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CE QU'IL FAUT RETENIR

e Le transport actif constitue une maniére efficace d'insérer
I'activité physique dans le quotidien et il généere des effets
positifs sur la santé de la population.

e Le potentiel piétonnier, qui correspond a un ensemble de
composantes de I'environnement bati combinées sous la
forme d'indice, favorise la pratique du transport actif.

e |a densité résidentielle, populationnelle ou d'emploi, la
mixité fonctionnelle et I'accessibilité aux destinations
favorisent la pratique de la marche pour I'ensemble de
la population.

e ['aménagement d'environnements connectés offrant une
densité et une diversité de services de proximité en misant
sur le développement de quartiers ayant une mixité
fonctionnelle élevée favorise également la pratique du
transport actif.

La série TOPO vise a éclairer les choix des intervenants et des
décideurs impliqués dans la mise en place et la promotion de
milieux de vie inclusifs, sains et sécuritaires. Chaque numéro,
axé sur un theme, conjugue une analyse critique de données
probantes pertinentes avec des observations ou des illustrations
pouvant contribuer a l'application de ces connaissances dans le
contexte québécols.
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LES CLES D'UN ENVIRONNEMENT BATI FAVORISANT LE TRANSPORT ACTIF!

1 INTRODUCTION

Le transport actif est un mode de déplacement qui privilégie la marche, le vélo et d'autres formes de
mobilité individuelle impliquant un certain effort physique. L'utilisation du transport actif est influencée
par une combinaison de facteurs individuels, sociaux et environnementaux, dont des facteurs
provenant des caractéristiques de I'environnement bati. Les interactions entre les politiques
d'aménagement du territoire, les caractéristiques de I'environnement bati et les choix de transport des
individus doivent étre considérées pour créer des communautés favorables a un mode de vie sain et
durable (1-3). Cette synergie entre I'environnement bati et le transport actif constitue un levier
puissant pour faconner des milieux de vie plus dynamiques, durables et conviviaux, en plus de réduire
les gaz a effet de serre et la pollution atmosphérique.

Qu’est-ce que I'environnement bati?

L'environnement bati correspond a tout élément de I'environnement physique qui a été
construit ou aménagé par I'étre humain (4). Il est reconnu que I'environnement bati
incluant 'aménagement du territoire a des effets sur la santé des populations (5).

Qu’est-ce que 'aménagement du territoire?

L'aménagement du territoire comprend I'ensemble des mesures qui répartissent
géographiquement des activités sur un territoire, telles que les activités industrielles,
agricoles et commerciales, ainsi que les nouvelles entreprises et les infrastructures.
Au Québec, 'aménagement du territoire est régi par la Loi sur 'aménagement et
l'urbanisme (4).

Qu’est-ce que le transport actif?

Le transport actif consiste a utiliser sa propre énergie pour se déplacer, tel qu’en marchant
ou faisant du vélo. Faisant partie des quatre domaines de I'activité physique (loisirs,
domestique, travail et transport), il est celui qui peut étre adopté dans ses déplacements
pour se rendre a I'école, au travail, pour accéder a des services de proximité, etc. (1).

Dans cette perspective, I'objectif du présent TOPO est de présenter les facteurs de I'environnement
bati associés au transport actif. Une attention particuliere a été accordée aux enfants et aux personnes
vieillissantes en raison des gains potentiellement plus importants qu'ils peuvent tirer du transport
actif (6-8).
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2 RAPPEL DES BENEFICES DE L‘AC'I:IVITE PHYSIQUE ET DU
TRANSPORT ACTIF SUR LA SANTE

L'activité physique est reconnue comme un contributeur important de la santé physique et mentale
pour toutes les tranches d'age de la population. Pour I'enfant, I'activité physique contribue au
développement des habiletés motrices de base et a I'apprentissage de I'interaction avec autrui (9).
Chez I'adulte, I'activité physique contribue a la prévention de |'apparition de maladies chroniques (9).
Chez les personnes vieillissantes, I'activité physique aide a préserver la masse musculaire et la densité
osseuse tout en améliorant I'équilibre et la coordination, ce qui permet de prévenir les chutes et
contribue a maintenir I'autonomie et la qualité de vie (9). De plus, I'activité physique est liée a la
réduction du stress et a I'augmentation de la socialisation (10,11). Elle aide aussi au développement
positif de I'estime de soi, de la confiance et du bien-étre émotionnel, psychologique et social (11,12).

