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Pourquoi la popularité des camions légers 
est-elle un enjeu de sécurité routière ?

Plus haut, plus lourd, plus dangereux. 
Les collisions avec les personnes se déplaçant à pied sont plus fréquentes et beaucoup 
plus mortelles avec les camions légers (VUS et camionnettes) qu’avec les voitures.a 

8 fois plus mortel pour les enfants 1 

2 à 3 fois plus mortel  
pour celles et ceux à pied

2 a 

Plus hauts
La hauteur frontale est l’élément le plus problématique des camions légers pour les 
usagers et usagères vulnérables, en raison d’un point de contact plus élevé. Un camion 
léger risque ainsi davantage de frapper le haut du corps, voire la tête, rendant la 
collision plus susceptible de blesser gravement ou de tuer la personne. Les enfants sont 
particulièrement vulnérables face à chaque centimètre de hauteur additionnel.

Une position plus haute réduit d’ailleurs l’impression de vitesse, incitant une vitesse accrue 
et exponentiellement plus susceptible de causer des blessures graves ou mortelles.3  
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Un risque en croissance

Un capot 
haut et droit 
augmente la 
mortalité des 
collisions de 

45 %5
 

Les ventes de camions légers au Québec 
ont triplé en 30  ans et atteignent 
désormais 85 %, soit 6 ventes sur 7.6 

Cette proportion a fait passer la part 
totale du parc automobile de 30 % en 
2010 à presque 50 % en 2021.7 

Pour chacune des vies sauvées 
par les camions légers,

  4,3 
personnes à pied, à vélo 
ou occupant les autres 
véhicules seraient tués.8 

Une sécurité aux dépens des autres

 +22 à 28 %  

  mortalité pour ceux à pied ou à vélo

+81 %  
 mortalité chez les enfants à pied.4 

Notes 
a La définition des camions légers est inconsistante, pouvant mener à des données variables, mais inclut normalement les véhicules utilitaires sport (VUS), les camionnettes (pick-
ups) et les fourgonnettes familiales ou de livraison.  
Les données apportées peuvent également varier selon les paramètres des études, mais le risque accru pour les piétons d’au moins 50% est unanime, la majorité située entre 2 et 3.

Plus lourds
Le poids du véhicule est proportionnel avec 
l’énergie de collision, synonyme de mortalité pour 
ceux et pour celles à l’extérieur du véhicule lourd, 
qu’il s’agisse d’une voiture plus petite, d’une moto, 
d’un vélo ou d’une personne à pied.

Entre 2001 et 2022, le poids moyen du véhicule québécois 
est passé de 1300 kg à 1613 kg 9, l’équivalent du poids de 
trois personnes. Cette tendance menace de s’accélérer 
en raison de la popularité des camions légers et de 
l’électrification des véhicules, souvent 30 % plus lourds 
que leur contrepartie à combustion interne.10 

Plus fréquemment impliqués dans  
une collision
Les camions légers souffrent généralement d’une visibilité obstruée 
en raison d’un capot plus haut, de piliers de pare-brise (piliers A) 
plus larges et même de rétroviseurs plus larges — pouvant créer 
des angles morts lors des virages.

À Montréal seulement, l’angle mort créé par les piliers A est associé 
à dix décès piétons en trois ans. 13 des 15 collisions rapportées 
lors des virages à gauche impliquaient d’ailleurs un camion léger.11

De plus, un capot plus haut et droit peut complètement dissimuler 
des enfants, parfois même des adultes.

+ 6 à 14 % 
mortalité12 

+23 à 42 % 
de collisions lors du virage à 
gauche avec un camion léger.13 
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b La taxe d’accise sur les véhicules énergivores fédérale peut atteindre 4000 $, mais ne s’applique qu’à partir d’une consommation d’essence de 13 litres aux 100 kilomètres. Au 
Québec, les droits d’acquisitions varient de 58 $ à 232 $ pour une cylindrée de 4 à 6 litres ou plus s’ajoutent au coût d’immatriculation additionnel selon la cylindrée.
c En France, une grosse camionnette de 2670 kg résulte en France un malus de 25 130 euros14, soit approximativement 40 000 $, en sus d’un malus écologique maximal de 60 000 euros.
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1) Des normes automobiles priorisant 
les usagères et usagers vulnérables
La sécurisation des personnes occupantes ne doit pas 
se faire au détriment des personnes hors du véhicule. 
Le gouvernement fédéral possède plusieurs outils 
d’intervention pour promouvoir et garantir des véhicules 
sûrs en s’inspirant des meilleures pratiques internationales 
et de la littérature académique :

•	 Évaluer et comparer les véhicules à l’aide de tests de 
collisions incluant les personnes hors du véhicule.

•	 Modifier les normes de sécurité pour les 
manufacturiers automobiles en conformité avec la 
vision zéro. Les normes actuelles sont contraignantes 
et réglementées pour protéger les occupants, mais 
excluent les personnes à pied, à vélo et dans les 
autres véhicules. 

•	 Développer un indice de sécurité permettant de 
comparer les différents modèles et favoriser des 
véhicules véritablement sûrs.

Le centre de collision européen, le EuroNCAP, inclut 
déjà plusieurs tests de collisions avec les usagers et 
usagères vulnérables depuis 1997.15 Ces tests ont mené 
à une obligation généralisée de plusieurs assistances 
technologiques à la conduite depuis 2022,16 ainsi que des 
normes d’angle de visibilité minimale17.

2) Moduler les tarifs des gros véhicules
En plus des risques accrus de la sécurité routière, les camions légers polluent davantage18 et occupent plus d’espace, 
résultant des coûts pour la collectivité plus importants que les autres véhicules. Des frais ciblant les gros véhicules 
permettent ainsi d’encourager des choix socialement responsables, de façon équitable.

