilité aux
services et aux commodités de base a pied. Les mémes
analyses devraient étre réalisées aussi pour le vélo. En
somme, pour que la mobilité active devienne une option
attractive, il est essentiel que les déplacements a pied
et a vélo soient a la fois agréables et sécuritaires, ce qui
demande un réseau d’'infrastructure de mobilité active
sécuritaire et connecté qui devrait idéalement étre combiné
a des mesures d’'apaisement de la circulation automobile.
Améliorer les acces piétons et cyclables aux services et
aux équipements existants est donc recommandé pour
réduire les barrieres a la mobilité active.
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