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LES AMENAGEMENTS EN MODERATION DE LA CIRCULATION,
ETUDE ET APPLICATIONS

Clyde Crevier

SOMMAIRE

Né au début des années 1960 en Hollande, le corcégptbase des techniques de
modération de la circulation (TMC) s’est rapidemeéveloppé dans plusieurs pays
d’Europe et en Australie. L’application des TMCGnané a des gains considérables en
sécurité. Aujourd’hui, la Suede, le Royaume-UaiFInlande, les Pays-Bas, I'Australie

et la Norvége présentent les meilleurs bilans essitdevant le Québec, la Suisse et le
Canada.

Au Québec, I'amélioration de la convivialité et e sécurité du réseau routier par
I'utilisation des TMC demeure peu répandue et negertoriee. De ce fait, les
publications locales sont quasi inexistantes. Hages publications rapportent pour la
plupart des études de site ou quelques dispositifsété appliqués. Un manque de
documentation persiste et affecte le niveau deassance des professionnels envers les
TMC.

Le présent mémoire définit les TMC, les enjeuxestdéfis y étant reliés. Il permet aux
professionnels de connaitre plusieurs disposi8) feliés aux TMC, leurs contextes
d’utilisation, leurs avantages, leurs inconvénigemsirs colts et les caractéristiques
géométriqgues de certains dispositifs. Pouvantirsantitre de lignes directrices, ce
mémoire s’utilise avec une bonne connaissance dédarité, de la conception et de
'aménagement routiers.

En plus de présenter quelques applications auwagudiauteur a personnellement
contribué, ce mémoire dévoile une nouvelle méthddatifiant les dispositifs en TMC

les plus aptes a étre utilisés en fonction du tigsite, des études effectuées, des causes
possibles et de la problématique identifiée. Rjae la méthode propose concretement
I'application de dispositifs dans différents coriee la réussite d’'un aménagement
repose sur son adaptation au milieu et le jugetesmiprofessionnels.



TRAFFIC CALMING, STUDY AND APPLICATIONS

Clyde Crevier

ABSTRACT

In the early 1960’s in Holland, was the birth oé ttraffic calming concept. Australia
quickly developed this concept and many Europeamtres as well. Where applied,
traffic calming led to considerable safety gairi®day, Sweden, the United Kingdom,
Finland, the Netherlands, Australia and Norway @nés better road safety assessment
than Quebec, Switzerland and Canada.

In Quebec, the improvement of road network safetingi traffic calming remains
inadequate and inaccurately indexed. Local putbdina are almost non-existent.
Amongst the few publications available, most repsité studies where only a few
devices were applied without an overview of theosgt. The lack of publications
affects the level of professional knowledge onfizafalming techniques.

This thesis presents traffic calming, the risks dhd challenges. This document
introduces several traffic moderation devices (38) extent of their use, the
advantages, the disadvantages, the costs and tmeetyecal characteristics of certain
devices. Useful as guidelines, this document rbestised with a good knowledge of
road design and safety.

In addition to presenting some applications to Wwhite author personally contributed,
this thesis reveals a new method identifying th#fir moderation devices that are most
likely to be used according to the type of site, skudies carried out, the possible causes
and the identified problem. Although the methodaretely proposes the application of
devices in various contexts, a conscientious atlaptaf the devices to particular road
conditions remains essential.
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INTRODUCTION

Considérant les réseaux routiers, les quartiefst@rieur des villes sont trop souvent
bruyants, pollués et méme dangereux. Selon Buaingt Heart (1998), les politiques
de transport en sont en majorité responsables.coAus des derniéres décennies, les
gouvernements d’ici et d’ailleurs ont favorisé \estures plutdt que les quartiers et le

transport motorisé plutot que les autres modesagisport (Burrington et Heart, 1998).

Puisque des arteres importantes traversent mairtdea villes dans des milieux

résidentiels, un désir croissant s’installe chepdpulation de rendre les quartiers plus
conviviaux et plus sécuritaires, notamment pour deants. Les citoyens veulent
rééquilibrer I'espace public, voire I'espace du lpylou le mot « public » ne désigne

plus seulement celui motorisé. Les gens réclahespace envahi par tout ce qui est
muni d’'un tuyau d’échappement. « Ce n’est plu€tad humain de s’adapter au trafic
routier, mais au trafic routier de s’adapter a »lufAssociation Transports et

Environnement et Via Sicura, 2006a).

Au Québec, «les principaux problemes soulevéslgmmunicipalités en matiére de
sécurité routiere sont la vitesse, le partage dadaavec les piétons, les cyclistes et les
patineurs, le transport lourd, I'entretien hiverneil les nouvelles technologies »
(Ministére des Transports du Québec et Sociétéadsurance automobile du Québec,
2001). La vitesse est le probléme qui préoccupdule la population. Les municipalités
recoivent beaucoup de plaintes a ce sujet et sidate sur I'importance de mettre en
ceuvre des mesures concrétes contribuant a dinlmwéesse (Ministére des Transports

du Québec et Sociéte de l'assurance automobileuébeg, 2001).

Pourquoi la vitesse est-elle inappropriée? L’oigg@tion du territoire y détermine notre
comportement (Burrington et Heart, 1998). Ainaiyvitesse que pratiquent les usagers
est influencée par I'environnement qu’ils travetseBouvent, les largeurs de chaussées

sont surdimensionnées et 'aménagement des aberdsute est mal adapté au milieu



traversé. Que ce soit en milieu urbain ou en tede d’agglomération, la vitesse et la

sécurité des usagers peuvent étre améliorées.

Les techniques de modération de la circulation (JM@ppuient sur I'environnement
routier et les contraintes de conduite pour infaegra vitesse et le débit des véhicules.
Ce faisant, une amélioration du niveau de sécwgit@éine diminution des impacts

négatifs engendreés par le transport motorisé séfessmt.

L’'accroissement constant du nombre de véhiculegrddique de vitesses élevées, la
dégradation des milieux de vie et la sécurité deagers soulignent I'importance
d’aménager I'espace public en fonction de restreirmbs désagréments. A cet effet,
I'utilisation des TMC souléve plusieurs questiomsidis que les TMC elles-mémes
demeurent un concept mal défini pour plusieurs.elQ@ont les enjeux et les défis
reliées a I'application des TMC? Quels disposipi&ivent étre utilisés afin de réduire
les vitesses ou les débits de circulation? Qumisles avantages et les inconvénients de
I'application de ces dispositifs? Comment les emoer? Sont-ils réellement efficaces
et rentables pour la société? Ce mémoire réporesauestions en plus de présenter
guelqgues exemples concrets de l'application des TéliG@le proposer une nouvelle
méthode permettant d’associer les meilleurs digfospour I'amélioration d’une

problématique bien définie.



CHAPITRE 1

DEFINITION DU CONCEPT ET ENJEUX

Le terme «techniques de modération de la cirarati (TMC), sous son appellation
anglaise « traffic calming », a souvent éte utips@r définir différents traitements dans
la conception des réseaux routiers. Le présemittbadéfinit clairement le sujet du
mémoire. Apres I'élaboration des principales péaftiques du réseau routier pouvant
étre contrées par les TMC, les objectifs, les ndgj les niveaux d’application et les

mesures complémentaires aux TMC sont présenteés.

1.1 Définition

Pour déterminer exactement le sujet de ce mémwoiej la définition de I’Association
des Transports du Canada (ATC) inspirée de celld’ldstitute of Transportation

Engineers (ITE) :

« Les technigues de modération de la circulatiant sme combinaison de
mesures surtout physiques qui réduisent les effétmtifs de I'usage des
véhicules automobiles, modifient le comportements dmnducteurs et
ameliorent les conditions pour les autres usagertadue. » (Association
des Transports du Canada, 1998)

Les TMC peuvent aller des changements mineursradanstruction (Litman, 1999).

Elles imposent donc une connaissance globale deaundu réseau et de ses usagers.

Le Certu (2006), faisant référence au décret deD 199 les regles en matiéere de
modération et de modulation de la vitesse, élalsareles aspects réglementaires des
TMC : « Plus gu’une simple mesure réglementairestaun CONCEPT qui définit le
lien entre la limitation de vitesse, 'aménagendaia voirie et la fonction sociale de la

rue, dans un objectif de sécurité pour tous les emode déplacements. » Comme



mentionné précédemment, 'usager adapte sa viEsdenction de I'environnement.

Ainsi, la limitation de vitesse doit étre cohéreatec 'aménagement du milieu traversé.

1.2 Origine des TMC

Plusieurs origines sont portées aux techniques deération de la circulation.
Toutefois, la ville de Delft en Hollande sembleeéér 'origine du concept. Dans les
années 1960, les citoyens de Delft ont transfoeaé&ues en cours aménagées avec des
tables, des bancs et des stationnements de fagmulie les rues plus étroites et éliminer
les véhicules empruntant ces rues résidentiellesned raccourcis (Daniel et coll.,
2005).

Dans les années 1970, les employés municipaux dfe @ construit un dos d’ane
d'une élévation de 80 centimétres a I'embouchurend’ allée. Etrangement, le
dispositif a immédiatement suscité la réaction d'membre du conseil municipal qui
s’est plaint d’avoir presque brisé les bouteilles lhere présentes a l'arriere de son

vehicule en franchissant cet obstacle (Schlabg9i/).

En 1976, le code de la route néerlandais inté¢gaibncept d’'aménagement de cours
urbaines et son utilisation s’est depuis si biettipli€e, qu’en 1983, plus de 2700 cours
urbaines avaient été implantées aux Pays-Bas @ig9€989). Les rues locales a faibles
débits de circulation étaient devenues des aireeaives ou les enfants pouvaient
s’amuser en toute sécurité malgré le passage oocetide véhicules motorisés. Par
contre, lI'ampleur de ce genre d’aménagement denitandies investissements
substantiels que peu de gouvernements étaient soarenele débourser. Ainsi, le
concept de cour urbaine a été délaissé au prafinéhagements moins colteux comme
les zones 30 (Couture, 1993).



Les zones 30 constituent un périmetre urbain b&imidé ou la vitesse est limitée a

30 km/h pour tous les types de véhicules.

« Ce type d'aménagement de la voirie, en obligeantéhicules a circuler a
une vitesse tres modérée, est destiné a rendresmsides déplacements des
piétons et a favoriser la mixité du trafic entreclistes, automobilistes,
transports en communs. Il s'accompagne de diggqditysiques destinés a
« casser » la vitesse des vehicules motoriséEmcy€lopédie Wikipedia,
2007)

En 1984, le programme interministériel francais ikeVplus slre, quartiers sans
accidents » est lancé. Ce programme avait commectdb d’organiser les
déplacements motorisés en fonction de la vie uehaltinfluencer le comportement des
conducteurs par 'aménagement du milieu travergésehsibiliser la population, les
professionnels et les autorités tout en favoridendéveloppement local. Divers
aménagements ont été mis en place dans 43 prafiEiets qui ont mené a un gain
général en sécurité de 52 $€ERTU, 1994).

« Le concept de «zone 30 », qui a été introduiisda réglementation
francaise en novembre 1990 a l'occasion de l'abaisnt général de la
vitesse en milieu urbain a 50 km/h, constitue util @ssentiel pour la mise
en ceuvre d’une politique locale de sécurité roatier» (CETUR, 1992).

Le concept s’applique généralement dans les quartiésidentiels, les quartiers

commerciaux et les rues ou la fonction locale demians tous les cas, les milieux
perturbés par le bruit, I'insécurité percue ou legeles besoins des habitants et les
endroits ou la voiture dégrade les conditions d@eetil’environnement sont a prioriser

(CETUR, 1992).

« Les zones 30 ont fait 'objet de nombreux progre®s de recherches et
d’expérimentation a I'étranger [...] afin d’évaluerurs effets par rapport

! Evaluation de la baisse moyenne du nombre d’antsdsur les 43 projets réalisés.



aux objectifs fixés. Il est important de noter qiens plusieurs cas les
quartiers traités comptaient plus de 100 ha efgraiént, outre de vastes
zones 30, des arteres principales ou la vitessiééénrestait a 50 km/h. »
(CETUR, 1992).

D’ailleurs, une étude allemande dans Hambourg aodé&@ une diminution générale
entre 3 km/h et 4 km/h de la vitesse dans la zaigé. En plus de 'augmentation de
I'esthétisme du milieu, plusieurs autres ameélioraisont notables :

= diminution moyenne de 10 % des accidents;

= diminution moyenne de 15 % des accidents mortels;

= diminution moyenne de 17 % des accidents avecmnséto

= diminution moyenne du niveau de bruit entre 4 dB£AD dB(A);

» diminution moyenne de 10 % a 30 % de la pollutibomasphérique (CETUR,

1992).

Ces reéalisations prouvent l'efficacité des TMC apptes sur 'ensemble d’'un secteur,

tant au niveau de la sécurité qu’au niveau de #itgude vie des résidants.

En 1997, le programme Vision Zéro a été adoptédegparlement suédois. Le concept
de modération de la circulation constitue un désnéhts de base pour I'atteinte des
objectifs du programme (Johansson et coll., 2003).

Lorsque appliquées a une zone bien définie commedees a vitesse limitée en Suisse,
les TMC visent trois objectifs selon I'Associatiofiransports et Environnement
(Association Transports et Environnement et Viaigic2006b). Ces zones modérent la
circulation, améliorent la sécurité et améliorenguialité de I'habitat.

Les zones 30 ont été implantées dans plus de 7fiemg en Suisse. Une vaste étude
menée sur 11 zones dans des villes de plus deQfadlftants et sur 20 zones dans des
municipalités de moins de 10 000 habitants a é&cteiee pour connaitre I'effet des

zones affichées a 30 km/h. Les accidents ont&éldits de I'ordre de 15 %, et ce, autant



en milieu urbain que rural. La sévérité des actilea baissé d’approximativement
27 % tout comme le nombre de victimes. Cette baths nombre de victimes est
répartie entre le milieu urbain qui a enregistré baisse de 15 % et le milieu rural qui a
bénéficié d'une importante baisse de 45 % (Lindemma005). La vitesse a également
subi une baisse de 6 km/h alf 88ntile et de 7 km/h au %0entile. Une fois de plus,
I'efficacité du concept est prouvée.

1.3 Problématiques

Les TMC atténuent deux problématiques qui se sémtldppées depuis I'apparition du
transport motorisé. En effet, le transport motbrstellement pris d’ampleur qu’il a
mené a un besoin extréme de mobilite. Ce besomesé@ré a lui-méme entrainé

la seconde problématique : une conception qui altoap d’espace a la voiture.

1.3.1 Mobilité extréme

Au cours de leur développement, les villes ont afité le besoin en mobilité et la
dépendance a I'automobile. Newman et Kenworth@@)%ont référence au trafic en le
comparant, non pas a un liquide qui s’écoule oesil dirigé, mais bien a un gaz qui
accroit son volume pour occuper tout l'espace cigpe. D’ailleurs, avant

l'implantation d’'aménagements, le réseau artéselsanant doit étre vérifié puisque les
débordements sur ce dernier font en sorte quertalation de transit emprunte les

quartiers résidentiels comme raccourci (Drdul edrigk 1994).

Le développement et 'aménagement de I'espace @ualadnt favorisé qu’un seul moyen
de transport : le transport motorisé. Méme poucalats trajets, les rues sont devenues
peu a peu des routes octroyant peu d'aisance auwkesnde transport actifs qui
rassemblent les piétons, les patineurs et lesatgsli(Institut Belge pour la Sécurité
Routiere, 2004). Ainsi, I'insécurité percue etliedécourage les usagers d’affronter les



parcours quotidiens sans leur automobile. De plasgontexte limite la pratique des
activités physiques comme le vélo et la marche. figare 1 présente I'avenue de

Longwy a Messancy, Belgique, avant et apres I'edadransport motorisé.

Figure 1 Avenue de Longwy a Messancy en Belgiqueyant et aprés I'essor du transport motorisé

(Source : Institut Belge pour la Sécurité Routie@)4)

« L’'aménagement de I'espace public doit assurecdeslitions nécessaires a la mobilité
pour tous, quels que soient I'age, les capacitgsighes ou le mode de déplacement. »
(Institut Belge pour la Sécurité Routiere, 200Au Canada, des études révelent que
82 % des Canadiens aimeraient marcher davantagerdkics, 1998; Institut canadien
de la recherche sur la condition physique et le endd vie, 1997) et que 66 %
souhaiteraient voyager plus a vélo (Environics,8 98stitut canadien de la recherche

sur la condition physique et le mode de vie, 1995).

Une étude menée dans I'état de Washington a dééngnie dans les villes ayant un
réseau pédestre avec une bonne connectivité, Iplceénents entre les quartiers
résidentiels et les secteurs commerciaux se faisti@s fois plus en vélo et a pied que
dans les villes ayant des réseaux pédestres pelogges (Moudon et coll., 1996).



Dans un contexte ou I'embonpoint gagne de plus les [a population, les TMC
permettent de contribuer a renverser la tendandavamisant les transports actifs et en

freinant I'essor de la voiture.

1.3.2 Conception surdimensionnée

Par le passé, les routes du Québec et d’ailleuts eon une propension a étre
surdimensionnées puisque les gestionnaires crdyamre [|'élargissement de
linfrastructure routiere augmentait le niveau dewgité (Couture, 1993).

En 1988, la théorie de la compensation du risque dan apparition grace au
Néerlandais Van Tourembourg (CETUR, 1988). Ceidesoumet I'idée que l'usager
« adapte sa conduite en fonction de son jugemerd & degré de difficulté qu'il
rencontre » (Couture, 1993). Lorsque l'automotalise sent confortable et adopte une
certaine confiance en relation avec le milieu,sil porté a augmenter sa vitesse. Au
contraire, si 'aménagement des infrastructurestigmes suscite [l'attention du

conducteur, il adopte un comportement plus prudent.

Aujourd’hui, la théorie décrite par Van Tourembery adoptée par tous les intervenants
en sécurité routiére. La vitesse pratiquée egitétnent liee avec la largeur de chaussée
disponible, la largeur d’emprise visuelle, les Isnglignements droits, etc. Le

surdimensionnement des axes routiers est a prescrir

Une étude de 20 000 rapports d’accidents dans lla @& Longmont au Colorado

(Etats-Unis) a démontré une relation entre le @iaxcidents et la largeur de chaussée
(Swift et Swift and Associates, 1998). L’analysarshntre que le taux d’accidents sur
une chaussée de 11 métres de largeur (36 piedpyésstle quatre fois plus grand que

sur une chaussée de 7,3 metres (24 pieds).
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D’autres études rapportent que divers pays comihasiralie et le Royaume-Uni
recommandent des surfaces de chaussée plus étmdétescourbes horizontales plus
prononcées et une implantation plus répandue de€ Thmparativement aux guides
ameéricains (Ewing, 1994). Au Québec, les NormedesuOuvrages routiers (Ministere
des Transports du Québec, 2006a) proposent desitarde chaussée entre 7,0 métres et
13,4 meétres pour une route a chaussées contigwdsark les autoroutes en milieu
urbain. Le tableau | présente les largeurs dessgsmurecommandées en relation avec le

milieu, la classification fonctionnelle et le dété circulation.

Tableau |

Largeurs de chaussée recommandées au Québec
en fonction du type de route, du débit de véhicatedu milieu

DIMA Milieu
Type de route (véhlj) Rural Urbain

>2000 13,4 8,0 a 9,
Nationale 500-2000 12,0 8,0a9,0
<500 10,6 8,0a9,d
>2000 12,0 8,0 a 9,
Régionale 500-2000 10,6 8,0a9,0
<500 9,0 8,0a9,0
>2000 10,6 70474
Collectrice 500-2000 9,0 7,0a 7,4
<500 8,0 70a7/4
>2000 10,6 70a74
Locale 500-2000 9,0 7,0a 7,4
<500 8,0 70a7/4

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec, 2006a)
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Pour sa part, la référence « Ville plus slre, gerartsans accidents » (CETUR, 1990)
propose des largeurs de chaussée beaucoup pliies2trin milieu urbain, les largeurs

inscrites au tableau Il sont proposées.

Tableau Il

Largeurs de chaussée recommandées en Europe
en fonction du type de véhicules

Type de croisement Largeur Vitesse de
considéré (m) croisement
Véhicules lourds et de promenaple 4.8 Ralent
Deux véhicules de promenadg 5,5 50-60 kny/h
Deux véhicules lourds 5,5 Ralenti

(Source : Adaptation de CETUR, 1990)

Le Cetur (1990) considere que le croisement de déhicules lourds constitue un
événement occasionnel. A ces largeurs, une atteprticuliére doit étre portée aux
eléments en bordure de route comme les lampadgtidesmobilier urbain. De plus, la

présence de puisards en drainage fermé peut rendéplacement inconfortable.

Au Queébec, la largeur maximale d'un véhicule est2gg@métres et les accessoires
(cébles, chaines, courroies, sangles, lumieresedade rangement), excluant les
rétroviseurs, peuvent dépasser de 100 millimétrescllaque co6té (Ministere des
Transports du Québec, 2005). Pour leur part, &viseurs peuvent dépasser le
vehicule de 200 millimetres de chaque c6té (Gowment du Manitoba, 1988), ce qui
porte la largeur hors tout d’un véhicule a 3,0 e®tr Ainsi, une largeur minimale de
7,0 métres comme prescrite par la norme québé@ere une largeur minimale
permettant le croisement de deux véhicules louveés aine largeur libre de 1,0 métre

pour dégager les bordures ou trottoirs et espasedeux véhicules. Le croisement des
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veéhicules se fait au ralenti. Cependant, en mile=identiel, la chaussée peut étre plus

étroite puisque le croisement de deux vehiculesikteste exceptionnel.

Lorsque le concepteur choisit la largeur de la skée, ce dernier doit non seulement le
faire en fonction de la classification fonctioneetle la route, mais il doit adapter son
dimensionnement au milieu traversé. Une tendar@argir sans motif les routes peut
amener les conducteurs a adopter une vitesse lphEseénon adaptée au milieu traversé.
Cette problématique est bien présente dans lesragghtions du Québec traversées par
des routes classées régionales ou nationalest &&s que les TMC peuvent atténuer
les impacts négatifs des conceptions surdimensemrs@r la vitesse par différents

aménagements.

1.4 Objectifs

Les TMC convoitent des objectifs beaucoup plus @®lju’une simple diminution de la
vitesse. « Le but de la modération de la circotagst de rétablir I'utilité premiere des
rues qui est d’assurer la mobilité et I'accessiiliselon différentes pondérations, en
fonction de I'emplacement spécifique et de la dfmsdion de la rue » (Association des

Transports du Canada, 1998).

La figure 2 schématise la problématique actuelldaotonction de mobilité (en gris)
persiste sur les routes locales. En effet, leagdecal doit normalement étre dédié a
I'accessibilité (en vert) du milieu contrairementxaarteres ou la fonction de mobilité
prédomine. L’'empietement de la mobilité sur I'aasibilité engendre des vitesses plus

élevées, des débits plus importants et des probkléetiés a la quiétude du milieu.
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Figure 2 Equilibre entre I'accessibilité et la mbilité en fonction du type de route
(Source : Adaptation de Ewing, 1994)

Sachant qu’« un trafic de transit est profondénparturbé par un trafic local [et vice
versa], et que ces mélanges de circulation posengrds problemes de sécurité »
(Dubois-Taine, 1990), les TMC ont pour but d’élieina circulation de transit et de
rétablir 'accés aux propriétés riveraines dans uaranquillité propre au milieu

résidentiel. Pour y parvenir, la majorité des dsffs visent a réduire la vitesse des
véhicules de sorte a dissuader les usagers d’etgpro@s quartiers comme raccourcis.

Ce faisant, les quartiers deviennent plus convietplus sécuritaires.

Sur des routes de plus grandes importances, légpnelbdemeure le méme alors que des
routes régionales et nationales traversent desowmgghtions sans changement

significatif de leur largeur carrossable et de leavironnement. Les routes importantes
traversant les villes et villages ne tiennent pammte du milieu traversé, des résidants et
de la circulation locale. Cela fait en sorte ge® Yoyageurs en transit pratiquent des
vitesses nettement supérieures a celles afficitéasmgendrent des problémes de sécurité
(Mertner et Jorgensen, 1998). La route est prodigume et favorise souvent le transit

au détriment de la population locale, de I'accelgldlu milieu et de la convivialité. La
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figure 3 représente les différentes configuratipossibles de la route en traversée

d’agglomération.

ROUTE ROUTE FAVORISANT
PROBLEMATIQUE LE TRANSIT

ROUTE DE ROUTE ADAPTEE AU
CONTOURNEMENT MILIEU TRAVERSE

Figure 3 Configurations possibles en traversée agglomération
(Source : Adaptation de Lecours et coll., 2003)

Pour échapper a la problématique, une route deogorgment peut étre construite afin
gue le trafic de transit ne soit plus en conflieaW'agglomération. Toutefois, les
communautés ne souhaitent pas toujours le contm@miede leur municipalité de peur
de perdre une visibilité et une baisse de l'a@igitonomique (Leden et coll., 2006). Ce
désir politique va a l'encontre des bénéfices ertiama de sécurité créés par le

contournement.

Les TMC permettent d'adapter la route au milieuvderaé. Puisque ce sont
principalement les carrefours qui déterminent lgac#é de la route, I'écoulement de la

circulation n’est pas nécessairement en fonctiomnel’ largeur constante ou de la
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continuité de la chaussée (CETUR, 1990). Cela peators de mettre en place des

dispositifs pour modérer la circulation en sectig@route.

Le graphique 1 présente les débits maximaux mopdservés en agglomération en
fonction de la vitesse pratiquée. Le débit maxiestl atteint pour des vitesses de pres
de 50 km/h (Syndicat mixte des Transports pourHériR et I'Agglomération Lyonnaise,
2006). A cette vitesse, 'anticipation des difféieeévénements sur la route (traversée de
piétons, sortie de véhicules, feux de circulatietip distance réduite entre les véhicules,
permettent de gagner en fluidité et en capacitgiflt Belge pour la Sécurité Routiere,
2004). De plus, des vitesses comprises entre 20 k60 km/h influencent peu la
capacité d’écoulement qui est conservée au-delald®0 véhicules par heure.
Contrairement a la croyance populaire, les TMC slomic en parfaite harmonie avec la
fluidité et la capacité du réseau routier.
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Graphique 1 Débits maximaux moyens en fonction da vitesse pratiquée
(Source : adaptation de CERTU, 2003; Institut Bgdgur la Sécurité Routiére, 2004)
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En plus d’améliorer la fluidité de la circulatiole, maintien d’'une vitesse Iégerement
inférieure contribue a diminuer la gravité des denits. «La vitesse est I'une des
causes principales des accidents et de la graeitéedx-ci. L'énergie qui se libére lors
de I'impact (énergie cinétique) est proportionnéllla masse du véhicule et au carré de
la vitesse » (Institut Belge pour la Sécurité Renatj 2004).

E = (1.1)

Au cours des dernieres années, les fourgonnettéssetehicules utilitaires se sont
multipliés sur les routes. La masse des véhicalent tendance a augmenter, la
réduction de la vitesse des véhicules permet dérerofiaugmentation de I'énergie

libérée lors d'un impact. La figure 4 démontrenfiortance de la vitesse dans les

distances de réaction, de freinage et d’arrét.

Vitesse Distance de Distance de Distance
réaction freinage d’arrét

(temips de réaction 1s)  (temps sec)

2 5 . i . L. - .
20km/h - Sm 3m Sm La distance d’arrét (distances de réaction et de freinage)
30km'/h 8m Sm 13m augmente plus que proportionnellement a la vitesse. Un
: véhicule roulant initialement a 20 km/h peut s’arréter
40km/h 1lm 8m 19m : L PEEES S
aprés 8 m. tandis qu’un véhicule roulant 4 40 km/hn’a
50km/h  14m 12m 26m

méme pas encore commence a freiner aprés 8 m!

Figure 4 Comparaison des distances d’arrét en fation de la vitesse

(Source : Association Transports et EnvironnemeRbads de Sécurité Routiére, 2002b)

Lorsqu’un véhicule évolue a une vitesse inférieu&b km/h, un piéton a une possibilité
de 10 % de perdre la vie dans un accident. Cettieapilité augmente a environ 50 %

pour une vitesse de 50 km/h et & au moins 90 % poervitesse supérieure a 70 km/h.
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Pour leur part, les cyclistes ont une probabilgédds de perdre la vie lors d’un impact

pour une vitesse des véhicules inférieure a 40 lehfiienviron 38 % pour une vitesse

supérieure a 65 km/h (Johansson et coll., 2003).

Les accidents impliquant des piétons ou des cgslistvec un véhicule automobile
infligent de graves blessures. Désirant s'attaguee probleme, les autorités tentent de
réduire les vitesses et les débits dans les gusréisidentiels et les zones scolaires. Un
des objectifs des TMC est de créer des environnenremitiers pour que les jeunes
puissent utiliser les rues a des fins récréatiPesston, 1994). Des études suédoises ont
démontré (tableau Ill) que les enfants et les perss agées ont respectivement 3 fois et
22 fois plus de probabilités que les adultes d’'étrés dans un accident lorsqu’ils

marchent (Johansson et coll., 2003) .

Tableau I

Estimation suédoise du nombre d’accidents paraniliie kilométres marchés

Age du piéton Accident Accident causant des|
mortel blessures graves
Enfant (moins de 13 ans) 0,015 Donnée non disperfibl
Adulte (15 a 44 ans) 0,005 0,11
Personne agée (plus de 64 ans) 0,11 0,58

(Source : adaptation de Johansson et coll., 2003)

Les TMC contribuent a favoriser la marche et lov@@mme moyens de transports. La
marche et le vélo sont des modes de transportsogliipant pas de bruit et ne polluant
pas l'air. De plus, ils sont les plus économiqu&st pour 'usager que pour la durabilité
des infrastructures (Pucher et Dijkstra, 2000)nsAiil est rentable pour la société de

favoriser ces modes de transports sans comptbetexices sur la santé des individus.
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La sécurité des piétons et des cyclistes est indée par la capacité des automobilistes a
les apercevoir ou a les éviter. Lorsque la vitesggmente, le champ de vision diminue.
A une trés faible vitesse, le champ de vision spneche de 180 degrés tandis qu'a une
vitesse de 100 km/h, il est de 90 degrés (figureEs) milieu urbain, la vitesse doit étre
relativement faible afin de permettre d’anticipeug les événements en provenance des
abords de route (Société de l'assurance automdbil®uébec, 2006a). Des vitesses
élevées, en milieu urbain ou en traverse d’agglatiar, augmentent le risque de ne pas
voir un enfant s’apprétant a traverser la rue, @hiaule reculant d’'un acces privé ou

s'insérant dans la circulation.

Figure 5 Evolution du champ de vision en fonctiome la vitesse

(Source : Société de I'assurance automobile du €gueb06a)

La modeération de la circulation rétablit une centagéquité sociale. De maniére générale
et sans offense, les personnes désavantagées égoaprant, physiquement ou
socialement sont moins portées a utiliser le trarismotoris€, marchent et circulent a
vélo davantage et vivent en milieu urbain (Litma899). Les techniques de modération
de la circulation améliorent la qualité de vie des ccitoyens en transférant la
responsabilité sur les usagers du transport métatien minimisant les impacts de ce

dernier.
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1.5 Niveaux d’application

Les TMC peuvent s’appliquer a difféerentes échellggant du dispositif unique a
'aménagement complet d’'un secteur défini. Brin@l®97) rapporte que lors de la
15°Australian Road Research Conference (a Darwin e@0)19les professionnels
présents ont défini trois niveaux d’application deshniques de modération de la
circulation. Cette section présente les trois aie et un résumé est disponible a

'annexe 1.

1.5.1 Niveau l

Le niveau | correspond aux résultats d’actions piouiter la vitesse de la circulation et
ramener les impacts de cette derniere acceptaloles Ip milieu local. Ce niveau
d’'intervention s’applique a I'échelle d’une rue dun quartier résidentiel. A ce niveau,
les débits de circulation, le niveau de servida eapacité du réseau ne constituent point

des objectifs du projet.

1.5.2 Niveau ll

Le second niveau s’apparente au niveau |, maisiqaplsur des routes locales, des
routes artérielles ou a un centre urbain. Lestgélei niveau de service et la capacité du
réseau peuvent alors devenir des objectifs du tpdejeéaménagement.

1.5.3 Niveau lll

Le niveau lll regroupe I'ensemble des actions apanir but de réduire les impacts de la
circulation motorisée a I'échelle d’'une ville. @iveau est sans doute le plus difficile a
réaliser, mais il englobe une approche intégrée apsure le succes de l'exercice.
L’appui de la politique locale est nécessaire etctencertation des citoyens peut

s’étendre sur de longues périodes.
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Les niveaux refletent I'étendue de I'applicatiors d@MC. Les dispositifs utilisés par les
TMC doivent souvent étre jumelés a d’autres mespoes devenir totalement efficaces

et sécuritaires.

1.6 Mesures complémentaires

Plus le niveau d’application des TMC s’éleve, plies éléments a prendre en
considération sont nombreux. Cette section préséfffierents €léments faisant partie
intégrante du concept et devant faire I'objet d’ugaélexion lors de I'élaboration des

aménagements.

1.6.1 Eléments de sécurité et connaissance du réseau

La modération de la circulation n’est réalisable dorsqu’une bonne connaissance du
réseau et une hiérarchisation claire de ce desoiet bien établies. Ces prémisses sont

considérées pour I'application des aménagementeratalrs de la circulation.

Les aménagements modérateurs de la circulatiorssiéeet le traitement des approches
en considérant les distances de visibilité, ldilis¢ du site, I'historique des accidents et
plusieurs autres éléments. Les Normes sur lesagasrroutiers du Québec (Ministére
des Transports du Québec, 2006a), les référentassailans le présent document et
certaines formations offertes par I’Association lggEoise du transport et des routes
(AQTR) peuvent soutenir les professionnels dam®ieeption de routes sécuritaires.

1.6.2 Environnement routier et paysage

Le traitement des perspectives visuelles, les scéisaelles, I'art urbain, I'harmonie des
dimensions de la chaussée avec le milieu consirigt choix des végétaux interviennent

dans la conception et la mise en ceuvre d’'aménagemerdérateurs de la circulation.
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Ces aspects de l'ouvrage doivent étre traités par drofessionnels du domaine

(architecte, architecte du paysage, urbaniste, etc.

Les dispositifs font appel au traitement des abdedsoute. Plusieurs possibilités ayant
trait aux limites latérales s'offrent aux concepseu Plus précisément, le choix
d’'intégrer des bordures hautes, des bordures hastss trottoirs, du marquage
longitudinal, des glissieres et autres disposi&iféraux doit étre fait par les concepteurs
tout en considérant la fonctionnalité et 'esthégsde I'élément. Le livre « Savoir-Faire
et Techniques » tiré de I'expérience « Ville plises quartiers sans accidents »
(CETUR, 1990) traite des éléments de bordure tamgis I'information, sur les
dispositifs de retenues et autres, est disponiuhes ¢es Normes sur les Ouvrages routiers
(Ministére des Transports du Québec, 2006a).

1.6.3 Eclairage

Bien que l'éclairage des dispositifs ou des amémagés soit primordial, les
caractéristiques de ce dernier ne sont pas défilaies le présent document. L’éclairage
est un sujet en soi. Trop souvent, il ne fait pagie de I'étude avant-projet et il est
appligué de maniére fonctionnelle au moment deetrées plans de construction. Les
concepteurs auraient pourtant intérét a utilisécliirage de fagon esthétique afin de
mettre en valeur les espaces et d’ameéliorer largécuDe plus, I'éclairage peut servir
pour le balisage des traverses de piétons, desdesgarcs, etc. (Institut Belge pour la
Sécurité Routiere, 2004). L’éclairage constituenddaun élément important des
aménagements en sécurité routiere et sa concegdbdnétre intégrée aux projets
(figure 6).
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Figure 6 Eclairage d’une traverse pour piétons eBelgique

(Source : Ministére wallon de 'Equipement et deariBports, 2006)

1.6.4 Transport actif

Les piétons, les patineurs, les personnes a nmobiiduite, les personnes avec un
handicap visuel et/ou auditif, les personnes agdekes cyclistes exigent tous des
attentions particuliéres lors de la conception.isue le transport actif demeure au
coeur des TMC et que tout individu, sans égardnassatut social, financier ou autre, a
le droit a la mobilité, les aménagements doiveatiapter au milieu et a ses occupants.
Pour les personnes ayant un handicap visuel, leegpament de la Nouvelle-Zélande a
produit un document intéressant disponible en lig@eidelines for facilities for blind

and vision-impaired pedestriaifsand Transport Safety Authority, 2003).

Le réseau cyclable est un élément important a dérei dans I'amélioration de la
convivialité des aménagements routiers. Le tratgndes voies cyclables constitue un
sujet en soi et leur conception est largement decude. Notamment, le chapitre 15 du
premier tome des Normes sur les Ouvrages routieeslés exigences du Québec par
rapport a I'aménagement des voies cyclables (Miresdes Transports du Québec,
20064a).
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1.6.5 Travaux routiers

Lors de travaux routiers, et plus précisément ldesla réfection d’'une route, les
concepteurs ont tendance a reproduire les aménageprécédents sans nécessairement
évaluer les performances de ces derniers au nideala securité routiere. «Un
revétement neuf est souvent synonyme de vitessérisupe et donc de nouvelle
nuisance » (Institut Belge pour la Sécurité Roati@x004). Ainsi, les aménagements
doivent étre remis en question et des solutions pméliorer la convivialité de la route
doivent étre analysées. Les travaux sont l'occagitntégrer des dispositifs de

modération de la circulation en minimisant les Btissements initiaux.

De plus, certains dispositifs des TMC peuvent kdai pendant la construction. Par
exemple, les bandes d’alerte transversales peuwlerter le conducteur a I'approche
d'un chantier de construction. Toutefois, le présdocument ne traite pas des
dispositifs temporaires (balises de constructiotissgres de type New-Jersey,
signalisation de travaux, amortisseurs d’impact.)ettilisés couramment sur les
chantiers routiers. Par contre, jumelées a cenedlts, les TMC peuvent améliorer la

sécurité sur les chantiers.

1.6.6 Sensibilisation, publicité et éducation

Au niveau social, il demeure important d’'informes Irésidants et tous les usagers des
aménagements suggérés. En engageant le publidedprscessus d’implantation, leur
connaissance des raisons et des impacts des ami@rageest assurée et les conflits
d’opinions sont grandement diminués (Schlabbac7L9De plus, les citoyens doivent
étre informés du comportement a adopter a la rareates dispositifs. Schalbback
(1997) exprime cette nécessité comme suit : « legs gnt besoin de modes d’emploi
non seulement pour les rasoirs et les appareilsuigson, mais également pour les

véhicules et les routes ».
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La publicité sur la sécurité routiere semble peqangue au Québec. Les efforts sont
surtout canalisés sur les publicités téléviséessalpe de nombreux autres moyens
s’offrent aux autorités afin de sensibiliser dawget les usagers a la sécurité routiéere.

Des exemples de publicités sont présentés a I'anBex

D’autres autorités comme ['Institut Belge pour l&c8rité Routiére misent entre autres
sur I'éducation aupres des enfants pour les sdigsibia la sécurité routiére.
Notamment, une campagne originale ou I'enfant esitéd a porter sa ceinture de
sécurité le récompense en lui offrant le « Tatcutcee » : une peluche que I'enfant peut
arborer fierement sur sa ceinture de sécurité. seeteurs et des horaires sont identifiés
ou le parent circule en voiture avec son enfageeadernier regoit son « Tatouceinture »
de la part des policiers lorsque sa ceinture estlbe. La campagne est jumelée a des
publicités télévisées et a une chanson entrairsamtkes bienfaits du port de la ceinture
de sécurité (Institut Belge pour la Sécurité Raoati2006). Une image du portall

Internet du projet « Tatouceinture » est préseaté@mnexe 3.

1.6.7 Réglementation et application

Les TMC soutenues par une réglementation efficaceine surveillance policiére

réguliere sont encore plus efficaces. Certainesunes comme les dos d’ane allongés et
les trottoirs surélevés obligent l'usager a ratergour les franchir sous peine

d’endommager son véhicule. Ces mesures sont ditesexécutoires. Par contre, si
elles ne sont pas suffisamment rapprochées, ldrdtis de certains usagers peut
engendrer des comportements répréhensibles commseaalérations brusques ou
l'utilisation du klaxon. C’est alors que la sufiemice et la réglementation viennent

appuyer l'efficacité des TMC.



25

1.6.8 Attentes des usagers

Lors de la mise en place des TMC, comme lors @engeption de tout ouvrage routier,
la conception doit étre en harmonie avec les a@&tedes usagers. La visibilité des
eléments routiers, la sensation de sécurité, lepdede réaction et la lisibilité de la
trajectoire influencent directement la sécurité rédgeau. La conduite est une tache
complexe que le conducteur doit assumer avec reapdité. Les principaux éléments
de cette tache sont présentés a I'annexe 4. Brepaitie, le concepteur doit s’assurer
de ne pas tromper le conducteur par I'implantati@éments inhabituels, mal définis

ou peu visibles.



CHAPITRE 2

DEFIS RELIES AUX TECHNIQUES
DE MODERATION DE LA CIRCULATION

Les techniques de modération de la circulation (JMiDivent relever des défis
d’envergure. Le chapitre 2 présente les différeliis auxquels sont confrontés les
TMC, soit le faible niveau de connaissance, le imesie publications, I'absence de
normalisation, la confusion dans le role des cotegp, la réticence du milieu
professionnel, la réticence de la population etpuwocessus d’implantation long et

rigoureux.

2.1 Niveau de connaissance

Lors d'un colloque tenu en 2001 et intitulea sécurité routiére en milieu municipal :
vers une meilleure qualité de vie pour les citoy@mistere des Transports du Québec
et Société de l'assurance automobile du Québed,)2@8 participants ont convenu que
« les solutions en matiere d’aménagement des romes ecore mal connues. » Un
grand nombre de participants ont évoqué la nééed&ibtenir plus d’informations sur
les solutions d’aménagement. lls ont égalemeriigg@miune carence de ressources dans

les municipalités du Québec d’autant plus marquées ¢tbs petites municipalités.

Faisant probablement face a une problématique amille gouvernement wallon a
réserve, en 1994, des budgets pour le reaménageammerabords des écoles et a invité
les communes intéressées a augmenter la sécuriig mwte de I'école a présenter leur
propre projet. Or, malgré un grand nombre de pspjgusieurs manquaient de vision
globale et présentaient des aménagements peuigsdseet orientés davantage vers les
besoins de 'automobile et non vers ceux des pgtbrles cyclistes (Institut Belge pour

la Sécurité Routiere, 2004). Cette expérience démmola nécessité d’encadrer les
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projets en sécurité routiere dans un cadre plubaglet d’étendre les connaissances,

notamment en ce qui concerne les TMC.

2.2 Publications

Les publications dressant un portrait global desCTiont peu nombreuses. En
Australie, bien que plusieurs communautés bénéfigie plus de 20 ans d’expérience
dans la création de rues locales plus convivialegnanque de documentation persiste
en ce qui concerne les TMC (Brindle, 1997). Au k& le besoin de poursuivre la
publication de guides, de centraliser I'informatieinde mettre sur pied des formations
pour les spécialistes du domaine s’impose. Diaifle au colloque de 2001 sur la
sécurité routiere en milieu municipal, le manquedenaissances est revenu a plusieurs
reprises comme sujet de discussion (Ministére daasports du Québec et Société de

l'assurance automobile du Québec, 2001).

Le ministere des Transports du Québec a produiannexe au Guide de détermination
des limites de vitesse sur les chemins du résaatieranunicipal comportant au plus
deux voies de circulation (Ministere des TranspdusQuébec, 1999). Cette annexe,
vraisemblablement disponible au cours de I'ann®¥ 21 2008, vise a sensibiliser les
gestionnaires municipaux sur l'importance de ldlletie de données, de I'analyse et de
I'implication du public dans le processus menatd mise en oeuvre d'aménagements
pour modérer la circulation. L'annexe fait mentienviron quinze aménagements de
modération de la circulation s'intégrant plus famiént aux conditions d'entretien
hivernal du Québec. L’annexe ne détaille pas Ileermagements, mais fait plutot
référence au Guide canadien d'aménagement de nresviales pour guider les
concepteurs a ce sujet (Lemay, 2006). Le Guideadian de I'Association des
Transports du Canada constitue d'ailleurs la ré@eeen TMC pour le Québec.
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2.3 Normalisation

Les TMC ne sont pas percues de la méme facon par tél en résulte une grande
variance dans leur utilisation par les differentamicipalités qui tentent d’appliquer le
principe. En 1993, la ville de Victoria en ColomiiBritannique procéda a une vaste
enquéte pour déterminer ou en était la pratique TdE dans les municipalités
canadiennes. Les sondages révélaient que plu #edes municipalités utilisaient les
panneaux d’arrét comme TMC, que moins de 20 % daesiaipalités impliquaient la
communauté dans le processus d'implantation des B¥IGue moins de 25 % des
dispositifs implantés I'étaient en fonction desdgsd d’ingénierie disponibles, la plupart
étant motivés par les pressions politiques et salle la communauté (Skene et coll.,
1997).

