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Réduction de l'exposition non 
résidentielle des enfants à la 
pollution d'origine automobile 
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Résumé 

, Brian Gougea 

• Une part importante de l’exposition des 
enfants à la pollution d’origine 
automobile se produit dans les milieux 
scolaires et les garderies, ainsi que 
pendant le trajet vers ces endroits. 

• Les nouvelles écoles et les garderies 
devraient être situés au moins à 150 m 
des routes principales (15 000 
véhicules ou plus par jour), et devraient 
être dotées d’une ventilation appropriée 
pour réduire l’infiltration des polluants 
extérieurs. 

• Des mesures pour les écoles et 
garderies existantes à proximité des 
routes principales (telles que 
l’interdiction aux véhicules de 
stationner, moteur au ralenti, ou l’ajout 
de filtres aux systèmes de ventilation) 
peuvent réduire l’exposition des enfants 
à la pollution d’origine automobile. 

• Les technologies utilisées pour les 
nouveaux véhicules et l’adaptation des 
véhicules plus anciens aux normes anti-
pollution, peuvent réduire la pollution 
des autobus, mais la pollution d’origine 
automobile en provenance d'autres 
véhicules reste encore une source 
importante de pollution pour les 
passagers des autobus. 

• Les expositions à la pollution d’origine 
automobile pendant le trajet scolaire 
(en autobus, en marchant ou en 
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bicyclette) peuvent être réduites en 
empruntant des itinéraires qui évitent 
les endroits à pollution élevée. 

• Une recherche plus avancée est 
nécessaire pour déterminer avec 
précision les coûts et avantages des 
mesures prises pour réduire l’exposition 
des enfants à la pollution d’origine 
automobile. 

Introduction 
L’exposition à la pollution atmosphérique 
présente un risque important pour la santé 
humaine. Elle est associée à des effets 
nocifs sur la santé allant d’irritations 
respiratoires bénignes à des décès 
prématurés. Les véhicules à moteur sont 
une source majeure de pollution 
atmosphérique et les personnes qui 
passent de longues périodes à proximité de 
routes à grande circulation sont souvent 
exposées à des niveaux élevés de 
polluants d'origine automobile. Afin de 
mieux comprendre comment atténuer les 
risques pour la santé de la pollution 
d’origine automobile, il est essentiel de 
connaître les interactions entre les groupes 
de populations vulnérables et les 
environnements dans lesquels l’exposition 
aux polluants se produit.  
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Les enfants appartiennent à un groupe de population 
particulièrement intéressant pour évaluer les effets de 
la pollution d’origine automobile. Ils sont très 
vulnérables aux impacts sur la santé de la pollution 
atmosphérique, en raison de caractéristiques 
biologiques telles que des voies respiratoires étroites, 
des rythmes respiratoires rapides, des structures 
pulmonaires et des systèmes immunitaires en 
développement et, parce qu'ils passent souvent 
beaucoup de temps en plein air.1 Selon certaines 
études, les expositions infantiles à la pollution 
d'origine automobile sont associées à des symptômes 
respiratoires chroniques,2 une réduction de la fonction 
pulmonaire,3 un développement des poumons 
affaibli,4,5 un développement de l'asthme,6 une hausse 
de l'incidence des cas d'asthme,7 des infections 
respiratoires8,9 et des infections de l'oreille moyenne.10 
Des recherches récentes démontrent également que 
l'exposition à la pollution d'origine automobile est 
associée à une diminution des capacités cognitives11 
et linguistiques chez les enfants.12 

Les études qui ont évalué l'impact de la pollution 
d'origine automobile sur la santé des enfants se sont 
concentrées en général sur les milieux résidentiels 
comme centre principal d'exposition. Toutefois, les 
enfants passent une grande partie de leur temps dans 
des endroits autres que leur domicile, où ils peuvent 
être exposés à des niveaux élevés de pollution 
d'origine automobile. Ce document fournit un aperçu 
de la recherche. Il étudie l'exposition non résidentielle 
des enfants à la pollution d'origine automobile et 
examine les solutions disponibles pour réduire cette 
exposition et les effets qui en résultent sur la santé.  

