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Introduction 
 
Québec, comme d’autres agglomérations québécoises, nord-américaines et européennes, 
connaît un phénomène d’étalement urbain important. La forte croissance des banlieues 
québécoises n’est pas un fait récent. Elle remonte au début du siècle et particulièrement à 
l’après-guerre. Mais si cette expansion d’avant 1970 s’est accomplie, en règle générale, en 
positions urbaines, celle qui a suivi pose désormais problème car elle a, quant à elle, entamé 
des positions rurales (Ritchot, Mercier et Mascolo, 1994).  
 
Cette « rurbanisation »1 de l’agglomération québécoise génère de fortes tendances à la 
motorisation (Tellier et Bussière, 2000). L’allongement des trajets et le passage de ‘métriques 
marchables’ à des ‘métriques automobiles’, ajouté à l’absence d’infrastructures (notamment les 
trottoirs et la faible desserte de ces secteurs en transport en commun), excluent les quelques 
possibilités d’utiliser des modes alternatifs à l’automobile (Kaufmann et al, 2001; Weil, 2002). 
Aussi le slogan de l’époque actuelle pourrait être ‘Une personne-une voiture’ (Dupuy, 2000).  
 
Être mobile est donc un impératif et celui ou celle qui ne l’est pas est désormais exclu par la 
société (Paquot, 2002). « le nomadisme est devenu une valeur culturelle et urbaine positive. La 
non-mobilité est cause croissante d’exclusion » (Lafont, 2004 : 341). Dès lors, l’absence d’accès 
à l’automobile, comme c’est le cas des adolescent-e-s rurbains québécois, mène soit à une 
dépendance à un accompagnement automobile par les parents qui se transforment ainsi en 
véritables « Taxieurs »2, soit à une ‘exclusion’ (Lafont, 2004), à une ‘captivité’ (Ascher, 1998) ou 
à une ‘immobilité’ (Begag, 1991; Le Breton, 2002) qui s’exprimerait en terme de repli 
domestique. 
  
L’objectif de cette recherche est donc d’explorer les liens entre l’étalement urbain et la mobilité 
quotidienne d’adolescent-e-s rurbains québécois. Il s’agit d’identifier la façon dont l’espace de 
leur mobilité quotidienne se structure dans les pratiques et les représentations, les usages et les 
appropriations (Lévy, 2000). Et comprendre ainsi dans quelle mesure une localisation 
résidentielle rurbaine contribue à une mobilité quotidienne dépendante ou indépendante de 
l’accompagnement par un adulte. 
  
2. Méthodologie 
 
Le recours à la méthode qualitative est motivé par la nécessité d’une recherche proche du 
terrain et par le fait qu’elle se prête bien à l’étude des phénomènes complexes et mouvants 
(Deslauriers, 1991; Jodelet, 2003) tels que la mobilité quotidienne des adolescent-e-s. Cette 

                                                 
1 Néologisme utilisé par Bauer et Roux (1976) qui définissent la rurbanisation comme  « le processus 
d’urbanisation rampante de l’espace rural, d’imbrication des espaces ruraux et des zones urbanisées 
périphériques » (p.741). 
2 Terme utilisé par De Singly (2002) dans son article : La « liberté de circulation » : un droit aussi de la 
jeunesse. Recherches et prévisions N° 67, p 21-36. 
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présente recherche repose donc sur une enquête de terrain menée à l’été 2005. Des entrevues 
de type semi-structuré ont été menées au domicile de 30 adolescent-e-s (21 filles et 9 garçons) 
âgés de 12 à 18 ans, issus de 20 ménages résidant 6 secteurs rurbains de la rive Nord et de la 
rive Sud de la communauté métropolitaine de Québec (Ange-Gardien, Lac-Beauport, Sainte-
Catherine-de-la-Jacques-Cartier, Saint-Augustin-de-Desmaures, Saint-Étienne-de-Lauzon et 
Sainte-Hélène-de-Breakeyville).   
 