Il'y a une hésitation a produire des normes corcertes TMC, car ces dernieres
pourraient restreindre I'innovation et le dévelomeat des « bonnes pratiques ». Ainsi,
plusieurs spécialistes s’entendent pour dire qleedemeure une bonne chose (Brindle,
1997).

Les TMC ne constituent pas une science exacte.al@nagements doivent étre utilisés
et adaptés au contexte et les succes enregistnés gia quartier ne sont pas
nécessairement transférables a un autre. Parecaome norme sécurise les concepteurs
gui peuvent s’appuyer sur une base concrete afidéfiendre leurs recommandations

aupres des décideurs.

2.4 Réle des concepteurs

Les TMC sont un mélange d'art et de science (LitmE®09). Les urbanistes, les
ingénieurs et les architectes ont généralementhaiéues a travailler par phases. Une
fois les orientations d’un secteur fixées par Idmuistes, les architectes définissaient les
aménagements tandis que les ingénieurs s’assudeeat qualité et de la performance
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des ouvrages. Or, le concept de modération dieclalation poursuit une « démarche de
décloisonnement professionnel et institutionnekletparticipation. » (CETUR, 1990).
En effet, les dispositifs et les aménagements adjame peuvent étre développés sans
la collaboration étroite, créative et simultanés dédférents professionnels impliqués
dans le projet. 1l en résulte une certaine confusians le rble des intervenants qui se

questionnent sur I'étendue de leurs taches respscti

2.5 Réticence du milieu professionnel

Le faible niveau de connaissances, le manque dkcatibns, 'absence de normes et
'ambiguité sur le role des concepteurs peuvemaiier la réticence des professionnels

a mettre de I'avant des solutions en lien aved M€.

Hunt et Ortwein (2004) soutiennent que les TMC sdimiitées par quatre

incontournables. Premierement, elles représentenimesure réactive et non proactive.
Deuxiemement, les TMC tiennent compte en premisnedicules, et ce, méme dans un
environnement piétonnier. Troisiemement, les TM@ttaquent a la vitesse des
véhicules sans nécessairement ameéliorer la vigiloli éliminer la confusion chez tous
les types d’'usagers. Finalement, Hunt et Ortw2004) soulignent que les TMC font

rarement partie de politiques régionales ou de rarogies de développement

économique.

Les constatations de Hunt et Ortwein freinent [sdtion des TMC par les

professionnels. Souvent interpellés pour corrige situation ou la vitesse, les débits
ou la sécurité sont problématiques, les concepfenmisent des moyens traditionnels
et moins controversés, souvent moins efficaces pméliorer la situation. L’absence
de politiqgues régionales et de programmes de dgpeloent économique jumelée a un

manque d’informations sur les TMC contribue a lenieur expansion.
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2.6 Réticence de la population

Si les TMC sont mal connues par les professionedés sont encore moins connues par
la population. La population est souvent réticeatd'implantation de dispositifs
affectant la circulation. En Australie comme aili®, des pressions politiques appuyées
par différents groupes ont fait retirer certainspdsitifs (Brindle, 1997). Pour cette
raison, il devient primordial d'impliquer la commauté et toutes les parties prenantes
dans le processus d'implantation. Par des messimples comme des visites de
guartier, des lignes téléphoniques d’informationdes comités de transports, il est
possible de mesurer I'appui de la population etfatgliter la mise en ceuvre des

aménagements (Drdul et Skene, 1994).

Il devient utile d'impliquer la communauté puisdiléepermet la considération de ses
attentes, de connaitre ce qui est recevable oud®prendre en compte ses priorités et
de nouvelles informations et finalement, d’évitdugeurs conflits (CETUR, 1990).
Puisque les gens de la communauté n’abordent démémat pas les projets d’un ceil
professionnel, leur recherche de solutions darespnt créatif n’est pas bloguée par des

contraintes Iégislatives et administratives, deématix, de codts, etc.

2.7 Processus d’'implantation

L'implantation des TMC, surtout lorsque appliquéesin secteur étendu, doit faire

I'objet d’'un processus rigoureux.

« Au Canada, les pouvoirs publics fédéraux, praosung territoriaux et

municipaux se partagent la responsabilité des rdiftés mesures pour
améliorer la sécurité routiere. Ce partage se daire le ministere des
Transports, le ministere de la Justice, le mingsthr la Sécurité publique, la
Société de lI'assurance automobile du Québec, leagpament fédéral et les
municipalités. » (Commission des transports et 'davironnement pour

I'Assemblée nationale du Québec, 2005).
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En ce qui concerne les municipalités, elles soatgdes de la gestion et de I'entretien

de leur réseau, de la signalisation et des serpiggsers sur leur territoire respectif.

Les TMC s’appliquent principalement en milieu résitiel ou commercial. Au Québec,
ces milieux sont habituellement situés sur unttgra de juridiction municipale. En
fonction des TMC, il n’existe aucune obligation aegnicipalités a fournir aux autorités
compétentes un plan d’'implantation des aménagemehitssi, certaines municipalités
implantent des dispositifs hativement sans commales impacts reliées a leur
aménagement puisqu’elles n'ont pas toujours lespévemces en matiere de TMC.
D’ailleurs, le milieu municipal demande le soutidm MTQ et de la SAAQ afin de le
guider par des orientations claires et cohéreritparedivers mécanismes permanents de
partenariat (Ministere des Transports du Quéeb&opeteté de I'assurance automobile du
Québec, 2001). Pour que cette collaboration emdie différents paliers de
gouvernement se réalise, une volonté politique @iné soulevée. Or, dans le bilan du
colloque :La sécurité routiere en milieu municipal : vers umeilleure qualité de vie
pour les citoyens(Ministere des Transports du Québec et Sociétél'adsurance
automobile du Québec, 2001), un écart entre leodiscdes élus et leurs actions est
ressenti par les parties prenantes en matiereatdeitgeroutiére. « Le discours préne la
sécurité routiere, qui n'est pas toujours la préodans les faits. » De plus, «il y a
nécessité de faire preuve de courage politique poeftre en ceuvre des solutions
(exemple : politigue sur la gestion des acces,tdisnide vitesse). » (Ministére des
Transports du Québec et Société de l'assurancenabiie du Québec, 2001) Bref,
'avancement et I'évolution des TMC passent par appui politique réel dans un
processus rigoureux de mise en ceuvre pour I'anaéioor de la sécurité du public.

En Belgique, le Ministre des Affaires intérieurésde la Fonction publique s’exprime :
« les réflexions en Chambre ne servent a rierles ek sont pas relayées par des actions
concrétes et efficaces » (Institut Belge pour laugé& Routiere, 2004). Drailleurs, ce
dernier a lancé, en 2004, un vaste programme diirdtion et de formation s’adressant
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aux élus communaux et provinciaux, aux corps pEisi aux bureaux d’études, aux
techniciens et a toutes les parties prenantes aoaide de la sécurité routiere en
incluant les simples citoyens et les mouvement®casifs (Institut Belge pour la
Sécurité Routiére, 2004).

Le soutien offert aux villes et aux municipalitég d’autant plus important puisque les
erreurs commises dans I'implantation des TMC cboént a délaisser ces techniques
pourtant efficaces. Par exemple, l'utilisation pimelle d’un dispositif comme un dos

d’ane ou un panneau de vitesse est rarement laicsolaux probléemes de sécurité.

Souvent, 'aménagement doit étre basé sur 'analysquartier et du réseau avoisinant
(Elvik, 2001).

Une fois I'analyse réalisée et les dispositifs adds choisis, leur assemblage doit étre
planifié en considérant trois parametres. L'aménaant doit étre efficace en fonction
des objectifs fixés (réduction de la vitesse, réducdes débits, augmentation de la
convivialité, etc.), de la cohérence architectuetlales budgets disponibles (CETUR,
1990). Pour étre davantage efficaces, les TMQoéigyent sur I'ensemble d’un secteur.
Cependant, I'étendue du secteur doit étre biemigefiDe plus, il demeure préférable de
présenter des plans individuels pour chaque rue ddi mieux cerner les travaux a
réaliser et de faciliter 'approbation des aménagyais proposés par toutes les parties
prenantes du projet (Ewing et Kooshian, 1997).pplecation des mesures sur de grands
secteurs en informant et en éduquant la commurdsies dirigeants sur les bénéfices et
impacts des aménagements assure la coopératiasdkmiers (Drdul et Skene, 1994).
L’Association des Transports du Canada propose wocegsus type d'étude
d’aménagement de rues conviviales disponible anéaa 5. De plus, I'annexe 6
présente les éléments que doit contenir I'expefisequ’une autorité cantonale de
Suisse désire faire I'implantation de TMC. Finaga) 'annexe 7 présente les principes

devant guider le processus de gestion de la ctronldocale selon la ville d’Ottawa.



CHAPITRE 3

CONTEXTE D'UTILISATION ET IMPACTS DES AMENAGEMENTS

Afin d’atteindre leurs objectifs, les aménagementsutilisent les techniques de

modération de la circulation (TMC) doivent étretgment implantés. Ainsi, le milieu

doit faire I'objet d’'une analyse compléte en foantidu type de circulation et de

plusieurs autres facteurs. Une attention pargicelidoit étre portée aux éléments

suivants comme le mentionne le Guide canadien diaggment de rues conviviales

(Association des Transports du Canada, 1998) :

le climat, surtout les conditions hivernales;

la topographie;

le réseau des rues;

les normes existantes de design de rue, notame®nblrmes de largeur;

les conditions de stationnement sur rue;

les entrées charretiéres pres des intersections;

les besoins des veéhicules lourds et des veéhiclidesetvice, d’'urgence et de
transport en commun,;

les voies cyclables désignées;

la classification et les caractéristiques des wdbg qui se déplacent dans la
municipalité;

la législation et les précédents juridigdes.

A cette liste, s’ajoutent :

les zones scolaires;
le type d’activités du milieu;

les distances de visibilité;

Liste intégrale du Guide canadien d'aménagememtiels conviviales, page 1-3.
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= ['éclairage;

» |a présence de motos, de véhicules tout terrairmat®neiges, de cyclistes, de
patineurs et de piétons;

» |a présence de personnes a mobilité réduite, dmpees avec handicap visuel
et/ou auditif, notamment a proximité des hopitaugemntres d’hébergement;

» |es demandes et plaintes de citoyens;

» |es caractéristiques d’accidents (nombre, gratyilogie);

» |es caractéristiques de drainage;

» |a capacité structurale de la chaussée;

= [|'entretien;

= J'esthétique.

Les éléments présentés pour chaque dispositif ggunt qui, a travers les références
bibliographiques consultées, semblent faire lI'umaté d'un plus grand nombre

d’auteurs. Ainsi, les avantages et inconvéniemsr gesquels peu d’études ou peu
d’'information ont été retracées ne sont pas préserfsouvent, ces €léments sont en lien
avec I'environnement, le bruit, la qualité de l'aun I'esthétique. Les dispositifs sont

regroupés selon six catégories, soit les déviatimrticales, les aménagements pour
piétons, les déviations latérales et Tlots, legames, la signalisation et les autres

mesures.

3.1 Déviations verticales

Les déviations verticales influencent la vitessatipuée en infligeant un mouvement
vertical aux véhicules. Ce genre de dispositit @ie mis en évidence par différents
traitements comme I'utilisation de matériaux difBts, de marquage, d’éclairage et de

signalisation.
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3.1.1 Bandes d’alerte transversales

Les bandes d’alerte transversales (BAT) sont ciésts de plofs de barres ou de
rainures «en relief placés sur la voie a des vatkrs rapprochés et réguliers qui
entrainent bruit et vibration dans un véhicule epnuwement » (Association des
Transports du Canada, 1998).

Il ne faut pas confondre les BAT avec les rainafescotements (figure 7) bien que le
mode d’action a la base des deux dispositifs simEme (effet sonore et effet de
vibration). En effet, les BAT se situent transadement dans la voie de roulement
tandis que les rainures d’accotements marquerdraition entre la voie de roulement et

I'accotement afin d'alerter le conducteur qu’il @i de la trajectoire normafe.

Figure 7 Différence entre les BAT et les rainured’accotements

(Source : Adaptation de Washington State Departwiehtansportation, 2002)

3 Définition du mot « plot » : Piéce ayant la foriene demi sphere dont la surface plane est fixée
sur la chaussée.

4 Le ministére des Transports du Québec évaluepi@snent la pertinence d’implanter des rainures
d’'accotements non seulement a droite des voiegaldation a haute vitesse, mais aussi a gauche et

au centre des chaussées a voies contigués, pigrécnént les autoroutes (Leclerc, 2006).
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3.1.1.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour signifisrdandes d’alerte transversales sont : les
bandes rugueuses, les bandes sonores, les dispdsiterte, les rainures transversales,
les ralentisseurs sonores, « in-lane rumble stripsrumble areas », « transverse rumble

strips » et « travel-way rumble strips ».

3.1.1.2 Utilisation

Les bandes dalerte transversales s'utilisent ddes conditions suivantes :
Classe fonctionnelle : locale & autoroute.

Vitesse : applicable a différentes vitesses saddgde d’application.

Débit : applicable a tous les débits.

Profil : applicable a tous les profils.

Les BAT servent a éveiller le conducteur et aettion attention sur la signalisation qui
autrement se révéle inefficace (Association desngparts du Canada, 1998).
Habituellement, les BAT sont utilisées a la fin déesoroutes, a I'approche des postes a
péage et a I'approche des zones de constructiomy#la et coll., 2002). Elles sont
également utilisées pour des entrées d’agglométadiol’approche d’arréts avec une
mauvaise visibilité, aux endroits ou un nombre ar@ement élevé d’accidents survient
et aux sites pour lesquels les moyens couramméisisatn’ont pas contribué a attirer

I'attention des conducteurs sur I'environnementissu

3.1.1.3 Avantages

En plus d’éveiller le conducteur, les BAT auraianteffet a la baisse d’environ 5 km/h
sur la vitesse (Daniel et coll., 2005). Par cgontedte efficacité demeure controversée.

Les lignes directrices sur les bonnes pratiquesaleeption et de mise en place de
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bandes d’alerte transversales (Bahar et coll., PB8fommandent de ne pas utiliser les

BAT dans le but d’obtenir une réduction de vitesse.

Les BAT conservent leur efficacité au fil du termpéme pour les conducteurs habitués
(Bahar et coll., 2005).

3.1.1.4 Inconvénients

Les BAT sont inconfortables pour les vélos, lesongtlettes, les équipements agricoles
et les autres moyens de transport qui ne sontquapés de suspension. Elles peuvent
engendrer des comportements répréhensibles comfmankehissement a haute vitesse
ou le contournement pour amoindrir ou eviter lebrations du dispositif (CETE
Normandie Centre et SETRA, 1986).

Le bruit émis lors du passage d’'un véhicule peé faugmenter le niveau sonore entre
6 décibels A et 7 décibels A. Pour cette raisimplantation de BAT a moins de

100 metres d’'un batiment habité n’est pas recoméma{@ETE Normandie Centre et
SETRA, 1986). Au Canada, la distance recommanteve a 200 metres (Bahar et
coll., 2005). Lorsque cette distance ne peut étspectée, il demeure possible
d'implanter le dispositif temporairement afin d'éwer la nuisance acoustique en

fonction de la tolérance des résidants locaux.

Les BAT doivent étre réservées aux sites dangeetux ne doivent pas étre trop
répandues afin de leur conserver une bonne criédibihinsi, elles ne doivent étre que
rarement répétées sur un méme itinéraire. » (CEOENandie Centre et SETRA,
1986).

La ville de Phoenix en Arizona a utilisé les BATupoavertir les conducteurs a

'approche de traversées pour piétons. L’étudd @sites sur une période de 6 ans a
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démontré une baisse des accidents avec piétong ée 1Par contre, la vitesse et le
nombre total d’accidents n'ont pas subi de vanmetisignificatives (Cynecki et coll.,

1993). Bahar et coll. (2005) mentionnent que «kslltats ne sont pas concluants
guant a l'efficacité des BAT a réduire la vitessdeenombre d’accidents aux passages

piétonniers ».

Les BAT se remplissent rapidement de sable etadayr Elles demandent un entretien
régulier pour conserver leur efficacité. Par ocentelles ne semblent pas nuire

significativement au déneigement.

Le Guide canadien (Association des Transports duada 1998) émet que 75 % des
plots en céramique ou en plastique doivent étrelaras a tous les 6 mois. De plus,
50 % a 80 % des BAT auraient besoin d'étre remglac@ tous les six mois. Au

Québec, selon les débits de circulation et lesssds pratiquées, le reprofilage des

rainures doit étre prévu aux 3 a 5 ans.

3.1.1.5 Codat

Le codt d'un dispositif constitué de onze jeux dmdies peut varier entre 5000 $ et
10 000 $. Par contre, il serait « inutile de nee#in place plus de quatre jeux de bandes
conseécutifs, puisque l'effet des jeux supplémeesagst négligeable » (Bahar et coll.,

2005). Le colt peut alors étre maintenu sous [3065.

3.1.2 Dos d'ane

Le dos d’ane correspond a une surélévation nornslearrondie de la chaussée sur une
courte distance (entre 300 millimétres et 600 malires) qui induit un mouvement
vertical brusque aux roues, a la suspension ehasscs d'un véhicule. Le dos d'ane

peut faire partie intégrante de la chaussée owétmvible.
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3.1.2.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désignetasd’ane sont : ralentisseur, bosse de

ralentissement et « speed bump ».

3.1.2.2 Utilisation

Le dos d’ane est a proscrire sur les routes résadiess. D’ailleurs, le présent document
ne donne aucune suggestion par rapport a sa géemé&e dispositif «dur » demeure
davantage utilisé dans les aires de stationnemefdgsorues privées bien que certaines

municipalités les emploient dans d’autres circamsta (figure 8).

Figure 8 Dos d’ane amovible utilisé comme dispd#iunique sur une rue résidentielle a
Saint-Cyrille-de-Wendover, Québec

(Photographie : Clyde Crevier)
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3.1.2.3 Avantages

Le dispositif amovible peut étre enlevé en hiveampfaciliter le déneigement. Il peut
étre sectionné pour permettre le passage des daexg et I'écoulement de surface. Son

colt est relativement faible.

3.1.2.4 Inconvénients

Le dos d’ane constitue un aménagement abrupt po@velommager les véhicules qui
les franchissent a une plus grande vitesse. Qmwglif demande a étre franchi a une
vitesse faible : ce qui peut engendrer des comperés non désirés chez les
conducteurs comme des accélérations rapides oan®wrnement en passant sur les

terrains riverains comme en témoigne la figure 9.

Figure 9 Propriété riveraine endommagée par le ecgournement d’'un dos d’ane a
Saint-Cyrille-de-Wendover, Québec

(Photographie : Clyde Crevier)
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Le dispositif est désagréable pour le transporc@mmun, les véhicules lourds et le
transport d’'urgence. Si le dispositif n'est pasouaible, les opérateurs du déneigement

doivent y porter une attention particuliére.

3.1.25 Codat

En incluant la signalisation et le marquage, letabin dos d’ane peut varier entre
1 000 $ et 2 000 $.

3.1.3 Dos d’ane allongé

Le dos d’ane allongé constitue, au méme titre quéoks d’ane, une surélévation de la
chaussée mais qui induit un mouvement vertical taau plus progressif et confortable

pour les usagers (figure 10).

Figure 10 Dos d’ane allongé en Pennsylvanie, Etatnis
(Source : Ciekot, 2007)
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3.1.3.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désignedasid’ane allongé sont : ralentisseur,

bosse de ralentissement et « speed hump ».

3.1.3.2 Utilisation

Les dos d’ane allongés s'utilisent dans les comatitisuivantes :

Classification fonctionnelle : résidentielle & ealirice.

Vitesse < 50 km/h.

Débit : fonctionnel méme pour des débits de I'omige800 véh/h & 1 000 véh/h.

Profil : urbain et rural (prévoir une bordure enlieu rural pour éviter le

contournement).

Daniel et coll. (2005) rapporte que selon le gudie I'Institute of Transportation
Engineers, les dos d’ane allongés peuvent étres@dildans un projet réunissant les
conditions suivantes :

» route locale;

*  maximum de deux voies contigués;

= |argeur maximale pavée de 12,2 métres (40 pieds);

= courbes de rayon minimal de 92 metres (300 pieds);

= distances de visibilité d’arrét et d’anticipatiarffsantes;

= déclivité inférieure a 8 %;

» vitesse affichée de 50 km/h et moins (48 km/h [@@umph);

= pourcentage de véhicules lourds inférieur a 5 %;

= route ne se situant pas sur le trajet habituel slgices d'urgences ou du

transport en commun;

» projet appuyé par la majorité des résidants.
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Son implantation en milieu rural doit étre évitéeisgu’il favorise des phénomenes
d’ondulation verticale inconfortables pour les coisv agricoles articulés et les
machineries munies, a lI'avant ou a l'arriere, diimsients en porte a faux (Institut Belge

pour la Sécurité Routiere, 2004).

3.1.3.3 Avantages

Le dos d’ane allongé étant plus court qu'un platedentisseur, il constitue un dispositif
moins onéreux a implanter (Institut Belge pouréaBité Routiére, 2004).

La ville de Portland en Oregon (Etats-Unis) a mmpé plus de 310 dos d’ane allongés
et plus de 70 Tlots circulaires dans un vaste pmogre de modération de la circulation
entre 1985 et 1997. Ces mesures ont prouvé |l&aaaté pour ralentir la circulation
sans impact significatif sur la mobilité et le tesnge parcours des usagers (Atkins et
Coleman, 1997).

Dans le comté de Polk en Floride, cing dos d’almngés ont été utilisés sur une section
de 800 metres. La vitesse pratiquée a baissé‘aeBfile entre 8 km/h et 19 km/h. Les
auteurs insistent sur I'importance qu’ils ont aclés au recueil des données (débits,
vitesse, enquéte origine-destination) et a leurlyaea(Ponnaluri et Groce, 2005).
Similairement, des dos d’ane allongés de 12 piedsréduit la vitesse pratiquée au
85° centile de 61 km/h & 47 km/h sur des routes erlel@ge (Walter, 1995).

A Salt Lake City, au Utah, lefficacité des dos mk allongés et des plateaux
ralentisseurs a été évaluée sur douze rues. Acesfile, la vitesse a diminué a 15 sites
sur une possibilité de 18 sites. La réduction maogea été de 5,4 km/h et était
significative seulement dans un profil verticaltelement plat. Les sites ayant un ratio

de plus de 50 % des conducteurs se conformantvitdsse permise sont passes de
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4 sites a 12 sites. Méme si la baisse des acsithmipas été significative, les accidents

avec blessés sont passés de 5 accidents a seuleamdent (Cottrell et coll., 2006).

Certaines administrations recommandent les dosed&dlongés non pas pour faire
diminuer la vitesse pratiquée, mais plutdt pourntaiir une vitesse déja réduite par un
autre dispositif (Kent County Council et HighwaysdaTransportation, 1991). Les
débits de circulation sont aussi influencés panglantation de dos d’ane allongés. Des
réductions entre 10 % et 30 % sont previsibles ¢éission des Transports du Canada,

1998). Par contre, la migration des débits vessrdes paralléles doit étre surveillée.

3.1.3.4 Inconvénients

Le dispositif est inconfortable pour le transpart@mmun, les véhicules lourds et les
véhicules d’urgence. Atkins et Coleman (1997)testé le retard qu’engendrent les dos
d’ane allongés sur six types de camions du sergiEeprévention des incendies de
Porland. En moyenne, pour tous les types de vidscwn dos d’éne allongé de
6,7 metres engendre un retard de 9,2 secondesstagudin dos d’ane allongé de

4,25 metres engendre un retard de 9,4 secondes.

Sur sept sites a l'intérieur du périmetre urbainlaeille de Sydney (Australie), une
étude sur les effets négatifs des dos d’ane a éidéen(Hidas et coll., 1998). A
I'origine, l'utilisation des dos d’éane se faisaguement sur des rues secondaires ou
résidentielles. Maintenant que leur utilisation Aumstralie a été élargie aux artéeres et
aux autres routes avec des deébits plus importbétise s’est intéressée a connaitre si
les dos d’ane ont un impact sur I'espacement éetreehicules. L'étude de Hidas et de
ses collaborateurs a démontré que I'espacemem estvehicules subit un changement
significatif seulement pour des débits compris e@®®0 véhicules et 900 véhicules par

heure, et ce, uniqguement a 10 metres de part etre’du dispositif.
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Toujours selon 'étude de Hidas et de ses collabara (1998), la présence d’'un dos
d’ane diminue la capacité de la route d’environ G&ur des débits compris entre
400 véhicules et 800 véhicules par heure. Cettgatian représente moins de

50 véhicules par heure en absolu.

L’étude a aussi démontré que lorsqu’une entréeretiere se situe prés du dispositif, le
délai pour s’'insérer dans la circulation a paréragtte entrée peut augmenter d’environ
25 % a 10 metres du dispositif et d’environ 15 %sdan rayon compris entre 50 metres
et 100 métres du dispositif. Par contre, cetteatian relative représente une valeur
absolue inférieure a 3 secondes et se produit reenlepour des débits importants de
I'ordre de 900 vehicules a 1 000 véhicules par éédidas et coll., 1998).

Les dos d’ane allongés n’influencent pas signifeahent I'entretien normal d’'une rue.

Les opérateurs de charrues se familiarisent rapderavec leur déneigement alors
gu’ils ralentissent a leur approche ou soulevegéidément la lame de leur charrue pour
ne pas 'endommager. Lors du balayage, quelqubdasdéupplémentaires pourraient
s’accumuler pres du dos d’ane. Finalement, le oagq annuel du dispositif est a

prévoir (Association des Transports du Canada, Y1998

3.1.3.5 Codat

Le colt d’un dos d’ane allongé varie entre 2500 #2e000$. |l est sensible aux besoins
de modification du drainage et a la largeur dehlussée (Association des Transports du
Canada, 1998).

3.1.4 Coussins berlinois

Le coussin berlinois est une surélévation de laust@e localisée sur une aire
rectangulaire ou ovalisée qui permet de dévielicaement les véhicules pour lesquels

sa geométrie a été concue (figure 11).
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Figure 11 Coussin berlinois placé en amont d’'unigaverse texturée pour piétons en Suede

(Source : Johansson et coll., 2003)

3.1.4.1 Autres appellations

Le coussin berlinois est aussi simplement appalégsin ou « speed cushions ».

3.1.4.2 Utilisation

Les coussins berlinois s'utilisent dans les condgisuivantes :

Classification fonctionnelle : résidentielle a eclrice.

Vitesse < 50 km/h.

Débit : applicable a tous les débits.

Profil : urbain et rural (prévoir une bordure enlien rural pour éviter le

contournement).

Du fait que les coussins berlinois ne s’étendeatsoa toute la largeur de la chaussée, ils
sont plus faciles a implanter que les dos d’arengks et que les plateaux ralentisseurs.
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lls sont mieux adaptés en région agricole ou lgelar entre les roues des tracteurs et
autres équipements permet de franchir le dispos#hs créer un mouvement
d’oscillation verticale. La largeur de I'essieuas véhicules étant plus importante que
celle des véhicules de promenade, les roues padeecttaque coté du dispositif sans
subir la déflection verticale. Le dispositif demetiout de méme efficace pour ralentir
les véhicules de plus gros gabarit puisque le cotedu doit se positionner dans un
alignement adéquat afin de ne pas subir la déwiaterticale produite par le coussin

(Institut Belge pour la Sécurité Routiere, 2004).

En milieu urbain, le dispositif peut étre instadlér les routes empruntées par le transport
en commun ou les dispositifs de type dos d’anengfiadeviennent inconfortables.

3.1.4.3 Avantages

Le coussin berlinois possede plusieurs avantadepermet un impact visuel réduit,
permet le passage des vélos et des motocyclegesiep d’économiser des colts de
construction en fonction de sa taille réduite etnuglifie pas les pentes d’écoulement de
'eau présente sur la chaussée. De plus, sa palie étre adaptée pour ne pas affecter
les véhicules d’'urgence, les véhicules lourds dewehicules de transport en commun.

Le dispositif est donc qualifié de sélectif (InstiBelge pour la Sécurité Routiere, 2004).

Les coussins berlinois interviennent sur la viteddes débits de facon similaire aux dos

d’ane allongés. Le coussin peut étre en caoutcabamovible en saison hivernale.

3.1.4.4 Inconvénients

Méme si le dispositif est dit sélectif, « il ne pétre implanté sur un itinéraire de centre

hospitalier ou de secours » (Institut Belge pouséaurité Routiere, 2004).
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Pour étre efficace, ce dispositif nécessite soudestaménagements adjacents comme
des avancées de trottoirs, des refuges pour piéti@ssrétrecissements de la chaussée,
du mobilier urbain et de I'éclairage. Ces aménagemont pour but de dissuader
'usager d’éviter le dispositif par une manceuviténae (Institut Belge pour la Sécurité
Routiere, 2004).

Ce dispositif ne permet pas d’assurer une liaisomticue pour les piétons entre les
trottoirs de part et d’autre de la chaussée (Aasioci Transports et Environnement et
Fonds de Sécurité Routiere, 2002a).

Le coussin berlinois s’adapte moins bien aux comast hivernales du Québec puisque
la lame droite des camions de déneigement ne oger la neige de chaque coté du
dispositif. Cette problématique est similaire arriiérage important qui empéche le
déneigement au droit des traces de roues des \&hietiformant parfois une surface

glacée.

3.1.45 Codat

Dépendamment du type de revétement, un coussie enifite 5 000 $ et 10 000 $. Par
contre, les aménagements connexes peuvent en élevarolt d’'implantation
significativement (Colts basés sur : Departmentrahsportation and Public Works -
City of Austin - Texas, 2006; Paschenko, 2006).

3.1.5 Intersection surélevée et plateaux ralentisseurs

Ce dispositif est créé par une intersection oui@eae route construite a un niveau
supérieur que les chaussées adjacentes et borméanpamontée progressive du

revétement (figure 12).
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Figure 12 Intersection surélevée a Anglet, France
(Photographie : Michéle St-Jacques)

3.1.5.1 Autres appellations

Les autres appellations pour désigner une intaosestirélevée sont : carrefour surélevé
et « raised intersection » tandis que le plateagiesté est simplement appelé plateau ou
« raised section ».

3.1.5.2 Utilisation

Les intersections surélevées et plateaux s’utilidans les conditions suivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle a ealirice.

Vitesse < 50 km/h.

Débit : applicable a tous les débits (moins de @@fhicules par jour (Austroads,
2004)).

Profil : urbain.
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L’ATC (1998) et Austroads (2004) limitent l'utilifan des intersections surélevées
pour un maximum de deux voies contigués pour chagpproche dans un
environnement éclairé. La largeur maximale estdéienpuisque les pentes d’écoulement
minimales de 1 % auraient pour effet de gonflepdiéseur d’enrobé nécessaire au
centre de l'intersection. La dénivellation seegddtrs trop importante.

Comme pour les dos d’ane allongeés, les intersectoinélevées et les plateaux doivent
étre proscrits sur les trajets habituellement emj@ss par les poids lourds et les
véhicules d’'urgence. Cependant, ils s’adaptentramsport en commun sur les routes
affichées a 50 km/h et moins. Finalement, lesrsetetions et les plateaux doivent
disposer d’'une bonne visibilité.

3.1.5.3 Avantages

« Le plateau peut étre considéré comme un des moglenralentissement les plus
efficaces. » (Institut Belge pour la Sécurité Rernat, 2004). De plus, l'intersection

surélevée définit les zones de traversée pourmEétbaugmente leur visibilité.

Austroads (2004) soutient que les intersectionk®tplateaux surélevés réduisent la
vitesse, les débits de circulation et le risqued@ent entre véhicules, mais n'aurait pas

d’effet significatif sur la sécurité des piétons.

3.1.5.4 Inconvénients

En relation avec I'épaisseur supplémentaire d'efrole plateau ou lintersection
surélevée peut se déformer dans les traces de dmses/€hicules. Une attention
particuliere doit étre portée au choix des matérifuastitut Belge pour la Sécurité
Routiere, 2004).
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La longueur plus imposante du plateau ralentissela dimension des intersections en
augmentent les colts d’implantation. Lorsque bgalu ou une intersection surélevée

sont implantés sur une route existante, cela psitg au drainage.

Les intersections surélevées peuvent nuire auxculds lourds et au transport en
commun lorsque ces derniers effectuent un viragéngersection (Association des
Transports du Canada, 1998).

3.1.5.5 Codat

Le codt d’'un plateau ralentisseur peut varier e&t#®0 $ et 20 000 $ (Austroads, 2004)
tandis que le colt d’une intersection surélevéeaieh environ 20 000 $ et peut s'élever
jusqu’a 75 000 $ (Association des Transports duaGan1998).

3.2 Ameénagements pour piétons

Bien que de nombreux autres aménagements favolesdaplacement et la sécurité des
piétons, le présent document regroupe dans cettgarée seulement les passages
piétons, les passages texturés ou suréleves pitdiemgements de trottoir. Les refuges
sont traités avec le terre-plein central dans [&i@e « Entraves » puis les traverses
dénivelées et les feux pour piétons sont traitgmrednent dans la section « Autres

aménagements ».

3.2.1 Passages pour piétons

La présente section s’applique également aux pasgagtons texturés et suréleves.

« Une traversée piétonne est un aménagement deegublique ou la circulation doit
accorder la priorité aux piétons qui traversentr I8 passage pour piétons non protegé

par des feux, le piéton a la priorité sur les autbifistes qui croisent sa route. » (Institut
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Belge pour la Sécurité Routiere, 2004). Le pasgsme piéton peut comporter une
surface texturée ou dessinée pour étre en contmaste la chaussée adjacente
(Association des Transports du Canada, 1998). dssgyge piéton peut également étre

suréleveé afin d’obtenir un effet ralentisseur sucitculation (figure 13).

Figure 13 Passage piéton surélevé précédé d’'uneface texturée a Singapour
(Source : Encyclopédie Wikipedia : Auteur inconB007)

3.2.1.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désignerpassage piéton sont: traverse,

traversée, « crosswalks » et « zebra crossing ».
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3.2.1.2 Utilisation

Les passages pour piétons s’utilisent dans lesitioms suivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle & ealirice.

Vitesse < 50 km/h.

Débit : applicable a tous les débits.

Profil : urbain.

Les passages pour piétons se sont révélés I'eufilus utilisé au cours du programme
« Ville plus s(re, quartiers sans accidents ».«lteprésentent le symbole méme d’'une
vie locale réanimée, requalifiant la voie de ciatign elle-méme en espace public a part
entiere » (CETUR, 1990).

Les traverses sont implantées la ou les débitsadens le justifient. 1l est important que
les vitesses aux approches soient maitriseées etlajuasibilité du dispositif soit
adéquate. Les passages pour piétons peuventtiéigésuaux carrefours ou en section.
Sur les routes a voies multiples, les passagesmpétons sont préférablement gérés par

des feux piétons afin d’assurer la sécurité deakzetsée.

3.2.1.3 Avantages

Les passages pour piétons facilitent la travereSeptetons d’un coté a I'autre de la rue
puisqu’ils leur donnent la priorité. Lorsque I'aatobiliste voit une traverse, il est alerté

de la présence possible de piétons.

Une traverse piétonne est favorable a I'aménagerd&avancées de trottoirs, aux
refuges, a l'utilisation de textures différentesJaasurélévation, aux aménagements
paysagers, au mobilier urbain et doit faire I'oljain éclairage adéquat. A I'extréme,
un passage pour piétons peut étre créé en contiteidrottoir qui interrompt alors la

chaussée. Cet aménagement est traité plus logwaadocument.



54

A Tintersection, surtout lorsque les débits piéosont importants, il est possible de
permettre la traversée en diagonale des piétonsilesant les feux de circulation. Une
phase libere I'intersection d’un seul coup et feeipar la suite le virage des véhicules.
Les feux de type Barnes Dance sont traités daseciion « Autres aménagements ».

3.2.1.4 Inconvénients

L’implantation et 'aménagement des traverses pigs doivent refléter une certaine
constance a I'échelle d’'un secteur défini afin tjusager recoive un message clair et
régulier (CETUR, 1990).

3.2.2 Passage piéton texturé

Il est possible de marquer la présence d’'une tsavpar un traitement de surface. Le
passage piéton texturé est également défini sautetenes : passage avec revétement
dur, passage a traitement de surface et, en anghastured crosswalks ».

« Le pavé de béton peut étre appliqué sur des daasrculation ou des espaces sans
circulation. Il supporte le trafic lourd si I'égaeur et le modéle de pose sont choisis en
conséquence. » (Ministere des Transports du Qudl®Sy). Le pavé de béton doit
préférablement étre utilisé sur des routes outésse ne dépasse pas 60 km/h (Ministere
des Transports du Québec, 1997).

Méme si les pavés ne créent pas de problemes deigdérent, des problémes
d’entretien majeurs peuvent se présenter en l'alesdiune solide fondation combinée
au passage des véhicules lourds ou du transpocbmmun. De plus, une attention
particuliere doit étre portée au niveau de la ghise de la surface, plus précisément aux
abords des centres hospitaliers et des centrespgmyaonnes agées (Association des
Transports du Canada, 1998).
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La couleur de la surface peut étre changée a m@&mebé bitumineux. Les enrobés
colorés sont aussi résistants que les enrobésroment utilisés et ils présentent que des

avantages.

« Selon les résultats obtenus lors des essaisrdetéasation des granulats,
de la résistance a l'orniérage et d'oxydation drorktoire, les enrobés
bitumineux colorés possedent de bonnes qualitésmdaiabilité, de
résistance a la déformation ainsi qu'au changengentcouleur. C'est
pourquoi, les EBC s'avérent un choix judicieux ppemmettre une meilleure
cohabitation des différents usagers de la rout@ertrand, 2002).

Finalement, les passages texturés ne semblent auoun effet sur la vitesse et les

débits de circulation (Association des Transpout€dnada, 1998).

3.2.3 Passage piéton surélevé

Un passage piéton surélevé est un passage piatstrba un niveau supérieur que les

chaussées adjacentes et borné par une montéegsiggrdu revétement.

3.2.3.1 Autres appellations

Les autres appellations pour désigner un passagenmurélevé sont : passage suréleve,
ralentisseur trapézoidal, « raised crosswalksraised table » et « wombat crossing » en

Australie.

3.2.3.2 Utilisation

Un passage piéton surélevé est habituellement mggage pour procurer une traversée
plus sécuritaire des piétons en diminuant la wite$ss véhicules et en augmentant la
visibilité des piétons. Un passage piéton surékuélise sur des rues residentielles

locales et collectrices (normalement a deux vom#igués) ou la vitesse affichée est
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inférieure ou égale a 50 km/h et sans limite deitd@ssociation des Transports du
Canada, 1998).

3.2.3.3 Avantages

En Californie, en Floride, au Maryland, au Minnesan Caroline du Nord et au Utah,
les conflits entre deux intersections (sectionalee) représentent 26,4 % des accidents
entre véhicule et piéton (Stutts et coll., 1996¢s traverses surélevées peuvent produire
un effet ralentisseur similaire a celui des dosnd'allongés et limiter davantage la
vitesse dans la zone de conflit avec les piétorssdgiation des Transports du Canada,
1998).

3.2.3.4 Inconvénients

Il ne faut pas confondre les dos d’ane allongées alateau (raised platforms) avec les
passages pour piétons surélevés (zebra crossinddauent pour leur par la priorité aux
piétons. C’est diailleurs pour cette raison qu'&elgique, I'Arrété royal du

9 octobre 1998 interdit d'implanter une traversewsudos d’ane (Institut Belge pour la
Sécurité Routiere, 2004). Systématiquement, wentalseur avec plateforme doit étre
muni d'un passage pour piétons. De plus, lesmemfapourraient développer une
confiance excessive envers le dispositif due @idiguité entre le trottoir et la traverse
pour piétons (CETUR, 1990). Il demeure donc prifiedrd’uniformiser 'usage des

traverses surélevées.

Une étude australienne a démontré que les dos daee plateau (sans obligation de
céder le passage) diminuent les opportunités dersar pour les piétons en augmentant
le délai d’attente d’environ 3 secondes pour urtesge de traversée normale et de
5 secondes pour une vitesse de traversée d'unenpersa mobilité réduite (Hidas et

coll., 1998).
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Comme les dos d’ane allongés, les passages swglewwent étre inconfortables pour
les camions, les autobus et les véhicules d’urgenisesont donc a éviter sur les axes
principaux de transports en commun et les voiescé@'s des services d’urgence. Aussi,
le traitement des rues adjacentes doit étre er&igagr éviter la migration des débits de
circulation (Association des Transports du Cana@ag).

3.2.3.5 Codat

Sans traitement particulier de surface, le colh@’traverse pour piétons peut se limiter
au marquage ponctuel et a la signalisation, stie€n000 $ et 2 000 $.

Lorsqu’un pavé de béton ou des enrobés colorésumatde passage pour piétons, les
codts initiaux sont plus importants et s’éleventrerb0 $ et 150 $ le métre carré
(Association des Transports du Canada, 1998). iAunse traversée peut atteindre
3000 % a5000 $.

Similairement aux dos d’ane allongés, I'nmplantat@iun passage surélevé varie entre
2500 $et12 000 $.

3.2.4 Prolongement de trottoir

Ce dispositif est basé sur un principe simple :tnattoir qui traverse une rue doit

demeurer un trottoir. Ainsi, le trottoir traved8atersection (figure 14). Ce dernier peut
étre abaissé au niveau de la chaussée comme daias ldes acces résidentiels et
commerciaux. Inversement, la chaussée peut @&@véelau niveau du trottoir. Dans ce

cas, le trottoir est dit « surélevé » (Associaties Transports du Canada, 1998).
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Figure 14 Prolongement de trottoir dans une intesection en Belgique

(Source : Association piétons & vélos a Buc, 2006)

3.2.4.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désigngratongement de trottoir sont : trottoir
abaissé, trottoir continu, trottoir franchissahkiettoir surélevé, trottoir traversant et

« continuous sidewalks ».

3.2.4.2 Utilisation

Le prolongement de trottoir s’utilise dans les dbads suivantes :

Classification fonctionnelle : résidentielle (p#e# aux routes locales collectrices ou
artérielles).

Vitesse < 50 km/h.

Débit : applicable a tous les débits.

Profil : urbain.

Le trottoir continu délimite bien les extrémitésud’ quartier résidentiel et offre un

maximum de convivialité aux rues protégées (Insttelge pour la Sécurité Routiere,
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2004). Le prolongement de trottoir marque avecmassage clair la hiérarchie des

routes.

3.2.4.3 Avantages

Un trottoir continu n’a pas réellement d’'impact saroute qu’il borde. Par contre, il
invite le conducteur a adopter un comportemenerifit lorsqu’il franchit le trottoir.

Evidemment, un trottoir surélevé a un impact plapartant que celui abaissé.

Le trottoir continu marque la priorité piétonnd.rdlentit la circulation venant des rues
perpendiculaires et offre une bonne convivialit& aues protégées (Institut Belge pour
la Sécurité Routiere, 2004; Virginia Departmenfcdnsportation - Traffic Engineering

Division, 1997).

Un manque d’information concernant les effets surréduction des deébits et sur
l'augmentation de la sécurité persiste. Similagamaux dos d’ane allongés ou aux
passages pour piétons surélevés, les trottoirersarts devraient éliminer en partie la

circulation de transit et améliorer la sécurité piésons.

3.2.4.4 Inconvénients

Lorsque surélevé et muni d'une pente raide ou diaecpente, le prolongement de
trottoir constitue un dispositif abrupt qui doite€taménagé de facon sécuritaire méme
pour de tres faibles débits.

Le trottoir traversant « peut semer le doute dasplit des enfants, car tout en étant sur
un trottoir, ils ne peuvent s’y attarder inutilerhen(Institut Belge pour la Sécurité
Routiere, 2004). Aussi, les personnes possédatiandicap visuel perdent le repére
(perception de l'intersection) a moins que la textdu trottoir soit particuliere (Institut
Belge pour la Sécurité Routiére, 2004).
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En étant surélevé, le trottoir traversant raldetdéneigement et il est inconfortable pour
le transport en commun et les véhicules lourds qéission des Transports du Canada,
1998).

3.245 Codat

Le codt de construction d'un trottoir traversanti@antre 5 000 $ et 10 000 $. Le codt
est sensible a la longueur de chaussée traversSediation des Transports du Canada,
1998).