Le transport actif constitue une maniére efficace d'insérer I'activité physique dans la routine
quotidienne. En effet, le transport actif est accessible a une part importante de la population ne
pratiquant pas nécessairement d'autres formes d'activités sportives ou récréatives. La pratique du vélo
et la marche pour le transport actif sont pratiquées par plusieurs groupes de la population : les
travailleurs, les enfants, les personnes vieillissantes, les adolescents et les personnes a faible revenu
(13-15). De plus, I'utilisation du transport en commun contribue a augmenter le transport actif en
raison des déplacements nécessaires pour se rendre aux stations et arréts (16). Dans ce contexte, il est
reconnu qu'il contribue significativement a un mode de vie physiquement actif et que de nombreux
bénéfices pour la santé peuvent en découler (17-19). Le bénéfice pour la santé le plus significatif du
transport actif est lié aux bienfaits de I'activité physique sur la réduction du risque de maladies
cardiovasculaires (20).

Selon les recommandations canadiennes en matiere d’activité physique, les adultes devraient cumuler
150 minutes d'activité physique d'intensité moyenne a élevée par semaine’. D'aprés les derniéres
données de I'Enquéte québécoise sur la santé de la population (cycle 2020-2021), 40 % de la
population de 15 ans et plus effectuent au moins 150 minutes ou plus d'activité physique de loisir et
de transport par semaine, alors que 37 % ne pratiquent pas d'activité physique chaque semaine (21).
Parmi les quatre domaines d'activité physique (loisirs, domestique, travail et transport), le transport
actif constitue une maniere efficace d'atteindre ces objectifs d'activité physique par I'entremise des
déplacements du quotidien (22). Néanmoins, au Québec, en 2021, il est estimé que seulement 32 % de
la population agée de 15 ans et plus utilisent la marche ou le vélo pour se déplacer au moins une fois
par semaine (21).

T Les niveaux d'activité physique sont calculés en MET, terme anglais pour « Metabolic Equivalent Tasks », ou une valeur de
1 correspond au repos. Une activité physique de faible intensité correspond a 1,5 a 3,0 MET, une activité modérée a 3,0 a
5,9 MET et une activité élevée a > 6,0 MET. De maniere générale, une activité physique d'intensité modérée a élevée
augmente la fréquence cardiaque d'un individu. Source : https://csepguidelines.ca/language/fr/glossarydraft-clone/
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3 METHODOLOGIE

Les résultats du présent TOPO sont tirés d'une revue narrative systématisée® basée sur des revues
systématiques et des méta-analyses menées dans le cadre du projet « Surveillance des enjeux de
sécurité routiére et des modes de déplacements en lien avec I'environnement bati et leurs impacts sur
la santé »3 réalisé a I'Institut national de santé publique du Québec (INSPQ) (23). La stratégie de
recherche documentaire a été concue en partenariat avec une bibliothécaire de I'NSPQ. Des mots-clés
ont été retenus pour les trois concepts suivants : environnement bati, activité physique et revues
systématiques. La stratégie a été lancée dans diverses bases de données en santé et en
environnement. Au total, 3 206 articles ont été répertoriés. Apres une sélection selon des criteres
d’inclusion et d’exclusion prédéfinis, 26 revues présentaient des résultats spécifiques sur |'association
entre I'environnement béti et la pratique du transport actif. Afin d'apprécier la force de la preuve? de
I'ensemble de ces revues, la qualité des études, ainsi que la cohérence des résultats ont été évaluées.
La méthodologie détaillée de cette revue narrative systématisée est disponible dans un document
complémentaire (https://www.inspg.qc.ca/publications/3649).