Local : vignettes de stationnement
Plusieurs quartiers montréalais19 tarifent déjà leur vignette 
de stationnement en fonction du poids du véhicule ou de 
la taille de la cylindrée.

« Dans notre secteur, l’accroissement de la taille 
des automobiles a entraîné la diminution de 4000 
à 10 000 places de stationnement, donc environ 10 
à 25 % des places. Un F-150, ça prend la place de 
deux Yaris sur la rue. Il faut en tenir compte ». 

François Limoges, Maire d’arrondissement de Rosemont-
La Petite Patrie, où la vignette se tarife entre 115  $ et 
205 $ en fonction du poids du véhicule.

National : frais d’immatriculation
Au Québec, des frais d’immatriculation s’ajoutent pour 
les grandes cylindrées de 40 $ (> 4 l) à 423 $ (> 7 l). Une 
modulation du coût d’immatriculation en fonction du poids 
serait également souhaitable, à l’instar du district américain 
de Washington qui facture entre 72 $ et 500 $ par année.

Fédéral et national : taxes à l’achat
Une taxe appliquée au moment de l’achat du véhicule est la 
dissuasion la plus efficace. Les grosses cylindrées font déjà 
l’objet d’une taxe de vente au Québec20 et au Canada21;b, 
mais insuffisante pour influencer. À l’inverse, la France tarife 
10 à 30 euros pour chaque kilo excédent 1600 kg, pouvant 
atteindre 40 000 $ pour les modèles les plus lourds.c

3) Favoriser l’achat institutionnel et corporatif de véhicules sécuritaires
La population devrait pouvoir s’attendre à ce que le véhicule le plus sûr soit sélectionné dans les achats 
institutionnels, réduisant parfois aussi les coûts d’achat et d’exploitation élevés des gros véhicules. 

Cette priorité peut également s’étendre aux corporations soucieuses de leur image de 
marque, ainsi qu’aux fournisseurs et partenaires des organismes publics pour un impact 
accru. Montréal exige par exemple des barrières latérales sur les poids lourds.22

Favoriser des véhicules sécuritaires prêche par l’exemple et alimente un cercle vertueux 
de demande qui vient ultimement influencer l’offre grand public.

Bien que certaines fonctions le requièrent, les camions légers ne devraient pas être 
le réflexe lors des achats de masse et peuvent faire l’objet de mesures de sécurité 
additionnelles.

La Ville de New York exige une liste d’assistances à la conduite en fonction de la taille du 
véhicule, priorisant la sécurité pour ses 21 000 véhicules et les 60 000 de ses fournisseurs.23 

Plusieurs leviers peuvent améliorer la sécurité des véhicules et freiner la prolifération des camions légers. 
Du gouvernement fédéral à l’individu, tous et toutes ont un rôle à jouer.Recommandations
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Autres mesures à considérer
Restrictions publicitaires
Les publicités automobiles influencent les préférences de consommation et sont 
cruciales dans la popularité croissante des gros véhicules.

Peu importe leur format, les publicités automobiles françaises doivent inclure une 
échelle standardisée des émissions de gaz à effet de serre, un message encourageant la 
mobilité durable et le mot-clic #SeDéplacerMoinsPolluer. Les publicités des véhicules 
polluants y seront même complètement interdites à partir de 2028.24 

Interdire et sanctionner les modifications dangereuses
La surélévation, les vitres teintées à l’avant, ou les grilles avant accroissent 
significativement la dangerosité des véhicules. Si certaines de ces modifications sont 
déjà proscrites, les sanctions sont trop rares pour avoir un réel effet dissuasif.25

Encourager le partage des camions légers
Les gros véhicules des gouvernements et entreprises peuvent être mis à disposition de 
la population pour leurs besoins occasionnels qui décourageraient l’achat d’un véhicule 
plus petit. Des dizaines de municipalités québécoises partagent déjà leurs véhicules par 
la plateforme SauVÉr.26 

Distinguer les camions légers des voitures dans le bilan routier
Les données de collision de la SAAQ sont fondamentales pour comprendre les tendances 
spécifiques au parc automobile québécois et leurs impacts sur la sécurité routière.

Pas de Vision zéro sans véhicules sûrs
Un véhicule sûr est un véhicule dont la bonne visibilité, 
le gabarit et les assistances technologiques réduisent le 
risque de collision et de blessures graves ou mortelles, 
tant à l’intérieur qu’à l’extérieur du véhicule. 

Les véhicules sûrs sont l’un des aspects à tenir compte 
en parallèle avec notamment l’aménagement de la voirie 
ou la maîtrise des vitesses pour réduire le nombre de blessés et de décès associés au 
réseau routier. Piétons Québec possède plusieurs outils pour sensibiliser ou appliquer 
un système sûr. 

Le Plan d’action de sécurité routière 2023-2028 du ministère des Transports et de la 
mobilité durable du Québec, prône un système sûr dans une approche vision zéro, mais 
se limite présentement aux poids lourds. Bien que les risques associés aux poids lourds 
et l’importance de les sécuriser sont bien compris, un effort de conscientisation reste 
nécessaire pour les risques associés aux camionnettes et aux gros VUS. 

Pour en savoir davantage

Agir par cohérence La camionnisation des véhicules de promenade est incohérente avec les objectifs et investissements en mobilité active, 
en adaptation aux changements climatiques, en transition énergétique et requiert de renverser la tendance.

Équiterre a développé plusieurs outils 
pertinents, dont un comparateur de véhicules 
en fonction de leur sécurité, leur impact 
environnemental et leur coût long-terme. 
https://www.equiterre.org/fr/initiatives/pas-de-vus-pour-moi
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