3.3 Déviations latérales

En milieu résidentiel, les décrochements horizantdoivent permettre le passage
de véhicules utilitaires et celui des véhiculesrgiémce. De ce fait, les déviations
latérales deviennent habituellement moins efficapesir réduire la vitesse des
petits véhicules. Par contre, en délimitant lesiations par des éléments verticaux
risquant d’endommager la carrosserie, I'effet diemégssement est légérement plus
efficace (Association Transports et EnvironnementFends de Seécurité Routiére,
2002a).

3.3.1 Avancées

L'avancée (figure 15) est une « intrusion horizéatiune bordure sur la chaussée ayant
pour résultat de rétrécir un troncon de voie » s@&sation des Transports du Canada,
1998).
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Figure 15 Avancée en section de route a Barcardsance

(Photographie : Michéle St-Jacques)
3.3.1.1 Autres appellations

En section de route, les avancées sont égalemeasignéés par les appellations
suivantes :  étranglement, rétrécissement, « chogker« kerb  extension »,
« narrowings » et «neckdown ». En intersectias &ppellations utilisées sont :
oreilles, rayons avancés, « bulbouts », « cornégelsuw», « intersection narrowings »,

« knukcles », « nubs » et « safe crosses » (EVi9@P).

3.3.1.2 Utilisation

Les avanceées s'utilisent dans les conditions st@gn

Classification fonctionnelle : résidentielle a ealrice, régionale et nationale en
traversée d’agglomération.

Vitesse < 50 km/h.
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Débit : applicable a tous les débits.

Profil : urbain.

Les zones commerciales, ou I'activité piétonniérke estationnement sont présents, sont
plus propices a l'utilisation d’avancées que leartjars résidentiels. Par exemple, les
avancées sont utiles pour les zones scolaireqrtéss d’autobus, la délimitation des

stationnements et pour souligner la présence dergas piétonnieres. Les avancées

peuvent également étre utilisées pour les entréggldmeration.

3.3.1.3 Avantages

Les avancées de trottoirs aux angles d’'un carreussi appelées « oreilles » a cause
de leur forme arrondie, permettent de :

= mettre en valeur un carrefour;

» de réduire la largeur de la chaussée;

= de restreindre la largeur de dégagement visuel;

= de faciliter la traversée des piétons en diminiledistance a parcourir;

= de réduire les rayons de virage;

= de délimiter et rendre impossible le stationnemgergroximité des carrefours

(CETUR, 1992).

En section, les avancées permettent d'augmentésilalité des piétons aux traverses
piétonniéres. Elles diminuent la distance a treaepour les piétons et améliorent la
visibilité des piétons pour les automobilistes. utilisation des avancées de trottoir a

prouvé son efficacité pour améliorer la sécuritg piétons aux intersections.

En 1987, des avancées de trottoir ont été intredwdin Angleterre dans le comté de
Nottingham. L'aménagement a amélioré la visibitigs piétons et les accidents avec

piétons sont passés en moyenne de 4 accidents@dert par année. Depuis, d’autres
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avancées de trottoir ont été implantées a Nottinmgh&ec succeés (S. J. Thompson et
Heydon, 1991).

La construction d’avancées produit des réductiomyitesse. Selon plusieurs études
ontariennes, la réduction varie entre 2 km/h etmghk(Association des Transports du
Canada, 1998). Plus la vitesse initiale est haltes I'effet semble marqué. D’autre

part, les avancées ne semblent avoir aucun efféeswébits de circulation (Austroads,

2004).

Les avancees permettent linstallation de mobiligbain comme des bancs, des
poubelles, des bacs floraux, des lampadaires, Ett.étant suffisamment longue, une
avancée peut favoriser le commerce local en créestespaces supplémentaires pour
des terrasses de restaurants et cafés (Couturg). 199cet effet, les avancées peuvent
étre créées temporairement en bois ou avec d'aotedériaux. D’ailleurs, plusieurs
municipalités québécoises louent I'espace publigr pmontribuer a la revitalisation de
leur centre-ville par I'ajout de terrasses. Ddgl@s sur 'implantation de terrasses dans
les aires de stationnement sur rue sont dispongblasinexe 8.

3.3.1.4 Inconvénients

Lorsque les avancées sont ajoutées dans un careistiant, une attention particuliere

doit étre portée au drainage.

Les avancées peuvent nuire au parcours des cgc(iStauture, 1993). La majorité des
gens y sont favorables lorsque les cyclistes né gas obligés d’emprunter le passage
étroit utilisé pour la circulation motorisée (Ewjrip99).
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En intersection, les avanceées ralentissent les mnamesede virage a droite des véhicules
particuliers et des véhicules lourds; ce qui pawgnaenter la congestion par deébits

importants.

Lors du déneigement, les différents éléments deatiaée (pelouse, arbres et arbustes,
bordures de béton) peuvent étre endommagés parathinerie (Association des
Transports du Canada, 1998).

3.3.1.5 Codat

Bien que le colt varie grandement en fonction diergueur de I'avancée, il peut étre
estimé entre 3 000 $ et 10 000 $ (Association dessports du Canada, 1998). Les
aires publiques créées par les avancées peuveribéées aux commerces et fournir un

revenu supplémentaire aux municipalités.

3.3.2 Chicanes

La chicane est constituée d’'une série d’avancégsosgées alternativement de part et
d’autre de la chaussée afin d’obliger le conductechanger de direction et réduire sa
vitesse (figure 16). Typiquement, la chicane estmmosée de trois avancées
(Association des Transports du Canada, 1998). dellg également étre créée par une
combinaison d’'avancées et d'flots. Une chican@& uoie laisse passer en alternance
les deux directions, tandis qu’une chicane a deniesvpermet aux véhicules de se

croiser a l'intérieur de la chicane.
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Figure 16 Chicane en France

(Photographie : Michéle St-Jacques)

3.3.2.1 Autres appellations

Les chicanes sont désignées par le terme « Slaw p@n anglais.

3.3.2.2 Utilisation

Les chicanes s'’utilisent dans les conditions sue&n

Classification fonctionnelle : résidentielle etdde (a une voie), collectrice, régionale ou
nationale (a deux voies).

Vitesse < 50 km/h.

Débit : minimum de 750 véh/j balancés dans les dkinections (ATC, , 1998);

maximum de 4 000 véh/j (Kent County Council et Higlys and Transportation, 1991);
maximum de 1 000 véh/j (Austroads, 2004).

Profil : urbain.
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En milieu résidentiel, la chicane a pour but deunédla vitesse des véhicules et de
diminuer la circulation de transit. Sur les roupdss importantes, la chicane peut étre
utilisée pour réduire la vitesse, particulierementl’entrée d’agglomération et a

'approche de zones scolaires. Les débits pouukds une chicane peut étre utilisée
avec efficacité different d’'une administration autre. L’ATC (1998) soutient qu'un

minimum de 750 véh/j est nécessaire afin que keftela chicane demeure efficace sur
les débits en transit. Austroads (2004) affirm&@agudela de 1 000 véhi/j., les risques de
congestion et de collision peuvent augmenter. rdasis (2004) déconseille les chicanes

sur les trajets empruntés par le transport en cammu

3.3.2.3 Avantages

Les chicanes possedent une forte influence survikesses pratiquées et obligent
lintégration du dispositif dans des aménagemengtant en valeur les perspectives.
Les chicanes a une voie permettent de réduiretésse pratiquée jusqu’'a seulement
25 km/h a lintérieur de la chicane et environ 4&/lk entre deux chicanes. Pour leur
part, les chicanes a deux voies permettent de<tiéds de I'ordre de 10 km/h. Cette
diminution permet d’atteindre des vitesses comprisatre 35 et 45 km/h selon les
résultats observés a Nepean et Scarborough eni®@(asociation des Transports du
Canada, 1998).

Les chicanes ont également un effet diminutif ingaotrr sur les débits. A Seattle, le
débit journalier est passé de 1 900 a 1 000 v@ngsal'installation d’'une chicane a une
voie. A Nepean en Ontario, une chicane a deuxsvaifait passer les débits de 1150 a
900 véh/j (Association des Transports du Canad28)19

Les chicanes a une voie invitent les usagers adaasie. Désireux de ne pas abimer

leur voiture et ne désirant point faire marcheeaeriles conducteurs cedent le passage.
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3.3.2.4 Inconvénients

Une chicane doit étre facilement perceptible eé&marquer du paysage de fond. Une
mauvaise lisibilité de la chicane jumelée a unesaé d’approche élevée induit un risque
d’accidents (CETUR, 1990). La vitesse d’approcbé dtre maitrisée et le dispositif
doit normalement correspondre a un changement dewe Plusieurs aménagements
connexes doivent étre implantés afin de limiter smpect artificiel et augmenter
impact de 'aménagement (CETUR, 1990).

L’expérience de la ville d’Edmonton en Alberta dérite que les chicanes augmentent
légérement le temps nécessaire pour le déneigenfaniprintemps, le balayage d’une

chicane n’est pas efficace avec les eéquipementdieés) Le balayage manuel devient
alors nécessaire pour la majorité des chicanesofhetson des Transports du Canada,
1998).

Lorsgu’une chicane est implantée pour une routbaaugsée contigué, les conducteurs
locaux deviennent peu a peu familiers avec la géwenéSouvent, I'habitude méne a

une augmentation des vitesses et a I'utilisatiofadmie en sens contraire afin d’obtenir
la trajectoire la plus rectiligne possible, et s@tout lorsque les débits de circulation du
flux opposé sont faibles. Les risques de collidimmtale sont alors augmentés. Pour
contrer ce phénomeéne, des chicanes avec flot ¢fidu) peuvent étre implantées

(CETUR, 1990).
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Figure 17 Chicane avec ilot bombé franchissableBacarés, France

(Photographie : Michéle St-Jacques)

3.3.25 Codt

Le codt varie grandement en fonction de la longueEuFaménagement et de la largeur
de la rue. Il varie entre 15 000 et 100 000 $.

3.3.3 fTlots plantés ralentisseurs

Un Tlot planté ralentisseur est un ilot installécautre de la chaussée afin de diminuer la
largeur des voies et d'obliger les usagers a desnelans leur voie respective (figure
18). Cet 1lot peut aussi étre jumelé a un déplacerdatéral de la voie afin de créer un

effet de chicane.
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Figure 18 Tlot planté ralentisseur dans une cour prononcée a Spokane Valley, Etats-Unis
(Source : City of Spokane Valley, 2007)

3.3.3.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désigneiiltes plantés ralentisseurs sont : flot

médian, flot séparateur, « blister islands », «t@érsland » et « medians ».

3.3.3.2 Utilisation

Les Tlots plantés ralentisseurs s’utilisent dassctnditions suivantes :

Classification fonctionnelle : résidentielle a nagle.

Vitesse < 80 km/h.

Débit : tous les débits.

Profil : plus efficace en milieu urbain, peut dligiér en milieu rural avec aménagement

connexes.
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Les ilots plantés ralentisseurs sont utilisés diss courbes reconnues pour leur
problématique de vitesse (Daniel et coll., 2008%. peuvent également étre implantés

aux intersections afin de mieux les définir et aanér la lisibilité du site.

3.3.3.3 Avantages

L'llot planté ralentisseur peut servir a modifies|trajectoires rectilignes dans les
chicanes et les carrefours giratoires. De pluyseimet I'implantation d’éclairage ou de

feux de circulation (CETUR, 1990). En séparantHaussée, I'llot crée une contrainte
pour 'automobiliste. L’effet est maximal en intégt des arbres au centre de ['ilot et
sur les rives (Daniel et coll., 2005). Une étuéalisée dans la ville de Ancaster

(Canada) démontre une diminution de la vitesseique¢ de 54 a 49 km/h et une

diminution du pourcentage de véhicules excédamitésse prescrite de 67 a 47 % apres
I'implantation d’flots (Daniel et coll., 2005).

Aux intersections, I'llot améliore la perception Katersection et attire I'attention du
conducteur. L’llot peut également servir a caeali&a circulation et éviter les
manceuvres de dépassement a lintersection. lléggiement de refuge pour piétons
(figure 19).

3.3.3.4 Inconvénients

Un Tlot planté ralentisseur doit étre perceptildelain et se démarquer du fond pour ne
pas se présenter comme un obstacle aux usagerdoit IBtre utilisé a des vitesses
relativement faibles et bien contrélées. A dessges de 70 ou 80 km/h, une conception
d’'flot completement franchissable (figure 19) ades balises a poteaux fragilisés sera
privilégiée. La zone de transition entre la pasa@s ilot et la partie avec ilot doit étre

progressive et bien marquée.
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Figure 19 Tlot planté ralentisseur servant de rafge pour piétons, iles des Sceurs, Québec
(Photographie : Michéle St-Jacques)

Implantés a une intersection, les ilots planténtaseurs peuvent nuire aux manceuvres
de virage des camions lourds. Pour palier a aamnivénient, I'llot ou une partie de ce
dernier peut étre aménagé de facon franchissalles flots plantés ralentisseurs
demandent peu d’entretien lorsque I'absence detatige est privilégiée. Par contre, la
végétation peut contribuer a l'efficacité du digpbs Les flots plantés peuvent géner

légerement le déneigement.

3.3.3.5 Codt

Un codt initial entre 10 000 $ et 30 000 $ par ®st déterminé en fonction de sa

longueur et des matériaux choisis.
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3.3.4 llots bombés franchissables

Les Tilots bombés franchissables ou bandes fraradiiess peuvent étre utilisés aux
intersections afin de diminuer les rayons de virdge véhicules particuliers tout en
procurant un plus grand rayon aux véhicules louis.Québec, l'usage le plus répandu
de la bande franchissable se concentre au censreateefours giratoires (figure 20).
Sachant que la grandeur du rayon est étroitem@amtlila vitesse de virage, I'llot bombé
franchissable aura un effet maximal aux intersestiavec des débits importants de

tourne-a-droite.

Figure 20 Bande franchissable dans le carrefouriigtoire du Mont-Tremblant, Québec

(Source : Lacasse, 2007)

3.3.4.1 Utilisation

Les Tlots bombés franchissables s’utilisent dasstenditions suivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle a i@ugle.

Vitesse < 70 km/h.

Débit : tous les débits.
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Profil : rural et urbain.

Bien que I'aménagement d’ilots bombés franchissalbke fasse habituellement aux
rayons des carrefours, il est possible de l'utiie®m section ou pour canaliser la
circulation. Ce dispositif peut étre totalemeranithissable ou franchissable en partie,

notamment pour servir de transition en amont deseaux d’iflots construits.

3.3.4.2 Avantages

Le dispositif a 'avantage de pouvoir étre concuf@mction des rayons de virage de
différents types de véhicules (CETUR, 1990). Aiesi intégrant un paveé grossier dans
I'llot, ce dernier est peu invitant pour les vélésuparticuliers, mais il peut quand méme
desservir le passage occasionnel de véhiculesdmédessitant un plus grand rayon de

virage.

Les Tlots franchissables rendent la conceptioncda®fours plus facile. Ils peuvent étre
implantés comme éléments ralentisseurs des démiihants et obliger I'usager a

respecter les dispositifs de contréle de l'intetisec S’adaptant aussi bien au milieu

urbain que rural, les ilots bombés franchissabksvent étre réalisés sans nuire au
drainage des chaussées (Institut Belge pour lari&&&outiere, 2004).

3.3.4.3 Inconvénients

Les effets des ilots bombés franchissables impdaautié rayons des intersections sur la
securité sont difficilement chiffrables. La recttes de références statuant sur les effets
de 'aménagement s’est avérée vaine. Le guidade cieculation est moindre que celui
avec des Tlots construits ou des bordures (In®elge pour la Sécurité Routiere, 2004).
Le dispositif ne semble pas approprié pour legtsafle transport en commun ou les
emplacements possédant une grande proportion cdation lourde. Les ilots bombés
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franchissables peuvent causer des problemes degdérent lorsque la lame du camion

balaie le pavé (Institut Belge pour la Sécurité ti&wa, 2004).

3.3.44 Codat

Le coUlt des ilots bombés franchissables est langetnbutaire de l'aire sur laquelle ils

sont construits. Similairement & un passage pitdrturé en pavé, le colt varie entre
50 % et 200 $ le métre carré. De plus, la préseeceébits importants de véhicules
lourds peut entrainer des travaux de fondationdifissurer la stabilité du pavé. Ainsi,

une estimation préliminaire entre 5 000 $ et 10 $@Ar ilot demeure raisonnable.

3.3.5 Tlot circulaire

Un Tlot circulaire est un ilot de forme circulapi&acé au centre d’'une intersection ou a
un endroit stratégique. Cet ilot oblige les ussagee contourner dans un sens déterminé

afin de continuer tout droit ou d’effectuer un geavers une rue transversale (figure 21).

3.3.5.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désignerilan circulaire sont: carrefour

circulaire, mini giratoire, pastille, rondelle etraffic circle ».

3.3.5.2 Utilisation

Les Tlots circulaires s’utilisent dans les condiicsuivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle & ealirice.
Vitesse < 50 km/h.

Débit : tous les débits.

Profil : rural et urbain (maximum de deux voiesciteulation pour chaque axe).



75

L'7lot circulaire peut étre utilisé pour marquersleones de transition, notamment la
rencontre d’'une artéere avec I'entrée d’'un secteanroercial ou résidentiel. Utilisé en
série a des intersections successives, le dispgiaiiere davantage efficace pour réduire

la vitesse (Association des Transports du Canda88)1

Figure 21 Tlot circulaire & Austin, Texas, Etatsunis
(Source : City of Austin, 2001)

3.3.5.3 Avantages

L’'aménagement d’un Tlot circulaire a un carrefoliamantage d’agir sur deux rues avec
un seul élément. L’efficacité du dispositif esgmentée en y ajoutant une borne, une
plantation ou autre élément vertical au centre ¢asgion Transports et Environnement

et Fonds de Sécurité Routiere, 2002a).
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L'implantation d’flots circulaires a un effet abbaisse sur la vitesse pratiquée, les débits
de circulation, les conflits et le nombre d’accidefAssociation des Transports du
Canada, 1998). Les réductions de vitesses pew@entmportantes. Des réductions
atteignant jusqu’a 13 km/h ont été rapportées atersections qui ont été munies d’un
flot circulaire (Association des Transports du Gand 998; Ullman, 1996).

La variation des deébits de circulation semble @iflrencée a la baisse. Par contre,
certaines études n’ont noté aucun changement isigtififet d’autres ont méme observé
des augmentations de débits (Association des Toarssgu Canada, 1998). Le fait de
ne plus avoir a faire d'arrét peut expliquer cemai augmentations de débits surtout
lorsque la circulation sur I'axe transversal estimaomportante que celle sur l'axe

principal.

Dans la ville de Seattle, plus de 700 ilots circekont été implantés depuis 1973
(Mundell, 1998a). Une étude sur 119 fTlots cirgelsi réalisée entre 1991 et 1994,
rapporte que le nombre d’accidents est passé dealBY apres 'aménagement des
intersections et le nombre de blessés est pasté3la 1 seulement (Mundell, 1998b).
Similairement, une étude danoise de 600 flots leih@s a démontré des baisses
d’accidents de l'ordre de 43 % apres l'installati@ws ilots (Harvey, 1996).

Dans les communautés de la ville de Seattle, lgiglagts se portent volontaires pour
effectuer I'entretien de 'aménagement paysagdiilde Advenant que les volontaires
se désistent, un avis a la communauté soutientitptesera pavé. Jusqu’en 1998, tous
les ilots avaient obtenu de nouveaux volontaireaueun n’avait été pave (Mundell,

1998a). L’initiative des résidants réduit les sodientretien.
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3.3.5.4 Inconvénients

Les flots circulaires demandent aux usagers dercégepassage. Le manque
d’uniformité de la signalisation de « Cédez le pges» au Québec favorise 'ambiguité
du message envoyé aux conducteurs, particulierecgemnt reconnus pour leur manque

de courtoisie.

L’étude de Atkins et Coleman (1997) a démontré gulot circulaire produisait un
retard moyen de 10,7 secondes pour les véhiculgsatection incendie. Ce retard est

comparable a ceux des dos d’ane allongés (retdndéesntre 9,2 et 9,4 secondes).

L'implantation d’un Tlot circulaire ne doit pas $aire sur le trajet du transport en
commun. Les flots circulaires peuvent restreif@drecés aux autobus scolaires et aux
camions (Association des Transports du Canada, )199®our remédier a cet
inconvénient, la rondelle peut étre rendue compiete franchissable et la législation
peut permettre aux véhicules plus longs de s’imsdams l'intersection dans le sens

contraire afin d’effectuer un virage a gauche devVdat sans le contourner.

Les piétons et les cyclistes pergoivent une insécptus marquée dans les carrefours
avec 1lot circulaire que dans les carrefours tiawlitels. Lorsque les passages pour
piétons sont marqués trop prés de l'intersecties automobiles franchissent une partie
de ces derniers afin d'effectuer leur manceuvre uautie I'llot. Pour leur part, les

cyclistes n'apprécient pas le partage de l'intdisacavec les véhicules automobiles.
Pourtant, la majorité des études rapportent uneictémh des taux de collision,

notamment pour les collisions avec piétons et stgdi Une étude dans I'état du
Michigan (Etats-Unis) a démontré une réduction 8é47des collisions avec piétons et

cyclistes (Association des Transports du Canad28)19
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3.3.5.5 Coit

Selon Ullman (1996), le codt de construction auatd=tJnis peut atteindre 6 000 $US.
Le codt varie en fonction des dimensions de I'dbte la nécessité d’apporter d’autres
modifications a I'intersection. L’ATC (1998) fiXe colt type entre 5000 $ et 10 000 $.

Des ilots amovibles en caoutchouc sont égalemspodibles.

3.3.6 Giratoire

Le ministére des Transports du Québec (2002) déccarrefour giratoire comme suit :

« Un carrefour comportant trois branches ou plasisdequel les courants
convergent puis divergent sur une chaussée a segseuentourant I'llot
central. La circulation sur cette chaussée sedfaits le sens inverse des
aiguilles d’'une montre et a priorité sur la cirdida entrant dans 'anneau. »

La figure 22 montre une illustration d'un carrefogiratoire ceinturé de pistes
multifonctionnelles. Des flots séparateurs sornlis@s aux approches pour mieux
canaliser la circulation. Ces flots servent égalende refuge aux piétons et cyclistes
qui peuvent traverser chaque approche en deux gha&ot central de forme circulaire
est muni d'une bande franchissable sur laquellevdéscules de plus grande envergure

peuvent circuler. Finalement, 'aménagement dsirécet signalé.
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Figure 22 lllustration d’un carrefour giratoire c einturé de pistes multifonctionnelles
(Source : Ministére des Transports du Québec, 2006b

Les petits giratoires & une voie sont associés taakniques de modération de la
circulation (Ministere des Transports du QuébecD2)0 Lorsque les carrefours
deviennent de plus grande envergure, ils favoriteriuidité de débits importants et

deviennent moins conviviaux pour les piétons, kseurs et les cyclistes.

3.3.6.1 Autres appellations

Les carrefours giratoires sont désignés en angéis Roundabouts » et « rotary ».

3.3.6.2 Utilisation

Les carrefours giratoires s’utilisent dans les doals suivantes :

Classification fonctionnelle : s’adapte a toutes t#assifications en fonction de son
rayon.

Vitesse : la vitesse souhaitée a l'intérieur duefaur est de I'ordre de 35 km/h.
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Débit : tres grande capacité.

Profil : rural et urbain.

Le carrefour giratoire s'utilise davantage en niilgeriurbain ou la présence des modes
de transport non motorisés est limitée. Il perg &hplanté aux carrefours avec des taux
anormalement élevés d’accidents, surtout lorsgsi@deidents a angle et frontaux sont

surreprésentés (Ministere des Transports du Quebeg).

3.3.6.3 Avantages

Le carrefour giratoire regroupe plusieurs élémentdisés en modération de la
circulation. Les approches sont munies de défteximorizontales, d'ilots séparateurs,
de passages piétons, de signaux « cédez le passagéans certains cas exceptionnels,
de feux de circulation. De plus, la chaussée ameuest érigée autour d’un ilot central
construit comportant une bande franchissable sa&usprincipe de [I'llot bombé
franchissable. Le regroupement de tous ces difigosn font un aménagement a fort

attrait urbanistique (St-Jacques et coll., 2001).

Le giratoire délimite bien les entrées de villéegtne la perspective visuelle de sorte que
'usager ne percoit plus un long alignement dravaht lui. Le giratoire engendre
moins de retards, réduit les vitesses de circulataagit a titre de régulateur dynamique
du trafic (St-Jacques et coll., 2001). Dans leses030, la largeur de la chaussée
annulaire est limitée a 6 metres. Aussi, pourntesis giratoires, 'anneau peut étre
concu completement franchissable afin d’accommodtker passage occasionnel
des véhicules lourds (figure 23). Ce type de cptiae est privilégié lorsque trés peu
d’emprise n’est disponible (CETUR, 1992).
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Figure 23 Anneau complétement franchissable & RézFrance
(Photographie : Michéle St-Jacques)

En plus de réduire les points de conflits potestides collisions ayant lieu dans un
carrefour giratoire sont habituellement de faibtavigé. La majorité des collisions se
produit en impacts latéraux. Le risque de collisfoontale est presque nul (Institut
Belge pour la Sécurité Routiere, 2004). Des étuglesAustralie, en France, en
Allemagne, aux Pays-Bas, au Royaume-Uni et auxsftats ont démontré une
réduction des accidents entre 37 et 61 % et unectiéd des accidents avec blessés
entre 25 et 87 % (Ministére des Transports du Québ@02). Des études aux Etats-
Unis et en Europe ont démontré que le nombre dlaots avec piétons était de trois a
quatre fois inférieur que celui dans des carreftnaditionnels (Ministére des Transports
du Québec, 2002).

La capacité des carrefours giratoires est grandiee voie peut satisfaire des débits de
2500 véh/h alors que des débits supérieurs a &€ld peuvent étre absorbés par des

Les points de conflits de différents types deafaur sont présentés a I'annexe 9.
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carrefours a trois voies. Un carrefour a deux ¥diispose d’'une capacité entre 3 500 et
4 000 véh/h (Ministére des Transports du Québea220

L'implantation d’'un carrefour giratoire permet daiter une intersection sans modifier
la section courante. La conception et la gestianésent parfois plus faciles que celles
d'un carrefour traditionnel a quatre approches {Mére des Transports du Québec,
2002). Le carrefour giratoire constitue une akdiue intéressante au terre-plein continu
en carrefour puisqu’il ne limite pas I'accessikilitDe plus, les giratoires permettent les

demi-tours.

3.3.6.4 Inconvénients

En 1998, le giratoire de I'arrondissement Saintseatia Montréal devenait le premier
véritable carrefour giratoire du Québec. Cette asiipn récente en fait un
aménagement craint et méconnu, autant par lesaiélirs, les concepteurs que les

autorités (Pellecuer, 2003).

Dans la conception d’'un carrefour giratoire, lis@ition de la route par les véhicules
hors normes doit étre vérifice. En 2001, le mérstdes Transports du Québec a
implanté un carrefour giratoire a I'entrée de lhevide Val-d’Or. Ce giratoire était le
premier sur le réseau du Ministere et le passageélieules hors normes a forcé
'agrandissement du carrefour de 35 meétres de dran® 50 metres. En effet, le
carrefour se situe sur la route 117, route fréqueninutilisée comme itinéraire pour
rejoindre le nord du Québec ainsi que le territaleela Baie-James (Bisson et Iraca,
2003).

La problématique au carrefour giratoire de la vde Val-d’Or a permis d’identifier
d’autres éléments a considérer dans la conceptsngdatoires. Notamment, aucun

lampadaire ne doit se situer sur les parties frigsables des flots, les boitiers pour
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I'alimentation électrique ne doivent pas dépasssrphrties franchissables, les bordures
en granite ne doivent pas présenter de danger éalatement des pneumatiques
(Bisson et Iraca, 2003).

« Selon I'industrie, un fardier maintient normalerhan dégagement de 15 centimétres;
en cas de nécessité, un camion avec un équipemdygnme condition peut augmenter
ce dégagement a 30 centimetres en utilisant desdogs hydrauliques sur une courte
distance. » (Bisson et Iraca, 2003). Pour cets®malorsque le passage de camions hors
normes est suspecté, les bandes surmontables &re etren périphérie de I'anneau

doivent étre exemptes d’'obstacle.

Les giratoires sont parfois peu conciliables aweenlilieu urbain. L’installation d’'un
giratoire est a éviter prés des zones scolairegsugt emplacements ou la présence
d’'usagers vulnérables est suspectée. |l est padifficile pour les piétons et les
cyclistes de traverser un carrefour giratoire pugsgaucun dispositif n’oblige
'automobiliste a céder le passage et que le nepe@ de la priorité aux piétons et aux
cyclistes demeure une problématique importante i@#ire des Transports du Québec,
2002). Cette problématique peut étre réglée pgout de feux piétons, mais le
dispositif va a I'encontre de la fluidité recherelgans un carrefour giratoire. Cet aspect

doit faire I'objet d’une analyse plus approfondie.

Méme si des trottoirs et des pistes cyclables aornagés en périphérie du giratoire, la
longue trajectoire induite aux usagers favorisannbbilité active va a I'encontre de la
tendance naturelle a emprunter le parcours legifest.

L’emprise nécessaire pour I'implantation d’'un céowe giratoire, soit un minimum de
30 metres, rend la construction difficle en milidbati (Walter, 1995). La
hiérarchisation des approches n’est pas possilbldemeure difficile de favoriser un

parcours a un autre ou le transport en commun peidg priorité est donnée sur
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'anneau (Institut Belge pour la Sécurité Routi&@04). Ainsi, un carrefour giratoire
est plus efficace lorsque les débits entrants dEsehtes approches sont similaires (St-

Jacques et coll., 2001).

Dans le cas de petits giratoires, I'utilisationvédicules de déneigement plus petits peut
étre obligatoire. De plus, les faibles vitessestiguées a l'intérieur de I'anneau par les
camions de déneigement favorisent I'accumulationndgie en bordure de I'anneau
(Ministere des Transports du Québec, 2002). Laskgs conditions routieres sont
défavorables, le dévers inversé de la chaussédammenpeut provoquer des problemes
d’adhérence, et ce, surtout pour les véhicules sndnine traction arriére (St-Jacques et
coll., 2001).

Finalement, lorsque les giratoires se succederdpfdusion des usagers peut mener a
des problémes de sécurité, particulierement paupiktons, les patineurs et les cyclistes
(St-Jacques et coll., 2001). En effet, la comisimaide deux carrefours giratoires ou
plus avec un grand nombre d’approches pourrait rigger certains usagers peu
familiers avec la configuration des lieux et 'abance d’information, notamment en ce

qui concerne les différentes destinations signalées

3.3.6.5 Codt

Un carrefour giratoire peut s'implanter avec uneistissement aussi faible que 10 000 $
en milieu urbain, mais peut atteindre un montant &0 000 $ lorsque concu pour des
vitesses supérieures et des débits importants coamms le cas d’'un échangeur

autoroutier (Ministére des Transports du Québe@220

3.3.7 Stationnement sur rue

Selon 'ATC (1998), le stationnement sur rue cduostiune « diminution de la voie

disponible pour les déplacements automobiles emgttant le stationnement adjacent et
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parallele a la bordure de la rue. » Ainsi, 'AT€aée le stationnement a angle statuant
gue cette mesure augmente les conflits potentieet aspect est traité dans les

avantages et dans les inconvénients de la présectien.

3.3.7.1 Autres appellations

L'appellation anglophone pour le stationnementraarest « On street parking ».

3.3.7.2 Utilisation

Le stationnement sur rue s’utilise dans les comaitisuivantes :

Classification fonctionnelle : résidentielle a ealfrice, régionale ou nationale en
traversée d’agglomération.

Vitesse : 50 km/h et moins.

Débit : tous les débits.

Profil : urbain.

Pour que le stationnement soit efficace afin deuirédla vitesse des véhicules, une
demande de places de stationnement doit justifisnplantation.  Ainsi, le
stationnement en milieu résidentiel peu dense nie t¢rés peu deffets sur le

comportement des usagers alors que le stationneauargntre-ville est plus efficace.

3.3.7.3 Avantages

En plus de signaler la présence d’une activitéinghde stationnement sur rue protége
I'espace piéton en séparant le trottoir des voeesodlement. En le rythmant de part et
d’autre de la chaussée, il contribue a la variéé profils et a un effet de chicane
grandement favorable au ralentissement de la aitionl (CETUR, 1990). Il peut étre
jumelé a des dos d’ane allongés, des parties fisgalbles et autres aménagements pour

augmenter son efficacité.
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Sur la rue St-Hubert a Montréal, une réduction itlesse de 15 % a été observée apres
avoir permis aux automobilistes de se stationnepate et d’autre de la rue (Conseil

régional de I'environnement de Montréal, 2006).

Le stationnement a angle est tres efficace pourindien la largeur des voies de
roulement et offrir un plus grand nombre de plaaes endroits a trés forte demande.
Le stationnement a angle peut étre utilisé des deabés ou alterné comme le
stationnement paralléle (CETUR, 1992). A 90 degeéstationnement a angle devenu
perpendiculaire permet d’aménager 2,5 fois plusnglacements que celui en parallele
(Tome I, section 14.1 ; Ministére des TransportQdébec, 2006a).

Le stationnement a angle peut étre aménagé poueninée de front ou une entrée
arriere. Le Massachusetts Highway Department (R@fiporte que de plus en plus de
villes adoptent le stationnement a angle arriéisquil offre de nombreux avantages.
Le stationnement a angle arriére :

= offre une meilleure visibilité aux conducteurs aats;

= permet I'ouverture de la portiére en direction iaitoir;

= permet I'ouverture de la portiere de facon a blodisecés a la rue pour les

enfants;
= dispose le coffre arriere de la voiture a proxinaitétrottoir (pour la trés grande

majorité des véhicules).

Au Québec, les clubs Optimistes militent depuis8Lp6ur le stationnement a reculons.
Le projet « stationner a reculons, c’est logiquéSARCEL) a d’'abord été présenté a
Varenne® En trois ans, la campagne SARCEL a convainc@4des citoyens de

Varennes de stationner de reculons pour diminuerateidents reliés a la sortie des

6 La Ville de Varennes s’est mérité le Prix AQTR)20- Sécurité routiere pour le projet « stationner

a reculons, c’est logique! » en collaboration dee€Club Optimiste Varennes.



87

vehicules (Fortier, 2003). En 2003, la ville derébonne a entériné le projet SARCEL
qui incite les conducteurs a stationner de recuttarss les aires de stationnement et les

entrées charretieres (Ville de Terrebonne, 2003).

La réglementation du stationnement permet d’'utiliéespace aux heures de pointe,
notamment par les véhicules de transport en comnRar. contre, le respect de cette
réglementation doit étre appuyé par de bonnes ogmeisad’information et un contrdle

ferme puisque la présence d’'une seule voitureosiadie a I’heure de pointe crée des
retards supérieurs a ceux qui seraient engendréprésence d'une seule voie de
circulation. En effet, en plus de bloquer la voieelle est placée, la voiture oblige les

véhicules en amont a s’'insérer dans la voie adfacen

3.3.7.4 Inconvénients

L’'aménagement de stationnement sur rue ne doitges une trop grande disponibilité
par rapport a la demande. Si tel est le cas, dagkment visuel de la rue devient trop
large et les conducteurs sont portés & augmentevitessé (CETUR, 1992). De plus,
lorsque le stationnement est disponible de facomimae et inutilisée, il peut étre

emprunté comme voie de roulement.

Une attention particuliere doit étre portée a Igibiiité, notamment a la visibilité aux
approches et a la visibilité des dispositifs detga. Aux traverses pour piétons, le
stationnement ne doit pas nuire a la visibilité gesons par les conducteurs, et a

contrario, a la visibilité des veéhicules en mouvetrgar les piétons (CETUR, 1990).

Il n'existe peu ou pas d'études ayant traité dEhictions de vitesse et débits en fonction de

'aménagement de places de stationnement.
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Le stationnement sur rue limite la capacité deolate puisque les véhicules doivent
s’arréter et reculer dans la voie de circulationurp@ffectuer la manceuvre de

stationnement.

Le ministere des Transports du Québec (Tome lisedt#.1 ; , 2006a) se prononce sur
le stationnement a angle : « En résumé, le stagiment a angle est a proscrire. » La
norme argumente que plusieurs études démontremifiges négatifs plus importants sur
la sécurité et la capacité que le stationnemergagalléle. Or, le risque provient de la
faible visibilité et de la manceuvre a effectuea &drtie d’'un stationnement a angle avec
entrée de front. Le stationnement a angle a resulpeut corriger ces facteurs

contribuant a I'insécuirité.

3.3.7.5 Codat

Le colt de l'aménagement de places de stationnermsintrelié au marquage, a
I'installation de parcometres et a I'implantaticark signalisation adéquate. Un budget
préliminaire de 50 $ a 100 $ par emplacement pautnfr une bonne estimation. De
plus, les places de stationnement sont rapidenesmalsles lorsqu’elles sont munies de

parcometres.

3.4 Entraves

Les entraves constituent une autre famille de TME2 type d’aménagement s’attaque
davantage aux deébits de circulation et a la citmrade transit. Par le fait méme, les
conducteurs empruntant les routes faisant I'obgtcds mesures ont une destination
locale, ils sont plus conscients du milieu et datsportés a réduire la vitesse a laquelle

ils évoluent.

La limitation des accés comporte aussi ses incaamén Les fermetures de rues ont

comme effet de dégrader le niveau de service des résidentielles et artérielles a
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proximité des sites traités. Souvent, ces dég@auatu niveau de service sont reliées a
un mangue d’analyse dans I'étude de I'avant-pr@jeistellone et Hasan, 1998). Aussi,
les entraves peuvent mener a une dégradation dpstala réponse des services
d’'urgence et des services d’autobus scolairesesHieuvent également augmenter le
temps nécessaire au nettoyage des rues, au déeeigena la collecte des ordures.

Cette section présente six types d’entrave : te{elein central, le terre-plein continu en
carrefour, 'avancée a mi-chaussée, l'llot de daatbn, I'impasse et le terre-plein

diagonal.

3.4.1 Terre-plein central et refuge pour piétons

Le terre-plein central est un aménagement au cdetfa chaussée qui sépare les flux de
circulation en direction opposée. Ce dernier @rg franchissable ou non. Le terre-
plein central peut servir de refuge. Un refugeussterre-plein de courte longueur (ou
un aménagement a l'intérieur d’un terre-plein cahpermettant de diviser la distance a

traverser et de protéger les piétons qui y songié$ (figure 24).

3.4.1.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désignaetfuge pour pietons sont ilot de refuge
et « pedestrian refuge ». Un terre-plein cergsalaussi appelé « median » et « center

island narrowing».
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Figure 24 Refuge pour piétons a une intersectiogn Angleterre
(Source : McGinnis, 2007)

3.4.1.2 Utilisation

Le terre-plein central et le refuge pour piétongiksent dans les conditions suivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle a eclirice.

Vitesse : toutes les vitesses.

Débit : tous les débits.

Profil : rural et urbain.

En milieu urbain, le terre-plein central représdatprincipal outil de séparation des flux
de circulation, surtout lorsque ces derniers smpioirtants. Selon l'Institut Belge pour
la Sécurité Routiere (2004), il s'implante sur desgtes ou la vitesse affichée est de

50 km/h ou plus.
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Au Queébec, 'aménagement de terre-pleins centrasx rend habituellement non
franchissable en milieu urbain. Sur les autorquiegerre-plein doit étre assez large
pour étre considéré infranchissable ou la travedséeétre empéchée par des dispositifs
de retenue latéraux (Tome I, section 13.4 : Minéstées Transports du Québec, 2006a).
Dans ce dernier cas, le terre-plein central n’gplgis comme dispositif de modération de
la circulation, mais il devient davantage un élénumnsécurite.

Pour leur part, les refuges pour piétons sont liéstaur des artéres ou les distances de
traversée sont plus importantes dues au nombreids.vCes routes trés larges rendent
la traversée de la route difficile en fonction gésses relativement courtes des feux de
circulation (Retting, 1999). Les refuges peuvegdlément étre utilisés pour marquer la

présence d’'un passage pour piétons et inviter dersa réduire sa vitesse et céder le

passage.

3.4.1.3 Avantages

Le terre-plein central offre une bonne protectiar @ehicules désirant tourner a gauche.
A son commencement, il peut servir pour créer uetede porte et souligner le
changement de milieu ou la présence d’une intecsectl permet de diviser la traversée
des piétons en deux phases. Finalement, le térie-pentral offre I'opportunité

d’'implanter des aménagements paysagers et deitag@a(figure 25).

En diminuant suffisamment la largeur des voiedetee-plein central peut contribuer a
réduire la vitesse pratiquée (Association des Trars du Canada, 1998). A contrario,
si le terre-plein ne fait que séparer les flux deutation sans réduire suffisamment la

largeur des voies, la vitesse pratiquée peut autgmen
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Figure 25 Aménagement paysager d’'un terre-pleinentral a Drummondville, Québec
(Photographie : Clyde Crevier)

A Twin Lakes, dans le comté de Mahnomen au Minmegsaat flot amovible servant de
refuge pour piétons a été implanté (figure 26). tliaxersée se situe dans une zone de
48 km/h (30 mph) comprise sur une route affichég &m/h (50 mph) avec de larges
accotements pavés favorisant une vitesse pratiquéa hausse. Le débit de
900 véhicules par jour étant relativement bas, #aeblgmatique de sécurité était
principalement reliée a la vitesse. Apres I'impéion du refuge, des baisses de
vitesses comprises entre 6 km/h et 13 km/h onblésérvées. De plus, le respect de la
limite affichée a augmenté entre 15 % et 25 % (Kamgt coll., 2002).
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Figure 26 Refuge amovible pour piétons & Mahnomettats-Unis
(Source : Kamyab et coll., 2002)

3.4.1.4 Inconvénients

Le terre-plein central occupe beaucoup d’espaceaquirait étre utilisé pour des pistes
ou des bandes cyclables en bordure de la chaudsgéeyottoirs plus larges ou des
bandes paysagéres favorisant la séparation entrarisport motorisé, les piétons, les

patineurs et les cyclistes.

Le terre-plein central constitue un obstacle a hague d’accrochage. De plus, il
diminue I'accessibilité du milieu puisqu’il crée @ffet de barriére lorsqu’il n'est pas
interrompu pour les entrées privées et rues trasales (Institut Belge pour la Sécurité
Routiére, 2004). C’est principalement pour cetisan que le terre-plein central n’est

pas conseillé en milieu résidentiel.

En plus d’étre relativement dispendieux a I'impdiun, le terre-plein central nécessite

un entretien régulier des végétaux qui y sont pentarbustes, fleurs, plantes et
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pelouse). Pour diminuer cet entretien, il est ipssle construire en béton, en pavé ou
de recouvrir la surface du terre-plein d’enrob@&rineux. A cet effet, 'aspect visuel
du terre-plein peut étre rehaussé en colorantttnbén créant des jeux de couleurs avec

les blocs de pavé, en utilisant des granulats éslou des enrobés colorés.

Aux carrefours, I'implantation d’un terre-plein deal peut géner le virage des veéhicules

lourds qui ne peuvent plus empiéter sur la voielisg pour effectuer leur virage.

3.4.15 Cout

Le codt d'un terre-plein central varie grandementfenction de sa largeur, de sa
longueur, des matériaux choisis et de [lintégratiplus ou moins abondante
d’aménagements paysagers. Un budget préliminatre @00 $ et 200 $ par metre carré
peut étre alloué pour le terre-plein, 75 $ pourconifére d’'une hauteur de 1 metre,
150 $ pour un arbre de 2,5 metres a 3 métres dedraet 50 $ pour un arbuste (Prix

actualisés et basés sur : Ministere des Transgor@uébec, 2000).

Aprés I'implantation, I'entretien de I'llot doit & assuré périodiquement a des codts

plus ou moins élevés relatifs a 'aménagement ggyrsa

3.4.2 Terre-plein continu en carrefour

Le terre-plein continu en carrefour est un tere@rpkurélevé dans une intersection qui
empéche le virage a gauche a partir de la routeipgle ou se trouve le dispositif et

oblige le virage a droite a partir des routes sdaoas (figure 27).
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Figure 27 Terre-plein continu dans une interseatin en « T » & Drummondville, Québec
(Photographie : Clyde Crevier)

3.4.2.1 Autres appellations

L’'appellation anglophone pour désigner un terrerpd®ntinu en carrefour est « Median

barriers ».

3.4.2.2 Utilisation

Le terre-plein continu en carrefour s’utilise déesconditions suivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle a ealrice.