4 QUELLES SONT LES COMPOSANTES DE L'ENVIRONNEMENT
BATI QUI FAVORISENT LA PRATIQUE DU TRANSPORT ACTIF?

La littérature scientifique provenant du domaine de I'aménagement du territoire et des transports a
déja souligné I'effet de certaines caractéristiques de I'environnement bati décrivant la forme urbaine
sur les choix en matiere de modes de transport. Certains auteurs font référence a cinqg composantes de
I'environnement bati qui décrivent forme urbaine : la densité, la mixité fonctionnelle, le design de la
trame routiere, l'accessibilité aux destinations et I'accés aux infrastructures de transport en

commun (24). Une définition des cinq composantes est présentée dans I'encadré ci-dessous.
Combinées, ces composantes traduisent notamment le potentiel piétonnier des environnements

batis (25). Le potentiel piétonnier permet de démontrer a quel point I'environnement bati est favorable
a l'utilisation des transports actifs, et plus particulierement, de la marche dans les déplacements du
quotidien. Le potentiel piétonnier est souvent calculé a partir de ces cing différentes composantes de
I'environnement bati décrivant la forme urbaine.

2 Une revue narrative systématisée inclut des éléments de la revue systématique tout en ne constituant pas une revue
systématique compléte, et décrit explicitement sa méthodologie.

3 Ce projet, financé par I'Agence de santé publique du Canada (ASPC) dans le cadre du « Programme de surveillance
améliorée pour les maladies chroniques », a pour objectif de faire la démonstration d'un systéme de surveillance
permettant de relier les caractéristiques de I'environnement bati a la sécurité routiere, au sentiment de sécurité des
usagers et a la pratique de I'activité physique de transport.

4 Force de la preuve : la force de la preuve est rendue disponible grace a I'évaluation de la qualité des études réalisées a
partir de la grille d'évaluation Health Evidence. Elle correspond a la moyenne de la qualité des études qui ont examiné les
composantes analysées.
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Définition des composantes de I'environnement bati décrivant la forme urbaine
associées au choix du mode de transport (24)

Densité : elle fait référence a la concentration spatiale des batiments, individus et emplois
dans un milieu. Les secteurs plus denses sont généralement plus favorables au transport
actif, et ils sont davantage desservis par le transport en commun, alors que les secteurs a
plus faible densité sont plus favorables aux déplacements automobiles.

Mixité fonctionnelle : elle est reliée a la présence, dans un secteur donné, de plusieurs
utilisations du sol (ex. : commerciale, résidentielle, institutionnelle).

Design de la trame routiére : il fait référence a I'organisation du réseau routier et a sa
connectivité. La connectivité est liée aux options dont dispose un individu pour se déplacer
le plus directement possible d'un endroit a |'autre par le réseau de rues. L'avantage d'une
trame urbaine a connectivité élevée est aussi de multiplier les options de parcours entre
deux points pour ainsi faciliter I'acces a des destinations intermédiaires.

Accessibilité aux destinations : elle renvoie a 'accessibilité a différents services
(ex. : commerces, récréatifs, écoles, etc.). Plus I'accessibilité a différents types de services est
grande, plus le secteur sera favorable au transport actif.

Acces aux infrastructures de transport en commun : elle se rapporte a l'utilisation du
transport en commun qui inclut une portion de transport actif. Une plus grande
accessibilité au transport en commun peut favoriser son utilisation, ainsi que la pratique du
transport actif pour une portion du déplacement.

D'autres composantes de I'environnement bati peuvent aussi étre associées a la pratique du transport
actif. L'accessibilité a des infrastructures piétonnes (ex. : trottoirs) ou cyclables (ex. : pistes cyclables) est
une autre composante de I'environnement bati susceptible de jouer un réle dans le choix du mode de
transport des individus.