Exposition non résidentielle à 
la pollution d'origine 
automobile 
L'exposition se produit chaque fois qu'une personne 
se trouve en contact avec un polluant dans son 
environnement immédiat. Dans les zones urbaines, 
on trouve en général des variations importantes dans 
la concentration des polluants d'origine automobile 
suivant les micro-environnements (p. ex., à l'intérieur 
et à l'extérieur des résidences, dans les lieux d'activité 
professionnelle, dans les centres récréatifs, dans les 
transports). En conséquence, tant le temps passé 
dans les micro-environnements que les 
concentrations de polluants dans ces derniers sont 
des déterminants importants de l'exposition totale à la 
pollution d'origine automobile. 

Les enfants, plus particulièrement ceux d'âge scolaire 
(5 à 12 ans), passent une part importante de leur 
temps à l'école ou dans les trajets vers l'école ou 
depuis celle-ci. Behrentz et al.,13 a pu déterminer que 
les enfants des écoles de Los Angeles passent 45 % 
de leur journée pendant la semaine en dehors de leur 
domicile (30 % à l'intérieur des locaux de l'école, 5 % 
à l'extérieur des locaux de l'école, 10 % pour se 
rendre à l'école). Dans la même étude, 49 % de 
l'exposition des enfants à la suie noire et 39 % de leur 
exposition à des fines particules (PM2.5) s'est produite 
à l'intérieur et à l'extérieur des écoles et pendant le 
trajet vers ces écoles.13 En général, les enfants plus 
jeunes qui ne sont pas d'âge scolaire (moins de 
5 ans) passent la majorité de leur temps à la 
maison,14 toutefois certains vont à la garderie 
régulièrement. Ils passent ainsi autant de temps en 
dehors du domicile que les enfants d'âge scolaire. 

La majorité des études sur les effets de la pollution 
atmosphérique sur la santé ont utilisé des estimations 
d'exposition à partir du lieu d'habitation. Toutefois un 
petit nombre d'études a évalué l'association entre les 
niveaux de la pollution d'origine automobile à 
l'extérieur et à l'intérieur des écoles et un certain 
nombre de problèmes de santé chez les 
enfants.2,3,15,16 Dans tous les cas, les mesures 
d'expositions dans les écoles ont été extrapolées pour 
obtenir une estimation des expositions totales 
(résidentielles et non résidentielles). Toutefois, les 
résultats des études montrent une association 
négative pour la santé avec des niveaux de pollution 
en milieu scolaire plus élevés, renforçant ainsi 
l'importance d'une bonne compréhension et gestion 
des expositions des enfants en dehors du domicile. 

Le tableau 1 résume les données clés de l'exposition 
et les conclusions de la documentation (évaluée par 
les pairs) sur l'exposition des enfants en milieu non 
résidentiel à la pollution d'origine automobile.  

La documentation sur les niveaux de pollution 
d'origine automobile à l'extérieur des écoles montre 
que la proximité de routes principales est un facteur 
important de concentration de la pollution extérieure. 
Des études montrent que les concentrations de 
polluants d'origine automobile à proximité des routes 
reviennent à un niveau de pollution naturelle à 150 m 
(environ 500 pi) de la route. Cette zone proche de la 
route est en général reconnue comme celle 
présentant le plus d'inquiétudes envers les 
expositions élevées et les risques pour la santé qui y 
sont associés.17 Toutefois, une méta-analyse 
récente18 montre que l'étendue de l'espace soumis à 
des polluants pour une route donnée peut varier de 
100 à 500 m de la route. 
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Tableau 1. Résumé de la documentation évaluée par les pairs sur l'exposition des enfants en milieu non résidentiel 
à la pollution d'origine automobile dans des micro-environnements différents 

M
ic

ro
-e

nv
iro

nn
em

en
ts

 

 Mesures des expositions Conclusions clés 
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 - Concentrations de polluants 

atmosphériques d'origine 
automobile à l'extérieur des 
écoles et dans les terrains 
de jeux et de sport. 

- Variation des 
concentrations de la 
pollution atmosphérique 
d'origine automobile entre 
les écoles situées à 
proximité et éloignées des 
routes principales. 