Vitesse : toutes les vitesses.

Débit : tous les débits.

Profil : urbain.
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Sans nécessairement étre implanté a des fins dératmoh de la circulation, le terre-
plein continu en carrefour abonde dans plusieursicmpalités du Québec. Sur les
arteres principales des villes, le terre-pleintsirompt seulement pour les principales
rues transversales et les commerces générateuideloiess importants.  Ainsi, les
mouvements des autres acces génent moindremeintuéation de l'artere et les débits

sur ces acces (rues) sont atténueés.

3.4.2.3 Avantages

L'avantage du terre-plein continu en carrefour @stdiminuer les deébits sur la rue

transversale. Bien que peu d’études s’attarderttingptabiliser les réductions de débit

engendrées par le dispositif, la ville de Victaia Colombie-Britannique a observé une
réduction de 35 % (de 2 000 véh/j a 1 300 veh/gsgkiation des Transports du Canada,
1998).

3.4.2.4 Inconvénients

Le terre-plein continu en carrefour diminue l'accsx rues transversales pour les
résidants. Il peut provoquer des demi-tours aureauntersections (virages en « U »).
A cet effet, des aménagements peuvent étre pré@wrspermettre les demi-tours lorsque

la largeur du terre-plein permet la manceuvre eraiction.

Le terre-plein continu en carrefour peut compligleebalayage et le déneigement des
rues (Association des Transports du Canada, 1998).

3.4.25 Colt

Les codts sont similaires a celui d’'un terre-plegmtral, soit entre 100 $ et 200 $ par
metre carré. Un léger supplément doit étre préuwr gignaler I'obligation de tourner a

droite a partir des rues transversales. Ainsiy pme rue transversale d’'une largeur de
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11 métres, un terre-plein de 2 metres par 21 médggzassant de 5 métres chaque cété
de [lintersection) colte approximativement 9 000icluant la signalisation.

L’'aménagement paysager peut faire augmenter ce colt

3.4.3 Avancée a mi-chaussée

Une avancée a mi-chaussée constitue une obstrudéida chaussée jusqu’a la ligne
axiale servant a bloquer la circulation dans lessmin est situé I'avancée ou le mobilier

faisant obstruction (figure 28).

Figure 28 Avancée a mi-chaussée de type sortieisament a Austin, Etats-Unis

(Source : Portland Office of Transportation, Animé@nnue)

3.4.3.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désigneravamcée a mi-chaussée sont : demi-

fermeture, entrée seulement, sortie seulemenhalf «oad or half street closure ».
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3.4.3.2 Utilisation

Une avancée a mi-chaussée s'utilise dans les comslguivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle.

Vitesse : normalement 50 km/h et moins.

Débit : tous les débits.

Profil : urbain.

L’avancée a mi-chaussée est utilisée lorsqu’uneandition des débits est nécessaire,
mais que la fermeture complete de la rue demeure alternative trop restrictive
(Austroads, 2004). L’avancée a mi-chaussée élinneirculation de transit qui

emprunte la rue lorsque l'itinéraire initial eshgestionné.

3.4.3.3 Avantages

L’avancée diminue grandement les débits sur Igpragégée. Des réductions entre 45 et
67 % sont rapportées a Régina en SaskatchewanO@@e®d a 2 000 veh/)), a
Gainesville en Floride (1 730 véh/j a 570 véh/j)dans le Comté de Montgomery au
Maryland (3 150 veéh/j a 1 575 véhl/j) (Associati@s dransports du Canada, 1998).

Aussi, l'avancée «améliore l'environnement piétenrsur la rue transversale en
réduisant la longueur des traversées et les comitissibles avec les véhicules » (Ville
d'Ottawa, 2006). Une réduction de vitesse pewt ébservée puisque la circulation

locale est plus consciente du milieu que celleaesit.

3.4.3.4 Inconvénients

L’avancée réduit I'acces aux résidants et aux wibgcd’'urgence. Lorsque l'avancée a
mi-chaussée n’'est pas assez profonde, le risquentmdt de non-respect s’intensifie

(Austroads, 2004). Le dispositif peut alors ématourné en I'absence de surveillance
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policiere. Finalement, le dispositif peut dévieesddébits vers les rues paralléles

(Association des Transports du Canada, 1998).

3.4.3.5 Codat

Le dispositif le moins colteux est sans doute llanpation de quelques balises et d’'une
signalisation d’acceés interdit. Ce premier aménsage peu esthétique peut étre réalisé
pour moins de 1 000 $. Par contre, lorsqu’undtmstruit (avec bordures) incluant un

aménagement paysager est implanté, le colt vavientiege entre 5 000 $ et 25 000 $
(Association des Transports du Canada, 1998; Wildtawa, 2006).

3.4.4 Tlot de canalisation et 7lot de tourne-a-droite

Les ilots de canalisation et les flots de tourmkedte sont des ilots surélevés qui
empéchent certains mouvements et en obligent @wutr Selon différentes
configurations, ils peuvent affecter toutes les rappes d'un carrefour ou viser

précisément un type de manceuvre (figure 29).
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Figure 29 Schématisation de différents ilots deanalisation

Les ilots de canalisation visés par la présentdosesont ceux ou le conducteur est
forcé d’effectuer le mouvement prescrit par Ildtinsi, dans le cas d’un flot de tourne-
a-droite, aucune voie n’est présente a gauchelde I'Le conducteur ne peut donc pas
poursuivre tout droit en passant a gauche de Hlatoins d’emprunter la voie en sens

opposé.

3.4.4.1 Autres appellations

Les autres appellations pour designer les flotsathalisation sont : ilot directionnel et

« Forced-turn channelization ».
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3.4.4.2 Utilisation

Les Tlots de canalisation s’utilisent dans les @k suivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle etleatrice.

Vitesse : 50 km/h et moins.

Débit : tous les débits.

Profil : rural ou urbain.

Les fTlots directionnels sont utiles pour diminues ldébits de transit sans obliger la
fermeture de la rue a partir de toutes les appsochie permettent également d’éliminer
certains mouvements qui causaient un nombre anemeglt élevé d'accidents

auparavant (Austroads, 2004).

3.4.4.3 Avantages

LMlot de canalisation guide les usagers aux catnef. Il permet de modifier les
trajectoires rectilignes et de réduire la largeailalchaussée lorsqu’il est aménagé avec
un terre-plein qui se prolonge dans la sectiorodéer(Couture, 1993). Cette diminution
des aires pavées contribue a protéger les pietmssde la traversée d’intersections

larges. De plus, la traversée peut s’effectuaterrx temps.

En plus de son effet sur le débit de transit, 'doectionnel peut amener une réduction
de la vitesse pratiquée en rétrécissant suffisarhladargeur des voies de circulation.

3.4.4.4 Inconvénients

Tout comme le terre-plein central, les ilots deatigation nécessitent un entretien
régulier de leur aménagement paysager. Le déneigerte balayage des rues, la

collecte des ordures, I'accessibilité pour les wéleis d’'urgence et le transport scolaire
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peuvent étre affectés par les fTlots directionn&is@ciation des Transports du Canada,
1998).

Une attention particuliere doit étre portée aux warnents des piétons et des cyclistes
afin d’assurer leur sécurité lors de la traversggvbies de circulation vis-a-vis les 1lots

de canalisation.

3.4.45 Cout

Dépendamment du type d’ilot, de son envergure éadenagement paysager, I'llot de

canalisation peut colter de 5 000 $ jusqu’a plu3aeo0 $.

3.4.5 Impasse

Une impasse est une obstruction de toute la largeuta chaussée qui oblige le
conducteur a faire demi-tour pour continuer sagoumplantée a un carrefour, I'ajout
d'une impasse transforme une intersection en agoixntersection en « T » puis, une
impasse supplémentaire transforme l'intersectior &m» en section de route. L’ajout
d'impasse permet normalement le passage de pigbme cyclistes. Lorsque les
impasses sont prévues des la conception, la diculale transit dans les quartiers

résidentiels peut étre quasi éliminée (figure 30).
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Figure 30 Quartier congu avec de nombreuses impses a Vancouver, Canada
(Source : Strickland, 2000)

3.4.5.1 Autres appellations

Les impasses sont également appelées Cul-de-sadead end ».

3.4.5.2 Utilisation

Les impasses s’utilisent dans les conditions st@sn
Classification fonctionnelle : résidentielle etabe.
Vitesse : 50 km/h et moins.

Débit : tous les débits.

Profil : rural ou urbain (des obstacles physiqued sécessaires en milieu rural).

L'impasse s'utilise lorsque la circulation de trarmoit étre éliminée sur une rue. Sila
circulation de transit n'est pas dans les deux,sene avancée a mi-chaussée ou un

terre-plein continu en carrefour constituent désraatives moins restrictives a étudier.
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3.4.5.3 Avantages

Une impasse a l'avantage d’éliminer completememirizulation de transit et contribue
grandement a la tranquillité des quartiers résident La rue devient une aire de jeu ou

peu de voitures interrompent les activités.

Plusieurs raisons peuvent motiver la fermeture el’'mre ou d’'un acces. Dans le comté
métropolitain de Dade en Floride (Etats-Unis), désyens ont massivement demandé
des fermetures de rues motivées par des vitessessixes, des débits importants, du
trafic de transit, des accidents, le bruit et méaerainte de voir le taux de criminalité

augmenter (Castellone et Hasan, 1998).

A Dayton, en Ohio (Etats-Unis), une étude de cadémontré une baisse de la
criminalité de 26 % et une baisse des crimes vislda 50 % dans les quartiers visés par
les techniques de modération de la circulationtéintiles acces. Au méme moment, la
criminalité a I'échelle de la Ville présentait ulégere hausse. Aussi, les quartiers plus
conviviaux ont encouragé les résidants a conndéue voisinage et a devenir plus
impliqués dans leur communauté (Burrington et HeE398). De plus, des études ont
démontré que la valeur des propriétés peut augmigisigu’a 18 % pour une diminution
de quelques centaines de véhicules par jour suuda(Bagby, 1980; Hughes Jr. et
Sirmans, 1992; Litman, 1999).

Peu de données sont disponibles sur la réductimiteise et la réduction des conflits.

Lorsque la réflexion sur les impasses est pouséé Ipin, tout le concept de la
connectivité du réseau routier est abordé. Legkéselon lequel on peut facilement se
rendre a destination sans faire de détour est tia tacteur » (Agence de la santé et des
services sociaux de Montréal, 2006) important gfluence la quiétude d’'un quartier.

En effet, un quartier maillé offre un maximum d’assibilité au milieu, mais il devient
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perméable au trafic de transit. La conception djuiartier accessible qui élimine la
circulation de transit est possible. L’annexe t@spnte le concept d’ilogramme de la
Société canadienne d’hypothéques et de logemem. cddcept assure des quartiers

conviviaux aux résidants puisqu’ils ne sont pasrgables a la circulation de transit.

3.4.5.4 Inconvénients

Les impasses peuvent réduire I'accessibilité aiemiét dévier la circulation de transit
sur les rues adjacentes. Elles peuvent complikpmsés pour les véhicules d’'urgence,
augmenter légerement les temps d’entretien ou aquealles circuits d’enlevement des
ordures (Association des Transports du Canada,)1988moins d’étre congues pour
servir de demi-tour, les impasses sont majoritagr@nmcompatibles avec le transport en
commun et le trafic lourd. L’entretien des impassst fonction de I'abondance

d’aménagements paysagers.

3.455 Cout

Les colts d'une impasse sont de I'ordre de 10 0603 000 $. lIs varient selon la
largeur de la rue, le type d’'impasse, 'aménagemagtager et le besoin d’acquisition

d’emprise (Association des Transports du Canad28)19

3.4.6 Terre-plein diagonal

Un terre-plein diagonal est créé en reliant le$tdns diagonalement opposés a une
intersection (figure 31). Le carrefour oblige lacalation motorisée a poursuivre son

déplacement dans une seule direction (droite oalggu
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Figure 31 Schématisation d’un terre-plein diagonia
(Source : Adaptation de CETUR, 1992)

3.4.6.1 Autres appellations

Les autres appellations utilisées pour désigndgeurr-plein diagonal sont : fermeture de

carrefour, « diagonal road closure » et « divester

3.4.6.2 Utilisation

Le terre-plein diagonal s'utilise dans les condiiGguivantes :
Classification fonctionnelle : résidentielle a ealirice.
Vitesse : 50 km/h et moins.

Débit : tous les débits.

Profil : rural ou urbain (des obstacles physiqued sécessaires en milieu rural).
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Le terre-plein diagonal ne peut qu’étre utilisé atersections en croix. |l constitue une
mesure radicale et tres contraignante permettanasieer les alignements longilignes et
de diriger la circulation. Une bonne connaissates déplacements est nécessaire pour
I'utilisation de ce type d’aménagement qui doitfage dans le cadre d'un plan de
circulation bien défini (CETUR, 1992).

3.4.6.3 Avantages

Des réductions importantes des débits ont été wvbsgra Régina et a Vancouver
(Canada). Des réductions aussi considérables Q@é @nt été relevées (Association

des Transports du Canada, 1998).

Les terre-pleins diagonaux peuvent étre munis deiepafranchissables pour les
cyclistes et de trottoirs pour les piétons. Leuménagement esthétique ameéne
naturellement les piétons a les utiliser pour éffecla traversée.

3.4.6.4 Inconvénients

Le trajet des véhicules d’urgence peut étre rakbonges terre-pleins diagonaux peuvent
compliquer les circuits de balayage de rue, deigéneent et de cueillette des ordures

(Association des Transports du Canada, 1998).

3.4.6.5 Codat

En fonction de I'ampleur et de 'aménagement pagsaty dispositif, le colt (ajusté

hY

pour 2006) d’'un terre-plein diagonal débute a emvil5 000 $ et peut dépasser
50 000 $ (Association des Transports du Canad&)199
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3.5 Signalisation

L'utilisation de la signalisation en modération ldecirculation demeure un moyen peu
colteux d'appliquer des restrictions aux usagemBar contre, la signalisation ne

constitue pas une mesure auto exécutoire et néeg@ssiois une surveillance policiere
réguliere afin d’étre réellement efficace. De pldsin emploi abusif de signalisation
diminue l'efficacité de chacun des éléments etténdeés conducteurs a ne pas les
respecter. » (Ministere des Transports du Quéhé87) La conception de la

signalisation doit donc répondre aux attentes d=gjers en étant claire, simple et

épureée.

Cette section présente brievement certains éléngenssgnalisation pouvant améliorer
la gestion de la circulation et contribuer a renth® aménagements routiers plus

conviviaux.

3.5.1 Accés ou Virage interdit

Les accés ou mouvements interdits visent a éviterlg circulation de transit emprunte
certains parcours traversant des quartiers résdent Les interdictions peuvent
s’appliquer en tout temps ou seulement pendandioed heures comme les pointes du
matin et du soir. Elles peuvent également s’applich tous les véhicules, a seulement
certains types de véhicules ou encore en exempgartres comme les veéhicules
d’urgence, les taxis et les autobus de respecsgtelisation.

A un colt relativement faible, soit environ 250& panneau, le dispositif a I'avantage
d’étre simple d’installation, moins contraignanteqpiusieurs autres mesures et sélectif
(Ville d'Ottawa, 2006). Le dispositif peut étre euralternative aux mesures plus
colteuses comme les avancées a mi-chaussée,réeplens continus en carrefour, les

flots de canalisation et les terre-pleins diagonaux
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La signalisation d’acces interdit ou de virage rdite peut réduire I'accessibilité au
milieu pour les résidants locaux. Cette signdbsaexige une surveillance policiere
accrue et peut mener a une augmentation des coBidorsqu’elle n’est pas respectée

par les automobilistes (Association des Transghrt€anada, 1998).

Au Québec, la section 2.14 du Tome V des Normesesuouvrages routiers (Ministere
des Transports du Québec, 2006a) traite des maeecoWligatoires ou interdites a
certaines intersections alors que la section 2ultéme tome traite des acces interdits.

L'annexe 11 présente différents panneaux d’intéiahad’acces.

3.5.2 Arrét

La présence de plusieurs arréts sur une rue peatger la circulation de transit. Par
contre, « le panneau « Arrét » ne peut étre utiis@ la seule fin de faire ralentir la

circulation » (Tome V, section 2.4, Ministére deansports du Québec, 2006a).

Une étude sur les arréts toutes directions dansllea de Newcastle en Australie a
démontré que ce dispositif de gestion des intamsectréduit le nombre d’accidents a
I'intersection moyennant un faible investissemésiyfano-Cardona et coll., 1998). Par
contre, dans une vaste étude sur le changemen22iet2rsections a deux arréts en
intersections avec arréts toutes directions, Elbeciconclu que méme si le hombre
d’accidents avait été réduit significativement ambersections traitées, il n'y avait pas
de réduction du nombre d’accidents pour I'enserdeléa zone étudiée (Ebbecke, 1976;
Leden et coll., 2006).

A la reprise des travaux de Ebbecke, Hauer soumcé@nmélange d'arréts toutes
directions et d’arréts sur la route secondaireeseaht de dégrader le niveau de sécurité
des intersections munies d’arréts sur la routerstaice seulement (Hauer, 1985). En

effet, la constance du message a l'usager est tamger Apres avoir effectué plusieurs
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arréts toutes directions, l'usager peut croire @&, tpar force d'association, que le
conducteur qu’il apercoit sur une route transvershlit également effectuer un arrét a

I'intersection ou il est maintenant arrété (Lab0B).

L’installation d’arréts toutes directions n’est paécessairement synonyme de sécurité
routiere.  Ainsi, leur installation doit étre faitde maniere consciencieuse et

normalement soutenue par des criteres de justdicabhérents.

3.5.3 Cédez le passage

Le panneau « Cédez » sert a déterminer la pri@itéapproche d’'une zone ou
convergent les véhicules, les cyclistes et/ou ié®ps. Au besoin, le conducteur doit
immobiliser son veéhicule afin de respecter la ftéofAssociation des Transports du
Canada, 1998). Bien que linstallation d’'un panneaCédez » puisse améliorer la
seécurité en précisant la hiérarchie des voies qtriarité des usagers, le dispositif
apporte peu davantages lorsque simplement implasEns aménagements

complémentaires (Austroads, 2004).

Au Québec, la courtoisie des automobilistes enlesspiétons semble limitée. La
notion de céder le passage demeure donc mal assimpdr plusieurs. D’ailleurs,
plusieurs administrations américaines et canadg&ndent 'Ontario, ont adopté des
panneaux avec l'inscription « Arrétez pour les @iét» (« Stop for pedestrians ») qui
remplacent désormais linscription « Cédez le pgssaux piétons » (« Yield to

pedestrians »).

La signalisation routiere au Québec pourrait éireplement modifiee en intégrant
’hexagone rouge au panneau de passage pour pié@eite mesure simple éveillerait

possiblement davantage le respect de la priorgaré 32).
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Figure 32 Madification proposée au panneau de psage pour piétons

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec, 2006a)

3.5.4 Sens unique

Les sens uniques sont utiles pour réduire les si@gtcirculation, pour améliorer les
possibilités de traverser pour les piétons et @onéliorer 'aménagement de la rue en

redonnant une partie de celle-ci aux piétons distgs (Austroads, 2004).

De maniére générale, les voies de circulation & seique dégradent I'accessibilité du
milieu et désorientent les usagers. Par conmejdhagement de sens unique demeure
intéressant pour dissuader le trafic de transitugimenter les espaces de stationnement
(CETUR, 1992).

Certains pays d’Europe comme la Belgique ont intitote concept de sens uniques
limités « qui consiste & autoriser les cyclist&yaluer en contresens dans des voiries a
sens unique pour les autres véhicules » (Indiélge pour la Sécurité Routiere, 2004).
Les cyclomoteurs peuvent également étre ciblésgiée mesure. Selon l'Institut Belge
de Sécurité Routiére (2004), les sens uniquesdaoffrent un meilleur contact visuel

entre les usagers, réduisent la vitesse pratigaé&apéduction de la largeur disponible
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pour les véhicules et offrent un itinéraire plusre@pour les cyclistes. Par contre, les

concepteurs doivent s’assurer de la protectiorcygelsstes aux intersections.

Au Québec, méme si le concept n'‘a pas été dévelofi@ellement, la tendance
naturelle des cyclistes a emprunter le cheminus pburt ne semble pas étre influencée
par la présence d'un sens unique et I'obligationrelspecter les mémes regles de
circulation que les véhicules motorisés (Sociétd'asurance automobile du Québec,
2006b).

3.5.5 Vitesse maximale

Le panneau de « Vitesse maximale » indique au aiedu la vitesse maximale a
laguelle il est Iégalement autorisé a circuler p&wlant, le choix de la vitesse maximale

doit étre en relation avec le milieu traversé.

Le surdimensionnement des voies porte 'usager pagerespecter la vitesse maximale
puisque ce dernier adopte une vitesse qu’il juge@piée ou sécuritaire par rapport au
milieu. Kallberg et Ranta (1997) ont étudié l'ingpale la réduction de la limite de

vitesse. L’effet moyen d’une diminution de la gite affichée comprise entre 10 km/h
et 20 km/h est de seulement 1 km/h a 5 km/h switésse pratiquée par les usagers
(Daniel et coll., 2005). Le panneau affichant ilesse maximale ne constitue pas un
« panneau magique ». Des mesures comme des chicm®edos d’'ane allongés, des

avancées de trottoir sont plus efficaces pour nevdarvitesse de circulation.

3.5.6 Panneaux a message variable et indicateur de vitesgratiquée

Au Queébec, les panneaux a message variable (PMM) davantage utilisés sur les
autoroutes afin d’informer les conducteurs de lacutation et des conditions
particulieres. Par exemple, le conducteur peuwst :lirk A20, Circulation fluide,

Conduisez prudemment » ou encore : « 40 Ouest,&3ting a A15 Nord ».
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Les panneaux a message variable sont installépastique, sur poteaux ou de facon
mobile sur remorque. A des fins de modération aleitculation, un panneau peut
suggeérer a l'usager de ralentir : « Travaux, Réearz ». Un panneau peut également
étre jumelé a un équipement radar qui fait vagemessage en fonction de la vitesse
pratiquée. Par exemple, le message « Bonne R8ayez Prudent » apparait lorsqu’un
conducteur respecte la vitesse prescrite et le agess Ralentissez, Votre vitesse est

élevée » apparait dans le cas contraire.

A Bemidji Lake, dans le Conté de Beltrami au Mirstas(Etats-Unis), un panneau a
message variable avec l'indication « SLOW » a a$ailé a I'approche d’'une zone de
réduction de vitesse en traversée d’agglomérationles concepteurs désiraient
augmenter la sécurité des piétons et des cyclidtesmessage « SLOW » était affiché
seulement pour les usagers dépassant la vitessaeispepuisque le dispositif était

raccordé a un radar (Kamyab et coll., 2002). lt4Hation est présentée en annexe 12.

L’étude avant-apres a conclu que le dispositif tauai effet minimal pour améliorer la
sécurité des piétons puisque 60 % a 95 % des ctswdacne ralentissaient pas et ne

s’arrétaient pas pour céder le passage aux usagegrables (Kamyab et coll., 2002).

En ce qui concerne l'efficacité du dispositif, uaralléle peut étre fait entre son
efficacité et celle des bandes d’alerte transvesspbur modérer la vitesse pratiquée.
Afin d’'induire un changement significatif chez lenducteur, ce dernier doit percevoir
un danger imminent. Une courbe raide, une intése@vec arrét et une aire de
construction constituent des dangers imminents 'osader percoit une insécurité
beaucoup plus grande que celle produite par unisipgnneau de réglementation de la

vitesse.
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Dans l'état du Maine, une étude a été menée sutofaute [-95 a I'approche des
chantiers de construction. Un panneau a messatgbharelié a un radar indiquait
« YOU ARE SPEEDING !l » (Votre vitesse excede lmite permise) lorsque les
véhicules circulaient trop rapidement. L’instdbat est présentée en annexe 13. Lors
de I'étude, les évaluateurs, soucieux de consexactement la méme configuration de
route, ont laissé le panneau sur remorque en plarsefonctionnement pour recueillir
les données « avant » et ont ensuite mis en fanddopanneau pour recueillir les
données « apres ». Une diminution de vitesse d& khi/h, une augmentation des
veéhicules se conformant a la vitesse prescriteldi Bt une réduction de I'écart type de

pres de 6 km/h ont été enregistrées (B. Thompsoallet2002).

Le contraste entre les résultats positifs obtenuMaine et ceux limités obtenus dans
'état du Minnesota prouvent que I'environnementitier joue un role clé dans la

diminution des vitesses.

3.5.7 Cinémometre photographique

Le cinémometre photographique, plus connu sousola de « photo-radar » est un
dispositif pouvant mener a des gains considéradriese qui concerne la sécurité. Un
cinémometre photographique contréle systématiquemieautomatiquement la vitesse
de tous les véhicules évoluant sur la route oustlacé. En France, les systémes
implantés contrdlent 270 millions de véhicules al@mois. Ainsi, chaque véhicule est

contrélé en moyenne 7 fois par mois (Saint-Prixd&0

Afin que les cinémomeétres photographiques soierficagkes, trois conditions
d’'implantation doivent étre respectées. Premiergnie dispositif doit étre implanté a
un lieu reconnu pour ses problématiques de vitesBeuxiémement, le site doit
présenter un risque associé au site (exemplese zowlaire, courbe prononcée) ou un

nombre anormalement élevé d’accidents. Troisieménhe dispositif doit étre signalé
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afin d’inviter les automobilistes a ajuster leutegse a I'environnement routier (Blais,
2006).

Les cinémométres photographiques influencent lassé pratiquée. En France, la
diminution des vitesses reliée aux cinémometresggfnaphiques est évaluée a 8,7 km/h
sur les routes départementales et atteint jusq@;8 Km/h sur les routes nationales
(Saint-Prix, 2006). De plus, les autorités frapeaiévaluent que la mise en place de
systemes de contrble automatisé est a l'originet &0 vies sauvées et de 75 000
blessés épargnés entre 2002 et 2005 (Saint-Pii%6)20

A Winnipeg (Canada), les cinémometres photogragsiaqant contrélé 11 902 véhicules
qui roulaient 25 km/h au dessus de la vitesse permn 2003 (année de l'implantation
des cinéemometres). En 2004, ce nombre est pas€¥8@, soit une baisse de 50 % en
seulement un an (Butcher, 2006). Sachant quecledemts sont étroitement liés a la
vitesse pratiquée, les cinémometres photographicuasibuent grandement a ameéliorer
le bilan routier. Au Québec, si tous les conduteaspectaient les limites de vitesses,
la diminution du nombre d’accidents avec blesstsnatrait 28 % (De Koninck, 2006).
Ce gain en sécurité représente une baisse analeel60 morts, de 1 800 blessés graves
et de 14 400 blessés Iégers (De Koninck, 2006).

Les systemes de contréle automatisés peuvent égaiaontréler le respect des feux de
circulation. Le systeme est alors appelé « cardéraurveillance au feu rouge » ou
simplement « caméra feu rouge ». A Winnipeg (Capatbrs des trois premiéres
semaines suivant I'implantation d’'un systeme deé&ante surveillance au feu rouge,
151 infractions étaient enregistrées sur une basmaliere. Ce nombre est ensuite

passé a 25 infractions par jour (Butcher, 2006).

Bref, les cinémometres photographiques et les cmsnéde surveillance au feu rouge
signalent aux usagers l'importance de respectsiglzalisation et les regles de sécurité
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routiere. Lorsque ces derniers persistent a pratiges vitesses élevees ou a brdler un
feu rouge malgré l'affichage d’'un systéme autondatis surveillance, ils recoivent une
contravention. En France, les revenus produits [ contraventions sont
obligatoirement réinvestis pour I'amélioration deskEcurité du réseau routier. Ainsi, les
systemes de contrble automatisés sont favorablepeequs par une forte majorité de la

population (Saint-Prix, 2006).

3.5.8 Marquage transversal

Le marquage transversal ou a illusion optique estmalement utilisé a I'approche

d’endroits hasardeux qui demandent une vitesseteda la part des usagers (figure
33). Paradoxalement, le marquage transversakeshnu pour augmenter la glissance
de la surface de roulement alors que les autorstdslidoivent freiner aux endroits ou il

est implanté.

Figure 33 Marquage a illusion optique a DourdanFrance

(Photographie : Michéle St-Jacques)
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Le marquage transversal influence la vitesse prééq Des diminutions de 5 km/h sont
couramment enregistrées tandis que des réductisss grandes que 11 km/h peuvent
étre atteintes (Godley, 1999).

Le marquage de bandes transversales se réaligeraaites réguliers ou en diminuant
'espacement entre les bandes afin de créer uneegsipn de vitesse. Godley (1999) a
soumis 24 conducteurs a un simulateur afin de ieérifinfluence du marquage
transversal sur la vitesse pratiquée. Contrairérada croyance populaire, les résultats
de Godley ne démontrent aucune différence signifeaentre les réductions de vitesse
produites par les différents patrons de marquagebdedes transversales (intervalles
réguliers ou réduction de I'espacement). De ploisque le conducteur a adapté sa
vitesse a un niveau qu’il juge sécuritaire, I'enminement routier n'a plus aucun effet
sur la vitesse pratiquée (Godley, 1999). Ainsimkrquage avec un espacement régulier
des bandes serait tout aussi efficace que celdiespace entre les bandes est réduit

graduellement dans le sens de la circulation.

3.5.9 Entrée de ville et effet de porte

L’effet de porte constitue un aménagement qui mafqetement la transition entre deux
éléments. L’aménagement peut étre implanté a rateli d'un quartier, d'une
municipalité, d’'une ville, d’'une province ou d’'uays, d’ou son appellation : « entrée de
ville ». Peu importe son emplacement, 'aménageénwese a briser la continuité

visuelle et & marquer un changement.

Comme mentionné précédemment, les dispositifs glost efficaces lorsque regroupés
dans un secteur bien défini. Pour cette raisomi)isation de « portes d’entrée » aide a
marquer la transition entre les zones traitées e¢dte du réseau. La signalisation des
mesures de modération de la circulation peut é@aifl étre intégrée a ces portes d’entrée

ou étre simplement fixée a des socles imposantséton pour obtenir un effet plus
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marqué entre les zones (Association Transporterdhnement et Fonds de Sécurité
Routiere, 2002a).

De maniere plus large, les effets de porte sontpanton de 'aménagement des scenes
visuelles. Les changements dans les perspectordgshuent grandement a la lisibilité
de la route et, par le fait méme, a sa sécurité. chapitre 6 présente d'ailleurs un
exemple d’application ou des éléments verticauxsenti a définir une intersection pour

en améliorer la lisibilité.

3.6 Autres mesures

Plusieurs dispositifs ou aménagements peuvent if@mroune baisse de la vitesse
pratiguée ou une baisse des débits de circulatiQette section présente quelques
dispositifs.

3.6.1 Marques particulieres

Les marques patrticulieres sur la chaussée sorséetdl pour rappeler la vitesse prescrite,
pour inviter I'usager a ralentir ou pour indiquer danger potentiel comme une traverse

pour piétons. Les marques viennent en complémknsignalisation verticale.

A Ku-ring-gai en Australie, I'effet de marquer lisiites de vitesses sur la chaussée a
été évalué pour les zones de 50 km/h. Or, aucimiwution appréciable de la vitesse
moyenne, de la vitesse au®&entile ou des débits n'a été observée. Aux étsdonl
des diminutions de vitesses se sont produitess eldanblaient étre dues a d’autres
aménagements implantés au méme moment (WesterreysRegional Organization of
Councils, 1993). Drallleurs, tous les types deteéraent avec peinture (marquage
transversal, carrelage et autres marques) se &oéles inefficaces ou ne produisaient
gu’un léger effet non significatif (Western SydnRggional Organization of Councils,
1993).
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Bref, le marquage particulier agit davantage pdtirea I'attention du conducteur que
pour réduire la vitesse pratiquée (Départementréddde I'Environnement et coll.,
2002). Au Québec, les différentes marques porletuant besoin d’'une meilleure

uniformité concernant le choix des emplacemenis ftrme des marques.

Figure 34 Inscription sur la chaussée du mot : Ralentissez » & Drummondville, Québec
(Photographie : Clyde Crevier, 2006)

3.6.2 Carrefours a feux

Les carrefours gérés par des feux de circulatiom garticulierement présents en milieu
urbain. Bien que leur fonction soit en premieul@ientée vers la gestion des débits
automobiles, les contrdleurs plus récents perntett@rtégrer des phases piétonnes afin

d’'assurer la sécurité des traversées.
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Les administrations routieres redoublent d’imagorapar rapport a la gestion des feux

de circulation. Voici quelques exemples.

3.6.3 Les feux « rouge intégral »

Les feux «rouge intégral » sont munis de bouclesdétection sur chacune des
approches. En absence de véhicules, les feuxrsogés sur toutes les approches. La
premiere approche qui détecte un véhicule changesguavec un délai suffisant pour

freiner la vitesse d’'un véhicule progressant asgikenormale sans l'obliger a arréter
complétement. Un véhicule circulant a trop grawitiesse est obligé d’immobiliser son

véhicule (Institut Belge pour la Sécurité Routié?@04). A la base, ce type de feux ne
privilégie pas les piétons. Par contre, en y ird@gdes feux piétons conservant le rouge

sur les approches concernées, la protection astass

3.6.4 Les « feux espagnols »

Jumelé a un radar, ce type de feux change autameatient au rouge lorsqu’un véhicule
s’en approche avec une vitesse excessive. Cedgdeux est couramment utilisé en
Espagne (Institut Belge pour la Sécurité Routi2f84) et il est en essai au Québec sur

la route 138 a Lavaltrie (Charbonneau, 2006).

3.6.5 Les feux de type « Barnes Dance »

Les feux de type « Barnes Dance », aussi appelés Verts toutes directions pour
piétons, sont munis d’'une phase ou toutes les appsosont au rouge. Au méme
moment, la traversée des piétons est permise datestles directions (traversée de type
« Barnes Dance »). Un piéton peut donc traverseralrefour en diagonale. Cette
phase a pour effet de libérer le carrefour destsighétons pour ensuite permettre le
mouvement des véhicules. Ce type de mesure esitadta plus efficace aux

intersections des centres-villes ou le nombre dages et I'achalandage piétonnier sont
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importants. Ce type de feux est notamment uttdig@s les centres-villes britanniques
(Institut Belge pour la Sécurité Routiere, 2004)T@kyo (figure 35), New York,
Boston, Sydney, Melbourne, Jérusalem et Trondheias premiéeres utilisations ont été
réalisées a la fin des années 1940 a Kansas City ¥ancouver (Encyclopédie
Wikipedia, 2006a).

Figure 35 L'intersection Shibuya a Tokyo, Japon

(Source : Encyclopédie Wikipedia, 2006a)

Selon I'étude de Drainville et St-Jacques (2002)tilisation du Barnes Dance a
l'intersection Peel et Sainte-Catherine a Mont{€nada) produirait un gain de temps

appréciable pour les automobilistes et un gairéenrié pour les piétons.

Les feux de circulation peuvent jouer un role intaot dans la protection des piétons et
dans la modération de la circulation. Par contkes anciens contrbleurs
électromécaniques ne permettent pas ou compliggrantiement la gestion de plusieurs
phases pour les carrefours complexes (priorit¢é dege, phases piétonnes,
synchronisation, tout rouge, etc.). L’intégrataephase pour la traverse de type Barnes
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Dance jumelée a l'installation de feux piétons aécompte numériqgue demande alors
des investissements plus importants (Leclerc etidtéire des Transports du Québec,

2006). Cette contrainte freine la croissance das équipés de décompte numérique.

Aussi, les feux de type Barnes Dance peuvent @&renapagnés du marquage d’une
zone d’interdiction d’arrét dans une intersectioonpu sous le nom de « penality box »
ou zone de pénalite). Cependant, cette mesureitder risque de dérapage des

véhicules a deux roues.

3.6.6 Traverses dénivelées

Cette mesure sépare physiguement les piétons eydéistes du transport motorisé en
permettant la traversée de I'axe routier dans andli(traversée souterraine) ou sur une

passerelle (traversée surélevée).

Une traversée dénivelée est habituellement utiliségeque la vitesse pratiquée est
élevée, lorsque la largeur de traversée est impertat lorsque les débits sont tres
élevés. Sauf de tres rares exceptions (ex. :iguaésidentiel divisé par un chemin de
fer), les traverses dénivelées ne s’appliquenepasilieu résidentiel, mais elles peuvent

s’averer intéressantes pour certains secteurs coiaug.

Bien que les traverses dénivelées offrent une Bécumaximale aux piétons, aux
patineurs et aux cyclistes, elles demeurent coégusont souvent peu esthétiques,
nécessitent beaucoup d’entretien, allongent le guaiscdes piétons et des cyclistes,
peuvent amener un sentiment d’'insécurité socialgefurité dans les tunnels) et elles
sont rarement adaptées pour les personnes a réoldtiuite (Institut Belge pour la
Sécurité Routiére, 2004).
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3.6.7 Zones avancées pour cyclistes

Les zones avancées pour cyclistes, aussi appeddepair vélos (figure 36), sont
aménagées devant la ligne d'arrét des véhicules iatersections avec feux de
circulation. Ces zones sont habituellement défiest par un marquage adéquat et
indiquées par une signalisation verticale adéq(fgere 37). Elles augmentent la
sécurité des cyclistes qui se retrouvent alors riteles véhicules et non dans l'angle

mort des conducteurs.

3 .ﬁﬁ;ﬂw

!.Ey..

Figure 36 Zone avancée pour cyclistes ou sas paglos en Belgique
(Source : Institut Belge pour la Sécurité Routi@@)3)
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Figure 37 Panneau d'indication de zone avancée ocyclistes
(Source : Groupe de Recherche et d'Action des €gsliQuotidiens, 2005)

Ce dispositif peut étre installé pour des routedaouitesse affichée est inférieure ou
égale a 50 km/h et ou la vitesse pratiquée estdunatrélée. Les cyclistes, en traversant
le carrefour en priorité, sont davantage visiblepeuvent plus facilement tourner a
gauche. De plus, leur attente ne se fait pas lgsngaz d’échappement des véhicules.
Evidemment, puisque les cyclistes sont les premdies®ngager, ils sont également les
premiers impliqués si un véhicule sur la route sva@nsale brile le feu rouge (Institut

Belge pour la Sécurité Routiére, 2004).

L’Institut Belge pour la Sécurité Routiere (2008commande une longueur minimale
de la zone de 4 metres. De plus, afin que lesstgslremontent plus facilement les files
jusqu’au sas, une piste de guidage de 1 métrerdeuilasur une longueur minimale de

15 métres peut étre aménagée.

3.6.8 Traitement d’'un secteur

Puisque l'implantation d’'un seul dispositif est gent jugée inefficace, I'effet des

techniques de modération de la circulation deviimaucoup plus profitable lorsque les
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dispositifs et les aménagements sont implantéarseirue, un quartier ou un plus grand

secteur, une zone.

Lorsqu’on applique les techniques de modératiotadsrculation a un secteur, « il est
souhaitable de rythmer les voies par un élémergntigseur tous les 50 métres a
100 métres si aucun autre événement modifiant rizctsre de la voie n’intervient
(carrefour, virage...) » (CETUR, 1992). De plus,satteur peut étre traité lorsque le
trafic lourd est faible en absolu et en proporti@e dernier ne doit pas dépasser 5 % et
ne desservir que des intéréts locaux (CETUR, 1992)sque le trafic lourd dépasse
cette valeur, la conception doit satisfaire la Wmtion de véhicules plus gros et elle
devient inefficace pour réduire la vitesse ou kelsitd des véhicules particuliers.

Elvik (2001), dans une méta-analyse de 33 étudemrtiés en Norvege, en Suede, en
Finlande, au Danemark, en Allemagne, aux Pays-8a$;rande-Bretagne, en France,
aux Etats-Unis et en Australie, a mesuré I'impags techniques de modération de la
circulation appliquées a un secteur défini. Sayerca la sévérité des accidents, une
baisse générale des accidents de 19 % a été eréegies routes principales ayant
profité d'une baisse de 14 % et les routes loadll@se importante baisse de 57 %. Les
résultats sur les accidents avec blessés et ladeats avec dommages matériels

seulement sont présentés a I'annexe 14.



CHAPITRE 4

CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DE CERTAINS AMENAGEME NTS

Du fait que les techniques de modération de lail@ton (TMC) soient peu connues, les
professionnels peuvent étre confrontés au scepiécides décideurs et a celui de la
population lorsqu’ils proposent des aménagementiéearavec ces techniques. Ainsi,
les professionnels peuvent avoir a convaincre lauditoire des bienfaits de

implantation des dispositifs en plus d’avoir apoéddre a plusieurs interrogations,

notamment a ce qui a trait a I'entretien, au démagnt et aux effets sur la circulation.

Au Québec, les Normes sur les Ouvrages routiergigtéire des Transports du Québec,
2006a) définissent en quasi-totalité les paraméteesonception d’'une route. Autant
pour les professionnels, pour les décideurs que lopopulation, ces normes peuvent
avoir un effet rassurant. Or, aucune norme né¢etde la configuration des dispositifs

utilisés en TMC.

L’absence de normalisation concernant les TMC @& influencée par la nécessité
d’adapter chaque dispositif & son milieu. Par gdemes largeurs pavées sont adaptées
en fonction du type de circulation, les dénivetia sont en relation avec la hauteur des
bordures ou des trottoirs et tout aménagement earinction des vitesses souhaitées.
Bref, les aménagements doivent assurer la cohédenbenvironnement routier avec les

comportements recherchés.

Ce chapitre présente des lignes directrices pougaitter les professionnels dans la
conception de certains aménagements. Loin de dous les aspects techniques de la
conception, ce chapitre vise plutbét a fournir umdlrerde grandeur réaliste pour les
différents parameétres de conception de certainsnagsments et a cibler quelques

éléments a étudier lors de la conception. De pdus,présentant des modeles de
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conception approuvés par des institutions reconraiedes exemples d’application
(Chapitre 6), les professionnels appuient leur grogonception sur les expériences
passées en TMC. Ainsi, plusieurs guestionnemem$ esolus et les résultats en

fonction des effets recherchés sont plus probants.

4.1 Succession de dispositifs

Comme mentionné précédemment, I'implantation d'ispasitif unique sur l'itinéraire
d'un usager n'a que tres peu deffet sur son cotepment routier. Ainsi, les
concepteurs recherchent a utiliser les difféererggasitifs de maniere successive afin de

créer un aménagement cohérent et plus efficace.

Lorsque les dispositifs se succédent et n'agigskist en tant que dispositif unique, des
précautions doivent étre prises afin de briseinialrité de I'environnement routier. Les
differents dispositifs doivent étre répartis darss caménagements constituant des
séquences. Ces séquences ont comme but de sligtiéeét des conducteurs et de
limiter I'accoutumance des automobilistes au miliedlinsi, une séquence ne doit pas
s’étendre sur une trop grande distance et la transentre chaque séquence doit étre

suffisamment marquée afin d’étre clairement pepard’'usager (CETUR, 1990).

A la suite de nombreuses expériences, le Centraudéé des transports urbains
(CETUR) a produit un tableau ou la longueur desisgges est jugée optimale pour des
durées de traversées comprises entre 10 secondssetondes. Les longueurs des
séquences sont présentées au tableau IV. Le Qusdrable avoir adopté les
recommandations du CETUR comme le démontre ledalid-1- 1.6-1 des Normes sur

les Ouvrages routiers présenté a I'annexe 15.
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Tableau IV

Longueur recommandée d’'une séquence en fonctiten\desse de roulement souhaitée
et de la durée de traversée

Vitesse Longueur d'une séquence en fonction de la durée de traversée
(Il 10 zecondes 15 zecondes 20 zecondes 25 zecondes
80 222 m 233 m 444 m 555 m
0 195m 292 m 28%m 486 m
&0 166 m 230 m 232 m 417 m
50 128 m 208 m 276 m 247 m
40 111m 167 m 222 m 278 m
30 83m 125m 166 m 208 m
20 55m 83m 110m 139m

(Source : Adaptation de CETUR, 1990)

4.2 Déviations verticales

Cette section présente les principales caractuissi géomeétriques pour les bandes
d’alerte transversales, les dos d’ane allongés;dassins berlinois puis les intersections
surélevées et plateaux ralentisseurs. Dans tsusale les déviations verticales doivent
étre compatibles avec les vitesses souhaitéesregpibles d’assez loin pour que les
conducteurs modifient leur vitesse et aient le ®rdpmmobiliser leur véhicule au
besoin (CETUR, 1990).

4.2.1 Bandes d’alerte transversales

Les bandes d’alerte transversales (BAT) s'implansefon quatre méthodes différentes
de construction. Les BAT peuvent étre réaliséeasffzasage, par surélévation, par
cylindrage ou par impression.