Les prochaines sections décrivent les résultats de la recension des écrits sur les associations entre le
transport actif et ces cinqg composantes de la forme urbaine. Les associations entre le transport actif et
la présence des infrastructures de marche et de vélo, ainsi que le potentiel piétonnier, sont également
présentées. De méme, la force de la preuve et la cohérence des associations ont été rapportées dans le
tableau 1. Un seuil de cohérence des associations de 60 % a été établi en concordance avec d'autres
travaux similaires (26). Les résultats sont présentés sous forme de pictogrammes, a la fois pour
I'ensemble de la population, pour les personnes vieillissantes et pour les enfants. Il importe de
mentionner que la majorité des écrits scientifiques sont de qualité moyenne ou faible.
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Tableau 1 Grille d'interprétation des résultats des études
T Plus de 60 % des associations démontrent une augmentation.
Orientation des ® Plus de 60 % des associations ne démontrent aucun effet ou une
résultats® incohérence des résultats.
l Plus de 60 % des associations démontrent une diminution.
Force de la preuve
Qualité faible

a: Une fleche pointillée signifie que, dans le corpus de littérature, cette association a été mesurée moins de deux fois.

4.1 Densite

Transport | Marche Vélo 1. La densité est positivement
actif associée a la pratique de la
Ensemble de marche, et ce, pour toute la
la population population.
Personnes 2. La densité est négativement
vieillissantes associée a I'utilisation du vélo
Enfants chez les personnes vieillissantes.

Douze revues ont évalué le lien entre la densité des milieux batis et la pratique du transport actif, en
mettant en évidence comment la densité influence les choix de déplacement des individus (27-37).
Il est suggéré que les zones plus denses, ou les batiments, les habitations, les commerces et les
services sont rapprochés les uns des autres (comme les magasins, les écoles, les lieux de travail, etc.),
favorisent la pratique de la marche.

4.2 Mixité fonctionnelle

Transport | Marche | Vélo 1. La mixité est positivement associée
actif a la pratique du transport actif chez
Ensemble de les personnes vieillissantes.
Mixité la population 2. La mixité est positivement associée
[ Personnes a la pratique de la marche pour
vieillissantes , .
I'ensemble de la population.
Enfants

En ce qui concerne la mixité fonctionnelle parmi les quatorze revues qui ont étudié le lien entre cette
derniere et le transport actif, les résultats ne sont pas cohérents pour I'ensemble de la population (27—
35,38,38-42). Cependant, des associations positives ont été notées pour la pratique de la marche.
Chez les enfants, une seule association a été étudiée entre la marche vers I'école et la mixité. Cette
association était positive. Les auteurs de I'article évoquent, comme hypothese, que c'est la
combinaison de I'ensemble des composantes de |'environnement bati qui favorise la marche chez
cette population (28).
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4.3 Design de la trame routiére

Tra“;'_’f"” Marche | Vélo 1. Les résultats pour le design
actr Y
de la trame routiere ne sont
Ensemble de pas concluants.
la population
Design de_la Personnes
trame urbaine vieillissantes
Enfants

Bien que certaines études rapportent une association positive entre la connectivité et le transport actif,
les quatorze revues n'abondent pas toutes dans cette méme direction (19,27,28,30,33-35,39,40,42-46).
Cette composante de la forme urbaine n’est pas associée au transport actif, a la pratique de la marche
ou a la pratique du vélo, puisque moins de 60 % des associations allaient dans le méme

sens (19,27,34,40,42,45,46). Ces résultats peuvent s'expliquer par I'hétérogénéité dans la maniere de
mesurer la connectivité dans les études ou le niveau de distance pour la mesure (ex. : rayon de 100 m
vs 500 m). De plus, une hypothese serait qu'une connectivité plus élevée du réseau routier pourrait
rendre la circulation automobile plus fluide, rendant ainsi I'utilisation du transport actif dans les
déplacements peu propice (43).

4.4 Accessibilité aux destinations

Transport | Marche Vélo 1. L'accessibilité aux destinations est
actif positivement associée a la pratique
Ensemble de du transport actif et de la marche
Accessibilité aux a population T chez les adultes et les personnes
destinations Personnes vieillissantes.
vieillissantes 2. Les résultats ne sont pas
Enfants concluants pour le transport actif
chez les enfants, excepté pour la
destination école.