3. Résultats  
 
Un choix résidentiel en milieu rurbain conduit à un allongement des distances à parcourir 
quotidiennement. Le type de mobilité des adolescent-e-s est étroitement lié à cette forme 
urbaine étalée. Les résultats de cette recherche indiquent ce qui suit :  
 
La mobilité des adolescent-e-s sur leur parcours de l’école est principalement dépendante 
de l’autobus scolaire ou de l’accompagnement automobile par un adulte. Cette mobilité 
dépendante est étroitement liée à l’éloignement de l’école du lieu de résidence ou plutôt à 
l’éloignement du lieu de résidence de l’école. En effet, seule une minorité des adolescent-e-s 
interviewés profite d’une mobilité indépendante sur leur parcours de l’école parce que cette 
dernière est située à moins de 15 minutes de marche de leur lieu de résidence. Ces résultats 
rejoignent ceux de Bradshaw (1995) et Di Guiseppi et al (1998) cités dans la recension de la 
littérature de McMillan (2005). Leurs résultats ont démontré que l’allongement  de la distance 
entre le lieu de résidence et l’école est la raison principale qui conduit à la fois les enfants et les 
adolescent-e-s à ne plus avoir recours sur leur parcours de l’école à la marche ou le vélo.   
L’éloignement des équipements et activités du lieu de résidence est aussi un frein à la 
mobilité indépendante de ces adolescent-e-s. Ces résultats rejoignent ceux des études de 
Pucher et Renne (2004) aux États-Unis et de Sjolie et Thuen (2002) en Norvège portant sur des 
adolescent-e-s habitants des milieux ruraux. En effet, leurs résultats indiquent que les 
adolescent-e-s parcourent moins de distance à pied à cause de l’éloignement des activités de 
leur lieu de résidence. Selon les résultats des recherches de Frank et Pivo (1994), Corti, 
Donovan et Holman (1996) et Shriver (1997), citées par McMillan (2005), la proximité des 
commerces encourage les déplacements à pied. Cet état de fait se vérifie dans cette présente 
recherche. En effet, la proximité des commerces de certaines écoles et résidences mène à une 
mobilité indépendante des adolescent-e-s. 
Il est donc plus que probable que l’allongement des distances soit l’une des plus grandes 
barrières qui se dresse face à la marche ou à la pratique du vélo (Bradshaw, 1995; DiGuiseppi 
et al, 1998; cités par McMillan, 2005). Ajouté à cela le climat peu clément de la région de 
Québec qui limite le recours en hiver à ces modes alternatifs à l’automobile.  
 
L’âge et le sexe des adolescent-e-s concernés par cette présente étude n’ont pas d’influence 
significative sur leur type de mobilité. Contrairement à ces résultats ceux de plusieurs 
recherches quantitatives telles que celles de De Singly (2002), dont la recherche a été menée 
en milieu urbain français, Heurlin-Norinder (2003) en Suède, O’Brien et al (2000) au Royaume 
uni, Prezza et al (2001) en milieux urbains italiens ou Tranter et Pawson (2001) en milieu 
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australien, indiquent que les adolescent-e-s ou enfants acquièrent plus d’autonomie avec l’âge 
et que les garçons bénéficient d’une plus grande liberté que les filles.  
 
Le choix du type d’école (publique/privée) influence également l’indépendance spatiale des 
adolescent-e-s. En effet, De Singly (2002) a démontré dans son étude portant sur des 
adolescent-e-s de 12-14 ans, que les jeunes français qui fréquentent l’école privée ont une 
mobilité plus dépendante de l’accompagnement automobile par les parents que leurs pairs de 
l’école publique. Ceci est dû, selon ce chercheur, à l’éloignement des écoles privées du lieu de 
résidence et à leur dispersion sur le territoire. Contrairement à ces résultats, ce phénomène n’a 
pas été observé dans cette présente recherche. Le type d’école n’influence pas le type de 
mobilité spatiale de ces adolescent-e-s. En effet, qu’ils fréquentent l’école publique ou privée, 
leur mobilité spatiale sur le parcours de l’école reste nettement dépendante de l’autobus scolaire 
ou de l’automobile des parents. Ceci pourrait s’expliquer par l’éloignement et la dispersion sur le 
territoire rurbain québécois à la fois des écoles publiques et privées. D’un autre point de vu, ce 
serait peut-être l’éloignement et la dispersion  du lieu de résidence sur le territoire qui serait en 
cause. 
 