« Les bandes d’alerte réalisées par fraisage semtplus couramment
utilisées. [...] Les bandes de ce type sont génémaiéronsidérées comme
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les plus résistantes, les plus durables et lesgffiteices en termes de colts
pour ce qui est de la mise en place de I'entretigBahar et coll., 2005).

Que les BAT soient réalisées par fraisage ou parautre méthode de construction, la
conception des BAT repose principalement sur Ipsgarametres (A a G) présentés a la
figure 38.

Bandes d'alerte transversales a pleine largeur de voie, disposees par intervalle

Ligne du bord hd Bord de la chaussée

N

1 3
o
¥

v
Bandes d alerte transversaics RS | _ A

A Nombre de jeux

Longueur d'un jeu

Distance enfre las jeux

Nombre de bandes par jeu
Distance entre les bandes
Profondeur cu hauteur d'une bande

4
5
m
OmMmoOw

Longueur d'une bande

Figure 38 Principaux paramétres de conception ddsandes d’alerte transversales
(Source : Bahar et coll., 2005)

Les parameétres de conception varient grandementaitganisme a I'autre. Bahar et ses
collaborateurs (2005) ont élaboré des lignes dicas en fonction des meilleures

pratiques de nombreux organismes au Canada ettats¢Enis. Le tableau V présente
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les plages de dimensions pour chaque parametreommemtion. Les plages ont été
fixées par Bahar et ses collaborateurs en jumdésninformations recueillies dans la
documentation et lors de I'enquéte sur les bantderte transversales de 2004 (Bahar
et coll., 2005).

Tableau V

Plages de dimensions pour la conception de bandkestd transversales

Parameétres Plages des dimensions
L Mombres de jeux 1aé jeux

E. Longueur des jeux 2,85 a 16,55 métres

2. Distance entre les jeusx 30 & 90 metres

D. Mombre de bandes par jeu 4 & 20 bandes

E. Dustance entre les bandes 300 & 2700

F. Profondeur ou hauteur des bandes|5 a 19 mm

3 Longueur des bandes 100 & 200 mm

(Source : Adaptation de Bahar et coll., 2005)

Les BAT peuvent couvrir la pleine largeur de lauds€e ou une partie de cette derniére.
Ainsi, si la route est empruntée par de nombrelwtistgs et motocyclistes, les BAT
peuvent s’interrompre au centre de la chaussép borlure de route pour rendre plus

confortable la progression de ces types d’'usager.

La présence de cyclistes fait également varierddopdeur des BAT. La profondeur
recommandée pour les bandes est de 8 £ 2 mm ldryga’ présence de cyclistes et

12 £ 2 mm sans circulation de cyclistes (Bahaio#t, 2005).

Avant I'implantation des BAT, le maintien de I'adkéce entre les pneus et la chaussée
peut inquiéter les décideurs. Une distance mirented 300 mm entre chaque bande

permet un bon contact entre les pneus et la chaud3é plus, les BAT sont disposées
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par intervalle puisque les configurations en canpeuvent engendrer des problémes de

freinage.

En ce qui concerne I'entretien, les BAT réaliséasfpmisage sont idéalement de forme
concave puisque cette forme procure une meilleeneie des bandes dans I'enrobé
bitumineux. Le parallélisme des bandes produitesfiaisage et leur taille doivent étre
contrélés frequemment. Il est conseillé de sign#e présence de BAT par une

signalisation adéquate.

La vitesse des véhicules influence grandementaeqtion des BAT. La longueur des
jeux est ajustée avec la vitesse des véhicules cafen la durée sonore du jeu soit
comprise entre 0,3s et 0,5s. Lorsque les jeux disposés par paire, une régle
ergonomique de deux secondes est appliquée poumisax la perception du son. En

effet, une durée minimale de 0,3 s permettrait medleure perception et identification

de la source de bruit pour ne pas confondre I'satent avec un défaut de la
chaussée (Sorkin, 1987). Ainsi, en deux secondssger traverse 0,5 s de bruit (et de
vibrations) suivi d’'une seconde de silence et ddeuxieme 0,5s de bruit (et de
vibrations). L’'usager distingue alors clairementispositif.

Finalement, lorsque l'usager traverse les BAT, atigntion doit étre interpellée par

'environnement routier afin qu’il adapte sa conduau danger imminent. Dans le cas
d’'une intersection, la figure 39 montre que laatise L1 est fonction d’'une durée de
5,4 s afin que I'usager capte le message du pardedanger. Pour sa part, la distance
L2 varie d'un organisme a l'autre selon les normdessignalisation. Ces distances
permettent a 'usager de ne pas étre surchargdéffdeedts messages et de décider des
taches qu’il doit accomplir afin de franchir de neaa sécuritaire l'itinéraire qui se

présente devant Ifi.

D’'autres modéles de conception sont égalemeseptés a I'annexe 16.
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Figure 39 Disposition des bandes d'alerte transvgales a I'approche d’'une intersection

(Source : Bahar et coll., 2005)
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4.2.2 Dos d’ane allongé

Concu de maniere adéquate, le dos d’ane allongésiauérer tres efficace pour ralentir
la circulation locale et réduire la circulation transit. De plus, en respectant une
longueur d’'un dos d’ane allongé comprise entre 8t m, le dispositif présente une

pente assez progressive pour ne pas endommagehliesles ou nuire au déneigement.

L’élévation d'un dos d’ane allongé varie entre 7fnrmet 150 mm. Les dos d’ane
allongés peuvent traverser completement la chausséee partie de cette derniere. Un
dos d’ane peut étre allongé davantage en y incanpoun plateau qui portera la
longueur totale du dos d’ane a un minimum de 7Rour un impact visuel supérieur,
une texture ou couleur différente peut couvrir latgau et servir de traverse pour les

piétons.

Le Guide canadien (Association des Transports doada 1998) recommande une
longueur de 4,0 m et une hauteur de 80 mm pouruies locales et une longueur de
7,0 m et une hauteur de 80 mm pour les rues codest Dans les deux cas, le profil en
long sinusoidal est privilégié (figure 40). Ce rder est le plus compatible avec les

conditions hivernales de déneigement.
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Sinusoidal

Circulaire

Parabolique

Angulaire

Figure 40 Profils possibles pour les pentes d’'uos d’ane allongé
(Source : Adaptation de la Ville de Toronto, 19@nsl Daniel et coll., 2005; Ewing, 1999)

Les dos d’ane allongés sont plus efficaces lorkggnt utilisés en série. Une étude
d’Ewing et Kooshian (1997) sur sept sites de laifioet onze sites américains conclut
gue l'espacement entre les dos d’ane allongés mrdiacteur important influencant
I'efficacité de I'aménagement consécutif de cepab#ifs. Lorsque la distance entre
deux dispositifs est comprise entre 180 m et 303amyitesse souhaitée n’est pas
respectée entre les dispositifs. Par contre,ssateénagements sont rapprochés a des
distances comprises entre 60 m et 90 m, la vitesskmitée puisque les automobilistes
n'ont pas le temps d’'accélérer entre deux dos dédloegés. En Europe, il est suggéré
de rapprocher les dos d’ane allongés davantager @surer I'efficacité de ces derniers,
ils sont placés a des distances inférieures a @8cimabbach, 1997).

Le comté de Kent au Royaume-Uni recommande de plagaemier dos d’ane allongé
a une distance maximale de 40 m en amont du preatispositif du secteur traité (un
effet de porte par exemple). Par la suite, I'espant maximal recommandé est de
150 m (Kent County Council et Highways and Transgamn, 1991). Finalement,
I’Association des Transports du Canada (ATC) (1988)pmmande des espacements
différents en fonction de la vitesse recherché@%igentile (tableau VI).
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Tableau VI

Espacement des ralentisseurs en fonction de Isseitgratiquée au 86entile

V85 Espacement
kmh m
50 125
45 100
40 80
a0* &0

* Série de deux dos d’ane séparés de 4 a 12 npaté&s de la valeur inscrite au tableau.
(Source : Adaptation de I'Association des Transpdut Canada, 1998)

4.2.3 Coussins berlinois

Similairement au dos d’ane allongé, le coussiniti@d constitue une surélévation de la
chaussée, mais ce dernier possede une pente dtg qotes plutdét que sur deux. Le
coussin berlinois peut étre complétement bombé ssulongueur et sa largeur ou
présenter un plateau en son centre. La figurerddepte les principales dimensions

d’un coussin berlinois lorsque ce dernier est nalum plateau.
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Figure 41 Dimensions d’'un coussin berlinois
(Source : Adaptation de CETUR, 1992)

En se basant sur les expériences et recommandaditeraandes, CETUR (1992)
recommande une largeur « a » minimale de 1,7 ntte @éstance peut également étre
adaptée en fonction de la largeur entre les roeekedsieu pour un type de véhicule

déterminé.

De chaque c6té du dispositif, un dégagement pelenerainage et accommode les
patineurs et les cyclistes. Un dégagement « b 31 deest suffisant pour libérer le
passage des vélos et permettre le ruissellemeat.lohgueur du dispositif « ¢ » est
habituellement comprise entre 3 m et 5m. La tt@msde hauteur se fait sur une
distance «r » de 20 cm lorsque la hauteur estaa Bt de 25 cm pour une hauteur de
7 cm. De plus, pour rompre la continuité visuetesonore du pavage, il est possible

d’utiliser un matériau différent sur toute la langele la chaussée vis-a-vis le dispositif.

Le comté de Kent au Royaume-Uni propose deux tgeesoussins avec plateau (Kent
County Council et Highways and Transportation, )99les dimensions sont précisées

sur la figure 42.
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PR e —
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Figure 42 Dimensions en métres recommandées pardomté de Kent pour les coussins berlinois
(Source : Adaptation de Kent County Council et kglis and Transportation, 1991)

A une intersection, I'installation des coussinsdistée par les mouvements majoritaires
des véhicules (figure 43). Ainsi, si la majoritésdvéhicules traversent I'intersection
sans tourner, un seul coussin suffit a ralenticitaulation. Dans le cas inverse, un

coussin est installé sur chaque approche de lSattion pour mieux contréler la vitesse
des véhicules.

Figure 43 Disposition des coussins berlinois earfction des mouvements a une intersection
(Source : Adaptation de CETUR, 1992)
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4.2.4 Intersection surélevée et plateau ralentisseur.

Un plateau peut étre utilisé en section de routesagrefour, en prolongement de trottoir
ou en sortie de giratoire. Les plateaux ralentisseont normalement une hauteur
inférieure de 2 cm a celle du trottoir sans touteftépasser 15 cm de dénivelé sur la
chaussée. Cette différence de hauteur sert arbaguer les intersections (CERTU,

2006). Par contre, le Canada (Association des spats du Canada, 1998)

recommande une hauteur de 8 cm tandis que I'Ausstsal limite entre 9 cm et 10 cm

(Austroads, 2004).

En section courante, le plateau a une longueur geeentre 10 m et 30 m. La

longueur minimale est plus élevée en présence abast articulés. La présence de
transport en commun n’'est pas recommandée aveclaieap ou une intersection

surélevée. Par contre, si tel est le cas, deepghis progressives (1 :20) que l'usuelle
inclinaison comprise entre 1:12 et 1 :15 peuvesbmmoder les véhicules plus longs
(Austroads, 2004).

Dans le traitement des intersections, il est prdi@mde ne pas surdimensionner l'aire de
circulation méme si I'emprise demeure abondante T(@E, 1990). L’espace

excédentaire ne doit pas paraitre inutile. Ceidedvit étre utilisé ou meublé de fagon
a servir les activités du secteur et les autresesatk transports. Le CETUR (1990)
recommande d’utiliser un marquage réduit au minimetmde guider davantage les
usagers par I'emploi de différents matériaux etméléts de bordure lorsqu’une

intersection surélevée est présente.

4.3 Aménagements pour piétons

Les aménagements pour piétons présentés dansseetien sont les passages pour
piétons suréleves et le prolongement de trottoir.
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Pour garantir la sécurité des usagers, les amémagenpour piétons doivent étre
clairement identifiés et se démarquer des dos ddloageés et des plateaux suréleveés.
Leur implantation demande une rigueur et une colvérelans toute la municipalité et
idéalement sur I'ensemble d'un territoire ou d'upevince. Comme mentionné
précédemment, 'uniformisation des dispositifs \aséviter 'ambiguité face a la priorité
qui est accordée a I'un ou l'autre des usagersdipiéu véhicule) dans 'aménagement.

4.3.1 Passage piéton surélevé

En fonction de la figure 44, le CETUR (1992) recoamale une dimension «a »
comprise entre 4 m et 10 m. Pour cette valeur @e,da hauteur « b » maximale est de
10 cm tandis que la transition a une pente commgee 3 % et 10 %. Lorsque des
véhicules lourds sont présents, la longueur dwealak a » doit étre supérieure a leur
empattement. Dans ce cas, la hauteur « b » peutpéttée jusqu'a 20 cm tout en
respectant la hauteur des éléments en bordure alessde. La pente de transition

demeure la méme.

Figure 44 Dimension des passages surélevés poiétpns
(Source : Adaptation de CETUR, 1992)

Plus conservateur, 'administration du comté detkenRoyaume Uni recommande une
hauteur « b » maximale de 75 mm et une pente méxime 1:15 (6,7 %) (Kent
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County Council et Highways and Transportation, J99our sa part, I’Australie permet
une pente maximale de 1: 12 (8,3 %), demandeangeur « a » minimale de 3,6 m et
une hauteur comprise entre 75 mm et 100 mm (Aud$r02004). Finalement, tout

passage pour piétons doit étre signalé et biehlgisi

4.3.2 Prolongement de trottoir

Un trottoir doit accommoder le croisement de deuétoms et offrir une largeur
convenable pour le roulement d'un fauteuil roulanEn général, une personne en
fauteuil roulant requiert une largeur minimale@® m pour circuler et de 1,5 m pour
changer de direction (Institut Belge pour la Sé&éuroutiere, 2004). De plus, le trottoir
ne doit pas étre encombré par du mobilier urbas,fdts de lampadaires ou des poteaux

supportant les installations d’utilités publiques.

Lorsqu’un trottoir est prolongé, ce dernier doiteéfranchissable par les véhicules qui
désirent atteindre la rue protégée. A cet effetGuide canadien recommande des

transitions avec des pentes maximales de 6 % €idhy.

Transition
1,5 m. min.
2,0 m souhaitable ., Transition >
g Rue transversale Rue protégee
S :
| 6 % max. Trottoir 0% nax.

Figure 45 Transitions pour 'aménagement d’un trdtoir continu
(Source : Adaptation de I'Association des Transpdut Canada, 1998)
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La configuration recommandée par I'Association dEmnsports du Canada est
beaucoup moins agressive que celle gu’il est plessib retrouver dans certains pays
d’Europe ou la transition est quasi inexistanteaeharche significativement supérieure

a 40 mm. La figure 46 présente un trottoir trazeten Belgique.

Figure 46 Trottoir traversant en Belgique

(Source : Association piétons & vélos a Buc, 2006)

4.4 Déviations horizontales

Cette section présente les principales caractfuiessi géométriques pour les avanceées,
les chicanes, les flots plantés ralentisseursjltés bombés franchissables, les ilots
circulaires, les giratoires et le stationnement sug. Ces déviations horizontales
influencent non seulement la trajectoire de I'usag®is aussi les distances de visibilité.
Ainsi, les nouvelles distances de visibilité dewrétre minimalement compatibles avec
les distances de visibilité d'arrét et d’anticipatipour la vitesse affichée. De plus,
I'amoncellement possible de neige aux abords dedte doit étre considéré, surtout si

des plantations ou du mobilier fixe géne le déneig latéral.
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4.4.1 Avancées

La largeur pavée est souvent synonyme de vitedsss avancées de trottoirs et de
bordures sont efficaces pour réduire cette larggucréer une rupture visuelle de
'alignement droit. Le but est de réduire au miaim la largeur pavée tout en
accommodant des événements occasionnels commeénamnedgements, les travaux et
les incendies. En pingant suffisamment les vdepassage alterné des veéhicules peut
étre obligé. Pour y arriver, la largeur de la acef pavée « a » (figure 47) doit étre
réduite sous les 3m (CETUR, 1992; Kent County Cduet Highways and
Transportation, 1991).

Figure 47 Dimensions des avancées

Par ailleurs, si le concepteur désire conserverdssement de la circulation, une largeur
aussi faible que 5 m peut étre appliquée (CETURQL9 Lorsque la route est a sens

unique, un étranglement minimal de 2,5 m est néaess

Le rétrécissement de la chaussée se produit densome appelée « zone de transition ».

En fonction de I'effet visuel recherché, la longuewb » de la zone de transition est plus
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ou moins importante. Lorsqu’elle est inférieur® e, elle est jugée faible et crée un
effet visuel de chicane ou d’entonnoir (CETUR, 1990

Une fois la zone de transition dépassée, le corduske retrouve dans la zone rétrécie.
Cette zone doit étre suffisamment longue poureéeht inciter le conducteur a ralentir.

Selon I'ATC (1998), la longueur « ¢ » minimale daumvancée est de 7,0 m. Aux

intersections (figure 48), les avancées doiventrauwre longueur comprise entre 5,0 m

L
[

et 7,0 m afin de bien guider les usagers.

_
]

Figure 48 Avancées symétriques et en diagonalexaimtersections
(Source : Adaptation de CETUR, 1992)

Lorsque les avancées sont utilisées en diagonate intersection, une largeur minimale
de 5,0 m est requise entre les deux avancées @ @association des Transports du
Canada, 1998). L'utilisation asymeétrique des aeasarée un effet de chicane. Avant
d’utiliser ce genre de dispositif, le concepteuit dtassurer que la vitesse de parcours
est maitrisée sur toutes les approches. Les reaodetions de 'ATC pour une
avancée de trottoir sont présentées a I'annexe 17.
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4.4.2 Chicanes

Les chicanes sont efficaces pour briser la linéadi¢ la route et peuvent obliger les
conducteurs a maintenir un plus haut niveau de ertration en fonction de la
complexité de leur tAche de conduite. A prime dplar conception d’une chicane peut
paraitre complexe lorsqu’'une succession d'avaneted’lots est intégrée dans la
conception. Par contre, la chicane peut égalerdeménir un dispositif trés simple
représenté uniguement par le déplacement latétaderoutier (figure 49).

Figure 49 Déplacement latéral de I'axe routier
(Source : Adaptation de CETUR, 1992)

Les dimensions de la déviation (a, b et c, figi@k\arient en fonction de la présence ou
non du transport en commun. Les dimensions présentu tableau VII sont
recommandées (CETUR, 1992).
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Tableau VII

Dimensions recommandées pour les déplacementadatde I'axe routier
en fonction du type de véhicule

Elément| Sans autobus Avec autohus

A 3m 3m
B 115 m 17 m
C 25m 55m

(Source : Adaptation de CETUR, 1992)

La déviation « ¢ » doit étre significative afin gércer un effet ralentisseur. Pour étre
pleinement efficace, elle doit étre égale a ladargde la chaussée de sorte que
'alignement est affecté par une rupture visuetlale (CETUR, 1990). En plus des
dimensions au tableau précédent, la conceptionedtimcane doit reposer sur les

vitesses actuellement pratiquées et les vitessdmgees (CETUR, 1990).

Comme mentionné précédemment, la chicane peutpéige complexe qu'un simple
déplacement latéral de I'axe routier. Par exemplehicane munie de trois avancées est
réputée pour étre plus efficace que le déplacenagdrtal de I'axe routier puisqu’elle
ajoute au phénomeéne de tangage de la voiture atentg le sentiment d’inconfort pour
les passagers du véhicule. L’annexe 18 présenteom@eption recommandée par

I’Association des Transports du Canada pour ce dgpehicane.

4.4.3 Tlots plantés ralentisseurs

Les ilots plantés ralentisseurs ou flots séparaieduisent une déviation horizontale de

la trajectoire en restreignant 'usager dans umalegation plus étroite (figure 50).
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Figure 50 Dimensions des flots plantés ralentisses
(Source : Adaptation de CETUR, 1992)

Pour inciter I'usager a ralentir suffisamment, lmehnsion « a » est réduite a 2,5 m. Au
Québec, la dimension minimale de « a » est normai¢fixée a 3,0 m selon les normes
de conception du ministere des Transports. Popeadales dimensions suggérees pour
I'Mlot sont un minimum de 1 m pour la largeur « let>entre 5 m et 10 m pour «c »
(CETUR, 1992). Les ilots peuvent étre franchissalafin d’accommoder le passage
occasionnel des véhicules de plus grande dimensibarsque IMlot séparateur est
implanté au carrefour, la distance de visibilité Kapproche de I'llot doit étre au moins
égale a la distance d’arrét » (Tome |, section28 Ministere des Transports du Québec,
2006a). En milieu rural, le musoir de I'llot neitdpas devenir un obstacle. Il est

aménagé par engazonnement ou de maniere frandeissab

4.4.4 Tlots bombés franchissables

Les ilots bombés franchissables permettent de néétks largeurs pavées en section de
route et de canaliser la circulation aux intergedi Leur conception aux coins des
intersections repose principalement sur le choixajwn de virage en fonction du type
de véhicule (tableau viii). Le concepteur doitréérer a la section 8.7 du Tome |
(Ministére des Transports du Québec, 2006a).
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Tableau VIII

Rayons minimaux selon I'angle, la catégorie dee@itle type de véhicule

Rayons (m)
Sansbordure Avecbordure
Catégoriederoute, Anglede
type de véhicule Tilanant Chaussée 9 m min. Chaussée 11 m min.
Algus Obtus Algus Obtus
Route collectrice et locale 75" 9 15 8 14
de faible débit ao° 1 14 9 12
pour véhicules CAR + SU as5” 12 12 b "
ao° 12 12 il il
Chaussée 10 m min. Chaussée 12 m min.
Route nationale, régionale 75" 11 17 1 17
et artére de fort débit 80° 12 15 1 15
pourvehicule WB-15 85" 14 14 12 14
a0° 14 14 12 12

(Sources : Ministére des Transports du Québec,®006

Lorsgu’une intersection est empruntée par des u#sclourds, la conception doit

permettre le virage de ces derniers. Par contrggeemettant le virage des veéhicules
lourds avec de plus grands rayons de coin, la gaiocepermet également le virage des
véhicules particuliers & des vitesses plus élevékess ilots bombés franchissables
permettent d’adapter la configuration en choisissarnrayon intérieur (vers le centre de
I'intersection) plus petit pour les véhicules pautiers et un rayon extérieur (vers
I'extérieur de I'intersection) plus grand pour acgooder le virage des vehicules lourds.
La bande franchissable placée autour de I1lotuts#tice des carrefours giratoires

constitue un exemple de I'utilité du dispositif.

4.4.5 Tlot circulaire

La conception d’'un ilot circulaire reléve principalent des cing parametres présentés a
la figure 51, soit :
A. La largeur de la chaussée;

B. Les rayons de coin;



148

C. Le décalage;
D. Le diameétre de I'lot;

E. La largeur d’ouverture minimale.

Figure 51 Dimensions d’un ilot circulaire

Le Guide canadien d’'aménagement de rues conviv{lesociation des Transports du
Canada, 1998) suggere les dimensions des difféganiameétres en fonction de la
largeur « A » de la chaussée. Les recommandatieti®TC sont présentées a I'annexe
19 tandis que celles du Massachusetts Highway Brepat sont présentées I'annexe 20.

En plus de respecter certaines dimensions, uwmifitlaire doit bénéficier d’'une bonne
visibilité et doit étre annoncé par une signal@matadéquate. Des panneaux « Cédez le
passage » doivent étre placés sur chacune deschpprpuisque I'emploi de panneaux
« arrét » va a I'encontre de la fluidité recherchéel'implantation de cet aménagement.
Finalement, un ilot completement franchissable pémfaccommoder les intersections
ou la présence de véhicules lourds est plus impiarta
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4.4.6 Giratoire

Les dimensions d’'un carrefour giratoire varientngiement en fonction du milieu et de
la classification fonctionnelle des routes pougiedles il est implanté. « La conception
d’'un carrefour giratoire est un processus itérgtif nécessite un compromis optimal

entre la capacité et la sécurité » (Ministére demdports du Québec, 2002).

Un critere clé de la conception demeure le choixvédhicule de conception. Le
ministere des Transports du Québec met a la dispogles concepteurs le guide « Le
carrefour giratoire : un mode de gestion différe2002). Ainsi, la présente section sur
les caractéristiques géométrigues d'un carrefouatgire ne représente qu’un bref

apercu d’'un ensemble de considérations beaucogpefifées.

Au départ, un carrefour giratoire doit disposem@&uonne visibilité. Il doit étre éclairé
et muni d’'une signalisation appropriée. La siggalon d'un carrefour giratoire est
normalisée comme le démontre le dessin normaliésepté a I'annexe 21. Bien que
cette signalisation soit espacée aux 100 m, e#lastnet au conducteur une charge
importante d’informations. Au Québec, un usagemadement peu familier avec les
carrefours giratoires doit alors gérer simultanémencontréle de sa trajectoire, la
compréhension des panneaux de destinations, lemm@gle cyclistes, la présence de
piétons, la priorité aux véhicules dans I'anneadeetalentissement de son veéhicule.
Plusieurs taches intellectuelles et motrices s@amhahdées aux conducteurs et cette
surcharge peut contribuer a I'inconfort que platd=artains usagers contre les carrefours

giratoires au Québec.

Contrairement aux flots circulaires, les approcHasgiratoire sont obligatoirement
munies d'flots séparateurs canalisant la circulatid.a transition de la chaussée de

'approche vers la chaussée annulaire se fait ametévers inversé dans I'anneau. Ceci
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favorise le drainage et le ralentissement de leuldtion (Ministere des Transports du
Québec, 2002).

Aux Etats-Unis, le Federal Highway Administratioistthgue six types de giratoires.
Chacun est relié a une vitesse souhaitée. Leaab indique également le diameétre

externe nécessaire pour la réalisation de I'ouvrage

Tableau IX

Principales caractéristiques de différents typegiddoires

Mini- Urban Urban Urban Rural Rural
Design Element Roundabout Compact Single-Lane Double-Lane Single-Lane Double-Lane
Recommended 25 kmi/h 25 km/h 25 kmMh 40 krméh 40 krméh 50 kmvh
maximum entry {15 mph) {15 mph) (20 mph) 25 mph) {25 mph) {30 mph)
design spead
Maxirum number 1 1 1 z 1 Z
of entering lanes
per approach
Typical inscribed 12mto25m 25 to 30 m 30 to 40 m 451055 m 35t040m 55 to 60 m
circle diameter’ 145 ft to 80 ft) 180 t0 100 ft) (100 t2 130 ft) (150 to 120 ft) M5 to 120 ft) {180 to 200 f1)
Splitter island Raised if Raised, with Raised, with Raised, with Raised and Raized and
treatment possible, crosswalk cut crosswalk cut crosswalk cut extended, with  extencled, with
crosswalk crosswalk cut crosswalk cut
cut if raised
Typical daily service 10,000 15,000 20,000 Refar to 20,000 Refer to
volurmes on 4-leg Chapter 4 Chapter 4
roundabout vehiday) procedures procedures
1, Assurmes S0-degres antries and no more than four legs.

(Source : Federal Highway Administration, 2000)

Structuralement, les giratoires sont soumis a demrges particulieres puisque la
chaussée est annulaire. « Le fait que la chaussstannulaire provoque des désordres
particuliers, liés a la giration des roues des adlbs » (Pellecuer, 2003). Dans la
conception structurale de la chaussée, une attemngasticuliere doit étre portée a
'orniérage et a I'arrachement. « Par ailleurs,\teies d’entrée et de sortie du giratoire
sont soumises a de nombreux freinages et a de eas#s acceélérations de tous les

véhicules, mais surtout des poids lourds et deebast de transports en commun »
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(Pellecuer, 2003). Ces variations de vitesse aotgnela sollicitation de la chaussée et
des désordres prématurés sont possibles si ldsasges ne sont pas considérées dans la
conception initiale. De plus, le marquage poureibir tendance a s’effacer plus

rapidement.

4.4.7 Stationnement sur rue

Au Queébec, le chapitre 14 du Tome | s’applique ttisinement (Ministere des
Transports du Québec, 2006a). A ce sujet, lesrdeasrmalisés 1-14-001 et 1-14-002

sont présentés a I'annexe 22.

Pour augmenter l'efficacité des stationnementslauéduction de vitesse, le CETUR
(1992) recommande d’alterner les stationnements daté a l'autre de la rue lorsque
'emprise est relativement faible ou lorsque la dade ne justifie pas 'aménagement
des deux c6tés. Cette alternance doit étre rythintéas les 50 m a 70 m.

Les espaces de stationnement ne doivent pas &weiés a une voie de roulement. A
cet effet, les espaces réservés au stationnemergntic@tre définis par un marquage
clair ou un revétement différent en périmetre onsdéaire complete (CETUR, 1990).

La largeur des stationnements varie entre 1,8 133em. Elle est fonction de I'emprise
disponible, de la vitesse pratiquée, de la présdesepiétons et du type d’activités du
milieu (stationnement de courte ou longue duré&TdrR, 1990).

Plusieurs autres normes et criteres géomeétriquesdssponibles sur les stationnements.
Notamment, une partie des recommandations du Masseits Highway Departement

(2005) sont présentées a I'annexe 23.
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4.5 Entraves

Cette section présente les caractéristiques géignésr pour le terre-plein central et

refuge pour piéton, le terre-plein continu en daug I'avancée a mi-chausseée, les ilots
de canalisation, les impasses et le terre-pleigotial. Les entraves peuvent étre
contraignantes pour le transport motorisé. Patrepelles ont I'avantage de s’adapter
aux transports actifs. Ainsi, les piétons, lesneatrs et les cyclistes deviennent les seuls
usagers a pouvoir les traverser et a profiter dergecourcis. Les entraves constituent
'occasion d’aménager de nouvelles aires publigeesd’améliorer I'esthétisme du

milieu.

4.5.1 Terre-plein central et refuge pour piétons

Plusieurs éléments sont a considérer dans la ctocep’un terre-plein central.
Notamment, I'extrémité du terre-plein doit étreilvie d’assez loin pour permettre a un
conducteur d'immobiliser son veéhicule. Si la dista de visibilité a I'approche du terre-
plein est inférieure a la distance de visibilit@rdét, un signal avancé de chaussées
séparees doit étre installé conformément a lase&til3 du Tome V. Aussi, la section
2.11 du méme Tome indique les modalités d’instalatiu panneau « Contournement
d’obstacle » (Ministére des Transports du Québed6a).

Lorsque des voies de virage a gauche sont intégréegerre-pleins centraux, elles
doivent étre conformes au dessin normalisé I-8-Q@tistére des Transports du
Québec, 2006a). Aux endroits ou le terre-pleinsesbaissé afin de servir de refuge
pour piétons, une largeur minimale de 1,5 m estmewandée tandis qu’'une largeur de

1,8 m est souhaitée.

Dans les milieux ou la vitesse est plus élevée,attemtion particuliere doit étre portée
afin que le musoir du terre-plein ne constitue pasobstacle rigide. De plus, les
éléments de signalisation placés sur le terre-pleinent étre fragilisés.
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Finalement, I'implantation d’'un terre-plein centrainite I'accessibilité aux terrains
situés a I'opposé de la voie ou circule I'usagAmsi, lorsque la conception prévoit la
continuité du terre-plein au droit d’acces réesigdgst commerciaux ou autres, des

discussions avec les riverains sont fortement recamiées.

4.5.2 Terre-plein continu en carrefour

Tout comme les Tlots séparateurs et les terrelés terre-pleins continus en carrefour
doivent disposer d’'une bonne visibilité et ne paspsésenter comme un obstacle
dangereux. lls doivent étre munis de balises etpdaneaux « Contournement

d’obstacle ».

Lorsque le terre-plein ne continue pas entre le=rsactions, le terre-plein en carrefour
doit se prolonger a un minimum de 5,0m du bord la@lechaussée transversale
(Association des Transports du Canada, 1998). eG@i$tance a pour but de dissuader
les conducteurs de contourner le dispositif afin abmtinuer d’évoluer sur la rue
bloquée. Des ouvertures pour piétons et cyclptewent étre créées dans le terre-plein.
La largeur minimale de 1,5 m est recommandée pmucyclistes tandis qu’'une largeur
de 2,0 m est souhaitable pour les piétons. LemdssGuide canadien d’aménagement
de rues conviviales (ATC, , 1998) présente lesildeda la conception a 'annexe 24.

4.5.3 Avancée a mi-chaussée

L'avancée a mi-chaussée bloque l'accés pour seuemee des deux directions.
L’avancée a mi-chaussée se réalise normalement awmetiot construit. Afin de
dissuader le conducteur de contourner I'llot, ceniée doit étre d’'une longueur
minimale de 5,0 m et muni d’'une signalisation d&mterdit ainsi que des panneaux
de sens unique pour les usagers venant de laangvgrsale a la rue traitée (Association
des Transports du Canada, 1998).



154

Deux configurations sont possibles pour une availdcés-chaussée. L’avancée peut
permettre I'entrée seulement ou la sortie seulemé&uitr une rue ou est implantée une
avancée a mi-chaussée de type « sortie seulemeintersection doit obligatoirement

étre munie d'un dispositif de contrdle qui oblige tonducteur a s’arréter face a

'avancée.

Lorsque la demi-obstruction de la rue se fait anti@ colt par I'implantation de balises
ou de mobilier comme des pots de fleurs, le comeepdoit s’assurer de la visibilité et

de la lisibilité de 'aménagement.

Finalement, 'avancée a mi-chaussée peut étre genalec des sens uniques limités
(SUL) couramment utilisée en Belgique. La réglemeon permet aux cyclistes
d’emprunter les SUL a sens inverse afin d’éviterdétours et les parcours a forts débits
automobiles (Marret, 2006). De plus, I'espace mé&seaux cyclistes dans l'avancée
permet de conserver les caractéristiques init@dedrainage. Les autres caractéristiques
géomeétrigues de Il'aménagement d’avancées a mi-sbausont présentées a

'annexe 25.

4.5.4 Tlots de canalisation et ilots de tourne-a-droite

Les ilots de canalisation obligent les véhiculesui&re le mouvement pour lequel ils
sont congus. Ces derniers doivent étre perceptillle jour comme de soir, a une
distance suffisante pour que les conducteurs iBetit a bon escient. L’ilot doit étre
suffisamment gros pour marquer un message claidéfinit bien le trajet & emprunter.
« L’efficacité de la canalisation a dissuader lesducteurs de virer illégalement est
maximisée par l'utilisation d'flots d’'une dimensianinimale de 6,0 ma 10 M »

(Association des Transports du Canada, 1998). alerr de virage et la largeur de la

chaussée sont choisis en fonction du type de viehempruntant normalement la rue
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tout en permettant le passage occasionnel de Véhiae plus grande dimension
(Association des Transports du Canada, 1998). &lgealisation prescrivant les
mouvements obligés ou interdits est intégrée aspaditifs. L’utilisation des balises et
de panneaux de contournement d’obstacle peutéquése dans les cas ou la chaussée
devient séparée. D’autres recommandations du Gudidenénagement de rues
conviviales (ATC, 1998) pour la conception d'flate canalisation et d"lots tourne-a-

droite sont présentées a I'annexe 26.

4.5.5 Impasses

Plusieurs types d’'impasses peuvent étre implarigsré 52). Les impasses simples,
circulaires sans 1lot et en « T » s’adaptent nedaient bien aux intersections existantes.
Pour leur part, les impasses circulaires, décenteéeavec embranchement s’integrent
mieux lors de la construction de nouveaux quaripensqu’elles demandent davantage

d’emprise et nécessitent une intégration soignémitieu construit.

La conception des impasses dépend en grande pmketieemprise disponible. Le
concepteur doit considérer deux objectifs impodald 'aménagement. Premierement,
la conception doit dissuader le conducteur de fraine dispositif, surtout en milieu
rural ou I'absence de bordure rend la surface ga@®ifiacilement franchissable. A cet
effet, des bornes, des arbres et des arbustes mieétre disposés afin de rendre
impossible la manceuvre. Deuxiemement, 'aménagemendoit pas interrompre
I'évolution des piétons et des cyclistes. Ainsitrottoir continu dans 'aménagement et
des portions surbaissées permettent aux cyclistegxepersonnes a mobilité réduite de
franchir I'impasse de fagon confortable. Les dessiormalisés 1-8-024 et 1-8-025
(Ministére des Transports du Québec, 2006a) etelesmmandations de 'ATC (1998)
présentent les principales dimensions pour la quimedes impasses a I'annexe 27.
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simple circulaire sans ilot en T

— ) ]

circulaire décentré avec embranchement

Figure 52 Schématisation de différents types d’'ipasses

4.5.6 Terre-plein diagonal

Le terre-plein diagonal permet de fermer une ietetisn en créant une nouvelle section
de route en courbe de part et d’autre du nouveme-pdein. Peu de criteres de
conception sont associés au terre-plein diagonahpa I'aire de ce dernier dépend de
celle de lintersection. Cependant, la partie llasétroite du terre-plein doit avoir un
minimum de 1,5 m de largeur et la largeur de lauskée doit avoir un maximum de
7,5 m dans la courbe. Les passages pour vélosmtaavoir un minimum de 1,5 m sans
dépasser 2,0 m. Comme pour les impasses, un aer@aag paysager ou des bornes
doivent empécher la traversée du dispositif par Vékicules motorisés. Les
recommandations de I'ATC (1998) et celles du Mdsssaetts Highway Departement

(2005) sont présentées a I'annexe 28.



CHAPITRE 5

RENTABILITE DES AMENAGEMENTS
EN MODERATION DE LA CIRCULATION

Le colt d'un aménagement ne se limite pas au a@@bdstruction. Un budget réaliste
doit inclure le colt du processus, le colt de mis@euvre et le colt d’entretien. Tous
ces codts doivent étre inclus dans les budgeta g@elltique locale sur 'aménagement
des techniques de modération de la circulation (TNAZsociation des Transports du
Canada, 1998). De plus, puisque des bénéficeattentus pour chaque aménagement,
il est approprié de parler d’investissements plgté de codts. La durée de vie utile des
dispositifs varie d’'un milieu a l'autre et les bénés escomptés fluctuent eégalement.
De ce fait, le présent document traite de la reli@a®conomique de l'implantation

générale des TMC plutdt que de celle de I'implaatat’'un dispositif unique.

Dans le coldt des aménagements, un budget doituledbinent étre prévu pour
laménagement paysager et autres travaux de temasd. Les aménagements
paysagers ont comme premier avantage d’amélicgsthiétisme des dispositifs comme
les chicanes, les carrefours giratoires, les awmnaie trottoir et les ilots plantés
ralentisseurs.  Deuxiemement, les aménagementsagengs peuvent rendre les
dispositifs plus efficaces en marquant davantagerésence des dispositifs par des
éléments verticaux comme des arbres, des borngdahpadaires ou autréSwing et
Kooshian, 1997). De plus, ils aident a ce que les dispositifs somstteptés par la

population en créant un environnement plus attriayianellement.

En Australie, les améliorations au réseau routieluisent généralement les accidents
mortels de deux par année en fonction d’un investient de 100 millions de dollars.
Ceci représente un ratio bénéfices/colts de 3,B@enne. De plus, le programme

australien « Black spot » a réduit par endroit denbre de déces jusqu’a 20 décés par
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année, et ce, toujours en proportion d’un investiemnt de 100 millions de dollars. En
moyenne, les interventions menées dans ce programne produit un ratio
bénéfices/colts d’environ 4 (Australian Transpooufxil, 2000; National Road Safety

Strategy Implementation Taskforce, 1996).

L’insécurité routiére colte cher aux peuples déérdints pays. En plus des drames que
produisent les accidents avec blessés ou avec ,diesegodts reliés aux accidents
s’élévent a d’'importantes sommes. En assembléérgién les Nations Unies (2003)
soulevent que linsécurité routiere est un problemejeur de santé publique.
L’assemblée estime qu’en 2000, les routes ont caudg0 000 deceés, soit I'équivalent
de I'écrasement quotidien de six Boeing 747 bohgésdant un an. De plus, le cot
des accidents dans le monde s’éleve a plus de Bli&ds de dollars dont 100 milliards
a la charge des pays en voie de développement.graghiques 2 et 3 présentent les

différents colts des accidents estimés pour |'Alistet le Québec.

En Suisse, une étude rapporte des investissemanés3® 000 $ et 100 000 $ pour des
secteurs allant jusqu’a 0,3 kmLa Suisse estime que la rentabilité des aménegsnse
concrétise a l'intérieur d’'une période de trois anschiffrant le colt des accidents a
37 000 $ et le colit d’'une victime a 80 000 $ (Lmaenn, 2005).

Aux Etats-Unis, bien que certaines villes commer&aento en Californie bénéficient
d'un budget annuel de 600 000 $US pour l'implaotatde TMC, un programme

nécessite un budget normal entre 100 000 $US ed@8GUS. Pour plusieurs autorites,
ces budgets proviennent de fonds privés en totalitéen partie (Broward County en
Floride, Charlottesville et Minneapolis au MinnesdRiverside en Californie, Seattle et
Portland) (Ewing et coll., 2005).

° Considérant 575 passagers sur une capacité maximeab85 en configuration 747-300 de Corsair.
(Encyclopédie Wikipedia, 2006b)
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Frais d'assurance; 51$
Perte de qualité de vie; 97

Frais l1égaux; 44

Remplacements au travail; 17 @

Total : 818 $/Hab| Réparation de véhicules; 212 $
15 Milliards $

Perte de productivité; 170

Soins médicaux de cour
durée; 20 $

Non disponibilité des véhicules;

Soins médicaux de longt 103

durée; 109 $ .
Congestion; 79 $ Autres; 10 §

Graphique 2 Codt des accidents routiers en Austig en 1996

(Population de 18 310 714 selon : Australian Burafabtatistics, 1998)
(Source : Adaptation de Australian Transport Colu2€00)

Perte de productivité; 106

Réparation de véhicules; 202 $

Total : 500 $/Hab.
3,7 Milliards $

Prévention; 138 :

Indemnisation; 54 :

Graphique 3 Codt de l'insécurité routiere au Quékc 2000

(population : 7 371 766)
(Source : Adaptation de Bordeleau, 2002)
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Des analyses des avantages et des colts peuvemiagiées pour connaitre |'efficacité
des projets. Chaque projet doit étre évalué entiimm du nombre d’'usagers affectés.
Bien que les administrations disposent de plusidamées sur le trafic motorisé, elles
possédent normalement peu d’information relative awtres déplacements. De plus,
lorsque l'information sur les déplacements desopigtet des cyclistes est disponible,
elle sous-estime leur nombre en omettant les réjes courts comme les déplacements
« véhicule-marche-véhicule » (Litman, 1999). Ufoefplus soutenu doit étre envisagé
face au recueil des données sur le transport ndaris® afin de calculer les bénéfices,
non seulement en rapport au transport motorisés ggalement en rapport avec tous les
autres usagers de la voie publique. Dans certzss un seul paramétre comme la
réduction des accidents peut justifier I'investimeat. Par contre, une analyse complete
des avantages et des codts d'un projet inclut glusi parametres d’évaluation.
Notamment, I'analyse évalue la sécurité, la qualéd’air, le bruit, 'environnement, les
changements économiques apportés au secteur @avialité du projet pour tous les

types d’'usagers.

Les TMC, par les bénéfices qu’elles apportent, pttent des économies substantielles.
Comme mentionné précédemment, les TMC favorisetralesport actif. Au Canada,
82 % des Canadiens aimeraient marcher davantagerdkics, 1998; Institut canadien
de la recherche sur la condition physique et le enaé vie, 1997) et 66 %
souhaiteraient voyager plus a vélo (Environics,8t98stitut canadien de la recherche
sur la condition physique et le mode de vie, 1993)itman (2004) a évalué les
économies réalisées en passant du transport n@{eoegure personnelle) au transport

actif (marche ou vélo). Le tableau X présentet@mnomies potentielles.
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Economie réalisée en passant du transport motoris# transport actif

Milieu urbain
Heure de pointe Hors pointe Milieu rural
Marcher 1 km 1,74 $ 0,88 % 0,48 $
Pédaler 3,2 km 578% 2,95 % 158%

(Economies en $ de 2006)
(Source : Adaptation de Litman, 2004)

Les économies réalisées en passant du transpormrigdotau transport actif ne

représentent qu’'une partie des économies potegiplbur un état, une province ou un

pays.

Sachant que les TMC s’appliguent davantagenibeu urbain et rural ou les

vitesses sont relativement faibles, les gains enrigé peuvent étre calculés pour des

routes ou la vitesse affichée est de 50 km/h ehsiokEn fonction des deux méthodes de

calcul reconnues au Québec (méthode du capital ihnuehanéthode de la disposition a

payer), le tableau XI présente le colts des actsdrir les routes affichées a 50 km/h et

moins pour les années 1996 a 2005.