De nombreuses études ont examiné le lien entre I'accessibilité a des destinations et la pratique du
transport actif (19,27,28,31,33,34,37,38,47). Ce lien est souvent expliqué par la théorie de I'accessibilité
(48). Selon cette théorie, la probabilité d'utiliser le transport actif dépend de la proximité et de
I'accessibilité des destinations clés. Lorsque les destinations sont situées a une distance raisonnable de
chez soi, les gens sont plus enclins a utiliser le transport actif pour se déplacer. L'accessibilité, quant a
elle, référe aux facteurs permettant aux personnes d'accéder a un service (ex. : présence
d'infrastructures piétonnes pour se rendre a une destination). Dans les études sur I'accessibilité a des
destinations et la pratique du transport actif, plusieurs types de destinations sont généralement
évoqués (ex. : lieux de travail, écoles et université, commerces et services). Ces destinations varient en
fonction du contexte urbain, de la localisation géographique et des besoins spécifiques de la
population étudiée.
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L'accessibilité aux destinations et son lien avec le transport actif chez les jeunes ne sont pas
concluants, excepté pour I'école. Six revues ont étudié I'effet de la proximité géographique d'une école
par rapport au domicile et le transport actif vers celle-ci (29,31,35,37,41,49). Les résultats de ces revues
ont démontré que, plus les éléves habitent proche des écoles, plus les chances de la pratique du
transport actif vers celles-ci seront élevées.

4.5 L'accés aux transports en commun

Transport | Marche Vélo 1. L'acces aux trans!oprts en
actif commun est positivement
associé a la pratique du
: Ensemble de . p
Distance vers les la population transport actif et du vélo chez
transports en ) les personnes vieillissantes.
commun ersonnes , N
vieillissantes 2. L'acces aux transports en
commun est positivement
Enfants DN i i
associé a la pratique du vélo

dans I'ensemble de la
population.

Quatre revues systématiques ont évalué I'association entre I'accés aux transports en commun et le
transport actif (27,33,47,50). Pour la population générale et les enfants, les résultats ne sont pas
concluants pour le transport actif et la marche. L'accés a du transport en commun est associé aux
déplacements a vélo dans la population générale et chez les personnes vieillissantes, mais ces résultats
sont basés sur une seule revue (27). Il est alors difficile de conclure avec certitude la tendance
véhiculée par ces résultats. Finalement deux études ont démontré des associations positives entre le
transport actif chez les personnes vieillissantes et I'accés aux transports en commun (27,33).

4.6 Présence d'infrastructures favorisant la marche et le vélo

Transport | Marche Vélo 1. La présence d mfrastructureis

actif favorisant la marche et le vélo est
positivement associée a la pratique

de la marche, et ce, pour I'ensemble

d'infrastructur .

n ras_ ructures de Ia populatlon.

favorisant la Personnes 4 4 , .
marche et le vélo vieillissantes : : 2. La présence d'infrastructures
favorisant la marche et le vélo est
positivement associée au transport
actif chez les personnes vieillissantes;
cependant, la force de la preuve est
faible.

Ensemble de
la population

Présence

Enfants

La présence des infrastructures de marche et de vélo et son association avec la pratique du transport
actif ont été étudiées dans huit revues (19,27,28,30,33,37,41,47). La présence de ces infrastructures est
associée a la marche, et ce, pour I'ensemble de la population. Des infrastructures qui facilitent ces
déplacements permettent a la population de circuler et d'atteindre des destinations de proximité. Les
trottoirs et les passages pour piétons en sont des exemples.
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4.7 Potentiel piétonnier

Transport | Marche Vélo 1. Le potentiel piétonnier est
actif positivement associé au
Ersemble do transport actif et a la marche
Potentiel la population T chez tous les groupes de
piét,?1?|?;i;des bersomnes population étudiés.
vieillissantes