- Les écoles situées à proximité des routes principales enregistrent 
systématiquement des concentrations de pollution atmosphérique 
d'origine automobile supérieures à celles des écoles situées à l'écart 
des routes principales.16,27,28 (voir la note en fin de tableau *) 

- Les concentrations de polluants atmosphériques d'origine 
automobile à l'extérieur des écoles sont associées à la distance de la 
route, la densité du trafic et aux types de véhicules.15,16,29 

- Les concentrations de pollution atmosphérique à l'extérieur des 
écoles peuvent atteindre des niveaux supérieurs à ceux des lignes 
directrices de la loi sur la qualité de l'air.30 

- Les autobus scolaires contribuent de façon importante à l'exposition 
des enfants, à l'extérieur, aux matières particulaires à proximité des 
écoles.31,32 
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- Concentrations de polluants 
atmosphériques d'origine 
automobile à l'intérieur des 
écoles.  

- Comparaison des 
concentrations de polluants 
atmosphériques d'origine 
automobile à l'intérieur des 
locaux en présence ou non 
de ventilateurs et de filtres 
à air. 

- Les concentrations de polluants atmosphériques d'origine 
automobile à l'intérieur des écoles sont associées à la distance entre 
l'école et la route, la densité du trafic et aux types de véhicules.15,16,29 

- La matière particulaire à l'extérieur peut présenter un risque potentiel 
pour la santé des personnes prédisposées pendant les cours 
d'éducation physique dans les gymnases à ventilation naturelle, en 
zones urbaines à trafic automobile élevé.33 

- Les concentrations de polluants atmosphériques d'origine 
automobile décelées à l'intérieur des écoles varient de façon 
importante en fonction des concentrations de polluants extérieurs, 
mais aussi d'autres facteurs tels que l'âge du bâtiment, le type de 
construction et le mode de ventilation.34-36 

- Les écoles à ventilation mécanique enregistrent des concentrations 
intérieures bien plus faibles de matière particulaire de source 
extérieure.37,38 

- Les purificateurs d'air électrostatiques permettent de diminuer de 
façon importante la concentration de matière particulaire dans les 
salles de classe.39 
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- Concentrations de polluants 
atmosphériques d'origine 
automobile à l'intérieur des 
autobus scolaires. 

- Comparaison des 
concentrations de polluants 
atmosphériques d'origine 
automobile en fonction des 
différents types d'autobus 
scolaires. 

- Les enfants utilisant les autobus scolaires peuvent être exposés à 
des niveaux élevés de pollution atmosphérique d'origine 
automobile.13 

- Les concentrations élevées de pollution atmosphérique dans les 
autobus résultent à la fois de la pénétration des propres émissions 
de l'autobus dans la cabine des passagers (l'auto-pollution) et de la 
pénétration de polluants émis par d'autres véhicules.40 

- Les autobus à moteur diesel qui ne sont pas dotés de systèmes de 
contrôle des émissions, enregistrent des concentrations de pollution 
atmosphérique dans la cabine très élevées, comparativement aux 
autobus qui disposent d'un système de contrôle des émissions.40-43 
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- Exposition des enfants 
(quantité de polluants 
atmosphériques collectée à 
l'aide d'un échantillonneur) 
qui se rendent en marchant 
ou à bicyclette à l'école. 

- Comparaison des 
expositions des individus 
selon les différents modes 
de déplacement. 

- L'exposition à la pollution d'origine automobile peut être plus 
importante pour les enfants qui se rendent à l'école en marchant le 
long des routes, comparativement aux enfants qui vont à l'école en 
voiture en utilisant le même trajet.26 

- Le choix de l'itinéraire, afin d'éviter les endroits à pollution d'origine 
automobile élevée, peut réduire de façon importante les expositions 
à la pollution atmosphérique pendant les déplacements actifs.44 