Tableau XI

Colt des accidents sur les routes affichées a 30 &moins entre 1996 et 2005 au Québec

Accidents au Québec Méthode de calcul utilisée
Vitesse affichée <50 km/h Capital humain Disposition a payer
Type Nombre $ par accident $ par type $ par accident $ par type
Mortel 1403 557 280 $ 781863840 % 40301803% 5654 342 540 $
Blessé grave 18 332 132560 $ 2 430089 920 $ 666 430$ | 12216994 760 $
Blessé léger 173 785 11950 $ 2076 730750 $ 67 040 $ | 11 650 546 400 $
DMS * 1072 432 8530 $ 9 147 844 960 $ 8340 % 8944 082880 $
Total 1265 952 Total| 14 436529470 $ Total | 38 465 966 580 $

* Estimation basée sur le nombre d’accidents alessBs corporels. Le nombre d'accidents avec DMS

(Appréciation du dollar canadien calculée a pair Banque du Canada avec les données sources de

est probablement sous-estimé (Nombre d'accidertstietation de Barber, 2007).
(Colts des accidents adaptées de Lévesque, 20i&alilt et Cormier, 2002)

Statistique Canada de 1914 a 2006, 2006)
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De facon générale, les TMC s’appliquent aux sesteurse sont produits ces accidents
puisque la vitesse affichée est de 50 km/h et moify, les études citées dans ce
document rapportent des réductions importanteacgdents dépassant méme les 50 %.
Les réductions appliquées a des secteurs se saletn@nt révélées plus efficaces. Par
exemple, 43 projets du programme interministénaghd¢ais « Ville plus sdre, quartiers
sans accidents » ont mené a un gain général ertéae 52 % (CERTU, 1994).

Bien que I'application des TMC sur I'ensemble desgtes a 50 km/h et moins demeure
utopique, des résultats intéressants pourraiest ateints avec le soutien d'un futur
programme provincial encourageant la mise en ocaderéMC. Les sites favorables a
limplantation de TMC, donc en grande partie cewéspntant des problémes de
sécurité, auraient plus de chances d’étre traibéscours des années, les sites traités se
multiplieraient si bien qu’une diminution générales accidents sur les routes ou la
vitesse est inférieure ou égale a 50 km/h pouétaé appréciable. En supposant une
réduction moyenne de 15 % du nombre d’accidentsesiroutes, les économies du gain
en securité produites par [I'application des TMC tsdacilement quantifiables
(tableau XII).

Tableau XII

Economie potentielle produite par une réduction5l&6 des accidents
sur les routes affichées a 50 km/h et moins poarpémiode de 10 ans

Accidents au Québec Accidents Economie potentielle
Vitesse affichée <50 km/h évités CH 2006 DAP 2006
Mortel 1403 210 117 028 800 $ 846 337 800 $
Blessé grave 18 332 2 750 364 540 000 $ 1832 682 500 $
Blessé léger 173 785 26 068 311 512 600 $ 1747 598 720 $
DMS 1072 432 160865 1372178450% 1341614100 %
Total 1265 952 189893|] 2165259850 % 5768233120 %

(Nombre d'accidents de Barber, 2007)
(Colts des accidents adaptées de Lévesque, 20b&alit et Cormier, 2002)
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Sur une période de 10 ans, I'application générake TMC représente des économies
approximatives de 2,2 milliards de dollars pousd&ieté québécoise. Pour sa part, la
société évalue qu’elle serait préte a débourser qgees,8 milliards de dollars pour éviter
189 893 accidents.  Ainsi, la société semble regtiren que les bénéfices de
l'application des TMC méritent une attention sugzad la simple dimension
économique. En effet, méme si le gain en sécur@éessite des investissements
importants, la protection de la vie humaine etieietre de tous demeurent des valeurs
fondamentales autant pour la société que pourdhreur. De plus, les investissements
peuvent étre optimisés. En intégrant systématigmerane évaluation du besoin en
aménagements modérateurs de la circulation lordadpréparation des projets de
réfection d’une route, le développement intégréahcept permettrait d’économiser sur
la mise en ceuvre, d’optimiser l'efficacité des dsfifs et d’améliorer I'environnement
routier. En ce sens, une volonté politique et d@sipagnes d’informations doivent
appuyer I'émergence et I'importance des TMC en tionades gains en sécurité qu’elles

procurent.



CHAPITRE 6

APPLICATION DES DISPOSITIFS ET AMENAGEMENT

Les techniques de modération de la circulation (Y Mt@isent différents dispositifs afin
de réduire les débits sur les routes secondairesgeduire la vitesse, d’améliorer les
conditions pour les piétons et les cyclistes etigiaenter la sécurité pour tous les types
d’'usagers. Comme mentionné préalablement, leérdifts dispositifs ne s’appliquent

pas a toutes les situations et leur configuratmihé&re adaptée en conséquence.

Afin de mieux démontrer la nécessité d’adaptedispositifs a leur milieu, ce chapitre
présente trois études de sécurité réalisées paieGr®esbiens et Coté entre 2003 et
2006 sur le territoire du Centre-du-Québec (fighBeet 54).

Figure 53 Emplacement géographique de la régiordministrative du Centre-du-Québec
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Figure 54 Emplacement des études de sécurité

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdébec, 2007)

La premiére étude traite d’'une intersection peublés située dans la Ville de
Drummondville (site 1, figure 54). Pour sa pad, deconde étude présente une
intersection montrant des problémes de sécurité @awille de Warwick (site 2, figure
54). Finalement, la troisieme étude couvre ledit@e traversée d’agglomération ou les
vitesses pratiquées ne conviennent pas au milimu3sfigure 54). Dans tous les cas,
les techniques de modération de la circulationéb@trecommandées afin d’améliorer la

situation.
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6.1 Intersection de la route 139 et du chemin Tourville
Drummondville, Secteur St-Nicéphore

Dans le secteur St-Nicéphore de la ville de Drumdrdle’®, la route 139 traverse sur
un pont a étagement l'autoroute 55, un lien prigiéé entre Drummondville et
Sherbrooke. A ce point, un conducteur peut emprdatroute 139 en direction sud. ||
croisera alors l'intersection de la route 139-03-29 du chemin Tourville a 1,6 km de
'autoroute (figure 55). Cette intersection esptamiere rencontrée par l'usager sur la
route 139.
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Figure 55 Localisation de l'intersection entre laoute 139 et le chemin Tourville

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006b)

10 Plan de localisation et image aérienne du séegmtés a I'annexe 29.
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6.1.1 Description du site

L’intersection se trouve en milieu rural et enrégisun DIJMA entrant de 7500 véh/j.
dont 9,4 % de véhicules lourds selon les relevésrdalation de 2003. La route 139 est
une route de classification nationale tandis quehkmin Tourville fait partie du réseau
municipal de Drummondville et donne accés a destigus résidentiels, a quelques
commerces et a un terrain de golf. L'intersectésh gérée par des arréts sur la route

secondaire seulemettt.

6.1.2 Sécurité

Une premiere évaluation du site a été faite en 1998tre les années 1992 et 1997, le
site a présenté un taux anormalement élevé d'ausidéeclerc, 1998). L’étude de
Leclerc (1998) identifie comme causes possiblexaifents : le non-respect de la
priorité, la proximité de I'autoroute 55, la faillisibilité du carrefour, la présence d’'une
clientele extérieure accédant au terrain de galisence de reperes pour les usagers qui

s’engagent sur la route 139 et le faible éclaidgéintersection.

En 1998, certains travaux sont réalisés pour ametlla sécurité du site. Des pointes de
marquage de 100 metres de longueur avec hachuagendiles sur 1,2 métre de large
sont implantées au carrefour, des panneaux d’itidicac Boulevard Tourville » sont

plantés de part et d’autre du carrefour et deuxifiaires sont ajoutés pour améliorer

I'éclairage et sa symétrie.

En 2003, une seconde évaluation de la seécuritéitducalcule un taux d’accidents
légérement inférieur au taux critique (1,83 cority88) pour un site semblable. La
baisse non significative du nombre d’accidents suggnalgré tout que les travaux au

site ont produit un impact positif. Par contre plisse peut également étre due a une

1 Photographies disponibles & I'annexe 29.
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régression vers la moyenne ou aux changementslaiifgisde 1995 relatifs au
signalement des accidents avec dommages matéealengent? Finalement, aucun

accident avec piéton ou vélo ne s’est produitradiisection.

6.1.3 Problématiques

L’étude de Leclerc (1998) souléve plusieurs prolalégues qui persistent en 2003. Seul
I'éclairage, ameélioré en 1998, n’'est plus mis ensea Le non-respect de la priorité
demeure un facteur important dans les accidenten Bue la géométrie de la route
n’'indiqgue pas de message ambigu quant a la pridetgpassage et que les panneaux
d’arréts soient bien visibles sur la route secamddiabsence de lignes d’arrét et la
présence de grands rayons de coin incitent leseusagurnant a droite a céder le

passage plutét que d’effectuer un véritable arrét.

La proximité de l'autoroute 55 avec lintersectiest problématique. La bretelle de
sortie de I'autoroute permet d’accéder a la ro3@ dud en conservant une vitesse aussi
haute que 80 km/h dans la bretelle. Une fois auroute 139, moins d’'une minute
s’écoule avant de croiser le chemin Tourville ganstitue la premiére intersection
rencontrée. Le freinage jusqu’'a l'arrét d’'un véikéccirculant devant un autre ou le
croisement d’'un véhicule sortant du chemin trarsalene correspond pas aux attentes
de l'automobiliste en provenance de l'autoroute.’aill@urs, 64 % des accidents

impliquent un véhicule venant de cette approche.

La faible lisibilité du carrefour demeure malgré pmésence de signaux avances
d’intersection en croix, de deux panneaux dindorat« Chemin Tourville » et de
panneaux « Club de golf Hériot » (figure 56). Aewitesse de 90 km/h, les pointes de

marquage au centre de la route influencent peigitalité du carrefour qui se dissimule

12 Depuis 1995, les accidents avec dommages matégalement ne sont pas nécessairement signalés

aux autorités.
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a la rencontre d’'un milieu habité et boisé puisndroilieu constitué d’'un champ vaste.
Le probleme de lisibilité du carrefour est augmep& la présence de la clientele

extérieure du terrain de golf qui n’est pas famdiavec la configuration des lieux.

5/20/2003

Figure 56 Vue du carrefour peu lisible a une distnce de 300 m sur la route 139

(Photographie : Denis Dufresne)

Aussi, lorsqu’un véhicule est arrété sur le chemonrville, I'estimation de la vitesse
avec laquelle un véhicule approche sur la routed&®eure difficile. L'absence de
points de repere pour les usagers qui s’engagena soute 139 augmente le temps de

décision de manceuvre et diminue les créneaux digpsrpour traverser.

6.1.4 Recommandations

En 2003, I'étude de Crevier et Coté recommandeudt ¢cerme des modifications a la
signalisation et au marquage. De plus, puisquedbleme de lisibilité de l'intersection
et le manque de points de repere sur la route &Bfspent, le site demande toujours a

étre amélioré.
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Afin d’améliorer la lisibilité de [Iintersection,’implantation d'une signalisation
particuliere et déléments paysagers est proposéeo(rs, 2004). Le concept
s'apparente a celui des effets de porte a I'entt€® municipalités pour marquer la
transition entre le secteur de transit et le midewie. Par contre, 'aménagement sert a
marquer la présence de lintersection, a mieuxndtéfes triangles de visibilité et a
octroyer des points de repére aux usagers quietiésitinsérer sur la route 13%. La
figure 57 présente une approche secondaire deer§attion avant les modifications

proposeées.

5/20/2003%.

Figure 57 Chemin Tourville & 100 m de I'intersedbn

(Photographie : Denis Dufresne)

Le concept proposé vise a «introduire des éléemsysboliques associés au nom
« Tourville » qui aideront a personnaliser l'ineggon » (Lecours, 2004). Des éléments
verticaux inspirés de la forme de la croix sontgfadans les quadrants de I'intersection

Schémas disponibles a 'annexe 29.
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de facon a marquer les triangles de visibilité unemplacement est également renforcé
de lilas japonais afin d’augmenter le marquagetdasgles de visibilité et de créer un
fond de scene (figure 58). Ainsi, méme en hiveg panneaux se démarquent du

paysage puisque les lilas japonais se parent dénemses branches.
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Figure 58 Aménagement proposé vu a partir de I'ggroche secondaire
(Source : Lecours, 2004)

Sur la route 139, des éléments verticaux sont plané&e le signal avancé d’intersection
et le panneau d’indication du terrain de golf. ament ou l'usager croise le premier
élément vertical, la largeur du marquage de laelige rive double afin de marquer
I'approche de l'intersection et donner un effetréi@écissement de la voie.

Les travaux a l'intersection sont prévus a I'ét@2et aideront a améliorer la perception
et la lisibilité de I'intersection. Le colt destaux est estimé a 15 000 $. Un suivi sera
effectué afin de déterminer si un changement saiif s’est produit relativement aux

fréquences d’accidents.
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6.2 Intersection du chemin Saint-Albert et du 4 Rang, Warwick

Dans la ville de Warwick pres de Victoriaville, Ehemin Saint-Albert assure le
principal lien entre la ville de Warwick et la maigpalité de Saint-Albert. Sur cette
route, 'usager croise l'intersection d§Rang, une route collectrice empruntée entre

Victoriaville et Sainte-Elizabeth-de-Warwick.

6.2.1 Description du site

En milieu rural et agricole, l'intersection est t@hée par des arréts sur la route
secondaire seulement. Le débit entrant a I'intdize est de 4 900 véh/j. dont 16 %
de véhicules commerciaux selon les relevés de lation de I'an 2000. La vitesse
permise sur le chemin Saint-Albert est de 90 krnhitelie sur le 2Rang est de 80 km/h.

Localement, le site de lintersection est relatieatnplat. L'usager dispose d'une
grande visibilité. La région montagneuse présemtdond de scéne tres €loigné qui
offre aux usagers un tres beau paysage agrémestpistes d’'une station de ski qui

découpent les montagnes et attirent I'ceil (figuag's

14 Plan de localisation et images aériennes présartannexe 30.

Autres photographies disponibles a I'annexe 30.
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Figure 59 Approche sud du Chemin St-Albert
(Photographie : Denis Dufresne)

6.2.2 Sécurité

Une premiéere évaluation de la sécurité est mené208@. L’étude constate un taux
anormalement élevé d’'accidents pour les années A®)1 (C6té, 2002). En 2006,
une seconde évaluation de la sécurité est réaliBéar les années 2002 a 2005, le taux
d’accidents est passé sous le taux critique powitarsemblable. Par contre, I'indice de
gravité des accidents est élevé. Les accidenisesb a angle, causent des blessures
graves et des accidents mortels se sont méme [sodua typologie des accidents
demeure selon les mémes caractéristiques qu’en 800@ales collisions a angle ou des

collisions arriere. Les accidents se produiserjbritairement en conditions favorables

par temps clair et sur surface séche en été.

6.2.3 Problématiques

Au cours des années, le site a subi plusieurs aragtins. Une partie des fossés a été

empierrée afin d’améliorer la visibilité a gauchmshu’'un usager est arrété sur le
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4° Rang Ouest® Le marquage a été entretenu avec soin. Desdégnotants de type

LED ont été installés afin de souligner la présetedintersection et la signalisation a
été doublée et surdimensionnée sur les deux apsoebcondaires. Or, méme si la
signalisation et les éléments routiers sont tresrclpar rapport a la présence de
l'intersection, les usagers semblent oublier I'ietise de cette derniere. « En effet, a
part la signalisation en place, rien dans I'enuiement (tracé, bati et dégagement
visuel) n’incite le conducteur a modifier sa condut (C6té, 2002). Donc, malgré tous

les travaux, une problématique de lisibilité derseur

Une seconde problématique est soulevée. Les eggamtiquées par les usagers sont
excessives. Sur I Rang, alors que la vitesse affichée est de 80 kia/hitesse des
usagers en direction de l'intersection est de Ifihkau 85 centile a I'est et de 96 km/h

a I'ouest (Dufresne et Boutin, 2006). Les vitegeediquéees sur le chemin Saint-Albert
ne sont guere mieux alors qu’'en 1998, un relevarragaluait un dépassement de la
vitesse affichée de 20 km/h au®8®ntile (C6té, 2002). Le probléme de lisibilidénelé

a celui de la vitesse pratiquée augmente les risgleccidents. Des travaux pour

améliorer la sécurité s'imposent.

6.2.4 Recommandations

En 2006, avec la collaboration du corps de poledadSareté du Québec et la Ville de
Warwick, le ministere des Transports propose unceph d’aménagement de
I'intersection. Ce dernier est composé de bantdsrte transversales (figure 60), d'un
Tlot de séparation en marquage a l'intersectiateda réduction des rayons de coin pour
le virage a droite. Puisque l'llot de séparatidtaeréduction des rayons de coin sont
effectués en marquage (figure 61), une texturetyirddgrée afin de contraindre les

usagers a respecter les lignes de rives de la vdde plus, la signalisation est

repositionnée afin d’étre coordonnée avec les bmdi@derte transversales.

16 Photographies des travaux réalisés au site disleai 'annexe 30.
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Figure 60 Bandes d’'alertes transversales réalisepar fraisage
(Photographie : Clyde Crevier)

Figure 61 Tlots en marquage avec texture intégréenplantés a I'intersection

(Photographie : Clyde Crevier)
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Les buts de 'aménagement sont les suivants :
= amener le conducteur a modifier son comportemé&approche des arréts sur la
route secondaire;
= canaliser la circulation sur la route secondairsalte que les usagers respectent
la priorité sur la route principale et ne presg=d leur manceuvre de virage;
= souligner la présence de I'intersection par unségarateur.

6.2.4.1 Bandes d’alerte transversales

La conception des bandes d’alerte suit les recordatams ded.ignes directrices sur

les bonnes pratiques de conception et de miseaae ple bandes d'alerte transversales
(Bahar et coll., 2005). Les deux premiers jeubdedes sont composeés de 20 bandes de
150 mm de large espacées de 370 mm pour une longpproximative de 10,5 m. Les
troisieme et quatrieme jeux sont composés de lddsanpour une longueur
approximative de 7,5 m. Ainsi, la premiére séaspecte la regle ergonomique d’un
minimum de 0,3 s de son suivi de 1 s de silena#wst second 0,3 s de son pour une
vitesse de 90 km/h. La seconde série est conqueyne vitesse de 80 km/h. Dans les

deux cas, la profondeur recommandée est de 9 mmagoammoder les cyclistes.

La premiére série de bandes est espacée de 135sigml avancé d'arrét. Ainsi,
'usager dispose de 5,4 secondes pour comprendgrgralisation et la configuration des

lieux lorsqu’il est alerté pour la premiére fois.

Les résidants ont été informés que les bandesrgdeoduisent une nuisance sonore et
gue selon la perception du bruit généré, les bammesront éventuellement étre

remplacées par un autre aménagement de l'intesgectBien que le site se situe en
milieu agricole, la présence d’habitations sur 9eR4ng ne permet pas d'installer les

bandes d’alerte a 200 m de toute résidence.
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6.2.4.2 llots séparateurs et rayons de coin

Les filots séparateurs sur |8 Rang et les flots franchissables de coin sont g
maniére a maximiser leurs aires tout en conservagatlargeur de voie minimale de
3,0 m. Reéalisés en marquage, les ilots sont ndeisinures afin de bien canaliser la

circulation sans nuire au virage des véhiculesdsur

6.2.4.3 Balise

Puisque les ilots séparateurs ne sont pas cosstriniplantation d’éléments verticaux
fragilisés au centre de la chaussée interviendarmntage sur I'environnement visuel
du conducteur. En fonction des largeurs de chaysSiénplantation pres de
l'intersection est impossible et nuit aux virages déhicules. Par contre, des tests ont
été menés pour déterminer si des éléments de isiginah peuvent étre placés a 30 m de
I'intersection. Comme le démontrent les photogregla 'annexe 30, le passage d’'une
remorgue avec trois essieux ne cause pas problemel@n le conducteur du tracteur, le
passage avec une remorque de quatre essieux dsmeégh possible. Cependant,
l'installation d’une signalisation au centre deckemussée complique I'entretien hivernal.
L'installation sera évaluée en fonction de l'effité@ de 'aménagement sans balise au

centre.

Le site a subi les modifications a 'automne 200bes travaux a lintersection ont
demandé un investissement initial inférieur & 1880 Un suivi périodiqué des
accidents sera réalisé afin de déterminer si ungdgraent significatif s’est produit suite

au réeaménagement de l'intersection.

7 La comparaison entre la situation avant et laasion aprés les modifications d’'un site demande

normalement des données sur une période de treigfennd’étre statistiquement significative.
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6.3 Traversée d’'une agglomération sur la route 122,
Saint-Cyrille-de-Wendover'®

La zone a l'étude se situe dans la municipaliteéSdent-Cyrille-de-Wendover sur la
route 122 (figure 62). La route 122 relie leseslde Drummondville et de Victoriaville.
Elle est empruntée par environ 8 000 véhiculegquar'®
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Figure 62 Localisation de la route 122 a Saint-Cille-de-Wendover

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006b)

18 Au moment de la réalisation de ce document, lesntations finales du projet n'étaient pas
établies. Le projet faisant l'objet de présentsi®t de demandes d’approbations auprés des
différentes parties prenantes, des changementsléoments présentés sont probables.

19

Plan de localisation disponible a 'annexe 31.
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6.3.1 Description du site

La route 122 est classée régionale ou nationate s& section. Affichée a 90 km/h, la
vitesse permise chute a 50 km/h en traversée diagghtion. A Saint-Cyrille-de-

Wendover, la route 122 devient la rue Principalgaaterse toute la municipalité dans un
alignement rectiligne. Malgré l'alignement redile, la vitesse au centre de la
municipalité est relativement bien contrdlée puesdel milieu bati est tres pres de la
route et restreint le dégagement visuel latérar déntre, a I'est de la municipalité, la
largeur de la chaussée et I'éloignement des batamemgmenterf Cette surlargeur

coincide avec la zone scolaire, un parc et I'engtaant de I'aréna (figure 63).

o st
PO §

Figure 63 Elargissement de la chaussée coincidantec la zone scolaire
(Photographie : Clyde Crevier)

Images aériennes disponibles a I'annexe 31.
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6.3.2 Sécurité

La sécurité de I'ensemble du secteur a été vérifigarmi les sites étudiés, aucun site ne
révele un nombre anormalement élevé d’acciderttsustles sites étudiés présentent des
indices de gravité relativement bas. Par contmegacident avec un piéton s’est produit
dans la zone située devant I'église alors qu’utopiéraversait la rue Principale. Cet
accident aurait pu avoir de graves conseéquences dugl n'ait produit que des

blessures légéres.

6.3.3 Problématiques

Méme si le site ne présente pas un nombre anorraateébevé d’accidents, plusieurs
problématiques sont décelées. Le Ministére identifes problémes concernant la
circulation, les stationnements, la vitesse ealgdur de chaussée. La firlBeauregard

et Associés, Architectes PaysagistEstifie également des problemes de stationnement
et de circulation, mais aussi des problemes rali®s équipements aériens d'utilité

publique et a I'affichage.

6.3.3.1 Circulation

Comme le démontre le plan de localisation a I'aen8%, le noyau villageois de la
municipalité de Saint-Cyrille-de-Wendover coincideec lintersection entre la
route 122 et la route 255. Au nord, la route 28®int l'autoroute 20. A l'est de la
municipalité, la route 255 permet aux usagers dersuivre leur route vers le sud.
Plusieurs choisissent également d’emprunter®lRahg de Simpson situé au coeur du
village pour se diriger vers le sud. Ce regroup@ndéxes prioritaires amene un apport
important en camionnage lourd provenant des inggsavoisinantes. Cette circulation
lourde dégrade la qualité de vie des résidants aeunicipalité et cause des problemes
de circulation puisque le réseau local (largeungépa et rayons de virage) n’est pas

concu pour accommoder des vehicules d’aussi ghoargdfigure 64).
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Figure 64 Virage en voie inverse d’'un véhicule lod
(Source : Beauregard et Associés - Architectesd@gstes, 2006)

6.3.3.2 Stationnements et largeur pavée

Dans un milieu ou la largeur pavée de la chausstédéga surdimensionnée (15,5 m), les
stationnements non canalisés augmentent le dégagemael latéral (figure 65). Les
entrées de ces stationnements devraient étre €esrign limitant les largeurs d’'acces et
intégrant des plantations dans les flots canalissteDe plus, le secteur comprend une
église, une école, un parc et un aréna. Cestattnaienent un grand nombre de piétons
dans le secteur. Les piétons affirment avoir ddiffeculté a traverser la route 122 et ne
s’y sentent pas en sécurité. Le brigadier scokii&t les mémes observations et craint
pour sa sécurité en fonction des vitesses pratigeiedu comportement des usagers.
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Figure 65 Stationnement non canalisé
(Source : Beauregard et Associés - Architectesd@gstes, 2006)

6.3.3.3 Vitesse

Les grandes largeurs pavées et le large dégagewmrel favorisent des vitesses
pratiquées a la hausse. Des relevés radars démbuaue la vitesse pratiquée auf 85
centile varie entre 65 km/h et 80 km/h en fonctéi®nla direction et de I'heure de la
journée (Perreault, 2004). Les vitesses ont tezel@anétre plus élevées le matin et le
soir tandis qu’elles sont relativement plus bassd$ieure du diner. Toutefois, des

vitesses comprises entre 65 km/h et 80 km/h séoiéirables dans une zone scolaire.

6.3.3.4 Equipements aériens et affichage

Les installations aériennes d'utilités publiquets (Electriques et autres cables, figure
66) et l'incohérence dans l'affichage des diffésembommerces de la municipalité
détériorent grandement I'esthétisme du milieu (Begard et Associés - Architectes

Paysagistes, 2007).
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Figure 66 Affichage et installations aériennes
(Source : Beauregard et Associés - Architectesd@gstes, 2006)

6.3.4 Recommandations

La traversée de l'agglomération de Saint-Cyrillevdendover présente plusieurs
problématiques, et ce, tant au niveau du génieugnigeau de I'architecture ou de
'aménagement. Les vitesses pratiquées ne sontagaptées au milieu traversé.

L’environnement des résidants est détérioré.

Le concept présenté pd&eauregard et Associés - Architectes Paysagistec la
participatiori” de Crevier et Desbiens poursuit plusieurs objealiint : diminuer les
vitesses pratiquées, favoriser I'accessibilité diiem améliorer les infrastructures pour

piétons, faciliter les traversées et améliorettfiédsme et 'harmonie du milieu.

2L La participation inclut notamment une étude drigé, la justification et le choix des dispositife
contrdle aux intersections, la configuration depraphes, la gestion de la circulation locale et les

recommandations de sens uniques, I'évaluatiorappfobation des dispositifs proposés.
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Dans le but de réduire les vitesses pratiquéesplédntation d’'un terre-plein central

pourrait étre réalisée. Bien que le terre-pleinticé diminue les largeurs pavées et
facilite la traversée des piétons en scindantdaenisée en deux, il ne répond pas au
besoin d’accessibilité. En effet, lorsque ce darest continu et infranchissable, il prive
les résidants d’accéder a leur entrée charretesgu’ils circulent sur la voie opposée a

leur demeure.

Comme le démontre la figure 67, 'aménagement wénpdilise des bandes paysagéres
latérales afin de réduire la largeur pavée. Cazdém paysageres ne génent pas
l'accessibilité au milieu et permettent I'implantat de quelques places de

stationnements sans élargir la chaussée sur delggasistances. L’aménagement
favorise la promenade dans un environnement agténaenverdure et isolée des voies

de roulement. Cet aménagement s’apparente auxe&asude trottoirs.

De plus, afin de bien délimiter I'agglomération @&influencer un changement de
comportement chez les conducteurs, des aménagedientete de ville seront réalisés

sur la route 122 a l'ouest et a l'est du sectews ptlensément construit. Ces

aménagements marqueront le changement de sectdantfieront la Municipalité.
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LE TISSAGE VILEAGEOTS

Le noyau de I'éducation des parcs et laisirs : (Hne p le pour se détendre dans la verd)
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Figure 67 Aménagement proposé devant I'aréna et parc
(Source : Beauregard et Associés - Architectesdggstes, 2006)

Dans la zone scolaire, 'aménagement se poursgitréf 68). Des plantations d’arbres,
d’arbustes et de plantes diverses sont intégrédmmlures de route pour agrémenter le
paysage et rétrécir le dégagement visuel latépalelques places de stationnement sont

aménagees devant I'école a titre de débarcadere.
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Figure 68 Aménagement proposé dans la zone scotai
(Source : Beauregard et Associés - Architectesd@pstes, 2007)

Au centre de la municipalité, la problématique diférente. La vitesse dans le noyau
villageois est relativement bien contrdlée puistguenilieu bati est tres prés de la route
et restreint le dégagement visuel latéral. Partrepri’affichage incohérent et les

installations aériennes d'utilité publique ne mettpas en valeur I'agglomération dotée

d’un secteur historique (Beauregard et Associéshifectes Paysagistes, 2007).

La figure 69 simule I'amélioration du milieu paretifouissement des installations
aériennes et I'ajout de lampadaires décor&tifses fils et poteaux ne cacheraient plus
les clochers de I'église qui formeraient alors epere visuel qui pourrait étre vu de
toutes parts de la municipalité.

D’autres figures du projet sont disponibles affaxe 31.
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Figure 69 Noyau villageois avant et aprés I'enfassement des installations aériennes
(Source : Beauregard et Associés - Architectesd@pstes, 2006)

Le projet de la traversée de I'agglomération detSayrille-de-Wendover démontre que
les techniques de modération de la circulation té&gjrent dans un concept

d’aménagement beaucoup plus important. Les disfsose doivent pas s’appliquer

sans égard a I'esthétisme et a I'harmonie du mili&n somme, le concept développé
pour la municipalité de Saint-Cyrille-de-Wendoveonstitue un bel exemple ou

I'architecture du paysage et le génie coopeérentdifiaméliorer et développer un milieu

de vie et d’échanges attrayant, dynamique et dét§umur les citoyens » (Beauregard
et Associés - Architectes Paysagistes, 2006).



CHAPITRE 7

CHOIX DES DISPOSITIFS

Plusieurs facteurs rendent le choix des dispos#tifstechniques de modération de la
circulation (TMC) difficile. Les professionnels ditent a recommander un dispositif
pour une problématique particuliere puisque chajwation demeure différente et les
effets d’un dispositif obtenus dans un contextesor@ pas nécessairement transférables

a un autre.

D’ailleurs, aucune des références consultées reeptadt un arbre décisionnel ou une
méthode associant des dispositifs a une probléogtigncrete. Ainsi, suite a I'étude et
a l'expérience acquise dans l'application des digf® en TMC, une méthode

permettant d’identifier les dispositifs les plustemp a étre utilisés pour différentes

problématiques a été développée. Cette méthode leanom de méthode « Procéta ».

7.1 Méthode Procéta

La méthode Procéta s’inspire des tableaux du FeHagaway Administration (FHWA,
1996¥° et des tableaux (Thibeault, 1987Hu Ministére des Transports du Québec
(MTQ). Elle applique un processus décisionnel aMC en utilisant et modifiant une
méthode auparavant dédiée aux interventions plugecionnelles en sécurité routiéere.

Les tableaux du Federal Highway Administration @RProposent un arbre décisionnel
basé sur trois niveaux, soit le patron d’accidelats;ause possible et les améliorations
en sécurité routiere (accident pattern, probahlseand safety enhancement). Pour sa

part, les tableaux du Ministéere des Transportsh@dilt, 1997) proposent un niveau

Voir les tableaux du FHWA a I'annexe 32.

Voir les tableaux du MTQ a I'annexe 33.
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supplémentaire en intégrant des études recommanu®es chaque cause possible

(patron d’accidents, cause possible, études recowhdes, améliorations).

La méthode proposée dans ce mémoire utilise cimgaox décisionnels. « Procéta »

constitue I'acronyme de ces cing niveaux, Soit :

1.

o & 0D

7.1.1

Prablématique;

Cause possible;

Etudes et analyses recommandées;

Type de site;

Ameéliorations possibles en utilisant des TMC etesiameéliorations possibles.

Niveau 1 : Problématique

Contrairement aux méthodes du FHWA et du MTQ, léhoee Procéta a I'avantage de

tenir compte non seulement des problématiqueserel@gé une typologie d’accidents

particuliere, mais aussi a d’autres problématiquesnme les débits élevés de

circulation, le niveau sonore élevé, le manqueatesiwialité, les vitesses excessives et

les vitesses incompatibles avec le milieu. A détela méthode propose dans son

premier niveau une entrée par sept problématigiffésethtes, soit :

1.

N o ok 0D

Collisions avec cyclistes ou piétons;

Collisions a angle entre véhicules;

Collisions arriere entre véhicules;

Collisions frontales ou latérales entre véhicules;
Débits éleveés, niveau sonore élevé, manque de\dahté;
Pertes de controle;

Vitesses excessives, vitesses incompatibles avadié.

L’identification de la problématique constitue 8@k la plus importante dans le choix

d'un dispositif en TMC. Puisque la problématiquet souvent identifiee par les
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riverains, les conducteurs ou les municipalités,defessionnels doivent s’assurer que
la problématique a I'origine de la demande constitellement le probleme du site. Par
exemple, la vitesse pourrait étre identifiée conprablématique par les riverains alors
gue la véritable problématique se situe davantageiveau des débits importants qui
dérangent sans cesse la quiétude et les activitésqiiartier résidentiel. Ainsi, les
interventions a réaliser seront nettement diff@emte celles qui auraient été établies en

suivant la premiere hypothése.

7.1.2 Niveau 2 : Cause possible

Pour chaque problématique, la méthode attribueérdifites causes possibles. Par
exemple, les collisions avec cyclistes ou piétomgvent étre causées par des distances
de visibilité insuffisantes. Par contre, si ledlismns se produisent davantage de nuit,
un éclairage inadéquat peut étre soupconné. Alasinéthode propose 23 causes
possibles toutes problématiques confondues :

1. Abords de route inadéquats;
Acces trop nombreux;
Axe rectiligne de la route, dégagement visuel &tiénportant;
Canalisation inadéquate;
Congestion sur les arteres adjacentes;
Débits importants, insertion difficile;
Débits tournants non protégeés;

Distances de visibilité insuffisantes;

© ©® N o gk~ Db

Eclairage inadéquat;

10.Emprise routiere surdimensionnée;

11.Géométrie routiére inadéquate;

12.0Occasions pour traverser insuffisantes;

13.Partage de la route inadéquate, présence de piétoogclistes sur la chaussée,

protection des cyclistes ou piétons insuffisante;
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14.Perception de l'intersection inadéquate;

15.Perception du site inadéquate ou obstacle inattendu

16.Réglage des feux inadéquat;

17.Réglage des feux pour piétons ou pour cyclistedégaat, temps de traversée
trop long;

18.Revétement endommagé;

19. Signalisation inadéquate;

20.Succession d'intersections a deux arréts et a equatéts, non respect des
priorités;

21.Surface glissante;

22.Traversée d'agglomération;

23.Vitesse excessive.

Cette liste, bien qu’elle ne soit pas exhaustiveente les professionnels dans
I'exploration des causes possibles les plus communéne fois identifiées comme

plausibles, les causes possibles sont étudiéemlysaes.

7.1.3 Niveau 3 : Etudes et analyses recommandées

Le troisieme niveau décisionnel de la méthode Raopéesente des études et analyses
recommandées associées a chaque cause possiblexeRgle, si les occasions pour
traverser une rue sont insuffisantes pour les pgtou les cyclistes, les créneaux
disponibles peuvent étre analysés. De plus, wvéekt une étude des vitesses peuvent
étre effectués afin de déterminer si la vitessadaptée au milieu. Finalement, afin de
permettre une traversée sécuritaire pour les pétbries cyclistes, I'ajout de feux de
circulation et de feux piétons (cyclistes) peue &nvisagée. Dans ce cas, une étude de
justification des dispositifs de contrle déterménsi la solution doit étre retenue ou

non.
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Bien que la méthode propose au total 45 élémerdtude ou d’analyse, d’autres

analyses peuvent étre nécessaires en fonction atastéristiques du site, du type de

circulation, de I'abondance de piétons et de cigdisde I'environnement routier, etc.

Dans tous les cas, les connaissances en sécuwiigreg I'expérience et le jugement des

professionnels demeurent des atouts importantslgaientation des études et celle des

analyses.

Procéta :

BOO~NOGOR~WNE

11.
12.
13.
14.
15.
16.

17.
18.
19.
20.
21.

Attentes des usagers;
Canalisation;

Capacité de l'intersection;
Capacité du réseau;
Chemins alternatifs;
Circulation;

Comptage des débits cyclistes;
Comptage des débits piétons;
Conformité des acces;
Conformité des accotements
(dénivellation, dévers,
largeur);

Créneaux;

Délinéation;

Dévers de chaussée;
Distances de visibilité;
Drainage;

Durée des traversées en
fonction du type de clientéle;
Eclairage;

Emprise routiere;

Enquéte origine-destination;
Entretien de la surface;
Etude du réseau avoisinant;

7.1.4 Niveau 4 : Type de site

22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,
45.

Voici la liste des éléments d’étude @malyse proposés par la méthode

Evaluation du besoin en trottoir;
Evaluation du besoin en voie cyclable;
Glissance;

Justification de voies auxiliaires;
Justification des dispositifs de contréle;
Justification des dispositifs de retenue;
Justifications d'arréts toutes directions;
Localisation des traversées;
Marquage;

Minutage;

Mouvements des véhicules;

Nécessité des acces;

Orniérage;

Rayon des courbes;

Relevé des courbes;

Relevé du profil vertical;

Relevé et étude des vitesses;
Séparation des flux de circulation;
Signalisation;

Stationnement;

Vérification de I'entretien hivernal;
Visibilité des dispositifs de controle;
Voie de contournement;

Zones de dépassement.

Le quatrieme niveau décisionnel de la méthode Raodétermine le type de site. La

méthode propose trois types de site. Le site peatuihe intersection, une section de

route ou un acces dans une section de route.
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Le quatrieme niveau décisionnel permet premierensédentifier la problématique
(niveau 1) indépendamment du type de site. Allsi,améliorations possibles ne sont
pas réduites en restreignant les interventiongiatgrsection ou sur la section de route.
En effet, méme si la problématique ou les accideatgroduisent majoritairement a une
intersection, le véritable probleme peut se situeres approches, donc sur la section de
route. Bien que moins fréquent, le contraire @galement se produire comme dans le
cas d’'un manque de voies d’accélération a I'intdrse qui peut produire des collisions

arriere plus loin en section de route.

Deuxiemement, le quatrieme niveau décisionnel éuite certaine répétition dans
I'arbre décisionnel en faisant abstraction de Esence de dispositifs de contréle a une
intersection et en misant d’abord et seulementasproblématique plutét que d’inclure
le type de site a cette derniére. Ainsi, la méthpdrmet de recommander les mémes
interventions pour tous les types de site ou d&rdihcier les types de site afin de

proposer des améliorations exclusives a un typeaetculier.

Bref, le quatrieme niveau décisionnel permet umns grande ouverture par rapport aux
différentes améliorations possibles en techniquesmdération de la circulation et

permet d’alléger le contenu de la méthode en édigarepétition.

7.1.5 Niveau 5: Améliorations possibles en utilisant desTMC et autres
améliorations possibles

Apreés l'identification de la problématique, I'études causes possibles et I'analyse de
plusieurs parameétres, les améliorations possildesgnt étre déterminées en fonction
du type de site. Parfois et comme dans le cagdeilage, peu ou aucune intervention
en techniques de modération de la circulation nigere de changement significatif & la
problématique. Ainsi, la méthode propose aux pgifmnels d’autres améliorations

possibles que celles utilisant les TMC.
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La liste des dispositifs proposés n’est pas exhaustEn effet, d’autres dispositifs en
TMC ou d’autres améliorations possibles peuverd étudiés. Par contre, la méthode
Procéta rassemble les dispositifs en TMC les phissaa étre utilisés en fonction du
type de site, des études et des analyses réalidésscauses identifiées et de la
problématique a la base du projet. Le choix depdtiitifs en TMC doit évidemment
tenir compte du contexte d'utilisation et des inipades aménagements mentionnés
précédemment dans ce mémoire. Notamment, la présin piétons, de cyclistes, de
patineurs, le type de circulation, le type d’a¢ésidu milieu, I'esthétisme et I'appui des
citoyens auront un impact important sur le chois dépositifs et 'aménagement de

I'espace public.

7.2 Tableaux

La méthode Procéta présente un arbre décisionaslladorme de tableaux. Un tableau
a été élaboré pour chaque problématique, portamirigbre de tableaux a sept. Chaque
tableau dispose de cing colonnes représentantiesux décisionnels 2 a 5 de la
meéthode, soit la cause possible, les études etsasatecommandées, le type de site puis
les améliorations possibles en utilisant des TM@egtautres ameéliorations possibles.
Les tableaux sont présentés aux pages suivanidsaix Xl a XIX).



Tableau Xl

Collisions avec cyclistes ou piétons

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC

Autres améliorations
possibles

Distances de visibilité
insuffisantes

- Distances de visibilité

- Localisation des traversées

- Relevé et étude des vitesses
- Stationnement

Intersection et section

- Panneau a message variable

- Interdiction de stationnement
- Marquage
- Profil vertical
- Réduction de limite de vitesse
- Relocalisation des traversées
- Signalisation

(avancée, de danger)
- Tracé de la route

Eclairage inadéquat - Eclairage Intersection et section - Amélioration de I'éclairage

- Arrét

- Avancée de trottoir (oreilles)

- Feux de circulation _— .