Enfants

Le potentiel piétonnier correspond a un ensemble de composantes de I'environnement bati
combinées sous forme d'indice. Les composantes couramment utilisées pour le calculer sont la densité
résidentielle, la densité des destinations, la connectivité et la mixité. Parmi les références de la revue,
seize ont évalué le lien entre le potentiel piétonnier du milieu et la pratique du transport actif
(19,27,28,30,31,33-35,37,39-42,47,51,52). Pres de 75 % des résultats montrent des liens significatifs
entre un potentiel piétonnier élevé et une pratique plus importante du transport actif chez tous les
groupes de population étudiés. Ces résultats montrent qu'une combinaison des composantes de
I'environnement bati favorise le transport actif, d'ou I'importance de les considérer ensemble plutot
qu'indépendamment sur un territoire.

5 COMMENT PEUT-ON AGIR SUR L'ENVIRONNEMENT BATI
POUR FAVORISER LA PRATIQUE DU TRANSPORT ACTIF?

L'ensemble des résultats pour chacune des composantes de I'environnement bati est résumé a la
figure 1 a la page suivante. Les résultats du présent TOPO sont en concordance avec ceux de Bird et
coll. (2018), qui ont effectué une revue des revues des écrits scientifiques (umbrella review) sur les liens
entre I'environnement bati et la santé. Leurs résultats suggerent que la connectivité des quartiers, la
mixité d'usage des sols et la densité résidentielle sont associées positivement a I'activité physique dans
la population générale (53). De plus, des quartiers densément peuplés avec un acces a des services de
proximité étaient associés a une augmentation de la pratique de l'activité physique (53).

Afin de favoriser I'accroissement du transport actif partout au Québec, I'adoption de certaines
approches en matiere d'aménagement du territoire représente une avenue prometteuse. Quelques
études ont montré que ces approches (ex. : aménagements axés sur le transport en commun, adoption
des principes du « nouvel urbanisme® », réglements de zonage) peuvent favoriser la mixité
fonctionnelle et la densité, en plus d’augmenter le potentiel piétonnier des secteurs et de favoriser le
transport actif (54-56). Par ailleurs, pour les secteurs ayant un potentiel piétonnier élevé, des
interventions sur I'aspect sécuritaire de I'environnement bati devraient étre préconisées, telles que des
mesures d'apaisement de la circulation ou de réduction de la vitesse pratiquée par les automobilistes
(54). Finalement, pour les secteurs situés a |'extérieur des grands centres urbains, des interventions

> Le nouvel urbanisme est défini comme une approche de planification et de développement basée sur les principes de la
construction des villes au cours des derniers siécles : des rues propices a la marche, des logements et services a proximité,
et des espaces publics accessibles (54).
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telles que la densification du noyau villageois, le réaménagement des traversées d’agglomération® et
I'amélioration de I'offre de transport collectif pourraient contribuer a la création d’environnements plus
favorables au transport actif (58,59).

Figure 1 Résumé des résultats et faits saillants du TOPO
Transport | Marche Véle
actif 1. La densité est positivement associée a la
Ensemble de pratique de la marche, et ce, pour toute la
la population pOpUlation.
P s s . . Y
e 2. La densité est négativement associée a
Enfants I'utilisation du vélo chez les personnes
vieillissantes.
Transport Marche Vélo
actif
Ensemble de 1. La mixité favorise la pratique du transport
Mixité 12 population actif chez les personnes vieillissantes.
fonctionnelle Personnes ixité i i
vieillssantes 2. La mixité favorise la pratique de la marche
Enfants pour I'ensemble de la population.
Transport Marche Vélo
actif
Ensemble de
la population 1. Les résultats pour le design de la trame
Design de | o
e trbaine Personnes routiére ne sont pas concluants.
 Enfants
Transport | Marche Vélo , R . .
actif 1. L'accessibilité aux destinations est
P T posmvement.assoaee a la pratique du
Accessibillté aux la population transport actif et de la marche chez les
destinations Personnes adultes et les personnes vieillissantes.
vieillissantes .
: : - - 2. Les résultats ne sont pas concluants chez les
Enfants . ,
enfants et pour la pratique du vélo.
Transport | Marche Vélo
actif
Ensemble de 1. La distance vers les transports en commun
Distance vers les I - S .
e 'a population est positivement associée a la pratique du
(SEITINID Personnes transport actif et du vélo chez les personnes
vieillissantes R
Enforts vieillissantes.