Remarque : * Dans ces études, « à proximité des routes principales » est défini comme un itinéraire à moins de 1 000 m d'une 
route fréquentée par 50 000 véhicules ou plus par jour16, ou à moins de 100 m d'une route fréquentée par 45 000 véhicules ou 
plus par jour.27 
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Les enfants passent la plupart de leur temps à 
l'intérieur des locaux de l'école, aussi les seuls 
niveaux de pollution extérieure sont souvent des 
substituts insuffisants aux expositions à l'intérieur des 
locaux scolaires. La proportion de pollution à l'intérieur 
des locaux des écoles par suite d'une infiltration de la 
pollution extérieure est difficile à déterminer, dans la 
mesure où de nombreux polluants extérieurs peuvent 
également être de source intérieure. Toutefois, les 
informations recueillies montrent que les niveaux à 
l'intérieur de nombreux polluants sont associés aux 
niveaux à l'extérieur, ainsi qu'à des facteurs tels que 
la distance des routes, les niveaux de trafic, etc.19-23 
Dans la mesure où la pollution d'origine automobile 
s'infiltre dans les bâtiments, le type de construction, 
l'âge du bâtiment et le type de ventilation sont des 
déterminants importants de l'exposition des enfants à 
l'école. En outre, l'exposition à des niveaux élevés de 
pollution d'origine automobile a été associée à 
l'utilisation des autobus scolaires, en raison de l'auto-
pollution et de l'infiltration d'émissions en provenance 
d'autres véhicules. Les expositions peuvent 
également se produire quand les enfants se rendent à 
l'école à pied ou en bicyclette. Des études aux États-
Unis estiment que 13 à 16 % des enfants se rendent à 
l'école au moyen d'un déplacement actif (p. ex. la 
marche ou la bicyclette).24,25 Si les itinéraires des 
déplacements actifs passent le long des routes, les 
enfants peuvent être soumis à des expositions 
particulièrement plus élevées que s'ils allaient à 
l'école en voiture.26 
Les enfants ayant un statut socio-économique 
défavorable ou appartenant à une minorité ethnique 
sont potentiellement plus vulnérables à l'exposition à 
la pollution non résidentielle d'origine automobile. Des 
études aux États-Unis montrent que les enfants de 
couleur et ceux issus de familles et de régions 
économiquement défavorisées, fréquentent des 
écoles et des garderies situées à proximité de routes 
principales à trafic élevé45. Ils sont ainsi exposés à 
une pollution atmosphérique de niveau maximal dans 
l'environnement de leur école.46-48 En Suède, les 
concentrations de polluants d'origine automobile dans 
les écoles augmentent si le statut socio-économique 
du voisinage de résidence de l'enfant diminue.49 Les 
documents consultés n'ont pas permis de trouver des 
données similaires pour le Canada. 

Réduction des expositions non 
résidentielles 
Künzli et al.,50 présente une série de stratégies pour 
réduire l'exposition des enfants à la pollution d'origine 
automobile telle qu'elle a été déterminée dans l'étude 
Children's Health Study (Étude sur la santé des 
enfants) réalisée en Californie du Sud.51,52 Ces 
mesures sont classées en stratégies Primaires, visant 
à réduire la totalité des émissions de polluants 
atmosphériques (c.-à-d. la réduction des émissions 

par les véhicules) et en stratégies Secondaires, ayant 
pour objet la réduction de l'exposition sans s'attaquer 
directement aux émissions (c.-à-d. localiser les écoles 
à l'écart des routes). En général, les stratégies 
Primaires de réduction des émissions ne visent pas 
spécifiquement les expositions non résidentielles des 
enfants, mais partent du principe qu'une diminution 
des émissions de polluants d'origine automobile 
entraînera une baisse des expositions dans tous les 
environnements. À l'inverse, de nombreuses 
stratégies Secondaires pour la réduction des 
expositions concernent spécifiquement les 
environnements non résidentiels tels que les écoles. 

Le tableau 2 reprend un sous-ensemble des 
stratégies élaborées par Künzli et al.,50 orienté vers la 
réduction de l'exposition non résidentielle des enfants 
à la pollution d'origine automobile. Les forces et les 
faiblesses de chaque stratégie sont soulignées, ainsi 
que les indications relatives à l'efficacité des mesures 
prises dans des micro-environnements différents. 
Bien que toutes les stratégies exposées soient 
fondées sur des résultats de la recherche relative aux 
émissions de pollution atmosphérique, aux 
concentrations environnementales et aux facteurs de 
l'exposition des enfants à la pollution, peu d'études 
des mesures prises testent l'efficacité des stratégies 
particulières pour diminuer les expositions à la 
pollution et les effets sur la santé. 