Les perceptions et représentations des différents moyens de transport influencent le type 
de mobilité quotidienne des adolescent-e-s.  
L’automobile est très valorisée par ces adolescent-e-s. Elle est pour eux synonyme de confort, 
de liberté et d’indépendance vis-à-vis de l’accompagnement des adultes. Cette grande 
valorisation s’expliquerait par le fait que la majorité de ces adolescent-e-s dit ne pas pouvoir se 
passer de l’accompagnement automobile par un adulte dans ses déplacements quotidiens. Il 
n’est de ce fait pas surprenant que cette majorité succombe déjà au désir d’acquérir sa propre 
automobile.  
Selon Orfeuil (2001) « La plupart des enfants ont aujourd’hui une expérience automobile 
sensible dès le berceau, un habitus conscient de l’automobilité dès les déplacements vers la 
nourrice et l’école primaire… » (p.5). Cette automobile fait désormais partie intégrante de la vie 
des adolescent-e-s. Il a été établi que les habitudes de déplacements adoptées étant jeune sont 
difficiles à perdre à l’âge adulte et les enfants, dont la majorité des déplacements est assurée 
par l’automobile des parents, vont perpétuer à leur tour cette habitude une fois adulte et seront 
ainsi peu disposés à utiliser un mode alternatif à cette automobile (Bradshaw, 2001; cité par 
McMillan, 2005).   
 
L’autobus de ville est peut être le moyen de transport qui permettrait non seulement 
d’investiguer un territoire plus large indépendamment des adultes et de la température mais 
offrirait également aux adolescent-e-s la possibilité de profiter d’un ‘lieu de sociabilité’ 
(Kaufmann, 2000) et de faire plusieurs activités pendant le trajet (Urry et Sheller, 2004). Mais si 
ce moyen de transport connaît un franc succès à la fois auprès des adultes et des adolescents 
du centre urbain de Stockholm et des secteurs urbains allemands (O’Brien et al, 2000; 
Sandqvist, 2002; Tranter et Pawson, 2001), il n’en est rien auprès des adolescent-e-s rurbains 
québécois ni de leurs parents d’ailleurs. Il est vrai que leurs secteurs résidentiels ne sont que 
peu ou pas du tout desservis par ce moyen de transport. Mais peut-être que ces adolescent-e-s 
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ne font que perpétuer les habitudes de mobilité de leurs parents en n’ayant pas recours dans 
leurs déplacements quotidiens à l’autobus de ville. Ce moyen de transport n’a pas bonne figure 
aux yeux de ces adolescent-e-s dont la majorité éprouvent une certaine crainte sociale quant à 
son utilisation. Partager le même espace avec des inconnus est pour eux source de crainte. 
Depeau (2001) tente d’expliquer cet état de fait qui a été observé également dans sa recherche 
menée en France. En effet, elle cite Spencer et al (1989), selon lesquels, des recherches 
portant sur la cognition spatiale avancent qu’il est plus que probable que les enfants qui ont une 
expérience limitée de leur environnement aient aussi une image assez limitée de leur ville. 
Lynch (1960) souligne qu’une image limitée de l’environnement conduit à un sentiment 
d’insécurité (Depeau, 2001). Cette crainte éprouvée par les adolescent-e-s rurbains québécois 
est peut-être tout simplement due à leur expérience limitée de leur environnement et de leur 
ville. 
 
4. Pistes futures  
 
L’absence d’accès à une automobile entraîne t-il en ces territoires rurbains un repli 
domestique des adolescent-e-s? Selon Kaufmann, Jumelin et Guidez (2001), conjuguer la 
périurbanisation à l'usage exclusif de l'automobile entraîne un repli des habitants sur la sphère 
privée. Laousse (2004) ajoute qu’en plus de l’immobilité subie, ils pourraient avoir « des formes 
de mobilité réduites et pauvres » (p. 53). Y’a t-il repli domestique des adolescent-e-s rurbains 
québécois? C’est ce que nous tenterons de vérifier ultérieurement en explorant leur recours aux 
activités sédentaires telles que regarder la télévision ou surfer sur Internet puisque « un regard 
croisé entre mobilités physique et numérique suffit pour admettre qu’elles sont désormais 
indissociables. C’est de leur confrontation que peut surgir une vision partagée, un consensus de 
la mobilité contemporaine » (Marzloff, 2004 : 56). 
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