. P - Brigadier scolaire
Intersection (Feux piétons) . .
- Surveillance policiére
- Feux de type Barnes Dance
. - Intersection surélevée
- Créneaux

Occasions pour traverser
insuffisantes

- Justification des dispositifs de
controle
- Relevé et étude des vitesses

- Refuge pour piétons

Section

- Avancée de trottoir

- Marques particuliéres

- Passage pour piétons

- Passage pour piétons surélevé
- Passage pour piétons texturé

- Refuge pour piétons

- Traverse dénivelée

- Brigadier scolaire
- Surveillance policiére
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Tableau XIII (suite)

Collisions avec cyclistes ou piétons

Etudes et analyses

Améliorations possibles en

Autres améliorations

Cause possible . Type de site - .
P recommandées yp utilisant des TMC possibles
. - Prolongement de trottoir - Marquage
Intersection . . . o
- Zone avancée pour cyclistes - Signalisation
- Bordures

Partage de la route
inadéquat, présence de
piétons ou cyclistes sur la
chaussée, protection des
cyclistes ou piétons
insuffisante

- Comptage des débits cyclistes

- Comptage des débits piétons

- Emprise routiére

- Evaluation du besoin en trottoir

- Evaluation du besoin en voie
cyclable

Section

- Avancée de trottoir
(bandes paysageres)

- Tlot bombé franchissable

- Marques particuliéres

- Sens unique

- Dégagement des espaces
piétonniers

- Dégagement des espaces
cyclables

- Délinéateurs

- Marquage

- Piste cyclable

- Signalisation

- Trottoir

Réglage des feux pour
piétons ou pour cyclistes
inadéquat, temps de
traversée trop long

- Durée des traversées en
fonction du type de clientéle

Intersection et section

- Avancée de trottoir
- Refuge pour piétons
- Traverse dénivelée

- Reminutage des feux

Signalisation inadéquate

- Marquage
- Signalisation

Intersection et section

- Panneau a message variable

- Marquage
- Signalisation
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Tableau XIII (suite)

Collisions avec cyclistes ou piétons

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC

Autres améliorations
possibles

Vitesse excessive

- Relevé et étude des vitesses

Intersection

- Avancée de trottoir (oreilles)
- Bandes d'alerte transversales
- Caméra a feux rouges

- Feux espagnols

- Feux rouge intégral

- Tlot circulaire

- Intersection surélevée

- Refuge pour piétons

- Traverse dénivelée

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

Section

- Avancée de trottoir

- Bandes d'alerte transversales
- Cinémomeétre photographique
- Chicane *

- Marquage transversal

- Panneau indicateur de vitesse
- Passage pour piétons surélevé
- Refuge pour piétons

- Traverse dénivelée

- Vitesse maximale

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

* Une chicane doit étre placée en amont de la zami#gmatique.
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Tableau XIV

Collisions a angle entre véhicules

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC

Autres améliorations
possibles

Acces trop nombreux

- Conformité des accés
- Nécessité des acces

Section (acces)

- Accés ou virage interdit

- Avancée a mi-chaussée
(acces)

- Tlot de canalisation

- Impasse

- Prolongement de trottoir

- Sens unique

- Terre-plein central (continu)

- Fermeture d'acces
- Voie d'acces (de service)

Débits importants,
insertion difficile

- Capacité de l'intersection

- Circulation

- Etude du réseau avoisinant

- Justification des dispositifs
de contrble

Section (acces) et
intersection

- Acces ou virage interdit
- Arréts
- Feux de circulation

- Ajout de voies (capacité)
- Chemin alternatif
- Reminutage des feux

Distances de visibilité
insuffisantes

- Distances de visibilité
- Relevé et étude des vitesses

Intersection

- Arréts
- Bandes d'alerte transversales

- Feux clignotants

- Interdiction de stationnement
- Marquage

- Profil vertical

- Réduction de limite de vitesse

- Stationnement - Tlot planté ralentisseur . o
- Signalisation
(avancée, de danger)
- Tracé de la route
Eclairage inadéquat - Eclairage Intersection - Amélioration de I'éclairage
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Tableau XIV (suite)

Collisions a angle entre véhicules

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC

Autres améliorations
possibles

Perception de l'intersection

inadéquate

- Attentes des usagers

- Distances de visibilité

- Justification des dispositifs
de contrble

- Marquage

- Signalisation

Intersection

- Avancée (oreilles)

- Bandes d'alerte transversales
- Coussin berlinois

- Effet de porte (plantations)
- Feux de circulation

- Giratoire

- Tlot circulaire

- lot de canalisation

- Tlot planté ralentisseur

- Intersection surélevée

- Marquage transversal

- Feux clignotants

- Marquage

- Profil vertical

- Signalisation
(avancée, de danger)

- Tracé de la route

Réglage des feux
inadéquat

- Capacité de l'intersection
- Minutage
- Mouvements des véhicules

Intersection

- Feux espagnols
- Feux rouge intégral

- Reminutage des feux

Signalisation inadéquate

- Marquage

- Signalisation

- Visibilité des dispositifs
de contréle

Intersection

- Ajout de tétes de feux
- Marquage

- Panneaux lumineux

- Signalisation

Succession d'intersections
a deux arréts et a quatre
arréts, non respect des
priorités

- Attentes des usagers

- Justifications d'arréts toutes
directions

- Marquage

- Signalisation

Intersection

- Arréts

- Cédez le passage

- Feux de circulation

- Tlot circulaire

- {lot planté ralentisseur

- Doublement de la signalisation
- Feux clignotants

- Marquage

- Panneaux lumineux

- Pannonceaux d'arréts
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Tableau XIV (suite)

Collisions a angle entre véhicules

Etudes et analyses

Améliorations possibles en

Autres améliorations

Cause possible recommandées Type de site utilisant des TMC possibles
- Drainage _
- Glissance - Drainage

Surface glissante

- Relevé et étude des vitesses
- Vérification de l'entretien
hivernal

Intersection

- Entretien hivernal supérieur
- Réduction de limite de vitesse
- Réfection de surface

Vitesse excessive

- Justification des dispositifs
de controle
- Relevé et étude des vitesses

Section (acces) et
intersection

- Arrét

- Avancée

- Bandes d'alerte transversales
- Cinémomeétre photographique
- Coussin berlinois

- Feux de circulation

- Feux espagnols

- Feux rouge intégral

- Giratoire

- Tlot circulaire

- Tlot planté ralentisseur

- Intersection surélevée

- Vitesse maximale

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére
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Tableau XV

Collisions arriére entre véhicules

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC

Autres améliorations
possibles

Débits tournants non
protégés

- Justification de voies auxiliaires
- Mouvements des véhicules

Intersection

- Acces ou virage interdit
- Tlot bombé franchissable
- Tlot circulaire
- Tlot de canalisation
- Terre-plein central
(voie auxiliaire)
- Terre-plein continu en carrefour

- Ajout de voies de virage
- Augmentation des rayons
de coin

Distances de visibilité
insuffisantes

- Distances de visibilité
- Relevé et étude des vitesses

Intersection et section

- Bandes d'alerte transversales
- Tlot planté ralentisseur

- Marquage transversal

- Marque particuliere

- Panneau a message variable
- Terre-plein central

- Feux clignotants
- Profil vertical
- Réduction de limite de vitesse
- Signalisation
(avancée, de danger)
- Tracé de la route

Perception du site
inadéquate ou obstacle
inattendu

- Attentes des usagers
- Distances de visibilité
- Marquage

- Signalisation

Intersection et section

- Bandes d'alerte transversales
- Effet de porte

- Tlot de canalisation

- Tlot planté ralentisseur

- Marquage transversal

- Marque particuliere

- Panneau a message variable
- Terre-plein central

- Feux clignotants
- Profil vertical
- Réduction de limite de vitesse
- Relocalisation (ex.: traverse)
- Signalisation

(avancée, de danger)
- Tracé de la route

Revétement endommagé

- Entretien de la surface

Intersection et section

- Réfection de la chaussée

Signalisation inadéquate

- Marquage
- Signalisation

Intersection

- Signalisation
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Tableau XV (suite)

Collisions arriére entre véhicules

Etudes et analyses

Améliorations possibles en

Autres améliorations

Cause possible recommandées Type de site utilisant des TMC possibles
. - Drainage
- Drainage . . -
. - Entretien hivernal supérieur
- Glissance

Surface glissante

- Relevé et étude des vitesses
- Vérification de l'entretien
hivernal

Intersection et section

- Réduction de limite de vitesse
- Réfection de surface
- Signalisation

(chaussée glissante)

Vitesse excessive

- Relevé et étude des vitesses

Intersection

- Avancée de trottoir (oreilles)
- Coussin berlinois

- ot de canalisation

- Tlot planté ralentisseur

- Intersection surélevée

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

Section

- Avancée de trottoir
(bandes paysageres)
- Bandes d'alerte transversales
- Chicanes
- Cinémomeétre photographique
- Coussin berlinois
- Dos d'ane allongé
- Effet de porte (plantations)
- Tlot planté ralentisseur
- Marquage transversal
- Panneau indicateur de vitesse
- Plateau ralentisseur

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére
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Tableau XVI

Collisions frontales ou latérales entre véhicules

Etudes et analyses

Améliorations possibles en

Autres améliorations

Cause possible . Type de site - .
P recommandées yp utilisant des TMC possibles
- Conformité des accotements - Revétement des accotements
Abords de route (denl\{ellatlor!,\ dévers, largeur) _ - Dellneat_eurs o
- Emprise routiére Section - Installation de glissiére

inadéquats

- Justification des dispositifs
de retenue

- Rechargement des
accotements

Canalisation inadéquate

- Canalisation
- Séparation des flux de
circulation

Intersection

- Tlot bombé franchissable
- Tlot de canalisation
- Sens unique

- Voie d'accélération
- Voie de décélération

- Tlot bombé franchissable
- lot de canalisation

- Bande rugueuse
- Voie d'accélération

Section - Tlot planté ralentisseur . At
. - Voie de décélération
- Sens unique . <
; - Voie de dépassement
- Terre-plein central
- Délinéateurs
s - - Dévers de chaussée - Tlot bombé franchissable i Prpfll vgrtlcal o .
Géomeétrie routiere - - . A . . - Réduction de limite de vitesse
- Emprise routiére Section - llot planté ralentisseur

inadéquate

- Rayon de courbure

- Terre-plein central

- Signalisation
(vitesse recommandée)
- Tracé de la route

Revétement endommagé

- Entretien de la surface
- Orniérage

Intersection et section

- Réfection de la chaussée
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Tableau XVI (suite)

Collisions frontales ou latérales entre véhicules

Etudes et analyses

Améliorations possibles en

Autres améliorations

Cause possible recommandées Type de site utilisant des TMC possibles
- Tlot bombé franchissable - Bande rugueuse
- Marquage - Délinéateurs

Signalisation inadéquate

- Signalisation
- Zones de dépassement

Intersection et section

- Tlot de canalisation
- llot planté ralentisseur
- Terre-plein central

- Marquage
- Signalisation
- Voie de dépassement

Surface glissante

- Drainage

- Glissance

- Relevé et étude des vitesses

- Vérification de l'entretien
hivernal

Intersection et section

- Drainage
- Entretien hivernal supérieur
- Réduction de limite de vitesse
- Réfection de surface
- Signalisation
(chaussée glissante)

Vitesse excessive

- Relevé et étude des vitesses

Intersection

- Giratoire
- llot circulaire
- Intersection surélevée

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

Section

- Chicane (avec 1lot séparateur)
- Cinémomeétre photographique
- Tlot bombé franchissable

- Tlot planté ralentisseur

- Panneau indicateur de vitesse
- Terre-plein central

- Bande rugueuse

- Installation de glissiére

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére
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Tableau XVII

Débits élevés, niveau sonore élevé, manque de\caliné

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC *

Autres améliorations
possibles

Congestion sur les artéres
adjacentes

- Capacité du réseau
- Circulation
- Enquéte origine-destination

Intersection

- Acces ou virage interdit

- Avancée a mi-chaussée

- Entrée de ville (de secteur)
- Tlot circulaire

- Tlot de canalisation

- Impasse

- Intersection surélevée

- Prolongement de trottoir

- Sens unique

- Terre-plein continu en carrefour
- Terre-plein diagonal

- Reminutage des feux

- Surveillance policiére
(gestion de la circulation)

- Synchronisation des feux

Section

- Avancée de trottoir

- Chicane

- Dos d'ane allongé

- Tlot planté ralentisseur
- Plateau ralentisseur

- Sens unigque

- Stationnement

- Ajout de voies (capacité)
- Chemin alternatif
- Voie de contournement

* Plusieurs dispositifs en TMC touchent les rowgesondaires (le quartier ou les débits en traaglirigent) et non les artéres congestionnées.

G0¢



Tableau XVII (suite)

Débits élevés, niveau sonore élevé, manque de\caliné

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC *

Autres améliorations
possibles

Traversée d'agglomération

- Chemins alternatifs
- Relevé et étude des vitesses
- Voie de contournement

Intersection

- Avancée de trottoir (oreilles)
- Coussin berlinois

- Feux de circulation

- Giratoires

- Tlot circulaire

- Tlot de canalisation

- Intersection surélevée

- Prolongement de trottoir

- Stationnement

- Reminutage des feux

Section

- Bandes paysagéres

- Chicane

- Coussin berlinois

- Dos d'ane allongé

- Entrée de ville

- Marques particuliéres
- Plateau ralentisseur

- Vitesse maximale

- Chemin alternatif
- Réduction de limite de vitesse
- Voie de contournement

* Plusieurs dispositifs en TMC touchent les rowgesondaires (le quartier ou les débits en traaglirigent) et non les artéres congestionnées.
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Tableau XVII (suite)

Débits élevés, niveau sonore élevé, manque de\caliné

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC *

Autres améliorations
possibles

Vitesse excessive

- Justification des dispositifs
de contrble
- Relevé et étude des vitesses

Intersection

- Avancée de trottoir (oreilles)
- Caméra feux rouges

- Coussin berlinois

- Feux de circulation

- Feux espagnols

- Feux rouge intégral

- Giratoire

- Tlot circulaire

- Tlot planté ralentisseur
- Intersection surélevée
- Marquage transversal

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

Section

- Avancée de trottoir

- Chicane

- Cinémomeétre photographique
- Coussin berlinois

- Dos d'ane allongé

- Entrée de ville, effet de porte
- Tlot planté ralentisseur

- Marquage transversal

- Marques particuliéres

- Panneau indicateur de vitesse
- Plateau ralentisseur

- Stationnement

- Terre-plein central

- Vitesse maximale

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

* Plusieurs dispositifs en TMC touchent les rowgesondaires (le quartier ou les débits en traaglirigent) et non les artéres congestionnées.
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Tableau XVIII

Pertes de contrble

Etudes et analyses

Améliorations possibles en

Autres améliorations

Cause possible recommandées Type de site utilisant des TMC possibles
- Revétement des accotements
- Délinéateurs
- Conformité des accotements - Enlévement des objets fixes
Abords de route (déni\{ellatior!,\ dévers, largeur) _ - Installation de glissiére
- Emprise routiére Section - Pentes de fossés et talus

inadéquats

- Justification des dispositifs de
retenue

- Poteaux et signalisation
fragilisés

- Rechargement des
accotements

Canalisation inadéquate

- Canalisation
- Séparation des flux de
circulation

Intersection

- Tlot bombé franchissable
- Tlot de canalisation

- Voie d'accélération
- Voie de décélération

Section

- Tlot bombé franchissable
- Tlot planté ralentisseur
- Terre-plein central

- Bande rugueuse

- Délinéateurs

- Voie d'accélération

- Voie de décélération
- Voie de dépassement

Distances de visibilité
insuffisantes

- Distances de visibilité
- Relevé et étude des vitesses

Intersection et section

- Délinéateurs
- Profil vertical
- Réduction de limite de vitesse
- Signalisation
(avancée, de danger)
- Tracé de la route

Eclairage insuffisant

- Eclairage

Intersection et section

- Amélioration de I'éclairage
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Tableau XVIII (suite)

Pertes de contrble

Etudes et analyses

Améliorations possibles en

Autres améliorations

Cause possible ) Type de site - .
P recommandées yp utilisant des TMC possibles
- Délinéateurs
- Conformité des accotements i De_ve_r§ S
. - Glissiére de sécurité
- Dévers PN
. T - Lit d'arrét
S - - Distances de visibilité ! .
Géométrie routiére ) . - Profil vertical
- Relevé des courbes Section

inadéquate

- Relevé et étude des vitesses
- Relevé du profil vertical
- Signalisation

- Réduction de limite de vitesse
- Signalisation

(avancée, de danger,

vitesse recommandée)
- Tracé de la route

Perception du site
inadéquate

- Attentes des usagers
- Délinéation

- Distances de visibilité
- Marquage

- Signalisation

Intersection et section

- Avancée (oreilles)

- Bandes d'alerte transversales
- Coussin berlinois

- Effet de porte (plantations)

- Feux de circulation

- Giratoire

- Tlot bombé franchissable

- Tlot circulaire

- lot de canalisation

- Tlot planté ralentisseur

- Intersection surélevée

- Marques particuliéres

- Marquage transversal

- Panneau a message variable

- Bande rugeuse
- Délinéateurs
- Profil vertical
- Réduction de limite de vitesse
- Signalisation
(avancée, de danger)
- Tracé de la route

Revétement endommagé

- Entretien de la surface
- Orniérage

Intersection et section

- Réfection de la chaussée
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Tableau XVIII (suite)

Pertes de contrble

Etudes et analyses

Améliorations possibles en

Autres améliorations

Cause possible recommandées Type de site utilisant des TMC possibles
- Bande rugeuse
- Marquage - Délinéateurs

Signalisation inadéquate

- Signalisation
- Zones de dépassement

Intersection et section

- Signalisation
(vitesse recommandée)
- Zones de dépassement

Surface glissante

- Drainage

- Glissance

- Relevé et étude des vitesses

- Vérification de l'entretien
hivernal

Intersection et section

- Drainage
- Entretien hivernal supérieur
- Réduction de limite de vitesse
- Réfection de surface
- Signalisation
(chaussée glissante)

0T¢



Tableau XVIII (suite)

Pertes de contrble

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC

Autres améliorations
possibles

Vitesse excessive

- Relevé et étude des vitesses
- Signalisation

Intersection

- Avancée de trottoir (oreilles)
- Bandes d'alerte transversales
- Caméra feux rouges

- Coussin berlinois

- Feux de circulation

- Feux espagnols

- Feux rouge intégral

- Giratoire

- Tlot circulaire

- Tlot planté ralentisseur

- Intersection surélevée

- Marquage transversal

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

Section

- Avancée de trottoir

- Chicane

- Cinémomeétre photographique
- Coussin berlinois

- Dos d'ane allongé

- Entrée de ville, effet de porte
- Tlot planté ralentisseur

- Marquage transversal

- Marques particuliéres

- Panneau indicateur de vitesse
- Plateau ralentisseur

- Stationnement

- Terre-plein central

- Vitesse maximale

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

TT¢C



Tableau XIX

Vitesses excessives, vitesses incompatibles avadital

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC

Autres améliorations
possibles

Axe rectiligne de la route,
dégagement visuel latéral
important

Emprise routiére
surdimensionnée

- Attentes des usagers

- Distances de visibilité

- Emprise routiére

- Marquage

- Relevé et étude des vitesses
- Signalisation

- Type de circulation

Intersection

- Giratoire
- llot circulaire

Section

- Avancée de trottoir

- Bandes paysageéres

- Chicane

- Entrée de ville

- Tlot planté ralentisseur
- Stationnement

Intersection

- Avancée de trottoir (oreilles)
- Giratoire

- Tlot bombé franchissable

- Tlot circulaire

- Tlot planté ralentisseur

Section

- Avancée de trottoir

- Bandes paysageéres

- Entrée de ville

- Tlot bombé franchissable
(bande franchissable)

- Tlot planté ralentisseur

- Stationnement

- Terre-plein central

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

(AN



Tableau XIX (suite)

Vitesses excessives, vitesses incompatibles avadital

Cause possible

Etudes et analyses
recommandées

Type de site

Améliorations possibles en
utilisant des TMC

Autres améliorations
possibles

Perception du milieu
inadéquate

- Attentes des usagers

- Distances de visibilité

- Emprise routiére

- Marquage

- Relevé et étude des vitesses
- Signalisation

- Type de circulation

Intersection

- Giratoire

- Tlot circulaire

- Tlot planté ralentisseur

- Intersection surélevée

- Prolongement de trottoir

Section

- Avancée de trottoir

- Bandes d'alertes transversales
- Chicane

- Cinémomeétre photographique
- Coussin berlinois

- Dos d'ane allongé

- Entrée de ville, effet de porte
- Tlot planté ralentisseur

- Marquage transversal

- Marques particuliéres

- Panneau a message variable
- Panneau indicateur de vitesse
- Plateau ralentisseur

- Stationnement

- Terre-plein central

- Vitesse maximale

- Réduction de limite de vitesse
- Surveillance policiére

4



CHAPITRE 8

DISCUSSION

«Y a-t-il 1,4 millions d'idiots qui se tuent chagalenée malgré un systeme parfaitement
au point, s'agit-il au contraire d'un systeme idibhon adapté aux capacités humaines,
qui génére tant de pertes de vies humaines?» qisde Claes Tingvall, directeur du
département suédois de sécurité routiere, rapmatés : Association Transports et

Environnement et Via Sicura, 2006a).

Le réseau surdimensionné et les habitudes en neoloitit mené a la dépendance a
'automobile. Aujourd’hui, la fonction de mobilitdomine sur I'accessibilité au milieu
et I'équilibre du systeme est compromis. Les tépes de modération de la circulation
(TMC) peuvent rétablir cet équilibre.

8.1 Développement du concept

Les techniques de modeération de la circulationntige réduire les effets négatifs de
'automobile sur les usagers vulnérables et d’augerda convivialité des milieux. Ce
concept n'est pas nouveau. En 1960, les premappbcations des TMC voyaient le
jour en Hollande et se sont répandues en Europe. ddveloppement a mené au
programme interministériel francais « Ville plusrestQuartiers sans accidents » en
1984. Ce programme ambitieux a démontré I'effigadies TMC en concluant avec un
gain en sécurité supérieur a 50 %. Au début deeem 1990, le concept de zone 30 a
fait son apparition. Encore méconnu au Québecpneept redonne I'espace public aux
usagers vulnérables afin de favoriser les modesatsport actifs comme le vélo et la
marche. Bref, les TMC présentent un concept eféicaour lequel plusieurs types de
dispositifs sont utilisables en harmonie avec lgemiet la fonction du réseau routier.
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8.2 Utilisation

Chaque type de dispositif s'utilise selon un cer@intexte. Bien que la réussite d’'un
aménagement dans une situation ne soit pas naesssat transférable a une situation
similaire, quelques regles générales d'implantatamorisent une meilleure performance

des dispositifs.

8.2.1 Déviations verticales

Les déviations verticales regroupent les banddsrtkatransversales, les dos d’ane, les
dos d’ane allongeés, les coussins berlinois, lesrsettions surélevées et les plateaux
ralentisseurs. Les déviations verticales s’appliqjgénéralement sur des routes locales.
Les vitesses aux approches des déviations doitentr&itrisées. Ce type de dispositif
demeure fonctionnel méme pour des débits élevéssi,Al est possible d’appliquer des

déviations verticales sur des rues locales degrrsde importance.

Le profil urbain (bordure et caniveau) contribuéedficacité des déviations verticales
en obligeant le conducteur a respecter les bordufgssi canalisé, le conducteur ne
peut éviter le dispositif et doit ralentir pour senver un certain confort. L’utilisation
des déviations verticales est limitée sur les iidivés de transport en commun et des
services d’'urgence. De plus, ces dispositifs satinfortables pour les véhicules lourds

et la machinerie agricole.

Pour la majorité des dispositifs, I'adaptation acenditions hivernales demeure
adéquate. Certains procureront une légere hausseenhps de déneigement.
Finalement, la signalisation des dispositifs deraamportante et ces derniers doivent

étre visibles de jour comme de nuit.
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8.2.2 Aménagements pour piétons

Les aménagements pour piétons regroupent les @@spagr piétons, les passages pour
piétons texturés, les passages pour piétons sagleivles prolongements de trottoir.
Les aménagements pour piétons sont évidemmentiésstaux endroits ou les débits de
piétons sont importants. Les centres urbainszdegs scolaires, les centres hospitaliers
et divers lieux de rencontre sont propices a khation de ce type d’aménagement.
Normalement installés sur des routes ou la vitesstede 50 km/h et moins, les
dispositifs doivent disposer d’'un bon éclairaged’ene signalisation claire. De plus,

I'entretien régulier du marquage est nécessaire.

8.2.3 Déviations latérales

Les déviations latérales regroupent les avancées, chicanes, les filots plantés
ralentisseurs, les flots bombés franchissables, il@s circulaires, les carrefours
giratoires et le stationnement sur rue. Les diériatlatérales tentent d’agir sur le
comportement de l'usager en l'invitant a réduirevdéasse. Implantées au droit d’'un
changement de milieu comme une entrée d’aggloroérales déviations latérales
brisent la continuité visuelle des longs alignemmahbits. Ce type de dispositif s’utilise

harmonieusement avec les aménagements pour peitnstationnement sur rue.

Lors de la conception, une attention particuliém@t cétre portée a la présence
de véhicules lourds, et ce, surtout lorsque lesnag@ments touchent les intersections et
les sites ou des manceuvres de virage sont possibéssdéviations latérales ne doivent
pas créer d’obstacles. Une bonne visibilité etégtairage adéquat contribueront a

produire des aménagements sécuritaires.

L'entretien de certains dispositifs peut demandertnavail manuel. La machinerie
lourde employée pour le balayage des rues ou lesige€ment pourrait s'avérer

inefficace ou trop imposante pour négocier un diggocomme une chicane par
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exemple. L’entretien peut également étre augmeartdintégration de plantations. Par
contre, la végétation et la présence d’élémentscaex contribuent a l'efficacité des

dispositifs. Aussi, 'aménagement devient plusagtnt.

8.2.4 Entraves

Les entraves regroupent les terre-pleins centri@gxterre-pleins continus en carrefour,
les avancées a mi-chausseée, les ilots de canatisattiles ilots de tourne-a-droite, les
impasses et les terre-pleins diagonaux. Les exgrproduisent un impact important sur
les débits de circulation mais ont peu d’'impactsles vitesses pratiquées. Les quartiers
résidentiels ou la tranquillité est perturbée garcirculation de transit peuvent étre

ameliorés par ce genre de dispositif.

Au moment de choisir I'emplacement des entraves, attention particuliere doit étre
portée a la migration possible des débits sur des paralléles. A cet effet, des
comptages et des études de circulation permettenbacepteur de mieux orienter ses

décisions.

Les entraves sont utiles pour empécher certainsvements qui causent trop
frequemment des accidents. L’aire créée par Il&és\@s peut servir a la plantation
d’arbres et d’arbustes qui améliorent I'esthétistiie milieu. De plus, ces éléments
contribuent a l'efficacité du dispositif, surtouh enilieu rural pour éviter qu’il soit

franchi en I'absence de bordures.

Perméables aux cyclistes et aux piétons, les esdrdeviennent 'aménagement par

excellence pour favoriser la mobilité active.
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8.2.5 Signalisation

La signalisation, telle les panneaux d’acces inteles panneaux de virage interdit et les
autres panneaux de prescription, demeure un mogerc@iteux de restreindre certains
mouvements et de prescrire quelques regles minsntideconduite. Par contre, ce type
de dispositifs n'est pas auto executoire et néteasie surveillance constante afin d’étre
réellement efficace. Notamment, les limitationsvdesses doivent étre cohérentes avec
le milieu. Dans le cas contraire, le conductemorg le panneau irréaliste, et ce, peu

importe le nombre de fois qu'il est répété.

En plus de restreindre certains mouvements, laaBggtion permet de limiter les acces,
de gérer les priorités, de diriger la circulation ddinformer l'usager de diverses

situations par I'entremise des panneaux a messagbie.

8.2.6 Autres mesures

Les techniques de modération de la circulationsé&is place a l'imagination et a
'innovation puisque leur seule limite est le radp#es normes sur les ouvrages routiers.
Ainsi, les professionnels peuvent concevoir degpaligifs et des aménagements
originaux sans tromper les attentes des usagees. fdux de circulation couplés a un

radar (feux espagnols) sont un bon exemple d’angmant original.

D’autres aménagements comme les traverses de tgpe® Dance, les sens uniques
limités ou les zones avancées pour cyclistes amsé@lida sécurité et les conditions pour
les usagers des modes de transport actifs. Enridamd et en procurant des
infrastructures adaptées pour la mobilité activejns de conflits entre les différents
types d'usagers se produisent. Finalement, asdarsgcurité des transports actifs
implique également une responsabilisation de I'easagiotorisé face a l'usager

vulnérable.
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8.3 Efficacité et incommodité des dispositifs

Les différents dispositifs ne performent pas touwsr&me niveau en fonction des effets
sur la diminution de vitesse, sur la diminution d#&bits de circulation et sur
laugmentation de la sécurité. De plus, chaquedaddigif présente des incommodités
plus ou moins importantes sur I'accessibilité dlienj sur I'entretien, sur les véhicules
lourds et sur le transport en commun. Cette segtiiésente un résumé de ces avantages
et de ces inconvénients. De plus, les performaetdes incommodités de chaque

dispositif sont schématisées au tableau XX.
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Tableau XX

Tableau synthése des principaux dispositifs

Dispositifs

Diminution des

débits
et transport en

d'accessibilité
Compatibilite
commun

avec les
véhicules lourds

Réduction de
la sécurité *

vitesse
I'entretien

Perte
Augmentation de

Augmentation de

Déviation verticale

bandes sonores abs

dos d'ane s.0.

dos d'ane allongé

coussin berlinois

intersection surélevée et plat

Passages piétol
passages piétons textt

passages piétons suréle

prolongement de trottc prev. prev.
Deviation latéerales et tlot

avanc

chicant

flots plantés ralentissel

flots bombés franchissak prev S.0. S.0.

flot circulaire

giratoire: S.0.

stationnemel S.0. s.0. abs
Entraves
terre-plein centr; abs S.0. prev

terre-plein continu en carrefc S.0.

avancées a mi-chaus prev

flot de canalisatic prev

impasse prev prev
terre-plein diagon |s.0. |s.0.

Légende
Aucun abs. = absence de consensus
Faible prev. = prévisible, non évalué
Modéré S.0. = sans objet ou non disponible
Important

* La sécurité peut s’exprimer en fonction du nombwede la gravité des accidents.
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8.3.1 Vitesse

Comme le démontre le tableau XX, les déviationgicedes constituent la famille de
dispositifs la plus efficace pour réduire la vieggatiquée. Les aménagements pour
piétons présentant une dénivellation sont égalemkrst efficaces que les déviations
latérales pour réduire la vitesse pratiquée. Dmwesnception d’un dispositif & déviation
latérale, la largeur de la chaussée doit parfoisnettre le passage des véhicules plus
imposants. Ce faisant, la restriction pour lesiaidbs plus petits n’est plus assez
importante pour influencer un véritable changemelains le comportement du

conducteur. Ainsi, la vitesse des véhicules passagest pas réduite autant que désiré.

Les entraves produisent peu d’effets sur la vitessir objectif est plutoét de réduire les

débits et de canaliser la circulation.

8.3.2 Débits

Les entraves sont sans contredit le choix par ke lorsqu’une réduction des débits
de circulation est nécessaire. Par contre, lemtiéns verticales enregistrent également
de bonnes performances a cette cause. En raditistsen rendant moins confortable le
parcours, les dispositifs verticaux découragertaaes usagers d’emprunter la rue traitée

comme raccourci.

L’effet des déviations latérales sur les débits lIdenbeaucoup moins important. Ce
genre de dispositif est aussi utilisé sur des estéavec des deébits relativement
importants. Sur ces arteres, les usagers emptuunteitinéraire principal et direct.

Ainsi, méme si des dispositifs sont implantés p@auire la vitesse, les débits ne sont
pas nécessairement affectés. Les conducteurseaddgtr conduite au milieu traversé

et leur parcours régulier est maintenu.
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8.3.3 Sécurité

Méme si des études démontrent que certains digpawitt engendré une ameélioration
importante de la sécurité, I'efficacité des dispfssdans une application réelle demeure
difficile & déterminer au préalable. Chaque diggaioit étre adapté a son milieu. En
fonction de la typologie des accidents, certairspasitifs pourraient mieux performer
gue d'autres afin de contrer une problématiqueiquaiére. Bref, en se basant sur les
expériences passees, le professionnel doit concdesi aménagements les plus
sécuritaires possibles et seule une étude compdémasituation avant et aprés les
modifications déterminera les gains réels en sttutia réussite d’'un dispositif dans un
contexte n’est pas transposable a un autre. Lemagt du concepteur demeure

important.

8.3.4 Accessibilité

La grande majorité des dispositifs influence trésl accessibilité au milieu. Par
contre, les entraves peuvent isoler un secteundimgter grandement I'acceés. Lorsque
le concepteur désire implanter des entraves paumder la circulation de transit et
améliorer la convivialité d’'un quartier, ce derndwit considérer un seuil maximal de
parcours pour les résidants. Différents seuilspdecours peuvent s’appliquer pour
différents modes de transport. Les entraves deemalors permeéables aux cyclistes et
aux piétons. Ces mesures favorisent la transiéra les modes de transport actifs pour

les courts et moyens trajets.

8.3.5 Entretien

Tous les dispositifs, comme tous les éléments deaté routier, nécessitent un entretien
périodique. Les dispositifs permettant d'aménalpsr aires paysagées demanderont des
entretiens réguliers. Par exemple, l'arrosageddsherbage et la préparation des

plantations pour la saison hivernale constituerg detretiens supplémentaires. En
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impliquant la population des le départ dans le @ssas d’'implantation des techniques
de modération de la circulation, les citoyens pesipart aux décisions et sont disposeés
a vouloir participer a I'amélioration de la sécardans leur quartier. Ce faisant, les
citoyens peuvent s'impliquer dans des programmesititien des aménagements
paysagers. Les codts d’entretien sont alors diésnu

8.3.6 Compatibilité avec les véhicules lourds et le trap®rt en commun

La compatibilité avec les véhicules lourds et Engport en commun des dispositifs
utilisés en modération de la circulation est limitda présence de veéhicules lourds et de
transport en commun doit toujours étre évaluéetadamrendre la décision d’implanter
des dispositifs. Les déviations verticales rendest trajets inconfortables pour les
camionneurs et les usagers du transport en comrenplus, les déviations latérales
devraient étre congcues de maniére a ne pas gépeodeession des véhicules de plus
grande envergure. Toutefois, cette pratique resddispositifs moins efficaces sur les
vehicules de particuliers. Finalement, les ensawe sont pas utilisées sur un itinéraire

régulier de transport en commun a moins que l'iiiré soit révisé au préalable.

8.4 Colts

Les codts des aménagements en modération de lalation varient grandement
(graphique 4). Bien que les codts initiaux soiéed plus importants, les co(ts

d’entretien ne sont pas a négliger, notamment peux I'entretien paysager.

En fonction des codts initiaux, la signalisatiomm@eire le dispositif le moins codteux.
Par contre, son action est limitée. De plus, thdere difficile d’agir sur la sécurité et

sur la vitesse avec la simple utilisation de siigaslbon.
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Terre-plein diagonal

Impasse

llot de canalisation (tourne-a-droite)

I
I
Avancées a mi-chaussée
Terre-plein continu en carrefour
I
I

Terre-plein central

Giratoire

llot circulaire

llots bombés franchissables

llots plantés ralentisseurs

Chicane

Avancées a mi-chaussée

Prolongement de trottoir

Passages piétons surélevés

Passages piétons texturés

Intersection surélevée et plateau ralentisseur

Coussin berlinois

Dos d'ane allongé

Dos d'ane |:|

Bandes sonores

| 1 e

Milliers § :

Graphique 4 Codt des principaux dispositifs

Les déviations verticales, a I'exception des irgetions surélevées et des plateaux
ralentisseurs, constituent des dispositifs relatimet peu colteux (sous les 15 000 $).
Ainsi, ce type de dispositifs peu s’avérer une tofua faible colt. Les aménagements
pour piétons sont également peu colteux. Pareolairsque ces derniers demandent
des installations comme des feux pour piétons efalemirage supplémentaire, les colts

peuvent s’élever rapidement.

A partir du graphique 4, une tendance peut étrearguée pour les déviations latérales
et les entraves. Le colt de ces dispositifs est@iment tributaire de leur aire. Ainsi,
un carrefour giratoire est beaucoup plus dispexdguiun ilot circulaire et un flot

circulaire est lui-méme plus onéreux qu’un simpde bombé franchissable. De plus,
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puisque ces aménagements présentent I'occasiorélitaiar I'esthétisme du milieu en'y
intégrant des aménagements paysagers, leur cotidpEmner grandement en fonction

des choix de I'équipe de conception.

8.5 Caractéristiques géometriques

Les caractéristiques géométrigues des aménagermentsodération de la circulation

doivent respecter les normes sur les ouvragesersuti Plusieurs exemples et lignes
directrices sont disponibles. Par contre, les gusibnnels doivent adapter les
dimensions aux conditions in situ et les caradiguss de chaque dispositif a son
milieu. Un dispositif doit s’intégrer dans un cept d’aménagement pour ne pas
paraitre artificiel et implanté de maniere incohéee La conception vise a assurer un
aménagement sécuritaire qui respecte les lois gdyaique et qui ne trompe pas les
attentes du conducteur. La conception, en asslaadibilité, la lisibilité, le confort et

la sécurité des aménagements, constitue un bort deirdépart. L’environnement

routier joue un role clé dans l'efficacité des disififs a réduire la vitesse et a améliorer

la sécurité.

8.6 Choix des dispositifs avec la méthode Procéta

Ce mémoire propose la méthode Procéta qui permefpeafessionnels d’utiliser un
arbre décisionnel sous la forme de tableaux afitedtifier les meilleurs dispositifs en
TMC en fonction du type de site, des études réadisdes causes possibles et de la
problématique a la base de I'analyse. Procétatitamsine nouvelle méthode misant
d’abord sur la problématique en excluant de cedtaidre le type de site et son systeme
de gestion de la circulation. Ainsi, la méthodésante plus d’ouverture aux différentes
ameéliorations possibles, moins de répétition es pla flexibilité en intégrant le type de
site seulement au quatrieme niveau décisionnebdepeocessus. Sans étre exhaustive,
la méthode Procéta est la premiere méthode assawanretement des dispositifs en
TMC a une problématique bien définie.



CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Au cours des dernieres décennies, l'essor de haoide est devenu un facteur
important dans lI'aménagement du territoire. Leobesen mobilité a orienté le
développement d'un réseau routier surdimension&u a peu, les rues se sont
transformées en route de plus en plus larges etrdrdiné des vitesses de plus en plus
élevées. Un besoin grandissant en mobilité stestallé jusqu’a la dépendance de

'automobile.

La croissance de la mobilité s’est réalisée auitpd#f I'accessibilité. Les quartiers
résidentiels et les agglomérations autrefois trdlegu ont vu apparaitre des
problématiques de vitesse, de deébits, de bruihvifennement et de sécurité.

Préoccupées par les problématiques de vitesse staleite, les autorités affichent des
limites de vitesses afin de modérer les usagersle® panneau magique » n’existe pas.
L’incohérence entre le milieu, la géométrie de daite et les vitesses affichées est
percutante. Le réseau est surdimensionné. Le&mgides cyclistes et les riverains sont

souvent oubliés.

Les techniques de modération de la circulation (JM&mettent de rétablir I'équilibre
entre la mobilité et I'accessibilité. Elles harnsamt I'environnement routier aux
milieux de vie et aux principes de sécurité. Leshhiques de modération de la
circulation ont prouvé leur efficacité tant en Fugpen Australie, aux Etats-Unis qu’au
Canada. Les bénéfices des TMC sont nombreux ndion de la vitesse, diminution
des débits, diminution du niveau sonore, augmemtatie la qualité de [air,
amélioration de la sécurité, augmentation de lawatles propriétés, diminution de la
criminalité, augmentation de I'utilisation des med#e transport actifs, valorisation du

paysage, contribution au développement commenaglrochement des collectivités,
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etc. Concues dans le respect de tous les usdgeBMC octroient a la population des

rues conviviales.

Pour maximiser les bénéfices des TMC, les aménagsnuoivent étre soutenus de
toutes parts. Ainsi, les politiques doivent appugear implantation. La législation doit
étre claire en fonction des comportements a adopkeur chaque dispositif.
L'application des reglements doit étre rigoureuska sensibilisation et I'’éducation
doivent préparer les individus aux nouvelles coadd routieres. La population doit
étre intégrée dans le processus de consultatioiaret le développement des concepts

d’aménagements.

Les professionnels ne peuvent travailler en catirain développement d’'un projet
intégrant les TMC. Les connaissances menant fickefté des aménagements sont
simplement trop diversifiées. Notamment, le dépptament d’'un projet intégre les
eléments de seécurité, le contrdle des vitessaxyrinaissance du réseau, I'éclairage, les
caractéristiques des matériaux, le drainage, Ieérdtires des différents services a la
population, la lisibilité du paysage, l'urbanismies contraintes Iégislatives, les
communications, I'éducation et le respect des wtedes usagers. L’implantation des
TMC fait I'objet d’un processus rigoureux ou de rygux intervenants participent dans

le but de satisfaire toutes les parties prenaritespojet.

Les TMC s’appliquent surtout en milieu urbain, eflien suburbain et en traversée
d’agglomeération. En fonction de la nécessité dmé une équipe multidisciplinaire et
en fonction des ressources disponibles pour mer@eraun projet, les villes et plus
particulierement les petites municipalités du Québent démunies. Un besoin urgent
de gouvernance de I'état envers les municipalitésdgsirent améliorer la sécurité de
leur réseau se matérialise. Présentement, aucitatihet aucun support n’est offert

aux municipalités.
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De nombreux dispositifs peuvent étre intégrés damsenagement d’'un secteur. Les
déviations verticales, les aménagements pour @Eétes déviations latérales, les
entraves, la signalisation et les autres aménagsnsant d’ailleurs plus efficaces
lorsgqu’ils sont rythmés dans un secteur définiurRqpue I'efficacité de chaque dispositif
soit maximale, chacun doit étre utilisé en fonctilenson applicabilité, de ses avantages
et de ses inconvénients. L’'implantation d’'un dEpbmodérateur de la circulation se

planifie en fonction de plusieurs considérations.

A ce titre, la méthode Procéta a été développée dxdi permettre aux professionnels
d’identifier les dispositifs en TMC les plus apg®tre utilisés en fonction du type de
site, des études et des analyses réalisées, dessddentifiées et de la problématique a
la base du projet. Sans étre exhaustive, la métivdcéta est la premiere méthode
associant concretement des dispositifs en TMC apuoklématique bien définie. La

méthode présente une grande ouverture aux difEsearnéliorations possibles, peu de
répétition et beaucoup de flexibilité. Ainsi, l&thode guide les professionnels dans le

choix du ou des dispositifs les mieux adaptés.

Une fois que le type de dispositif est choisi, vofg@ssionnel doit concevoir la géométrie
de 'aménagement. Or, bien gu'’il existe quelqugsds directrices pour la conception
des ouvrages, peu de documents traitent de touasiescts des TMC. De plus, le
Québec est loin derriere le Canada et de nombretresapays en ce qui concerne les
expériences en TMC. Peu de projets ont été ré&atdeurs résultats sont rarement
publiés. Les techniqgues de modération de la @tmr devraient faire I'objet d’'un

guide québécois étoffé a partir duquel I'équipecdeception serait en mesure d’établir
les caractéristiques de 'aménagement. Ce guidealaassembler les interventions
ponctuelles qui ont été realisées au Québec, dienldeurs caractéristiques et leurs
effets sur la vitesse, sur les deébits, sur la $&claur I'entretien, sur I'accessibilité, sur

tous les types d’'usagers et sur les riverainsceEsens, le Québec doit rétablir les fonds
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pour la recherche en sécurité routiere et dévelogpeéelles mesures afin d’'améliorer

la cohérence « vitesse - environnement » de seauasutier.

Trop souvent, les codts importants des TMC sontjégs afin de délaisser les projets.
Or, tel que démontré précédemment, les bénéficéamaication des TMC au Québec
pourraient atteindre 220 millions de dollars pamé&n De plus, en intégrant
systématiquement une évaluation du besoin en areéreads modeérateurs de la
circulation lors de la préparation des projetséfeation d’'une route, le développement
intégré du concept permettrait d’économiser surmese en ceuvre, d’optimiser
I'efficacité des dispositifs et d’améliorer I'engimnement routier. En ce sens, une
volonté politigue et des campagnes d’informatiorivelst appuyer I'émergence et
limportance des TMC en fonction des gains en s#@xugu’elles procurent.
L'amélioration du réseau routier ne doit plus geecue comme une dépense pour une

Ville ou un Ministere, mais comme un investissenpr la sociéte.
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Niveaux d'application
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A Framework for Classifying Traffic Calming Measures

(The Traffic Calming Matrix, or ‘Darwin

atrix’)

Type of Measure

Scope of Measure

Physical/Environmental

Social/Cultural/Attitudinal

(‘Techniques’)™ (‘Ethos’)?
Local Level | traffic calming techniques: Level | social change:
(street or neighborhaod) Most reported speed and accident Neighborfiood Speed Watch';
physical counfermeasures; Community action;
NTM; Attitudinal change'™
Low-speed streef design
Intermediate Level Il traffic calming techniques: Level Il social change:

{zone, traffic corridor, regional
road)

Environmentally-adapted through
roads (Denmark);

Shared zones, lower-speed zones;
Pedestrianized shopping precincts;
Bike lanes; Transit lanes;

Voluntary behaviour change: mode
choice, speed®
Acceptance of provisions for cyclists.

Comidors;
Road pricing (precinct);
Parking policies
City-wide Level Ill traffic calming techniques: Level Il social change®™:
Travel Demand Management; Cultural change™;
Transport System Management; Cycling culture;
Total system measures (fares policy, Loss of choice (e.g. energy constraints,
city-wide road pricing, bike systems significant drop in living standard)'®;
:;c):_ o e Population decline®*
anipulation of urban form a E logy "
structure, —
Parking policies
Footnotes:

(1) These include all the physical and management measures taken to control the level, route and speed of traffic - i.e. the
techniques available to the responsible authorities to intervene in the traffic system.

(2) These include both measures taken deliberately to induce a change in community attitude and behaviour, and societal
changes that may not be related directly to traffic matters. Note that so far there is very little evidence that
social/cultural attitudes to traffic and travel can in practice be engineered towards specific states, although clearly there
are continual spontaneous changes in attitudes, partly in response to physical and operational conditions in the

transport/urban system.

{3) These may not all be deliberate or voluntary.
(4) Local informal supervision of speeds in neighborhoods, with links to police (similar to Neighborhood Watch).

(5) eg. widespread recognition that residential streets are different to traffic routes, and require different behaviour.

(6) eq. drivers automatically drop speeds in school zones, or choose alternative modes.

(7) Including choice of different lifestyle, eg. higher density ‘'walking’ cities, or drop in the perceived value of time.

(8) Changes in attitudes to travel due to crisis conditions such as war, collapse of the economic system, shortage of fossil

fuels with no adequate substitutes etc.

(9) There are signs that the rate of increase in traffic growth in some countries (eg. the USA) is decreasing, i.e. the curve
of traffic growth is flattening off. Commentators are now suggesting that once the limits of car ownership and daily
travel per person are reached, the amount of traffic is directly related to the population. A decline in birthrate and
immigration could correspond to a drop in population and traffic.