Les écoles et les garderies –  
À l'extérieur des locaux 
Comme nous l'avons indiqué ci-dessus, il existe 
suffisamment de données probantes montrant que les 
écoles situées à proximité des routes principales ont 
des niveaux de pollution d'origine automobile dans 
leur environnement extérieur plus élevés que celles 
qui sont à l'écart des routes principales. Ce sont ces 
données qui étayent une loi en Californie58 interdisant 
la construction de nouvelles écoles à moins de 152 m 
(500 pi) des routes principales (plus de 50 000 
véhicules par jour). Cette loi californienne est fondée 
principalement sur des études en Californie où les 
niveaux de trafic et de pollution dans les écoles sont 
plus élevés que ceux que l'on peut observer au 
Canada. Les résultats de certaines recherches 
montrent que les routes avec un niveau de trafic 
d'environ 25 000 véhicules par jour (ce qui est courant 
dans les zones urbaines canadiennes) peuvent être 
source de problèmes.63-65 Un rapport effectué par le 
BC Ministry of Environment17 (ministère de 
l'Environnement de la Colombie-Britannique) définit 
un seuil de niveaux de trafic inférieur. Il recommande 
que les nouvelles écoles soient construites à au 
moins 150 m de toute route ayant un trafic de 15 000 
véhicules par jour ou plus. Des recherches récentes 
suggèrent qu'une distance plus élevée (400 m ou 
plus) peut être requise pour réduire l'exposition 
d'origine automobile à des niveaux acceptables.59 
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Tableau 1. Mesures destinées à la réduction de l'exposition non résidentielle des enfants à la pollution d’origine 
automobile. Les colonnes de gauche illustrent l'efficacité de chaque intervention à réduire les expositions micro-
environnementales. En grisé foncé = preuve concluante, en grisé clair = preuve insuffisante, non grisé = aucun 
effet. (d'après Künzli et al.,50).  
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    Achat de nouveaux 
autobus scolaires 
dotés de technologies 
de contrôle des 
émissions.53 

Réduction des émissions 
pour la durée de vie des 
véhicules.  

L'équipement de contrôle des émissions 
requiert plus d'entretien; il est possible que 
l'économie de carburant soit inférieure. En 
outre, leur contribution à l'exposition totale 
des individus peut être relativement 
mineure. Coûts élevés d'investissement ou 
périodes de mise en œuvre longue 
associée au remplacement de la flotte. 

    Équipement de 
contrôles d'émissions 
des autobus scolaires 
existants.41,43 

Réduction des émissions 
sans remplacer la flotte 
des autobus existants; 
coût de l'investissement 
relativement bas. 

Les autobus anciens à haut niveau de 
pollution peuvent difficilement être rénovés; 
l'équipement de contrôle des émissions 
requiert plus d'entretien; il est possible que 
l'économie de carburant soit inférieure. 

    Utilisation de 
carburants propres 
(autobus scolaires).54-

56 

Réduction des émissions 
à la source de la 
combustion.  

Requiert en général la modification de la 
technologie du véhicule; prix du carburant 
plus élevés; disponibilité des carburants 
limitée; requiert de nouvelles infrastructures 
(p. ex. des stations de carburant GNC). 
Des compromis peuvent exister entre les 
niveaux de polluants produits par différents 
carburants (p. ex. GNC NOx contre les 
matières particulaires du diesel). Risques 
accrus pour la sécurité des carburants 
(GNC). 

    Climatisation ou filtre à 
air dans les autobus.40 

Réduction des niveaux de 
la pollution atmosphérique 
ambiante et sur les routes 
à l'intérieur des autobus. 

Facilement contourné si les autobus ont 
des fenêtres qui peuvent s'ouvrir. La 
filtration n'est efficace que pour les 
matières particulaires, mais pas pour les 
polluants gazeux (NOx, CO). 

    Itinéraires des autobus 
évitant les routes à 
trafic élevé et « les 
files » d'autobus.40 

Réduit les niveaux de la 
pollution atmosphérique 
extérieure qui s'infiltre 
dans les autobus. 

Peut rallonger les temps de trajet, accroître 
le total des émissions des flottes d'autobus 
et par conséquent les concentrations de 
polluants ambiants. 

    Interdiction aux 
autobus scolaires et 
autres véhicules de 
stationner, moteur au 
ralenti, à proximité des 
écoles.31,32 

Réduction des émissions 
à proximité des bâtiments 
scolaires; réduction de 
l'utilisation de carburants 
et économies sur les 
émissions de GES.  