6 La traversée d'agglomération «fait référence aux routes du réseau supérieur sous la responsabilité du ministere de

Transports (a I'exclusion des autoroutes) qui, lorsqu’elles franchissent le milieu urbanisé, deviennent I'artére principale.
Cette notion peut également faire référence aux routes du réseau local (sous la responsabilité des municipalités) qui
possédent les mémes caractéristiques géométriques et fonctionnelles » (57).
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Transport | Marche | Vélo 1. La présence d'infrastructures favorisant la
ctif , o N
o marche et le vélo est positivement associée a
Présence lE“se'“bl‘et,de la pratique de la marche, et ce, pour
. a population B .
CLL LT I'ensemble de la population.
favorisant la Personnes i 4 . " :
marche et le vélo vicillissantes : : 2. La présence d'infrastructures favorisant la
Enfants marche et le vélo est positivement associée

au transport actif chez les personnes
vieillissantes; cependant, la force de la preuve

Trans!:ort Marche Vélo est faible.
actif

Ensemble de T

Patentiel la population . .. . "
piétonnier des 1. Le potentiel piétonnier est positivement

iz Personnes ., . .

vieillissantes associé au transport actif et a la marche chez

Enfants tous les groupes de population étudiés.

6 CONCLUSION

Le transport actif constitue une opportunité importante a considérer pour favoriser la pratique de
I'activité physique au quotidien. Les résultats du présent TOPO montrent que plusieurs composantes
de I'environnement bati peuvent augmenter la pratique du transport actif. Le potentiel piétonnier, qui
résulte de I'agrégation de certaines de ces composantes, favorise aussi le transport actif. La force de la
preuve des études était généralement faible ou moyenne pour les composantes présentées, ce qui
laisse certaines incertitudes quant a la robustesse des résultats. Plus d'études rigoureuses sont
requises pour obtenir une preuve plus solide. Par ailleurs, certaines incohérences dans les résultats
demeurent, surtout en ce qui concerne les liens entre I'environnement bati et la pratique du vélo.

Certaines limites de la démarche doivent étre prises en compte pour bien interpréter les résultats.
D'abord, les définitions des différentes composantes de I'environnement bati varient d'une étude a
I'autre, ce qui peut créer des différences dans les conclusions. Par exemple, la densité peut étre définie
de plusieurs manieres : certaines études I'évaluent par la densité de population (nombre de personnes
par kilometre carré), tandis que d’'autres utilisent la densité d’emplois ou de batiments. Cela signifie
que les conclusions sur la « densité » ne se réferent pas toujours aux mémes réalités, et que le lecteur
doit rester conscient de ce type de variabilité, qui peut influencer les résultats présentés. Ensuite, le
travail repose sur des revues systématiques qui synthétisent les résultats d'études primaires, et ce
processus peut simplifier certaines nuances. Par exemple, les résultats peuvent étre influencés par des
contextes spécifiques, comme les politiques locales de développement urbain ou les caractéristiques
particulieres des populations étudiées. Cependant, ces informations contextuelles ne sont souvent pas
incluses dans les revues systématiques et donc absentes de nos analyses. Le lecteur doit donc étre
prudent dans I'application de ces résultats a d'autres contextes ou populations qui pourraient ne pas
partager les mémes caractéristiques. Enfin, la qualité des études primaires n'a pas toujours été prise en
compte dans les résultats présentés, sauf si les auteurs des revues systématiques ont eux-mémes
effectué cette pondération. Cela signifie que certaines études de qualité inférieure pourraient influer
sur les conclusions, introduisant potentiellement des biais. Le lecteur doit donc étre conscient que la
robustesse des résultats pourrait varier en fonction de la qualité des études sur lesquelles ils reposent.
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