Les interdictions peuvent être difficiles à 
imposer et sont peu pratiques en hiver 
pendant les périodes de basses 
températures. 
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Micro-environnements 

Intervention Forces Faiblesses 
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    Autobus ou 
déplacements actifs 
pour se rendre à 
l'école au lieu de 
véhicules privés.57 

Réduction des émissions 
à proximité des bâtiments 
scolaires; réduction des 
encombrements de la 
circulation.  

Peut accroître l'exposition à la pollution 
d'origine automobile, spécialement en cas 
de marche à pied à proximité des routes 
principales. 

    Restrictions au 
stationnement et à la 
circulation des 
véhicules privés à 
proximité des écoles et 
des garderies.31,32 

Réduction des émissions 
à proximité des bâtiments 
scolaires; réduction des 
encombrements de la 
circulation; réduction des 
risques de blessures de 
piétons renversés par des 
véhicules.  

Objections et réticences des parents et du 
personnel scolaire. 

    Écarter les écoles et 
les garderies des 
routes 
principales.45,48,58,59 
(voir la note en fin de 
tableau *) 

Réduction des émissions 
à proximité des bâtiments 
scolaires; réduction des 
risques de blessures des 
piétons renversés par des 
véhicules. 

De nombreuses écoles et garderies sont 
actuellement à proximité des routes; la 
disponibilité de terrains pour de nouvelles 
facilités est limitée et souvent ils sont plus 
onéreux à l'écart des routes principales. 

    Climatisation ou filtre à 
air dans les écoles et 
les garderies.37-39 

Réduction de l'exposition 
à la pollution 
atmosphérique d'origine 
automobile et intérieure. 
Protection de 
l'environnement intérieur 
contre les fluctuations très 
élevées de la pollution 
extérieure. 

La filtration n'est efficace que pour les 
matières particulaires, mais pas pour les 
polluants gazeux (NOx, CO). Les coûts 
d'investissement et de fonctionnement de 
la climatisation et des systèmes de filtration 
peuvent être élevés. Risque de « syndrome 
des bâtiments malsains » si les bâtiments 
sont totalement calfeutrés et non ventilés 
correctement.  

    Réduction des activités 
à l'extérieur des locaux 
dans les écoles et les 
garderies en cas de 
niveaux de pollution 
élevés.37,60,61 

Évite l'exposition pendant 
les périodes à haut 
risque, facile à mettre en 
œuvre. 

Pourrait être source de réduction 
supplémentaire de l'activité physique et par 
conséquent augmenter les risques pour la 
santé associés à l'inactivité. 

    Éviter les rues à trafic 
élevé pendant le trajet 
vers les écoles et les 
garderies.26,44,62 

Réduction des risques de 
blessures des piétons 
renversés par des 
véhicules. 

Peut rallonger les temps de trajet; 
l'efficacité de la réduction à l'exposition 
n'est pas évidente. Difficile à encourager ou 
à imposer formellement. 

Remarque : * Il n'existe pas de définition universelle pour désigner une route « principale ». Les études utilisent des seuils 
allant de 15 000 à 50 000 véhicules par jour. En outre, les opinions varient sur l'écart approprié par rapport aux routes 
principales. Les valeurs indiquées dans les études vont de 100 à 500 m. 
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Outre la localisation des écoles, une gamme d'autres 
mesures existe pour la réduction des niveaux de 
pollution d'origine automobile à proximité des écoles, 
y compris les restrictions de trafic sur les routes 
existantes et l'interdiction aux véhicules de stationner, 
moteur au ralenti, en particulier pour les autobus.31,32 
Des mesures de réduction de l'exposition limitant les 
activités des enfants à l'extérieur des locaux les jours 
où l'air est de mauvaise qualité ont également été 
mises en œuvre37,60,61; toutefois, l'efficacité de telles 
mesures n'est pas connue. À ce jour la recherche 
s'est concentrée sur la partie éducative de ces 
programmes, plutôt que sur les réductions réelles des 
expositions obtenues. 

Les écoles et les garderies –  
À l'intérieur des locaux 
Comme nous l'avons indiqué auparavant, les niveaux 
de pollution d'origine automobile à l'extérieur ont une 
forte incidence sur les niveaux détectés à l'intérieur 
des écoles. Toutefois, l'âge du bâtiment, le type de 
construction et de système de ventilation sont des 
déterminants clés du taux d'infiltration de la pollution 
extérieure. Des mesures telles que l'amélioration du 
système de ventilation et les restrictions à la 
ventilation naturelle (p. ex. l'ouverture des fenêtres) 
peuvent réduire les infiltrations de la pollution d'origine 
automobile à l'intérieur des locaux.37-39 
Simultanément, il est également important de 
ménager une circulation de l'air adéquate dans les 
bâtiments des écoles, car la pollution d'origine 
intérieure représente également un problème de 
santé. Le calfeutrage des bâtiments contre l'infiltration 
extérieure aurait vraisemblablement une incidence 
néfaste sur la qualité de l'air à l'intérieur.  

Transport – Dans un véhicule 
En raison de l'auto-pollution des autobus66 et de la 
pollution extérieure qui s'infiltre dans la cabine des 
passagers40, l'utilisation des autobus scolaires peut 
être source d'expositions importantes des enfants à la 
pollution d'origine automobile. Les stratégies qui 
consistent à utiliser les contrôles d'émission dans les 
autobus et à changer le carburant utilisé peuvent avoir 
une incidence positive aux expositions dans la 
cabine43,53 et diminuer l'exposition de la population 
aux émissions des autobus.54 Toutefois, même pour 
les autobus à faible émission, l'infiltration de la 
pollution routière provenant d'autres véhicules reste 
un facteur important d'exposition.40 En tant que telles, 
la filtration de l'air et la climatisation dans les autobus 
restent une stratégie importante d'atténuation de 
l'exposition. Il en est de même pour les mesures 
relatives aux itinéraires ayant pour but d'éviter les 
zones à forte concentration de pollution44 ainsi que 
pour les mesures visant à limiter les « files » 
d'autobus.40 

Transport – Actif (se rendre à 
l'école en marchant ou en 
bicyclette) 
La substitution de la marche ou de l'autobus par le 
transport par les parents, contribuerait à 
l'augmentation des gaz à effet de serre et aux 
émissions de polluants d'origine automobile et serait 
source d'une augmentation de l'inactivité des 
enfants.57 Toutefois, l'utilisation des modes de 
déplacement actifs (la marche, la bicyclette, etc.) par 
les enfants pour aller ou revenir de l'école peut 
augmenter leur exposition aux polluants d'origine 
automobile.26,62 La localisation des écoles à l'écart des 
routes principales peut permettre de diminuer 
l'exposition pendant les déplacements actifs, dans la 
mesure où cela limiterait le temps passé par les 
enfants dans des micro-environnements hautement 
pollués. Les recherches ont également montré que le 
choix de l'itinéraire peut diminuer de façon importante 
les expositions à la pollution atmosphérique si les 
endroits à pollution élevée sont évités.44 

 

Lacunes 
• Peu d'études ont directement associé les effets 

sur la santé des enfants des expositions à la 
pollution atmosphérique non résidentielle. Des 
études qui tenteraient de distinguer les effets sur 
la santé des expositions à la pollution 
atmosphérique résidentielle et non résidentielle 
permettraient d'améliorer la compréhension de 
l'importance relative de chaque environnement 
d'exposition. 

• Peu de recherches d'intervention ont testé 
directement l'efficacité des stratégies de 
réduction d'exposition des enfants en zone non 
résidentielle. Les secteurs d'intérêt particulier 
pour des études d'intervention sur la réduction 
de l'exposition incluent l'étude de l'efficacité : 

- des restrictions des activités à l'extérieur des 
locaux; 

- des stratégies relatives à la ventilation des 
bâtiments et de filtration de l'air; 

- des campagnes de réduction du 
stationnement des véhicules, moteur au 
ralenti, et des restrictions de trafic à 
proximité des écoles; et 

- de la désignation « d'itinéraires de 
déplacements actifs » permettant d'éviter les 
endroits à pollution élevée. 

• Le rapport entre les risques et les avantages des 
différents modes de déplacement scolaire n'est 
pas déterminé avec précision. Une étude 
supplémentaire est nécessaire pour établir les 
lignes directrices d'une politique de promotion 
du déplacement actif en remplacement de 
l'autobus ou d'un véhicule pour les trajets 
scolaires. 
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