{(10) Some see the solution to urban traffic in high-tech transport and communications developments. Information
technology is being taken seriously, for instance. Others visualise a kind of transformation of humans and society,
which would be reflected in the ways in which we transact and accept regulation.

(Source : Brindle, 1997)
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Exemple de publicités sur la sécurité routiere
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Assis sur une plage de la cote est des Etats-Ursstouristes voient défiler une
banderole tractée par un aéronef. Cette banderéfente une voiture et un piéton dans
deux losanges jaunes distincts rappelant la sgptadn de danger. De plus,
l'inscription sur la banderole pourrait étre traducomme suit : « La sécurité routiéere,
une responsabilité qui se partage ».

(Photographie : Clyde Crevier)
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Un panneau d’affichage en Australie informe lesgesa du nombre de jours consécutifs

sans accident mortel.

(Source : Allan, 2005)
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Une publicité percutante sur la fatigue au volasit menée dans un parc urbain en

Australie.

(Source : Allan, 2005)
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Le panneau présente les services offerts a la aielsortie et informe les conducteurs

gue de conduire en état de fatigue met leur vidagmger.

DROWSY DRIVERS
DIE

(Source : Allan, 2005)



ANNEXE 3

Image du portail Internet du projet « Tatouceinture »
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Attache-toi, attache-toi
ceinture,

rtout otl tu vas
e-tal

Boucle ta
fais-le p2
Attache-tol, attach
Clic, ga va de sol
(nttac:he-tni 1)

(Source : Insti
pour la Sécurité Routi
outi@@6)
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ANNEXE 4

Tache de conduite
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Quelques données sur les activités du conducteur utiles
a la définition des séquences — Point sur la recherche

Decomposition de la tache de conduite

Loragiic - ier degréc de consciance @65 Aerivinds de i ndcde de conshine

l'activité de contrdle (contzole 3 tees coudt tecane de la trajectoice © vitesse et dicection),
l'activité de guidance {regulation de distance/temps dans I'adaptation de la tzajectoire aux
contraintes spatiales telles que le tzacé owu le wafic, 3 'occasion des dépassements, croisements,

Tache de Processus
conduite de lecture
haut niveau de
conscience
navigation compréhension
LISIBILITE ]:[
guidance représentations
mentales
faible niveau de @
= conscience ;
controle oeil
VISIBILITE

U

paysage
routier

Latache de condumte est composée de trois activites' :

franchizzements d'intersecticns),

la navigation (planification du parconss, suivi, recherche et choix d'un itinéraire).

(Source : SETRA, 2003)
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Processus type d’étude d’'aménagement de rues conaies selon I'ATC
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GUIDE CANADIEN D'AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES

2o /ite=

EFAPE 1-

FIGURE 1.1 PROCESSUS TYPE D’ETUDE D’AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES

T

Commencer l’etude

B

Identifier la
nécessité

d'une étude

Créer un
comité
consultatif

Engager un
consultant
(le cas
échéant)

Rencontrer le
consultant
(le cas
échéant)

w Y | Y
w a Définir la Elaborer le Valider la portée de
| E = portée de 2 mandat du | Vetude, la zone visée, le
= s I'étude ] consultant "] programme de travail,
o 3 (le cas echéant) I'échéancier et le budget ‘
|_

ETAPE 2 - Identlﬂer Ies problemes

Tenir des evénements populaires

Valider les

F‘rernlere |ournée portes Tournées Assistance possible
ouvertes pour identifier piétonnes etlou du public pour la
les probléemes et groupes de collecte de données
expliquer la démarche discussion

problémes
identifiés

Quantifier

Recueillir des données
(études antérieures et nouvelles données)

A 4

les

problemes

I:'I'APE 3- Elaborer un plan

T

SR

R R

SRR

modeération de la circulation

R
Ak

CE &
Rencontrer les groupes de Déterminer Présenter le Soumettre
1 discussion et la population pour l'appui de la plan de | le plan pour
discuter de différents plans de population moderation approbation
recommande

—+ —
Examiner Choisir des Elaborer Evaluer les différents | | Elaborer | | Radiger
les mesures de différents plans plans et choisir le une. le
artéres modération de modération [ plan & recommander [7] stratégie |9 rapport
adjacentes possibles de la circulation de mise enf | final
application

EI'APE 4 Mettre le plan on appllcatlcm

Former un comité
permanent de transport
pour le quartier

Préparer et
approuver les
plans de
construction

i,

w

. m :

felteias Evaluer le o
i »| fonctionnement et Al Z
Tigmiies e réviser le plan = E
place o

-

Note:

Il faudrait tenir des réunions du comité consultatif avant chague journée portes ouvertes afin d'en valider les objeclifs, la
formule de la réunion et le matériel qui y sera présente.

(Source : Association des Transports du Canadag)199



ANNEXE 6

Eléments que doit contenir une expertise
pour étre soumise a l'autorité cantonale en Suisse
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En Suisse, lorsqu’une communauté désire implamterzone a vitesse limitée, elle doit
produire et présenter une expertise a l'autoritdarzale ayant les compétences requises

pour évaluer le plan d’aménagement des différeisfsoditifs ainsi que leurs impacts.

Cette expertise doit contenir :

» La description des objectifs que linstauration e zone doit permettre
d’atteindre;

= Un plan d’ensemble montrant la hiérarchie des ditene localité ou de parties
de celle-ci, hiérarchie définie en vertu du dra@tldménagement du territoire;

= Une évaluation des déficits existants ou prévisilda termes de sécurité ainsi
qgue des propositions de mesures permettant depesiser;

» Des indications sur le niveau actuel des vitessgsesée 50 % V50 et vitesse
85 % V85);

» Des indications sur les qualités actuelles et ledigs souhaitées du lieu en tant
gu'habitat, cadre de vie et site économique, y cmips attentes en termes
d’affectation;

» Des considérations sur les effets possibles deelsura projetée sur I'ensemble
de la localité ou sur certains de ses quartiensj gue des propositions visant a
eviter d’éventuels effets négatifs;

= Une liste et une description des mesures nécesgamg atteindre les objectifs

ViSés.

(Liste intégrale tirée de Association Transport&mtironnement et Fonds de Sécurité Routiere, 2002b



ANNEXE 7

Principes de gestion de la circulation locale de hlle d’Ottawa



246

Principes de gestion de la circulation locale
(Texte intégral de la Ville d'Ottawa, 2006)

La Ville reconnait que la vitesse et le débit decleculation de méme que le
comportement des automobilistes dans les quargg®sentent d'importantes sources
de préoccupations pour certains résidants, etepimesures de gestion de la circulation
locale peuvent améliorer la sécurité et la qualgéévie de la population. La présente
section recommande un certain nombre de princigesrd guider le processus de
gestion de la circulation locale, lesquels sonss#a par catégories selon trois grands
objectifs : I'égalité au sein des communautésfidafité et I'efficience. Ces objectifs

sont décrits dans les sections qui suivent.

Eqgalité entre les communautés

La gestion de la circulation locale devrait assilgdraitement équitable et uniforme de
toutes les personnes qui circulent dans les ruegasva ou qui sont touchées par

l'utilisation qui est faite du réseau routier.

Principe 1 : Définir et suivre un processus cohérdnlLes résidants ont le droit de

savoir comment la Ville compte répondre a leuropecépations. L'égalité suppose des
processus de gestion de la circulation locale ertaént définis et appliqués de fagon
cohérente, ce qui signifie qu'il faut non pas umfiser a outrance, mais utiliser une
méthodologie éprouvée qui tienne compte des sudiis et des différences entre les

situations.

Principe 2 : Privilégier une planification senséela Ville devrait suivre les principes
généralement reconnus de « planification senséenvisager un éventail de solutions,

évaluer les options de facon systématique, condelteparties en cause et consigner les
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résultats par écrit. Ce processus devrait étrespament, approfondi, compréhensible et

exhaustif.

Principe 3 : Reconnaitre les différents intérétsUne foule d'usagers, qu'il s'agisse des
piétons et des cyclistes ou encore des conductixghicules motorisés (voitures,
camions, autobus, véhicules d'urgence et d'emjetiempruntent le réseau routier
d'Ottawa pour se déplacer. Par ailleurs, les rugsune incidence sur les résidants,
entreprises et établissements des environs. Taugroeipes ont des intéréts divergents
mais tout aussi importants, dont la Ville doit tecompte dans la prise de décisions

concernant I'aménagement matériel des routeséglementation de la circulation.

Principe 4 : Reconnaitre les divers roles des ruesLes rues d'Ottawa contribuent
grandement a l'essor de notre communauté et asaumenfonction de transport. La
priorité accordée aux différents intéréts sur unge varie selon le contexte
communautaire et le type de rue. Il importe derteampte de ces deux facteurs pour

proposer des solutions efficaces aux problemessdon de la circulation locale.

Contexte communautaired_e contexte communautaire d'une rue correspondisages
gui sont faits des terrains adjacents, au caracgrelistingue le quartier et a la facon

dont la communauté utilise la rue.

Types de rues La Ville définit généralement les rues d'apres leanction de voie

publique. Elles peuvent faire partie du réseau desvdestinées aux cyclistes, aux
piétons ou au transport en commun. Le Plan directes transports adopté par la Ville
classe les rues en quatre catégories selon la fd@oinelles répondent aux besoins de
déplacement et d'acces. Les quatre types de russ raconnus sont les suivants :

arteres, routes collectrices principales, routefiemirices et rues locales.
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Principe 5 : Préserver l'accés au sein de la commaaté. Les mesures de gestion de
la circulation locale devraient tenir compte desdies en matiére d'acces des résidants,

travailleurs, étudiants, visiteurs et clients d'eptises du quartier.

Principe 6 : Consulter toutes les parties en causka participation de la population et
les partenariats communautaires sont des élemesesteels des initiatives de gestion de
la circulation locale. lls sont utiles parce guplsrmettent non seulement de cerner les
problémes, de suggérer des éléments de solutaBwetluer les options proposées, mais
aussi de s'assurer que les résidants entérinsaoluaon retenue, ce qui est une condition
essentielle de son succeés a long terme. L'impaetpoar la Ville d'inviter les personnes
concernées par les activités de la rue et cellesmubesoin de I'utiliser & participer au
processus ne saurait donc étre sous-estimée. Hm gégérale, les parties en cause
englobent résidants, associations communautairesppriptaires d'entreprise,
administrateurs d'école, piétons, cyclistes, cotalus, de méme que les fournisseurs de

services de transport en commun, d'urgence etefiemt.

Principe 7 : Assurer I'égalité de l'acces aux ressoces. Tout en reconnaissant que
certaines communautés veulent [...] et peuvent invesins l'infrastructure de leur
guartier, la Ville doit assurer |'égalité entre lesmmunautés, et devrait chercher a
résoudre les problemes (y compris en ce qui a #aitallocation de ressources
consacrées a I'examen de ces problemes) selosdnb@utdt que selon la capacité de
payer. La Ville a la responsabilité de financer pescessus d'étude et I'élaboration de
solutions pour la gestion de la circulation locdi#le peut cependant envisager de
recourir au financement communautaire (comme legasus associé a la Loi sur les
aménagements locaux) pour faire progresser la ébsation de mesures déja

approuveées et jugées prioritaires.
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Efficacité

La gestion de la circulation locale devrait permeette régler efficacement les problemes

tout en réduisant le plus possible ou en atténleardffets secondaires connexes.

Principe 8 : Confirmer les problemes avec objectivé. La Ville doit optimiser sa

capacité de justifier, de prédire et d'évaluerfitatité des solutions possibles aux
problemes de gestion de la circulation locale. $&vbation ainsi que la collecte et
I'analyse de données devraient permettre de déterme facon impartiale la nature et la
gravité des préoccupations concernant la circuladens un quartier. La Ville reconnait

cependant que certains enjeux relatifs a la quaditeie sont difficiles a jauger.

Principe 9 : Utiliser les bons outils pour effectuele travail. Les initiatives de gestion
de la circulation locale devraient tenir compte l'éfficacité potentielle de toutes les
mesures envisageables dans le domaine de la ge$tiola circulation locale, et
appliquer celles ci de facon cohérente, conforménaerx lignes directrices et aux

normes acce ptées.

Principe 10 : Améliorer les déplacements non motosés. Les mesures visant a
atténuer les répercussions des véhicules motateés un quartier devraient également
chercher a accroitre (ou du moins a préservergdarge, le confort et la commodité
associés a la marche, au vélo et au transport mmaa. Des compromis peuvent étre
nécessaires pour concilier les divers modes deadéplent qui coexistent dans les rues
d'Ottawa, et la priorité accordée a chaque mode \yzeier selon le type de rue, l'usage

principal qui en est fait, et le milieu environnant

Principe 11 : Régler les problemes et non les déglkr. La Ville devrait éviter les
mesures qui ont pour conséquence de dévier lalafimu vers d'autres rues de la

communauté ou d'une communauté voisine ayant dastéastiques semblables (p. ex.,
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d'une rue locale a une autre), ou encore qui emgahdes problemes comme les exces
de vitesse ailleurs. Dans certains cas, il peatsiuhaitable d'orienter la circulation vers

des rues plus en mesure de I'absorber, comme téessar

Principe 12 : Protéger l'intérét public. Pour protéger l'intérét public, toutes les

initiatives de gestion de la circulation locale @it respecter les mémes normes
d'égalité, d'efficacité et d'efficience. Pour éoeeptées par la communauté élargie, les
initiatives de gestion de la circulation locale\dmit étre appliquées de facon cohérente,
de maniére a établir un équilibre entre les ingédét grand public et celui des parties en
cause. Il incombe a la Ville de s'assurer que éspansables des initiatives respectent
cet équilibre. Les plans proposés par une commandoitvent étre examinés pour en

assurer la conformité avec les exigences en matepéselection et d'établissement de

priorités de méme qu'avec les seuils approuvésldamsésentes lignes directrices.

Principe 13 : Assurer la surveillance et réaliserds évaluations nécessaireka Ville
devrait controler les mesures de gestion de laleition locale, en évaluer l'efficacité et
faire part des résultats obtenus a la communaué&aluation doit comprendre des

recommandations concernant d'éventuels change@eamisorter au Plan.
Efficience

Les initiatives de gestion de la circulation locd&vraient avoir pour but de produire le

plus grand nombre d'avantages possible a partiredssurces disponibles.

Principe 14 : Adopter une approche sensée pour réglles problemesAux étapes de

la planification, la Ville devrait envisager dessuges simples et économiques avant de
se tourner vers les options plus complexes et phigeuses. Cette fagcon de procéder
permet de résoudre les problemes tout en réduisantsques d'effets secondaires, les
codts pour la Ville (y compris les dépenses d'dxgqion et d'entretien), les codts pour

les usagers de la route, les émanations des vékietiles réactions négatives du public.
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Principe 15 : Classer les problémes et les solutisrpar ordre de priorité. L'ordre
dans lequel la Ville se penche sur les problemescideulation locale devrait
correspondre a la gravité de ces problemes etcapgacité de la Ville d'en confirmer
I'existence. Une fois approuvées, les mesures dtiogede la circulation locale
devraient étre classées selon un ordre de pripgténettant d'assurer une utilisation

optimale des ressources.

Principe 16 : Saisir les occasions qui se présentea Ville devrait examiner la
nécessité et la possibilité de faire coincider isenen ceuvre des mesures de gestion de
la circulation locale avec les projets de réfectierla chaussée. Méme si elle représente
un moyen économique d'améliorer la sécurité et&ditg de vie, cette facon de procéder
ne devrait cependant pas empécher indiment la Wdleégler les problémes les plus
urgents, ni de suivre un processus de planificasemsée qui soit transparent,
approfondi, compréhensible et exhaustif. Compteu teles échéanciers tres longs
souvent associés au processus de planificatiom dedtion de la circulation locale, il
faut pour ce faire que les possibilités soientrdé§ bien avant le début des travaux

prévus.

Principe 17 : Ne pas créer de problemed.a Ville devrait s'assurer que les nouvelles
rues et celles qui sont reconstruites sont congeasaniere a réduire le plus possible les

risques de problémes futurs de gestion de la @itioul locale.



ANNEXE 8

Articles sur I'implantation de terrasses dans lesiaes de stationnement sur rue
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Drummondbille songe
a élargir les terrasses

Au centre-ville

- Lise Tremblay - o
lise.tremblay@transcontinental.ca

Le projet pilote des terrasses s'étant révélé positif,
la Ville de Drummondville songe maintenant a

propomplusdespacemmmmemmsdesmer

Marchand et Heriot, qui souhaitent ni plus ni moins
offrir, d’une facon permanente, des aires
supplémentaires de détente a leur clienteéle.

Jusqu'a maintenant, trois commerces sont ciblés -

le Café Morgane, le Bistro Saint-Georges et le Café
Marier.
Vraisemblablement, les commentaires qu'ils ont

recueillis au cours de 'été indiquent que les gens

- étaient heureux de bénéficier, enfin, de terrasses

comme c’est le cas dans d’autres villes au Québec.
Clest donc pour satisfaire cette clientile et les

commercants que la Ville de Drummondville a

récemment décidé d’élaborer un plan de
réaménagement en vue d’élargir les trottoirs de ces
Tues.

Si le conseil municipal accepte le projet (vers le
printemps prochain), les «nouveaux» espaces de
terrasses auront la méme largeur que les aires de
stationnement actuels. Page 4

(Source : Tremblay, 2006b)

ACTUALITES

Des terrasses permanentes ['été prochain?

> Lise 'Il'rgmblly

 Ville de Drummondville, qui a mené
L I'été dernier un projet pilote concernant
la mise en place de terrasses au centre-
;lllll.!ﬂlll sérieusement 3 l'idée de donner

installer des
rues Marchand et Heriot.

On se souviendra qu'en juin dernier, la
Ville avait donné un avis de motion
autorisant |'utilisation de la voie publique
comme terrasses, et ce, pour trois
établissements du centre-ville, soit le Café
Morgane, le Bistro Saint-Georges et le
“afé Marier.

«Le projet pilote s’est révélé trés positif. 11
y a vraiment eu beaucoup d’achalandage
I'été dernier et, surtout, les commergants
ont beaucoup aimé cela. Par rapport a
cela, nous sommes justement en train
de concevoir un plan de terrasses

permanentes pour 1'été prochain. Il s'agit Le projet pilote des terrasses s’étant révélé ;nslﬁf. la Ville de Drummondville évalue maintenant la pos-
sibil

en fait du réaménagement des rues Heriot
et Marchand. On voudrait élargir les
trotteirs. Ils devraient étre de la méme

Centre-ville

lité d'en (Phato - Ghyslain B )

Des commercants satisfaits
De toute évidence, les commercants ciblég
souhaitent que le projet des terrasses sq
poursuive I'¢té prochain.

«La terrasse a apporté beaucoup d¢
visibilité 4 mon commerce. Les gens se son|
finalement apercus que nous offron
maintenant du café et de la creme glacée)
Lexpérience a ¢té tres positive pour moi ef
j'espéreque le projet des terrasses ne sera pa
abandonné, car nous avons une belle ville ef
il ne nous manguait que cela. Ce quij
est intéressant avec les terrasses, c’est
qu'elles invitent les gens & venir marcher aul
centre-ville, car ils savent qiils pourron{
prendre un café chez Morgane, une biére ay
bistro ou une creme glacée chez nousy, 4
commenté Sylvie Desjarlais, propriétaire
du Café Marier.

Rappelons enfin qu’avec cette idée d¢
terrasse, le conseil municipal avait commg
objectif d’accroitre la vitalité autour du parq
Saint-Frédéric, le coeur du centre-villg
drummondyvilleis.

largeur que les espaces de stationnement
présentement, mais ces espaces
redeviendront disponibles a la Féte du
travail», a révélé Véronique Larose,
conseillére en urbanisme au Commissariat
au commerce de la Ville.

Bien sur, tout cela est du domaine du
possible puisque d’icile printemps prochain, |
le conseil municipal analysera le dossier et
I'adoptera, s'il le juge pertinent. |

(Source : Tremblay, 2006a)




ANNEXE 9

Points de conflits de différents types de carrefour
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ANNEXE 10

Schéma d’aménagement en iflogrammes
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_.rL/ POINT EN RECHERCHE

Novembre 2004

Série socio-économique 04-038

SCHEMAS DAMENAGEMENTS EN ILOGRAMMES
A STRATFORD (ONTARIO)

INTRODUCTION

Clest en 1834 que John MacDonald créait le plan de la ville de
Stratford et qu'il situait le centre-ville au point de convergence des
quatre cantons, avec quatre artéres principales rayonnant de ce
point central. Stratford a vu sa population croitre depuis, et dans la
ville contemporaine de Queen's Park, les jardins shakespeariens, les
théitres de renommée internationale et le centre-ville dynamique
qui longe la riviere Avon ont engendré une qualité de vie et un
sentiment d'appartenance exceptionnels pour une collectvité de la
taille de Stratford. .

Plus récemment, la ville de Stratford, s'efforcant de conserver sa
vitalité et sa fonctionnalité, s'est intéressée 3 un nouveau modéle
d'aménagement urbain, lTlogramme, dans le cadre d'une expansion

planifiee pour tenir compte de la croissance prévue de la ville.

Contexte de planification a Stratford

En 2002, la population de Stratford était supérieure a 30 000 personnes
et elle maintenait un taux de croissance uniforme de | % par année,
comme c'est le cas depuis 1988, et on préveit que ce taux de
croissance se poursuivra jusqu'en 2013,

En décembre 2000, un décret a été adopté pour procéder 4 lannexion,
par étapes échelonnées sur plusieurs années, des zones périphériques de
la ville. Le Northeast Secondary Plan prévoyait donner suite aux résultats
de I'étude élargie portant sur le sous-bassin hydrographique Court
Drain Sub-Watershed, de maniére a traiter des contraintes actuelles
en matiére de transport dans les zones bities, et 4 répondre 4 la
vision des résidents a I'é4gard de cette nouvelle collectivité en
matiére de choix de logements et de densité, de liens entre les
sentiers communautaires, de la préservation de l'environnement et
d'un appui permanent au centre-ville.

Canad2

|

s

i+
ﬂ il

| ]

=

s

|

Figure | :Le concept de [flogramme

Modéles d'aménagements urbains

Le nouvel urbanisme (NU), une formule récente d'aménagement
de rechange de collectivités résidentielles, favorise la création de
quartiers compacts et |'interaction sociale dans les centres-villes 4
usages mixtes. Le principe a été appliqué dans des collectivités dotées
d'un plan officiel comme celles de Kendands au Maryland et de
Celebration en Foride. On rouve un certain nombre d'aménagements
au Canada fondés sur les préceptes du nouvel urbanisme, dont Cornell,
a Markham (Ontario) et leVillage 4 Niagara-on-the-Lake (Ontario).
Bien que le mouvement de nouvel urbanisme ait acquis

SCHL ¥ CMHC

AU CEUR DE UHABITATION
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ses lettres de noblesse parmi les architectes et les urbanistes des
villes, les représentants municipaux ont été moins enclins a épouser
les éléments clés du nouvel urbanisme. Les services de travaux
publics, par exemple, soulévent constamment des inquiétudes au
sujet des colits et de la logistique associés 4 l'enlévement de la
neige et de la collecte des ordures dans les ruelles arriére. Ses
détracteurs questionnent le coiit des infrastructures et de
I'entretien par rapport aux bénéfices engendrés, de méme que son

efficacité a répondre aux attentes des consommateurs.

La Société canadienne dhypothéques et de logement (SCHL) méne
des recherches dans le domaine de 'aménagement des collectivités
qui répondent & des objectifs de durabilité, comme les faibles
répercussions sur |'environnement et 'abordabilité. Ces recherches
visent & déterminer les principes qui améliorent la qualité de la vie
en milieu suburbain, de maniére & créer un meilleur équilibre entre
les mouvements des piétons et ceux des automobilistes, et a fournir
la possibilité de prévoir des espaces verts publics. C'est ce qui a mené
i l'examen des plans d'aménagements résidentiels fondés sur un
schéma de rues en boucle et en cul-de-sac formant des quadrilatéres
modifiés. Le concept a pour objectif de fournir un niveau élevé
d'interconnexion et une facilité d'orientation, lesquels sont souvent
absents dans les schémas de rues classiques de type suburbain et
curviligne, et de rationaliser la hiérarchie des rues pour améliorer

I'efficacité de la circulation. Ce genre de plan se nomme flogramme.

L'ilogramme

L'ilogramme est le résultac de la synthése de deux concepts nord-
américains en matiére d'aménagement de quartiers résidentiels : le
quadrilatére classique du |9e siécle, et le schéma curviligne de rues
en boucle et en cul-de-sac des banlicues modernes. L'logramme a
pour objectif d'assurer un certain équilibre entre les mouvements
de véhicules et des piétons, et de créer des rues sires et agréables, de
méme qu'un acces facile aux installations communaurtaires. Ces
objectifs sont atteints, tout en conservant les avantages des plans
d'aménagements classiques en matiére d'utlisation des sols et des
infrastructures, comparativement au quadrilatére classique préné
par le concept du nouvel urbanisme.

L'ilogramme (figure 1) consiste en un réseau a grande échelle

(172 mile) de rues collectrices, qui relient la circulation locale aux
artéres. Quatre zones d'environ 40 acres chacune (environ | 300 pi
sur | 300 pi) forment quatre quartiers distincts. Au sein de chaque
quartier, la disposition des rues résidentielles en forme de
croissants élimine le trafic de transit De plus, un réseau d'espaces
publics continu 4 I'intention des piétons fournit un accés direct aux
parcs, aux transports en commun, aux commerces de vente au
dérail et aux installations communautaires. Les résidents peuvent
traverser un quartier 4 pied dans environ 5 minutes. Les
utlisations du sol intensives comme les écoles, les installations
communautaires, les usages résidentiels 4 densité élevée, et les
commerces de vente au détail sont situés entre deux rues
collectrices ou artéres paralléles qui pourraient éwe reliées, au
besoin. Le plan engendre une circulation rourtiére plus efficace,
sans compromettre la sécurité et la commadité pour les piétons.

2

Le Northeast Secondary Plan

Le schéma en ilogrammes a été mis en ceuvre i titre de solution
de rechange pour la région sous étude dans le Northeast Secondary
Flan de la ville de Stracdford, afin de le comparer 4 deux autres
modéles d'amé

nent agal it 3 ['étude, comme

.
o 1 o
partie intégrante du processus de planification.

La région dont il est question ici jouxte deux frontiéres naturelles
biophysiques : la riviére Avon et le canal de drainage Court. Deux
boulevards de ceinture, soit le chemin McCarthy et le boulevard
C.H.Meier, ont été évalués aux termes d'évaluations environnementales
de portée générale afin de déterminer la pertinence et
I'alignement du prolongement de ces routes i travers la zone a
l'étude. Les utilisations du sol existantes comprenaient
principalement les usages agricoles, deux terrains boisés, de méme
que quelques cas d'usages résidentiels et commerciaux le long des
anciennes routes de canton.

OPTIONS D’AMENAGEMENT

L'équipe de planification, en consultation avec la ville, et en
réponse aux consultations publiques, a élaboré et peaufiné trois

concepts pour analyse et étude par le conseil municipal.

La premiére option consiste en un plan suburbain classique (figure 2).
Le schéma des rues est curviligne et propose une hiérarchie courante
entre les grandes voies de communication et les rues collectrices
et locales. L'efficience du réseau routier est cruciale en ce qu'elle
permet de circuler entre les zones résidentielles, de vente au détail
et de travail, avec peu de possibilités de circulation 4 pied entre les
quartiers. Les usages plus intensifs et les installations communautaires

sont situés a l'intérieur de [ nent a l'intersection des rues
collectrices ou des artéres. Les espaces verts sont parsemés dans

la collectivite a distance de marche pour les résidents.

Figure 2 : Premiére option - plan classique



Figure 3 : Deuxiéme option — ilogramme

La deuxiéme option daménagement, qui met en ceuvre les principes
de [flogramme, comprend un corridor central dartéres et dinstallations

ires jumelées, dont deux écoles, les transports en

commun et des usages résidentiels de moyenne et de haute densité
{figure 3). Le reste du terrain amenageable est divisé en quadrilatéres
de 40 acres par des rues collectrices qui sont reliées au réseau dartéres
régionales. A l'intérieur de ces quadrilatéres, les rues locales
consistent en croissants ou en culs-de-sac. Au centre de chacun des
quadrilatéres, on trouve une aire pédestre extérieure, interconnectée a
chacune des rues dans le quadrilatére. Le plan fait appel & une
profondeur normalisée de lotissement de 200 pi. (Les deux autres

options ont des profendeurs de loti qui varient de 220 3
270 pi, ce qui cadre mieux avec le concept de petite ville et avec les

attentes des résidents.)

Figure 4 :Troisiéme option — flogramme modifié
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La wroisiéme option est une version modifiée des deux premiéres
options (figure 4). Elle est fondée sur un schéma de rues en quadrilatéres
et incorpore une zone centrale d'usages communautaires. Elle présente
également nombre de principes de ['logramme, comme le schéma
de quadrillage de rues collectrices secondaires au périmétre des
quadrilatéres résidentiels, de croissants internes et de culs-de-sac,
un accés direct pour piétons aux espaces extérieurs, et des
installations communautaires centralisées qui servent de point
d'attraction et de lieu d'interaction communautaire. Ce modéle
d'ilogramme modifié est dépourvu de rues jumelées qui passent a
travers le centre du quarder, de méme que d'usages
communautaires et intensifs intercalés entre deux axes routiers.

La profondeur de lotissement de 220 4 270 pi détermine la profondeur
de cour de chacune des maisons; les terrains sont habituellement
plus grands dans les milieux exurbains et ruraux que dans les villes
ou les lotissements en périphérie. La profondeur de lot influe sur
la fréquence des rues dans un réseau et, par conséquent sur la
somme de leurs longueurs, de méme que sur le nombre de
quadrilatéres et d'intersections, et leurs répercussions sur les
possibilités d'interconnexion. Le tableau | monwre les variations
résultanc de différentes profondeurs de lotissement. L'ilogramme

« pur » présente environ 25 % plus de quadrilatéres que la version
modifiée, ce qui correspond en gros 4 |'augmentation de la
fréquence de rues résultant de la profondeur de lotissement.
Puisque la troisieme option constitue une adaptation du modéle
de llogramme et fait appel 4 des dimensions de lotissement
semblables, il est plus avantageux de comparer le plan
d'aménagement suburbain classique et l'llogramme medifié.

Tableau |. Caractéristiques du quadrilatére et relation avec les
attributs des schémas de rues

Profondeur | Longueur | Nombre | Nombre
du totale des | de d'inters-
quadrilatére | rues (pi) | quadrila- |ections
(pi) teres

Plan 2204 270 51 509 44 54

d'aménagement

classique

Tlegramme 200 60 121 [:13 63

Tlogramme 2204 270 53 149 53 50

modifié

EVALUATION

Les urbanistes évaluent habituellement les options en matiére
d'utilisation du sol du point de vue des nombreux intervenants, y
compris la municipalité, les promoteurs immobiliers et les résidents. En
tenant compte de tous ces intéréts, on a éuabli 16 critéres qui
permettent d'évaluer les trois options. Ces critéres sont fondés



sur l'efficience, la qualité de vie et les répercussions.Au cours de

I'élaboration des 16 critéres, il est rapidement devenu évident que
des indicateurs permettant de mesurer la performance relative de
A A P HN) POUr N q
en particulier ceux ayant trait  la qualité de vie. Compte tenu du

chaque option n'étaient pas ai critére,

fait que |'élaboration d'un nouveau modéle dépassait la portée des
travaux actuels, on a utilisé des modéles de remplacement.

L'efficence d'utilisation du sel, des infrastructures et des services,
qui est le reflet des perspectives du promoteur et de la municipalite,
tient compte de trois données liées a ['utilisation du sol : superficie
nette aménageable; fagades de terrains pouvant étre vendues et le
pourcentage du sol utilisé i des fins de rues. L'efficience influe sur
les colits municipaux 4 I'égard des rues, et de |'entretien et du
remplacement des services, y compris le nettoyage des rues et
I'enlévement de la neige, lesquels sont directement proportionnels

4 la longueur des voies de circulation.

L'efficience du réseau routier est également évaluée en appariant
la circulation prévue au type de rues, afin de faire en sorte que
celles-ci sont en mesure d'absorber le niveau de circulation prévu
sans sous-utilisation ou de surutilisation. Est également lié i l'efficience
du réseau routier le nombre de possibilités permettant de
prolonger les services en prévision de zones de croissance urbaine
futures. Elles influent sur le volume de circulation sur chacune des
rues, leur fonctionnalité a titre de pourvoyeurs pour la circulation
automobile et la valeur des propriétés qui les bordent, autrement
dit, plus grand est le nombre de prolongements planifiés, plus le
réseau sera efficient et moins grande sera la probabilité qu'il se
produira de la congestion routiére.

Tableau 2. Comparaison entre le schéma d'aménagement
classique et ['ilogramme suivant cinq critéres d'efficience

Critére | Aire nette Facades | Intercon- | Efficacité | Lon-
d'effici- | aménageable | de nexions |du gueur
ence (acres) terrains | aux transport |des
(résidentiel) | pouvant | aménage- | en rues
étre ments comimun (pieds
vendus | futurs (distance a | linéai-
(pi) (nombre) | I'arrét res)
d'autobus)
(pi}
Classique | 208 58100 |0 951 51509
Tlogramme | 200 60300 |5 700 53 150

L'efficience du transport en commun et la distance de marche aux
arréts d'autobus constituent une priorité pour la ville. lls sont
fonction de la longueur du réseau, du nombre requis d'arréts et du
volume prévu d'usagers, qui influent sur la viabilité financiére et la
qualité du service du transport en commun. Les différences de longueur
de parcours sont sans doute moins importantes en rapport avec la
viabilité financiére que la commodité pour les usagers a atteindre
un arrét d'autobus. Au-dela d'un rayon de marche de 5 minutes, le
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nombre d'usagers baisse radicalement, ce qui influe sur les revenus.
Aiinsi, l'efficience du transport en commun a été établie selon la
distance moyenne a parcourir pour atteindre un arrét d'autobus.

Le tableau 2 montre que l'ilogramme comporte environ 4 % de
plus de fagades de terrains pouvant étre vendues, méme sl présente
2.5 % en moins de superficie nette aménageabl

par une augmentation des espaces extérieurs et par davantage de

ce qui est contr

rues. Lilogramme offre également davantage de commedité aux
usagers des transports en commun. La longueur de rues importe
selon plusieurs points de vue :les aspects économique et
environnemental, la mobilité, et la qualité de vie. Le point d'équilibre
entre trop de rues et insuffisamment de rues qui répond @ tous ces
impératifs de maniére équitable n'a pas été déterminé et les recherches
courantes y jettent peu d'éclairage. Lilogramme constitue un modéle
qui permet d'examiner plus a fond cet équilibre.

Tableau 3. Comparaison entre le schéma d'aménagement classique
et ['logramme en fonction de cinq critéres de qualité de vie

Critéres | Tranquil- | Intercon- | Inter- Acceés Yue
de qualité | lité nexion sections aux directe
de vie (™ de (" de pf)ur espaces |de
Option | croissants | quadri- |Piétons  |verts panoras
daménage- | et de latéres (nbre (distance | mas .
ment culs-de- | (B), d'inter- moyenne | extéri-
sac nombre | sections dun = eurs .
(somme) |d'inter- |sans parc (pi) | depuis
sections | véhicules) Ies‘ rues
10) (pieds
linéaires)
Classique | 13,6 (I19) |B44 - 14 | 509 10 571
1.55
Tlogramme | 15,7 (23) [B53 -- 27 623 12 553
1.50

La qualité de vie prend en compte la tranquillicé des quartiers,
laquelle est mesurée par le nombre de croissants et de culs-de-sac
qui sont une forme souhaitable; I'aisance des déplacements, que
l'on mesure par le nombre d'intersections piétonniéres, définies
comme celles qui permettent aux résidents de se déplacer dune
rue i |'autre; interconnexion, mesurée suivant la fréquence de la
taille des quadrilatéres, oli I'on suppose que plus les quadrilatéres
sont grands, plus longues sont les rues et, par conséquent, plus les
voitures circulent rapidement, réduisant d'autant le niveau de
sécurité des piétons; et, les possibilités en matiére de panoramas
directs sur les espaces extérieurs, de méme que la facilité d'accés
aux espaces verts récréatifs, mesurée suivant le trajet le plus court
vers les usages résidentiels.

Il se trouve que les indicateurs actuels, qui servent & mesurer
linterconnexion, maintenant devenue un critére important
relativement i la planification de nouveaux aménagements, ne sont
pas entiérement satisfaisants. Trois indicateurs sont employés,
lesquels portent tous sur la fréquence accrue des parcours et des
choix de direction : taille du quadrilatére et le nombre
d'intersections rues et voies piétonniéres.



Le tableau 3 indique qu'en matiére d'indicateurs de qualité de vie,
[flogramme donne de meilleurs résultats que le plan daménagement

suburbain classique. Un indi s daire, né ins important,
de l'interconnexion, est la fréquence de la aille des quadrilatéres.

Le tableau 4 montre que la fréquence des quadrilatéres dans ce
que I'en considére comme une distance de marche raisonnable (de
300 4 900 pi) est de 73 % et de 52 %, respectivement, pour
I'logramme et I'option classique respectivement.

Tableau 4. Fréquence de la taille des quadrilatéres, par catégorie de
superficie, a titre d'indicateur de l'aisance des déplacements a pied

Superficie des Superficie des
quadrilatéres : quadrilatéres :
petite a grande a trés grande
moyenne
Option <300 [3004 | 6004 |Sous [900a | 1200 |> Total
d'aména- 600 | 900 |total | 1200 |a 1 800
gement | 800
Classique |9% [32% |I11% |52% [23% |18% |7% |100%
llogramme | 11% [34% [28% |73% [16% [9% 1% 100 %
Les répercussions compr les &lé visant & réduire au

minimur les effets néfastes sur l'environnement et les risques pour
les résidents : la préservation de ['habitat naturel (terrains boisés,
cours d'eau, plaines inondables et habitacs fauniques); les répercussions
du bruit de la circulation le long des artéres par rapport aux usages
sensibles aux bruits; la sécurité mesurée par le pourcentage
dlintersections en T (que I'on suppose plus siires); et la sécurité des
piétons, particulierement les enfants, évaluée suivant le nombre de
rues qu'il faut traverser pour atteindre les installations communautaires,
comme indicateur du niveau de sécurité. Les deux plans
préservent la méme superficie d'espaces naturels sensibles.

Les plans d'aménagement classiques suburbains comprennent de
nombreuses intersections en T, pour améliorer la sécurité des
quartiers, On recommande également les intersections en T dans
les manuels de technique de la circulation peur la méme raison. Le
maodéle en flogrammes fait appel aux intersections en T a ['échelle
du quartier, mais utilise des intersections en X a I'echelle du
district afin de promouveir la benne circulation routiére. Sur la
base de ce raisonnement, 'logramme tente d'optimiser plutdt que
de maximiser 'emploi d'intersections en T. Cette méthode permet
d'atteindre un juste &quilibre entre la sécurité & ['échelle du
quartier et la bonne circulation routiére a I'échelle du district.

Tableau 5. Pourcentage d'intersections en X et en T, d titre
d'indicateur de la sécurité routiére et de la sécurité des piétons

Option | Inter- Nere % N % Tocal
d'aména- | sections | d'inter- | d'inter- | d'inter- | d'inter- | (%)
gement | totales sect. sect, sect. sect,

pour enT enT en X en X

voitures | g %
Classique | 54 50 92% |4 8% 100 %
Tlogramme | 50 42 84 % 8 16 % 100 %

Llogramme produit presque deux fois plus d'intersections pour piétons
que le plan daménagement classique (tableau 3) et les distances

aux arréts d et aux parcs sont de 0,75 et de moins

mo

7
de 0.5 respectivement. Lorsque les deux attributs sont jumelés,
c'est-a-dire distances plus courtes et davantage de voies pour piétons,
il en résulte un quartier plus siir et commode pour les piétons.

Sur la foi des principes de l'efficience, de la qualité de vie et des
répercussions, et des résultats ci-dessus de |'analyse 4 I'égard des
critéres élaborés pour chaque principe, le concept d'utilisation du
sol qui répond le mieux aux intéréts de tous les intervenants est
I'flogramme, adapté au contexte physique et du marche local.

Figure 5 : Plan d'aménagement conforme d [Tlogramme

CONCLUSIONS

Un certain nombre d'observations peuvent étre formulées et
quelques legons peuvent étre tirées de cet exemple d'application
de llogramme & une zone limitrophe d'une petite ville, certaines
concernant le contexte et d'autres relatives aux méthodes.
D'abord, la dynamique de I'aménag
I'application sans contraintes du modéle. Par exemple, les routes a
la limite de I'emplacement ne sont pas acceptables pour les villes
voisines, et les promoteurs les acceptent mal (les rues bordées de

nt d'un endroit donné limite

construction d'un seul c5té sont considérées peu rentables), bien
qu'elles puissent étre tout indiquées du point de vue des transports.
Cette modification crée un obstacle virtuel aux interconnexions
futures avec les zones contigués. De plus, le fait de créer un

« centre » doté d'usages commerciaux 4 proximité d'un centre-ville
existant dans le cadre d'efforts de rajeunissement est jugé nuisible.
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Les méthodes et termes courants servant a évaluer certains
aspects des aménagements sont imprécis ou inappropriés. Par

exemple, les éléments ayant trait 4 l'interconnexion, la tranquillicé,
un milieu agréable et la sécurité piétonniére n'ont pas encore été
définis en termes courants, ni mesurés a l'aide de méthodes
généralement admises. De maniére semblable, |'efficience,
lorsqu'elle est appliquée i un seul élément comme les espaces
extérieurs, peut escamoter des possibilités d'efficiences plus
importantes découlant de l'intégration, oui les espaces extérieurs
peuvent jouer un réle d'interconnexion, déplagant ainsi les aires
asphaltées et rehaussant la qualité du quartier. Une telle approche
« systémique » n'a toujours pas &té articulée.

Le plan d'amé son éval

g ion et son approbation ont

mené & la production d'un rapport qui a été présenté au conseil
municipal de Stratford. Le rapport donnait un apercu de la
progression du développement urbain prévu dans les années a
venir, 3 mesure que la Northeast Community s'intégre  la ville de
Stratford. Il décric les principes de conception de l'logramme, en
ce sens que les terrains seront aménagés en parcelles de 40 acres,
divisées i ['interne par des croissants et des culs-de-sac dotés de
liens piétonniers directs vers les espaces verts. Les installations
communautaires situées dans le centre comprendraient un parc et
les écoles proposées; les aires naturelles seraient préservées et
des liens piétonniers seraient prévus par lintermédiaire de
sentiers communautaires répartis dans l'ensemble du quartier,
lesquels donneraient également accés aux destinations a I'extérieur
de la collectivité. (Voir le plan d'aménagement, Fig. 5)

La mise en ceuvre de ces principes se fera i l'issue de l'adoption
par le conseil de 'amendement no 11 au Plan officiel de la ville de
Stratford. Au cours des travaux de lotissement, du processus de
planification de I'emplacement et des travaux de mise en chantier,
il importe de faire le suivi de ['évolution du développement urbain
de cette zone i forte croissance et d'évaluer les attributs du
concept de lilogramme et de son incidence sur les critéres

d'efficience, de qualité et de répercussions.

Equipe de projet a la SCHL : Fanis Grammenos,
recherchiste principal, Division des politiques et de la
recherche Karen Gregory, consultante principale(Recherche)

Consultant : Chris Pidgeon, GSP Group Inc.

Les auteurs remercient I'équipe de rédaction du Wharton Real
Estate Review pour son apport précieux.

Recherche sur le logement a la SCHL

Aux termes de la partie IX de la Lol nationale sur habitation,
le gouvernement du Canada verse des fonds a la SCHL afin
de lui permettre de faire de la recherche sur les aspects
socio-économiques et techniques du logement et des domaines
connexes, et d'en publier et d'en diffuser les résultats.

Le présent feuillet documentaire fait partie d'une série visant
a vous informer sur la nature et la portée du programme de
recherche de la SCHL.

Pour consulter d'autres feuillets Le Point en recherche
et pour prendre connaissance d'un large éventail de

produits d'information, visitez notre site Web a
www.schl.ca
ou communiquez avec la

Société canadienne d’hypothéques et de logement
700, chemin de Montréal

Ottawa (Ontario)

KI1A 0P7

Téléphone: | 800 668-2642
Télécopieur : | 800 245-9274

@2004, Société canadienne d'hypothéques et de logement
Imprimé au Canada
Realisaton @ SCHL
Revisé, 2005, 2006

22-00-06

NOTRE ADRESSE SUR LE WEB : www.schl.ca

Bien que ce produit dinfermation se fonde sur les connaissances actuelles des experts en habitation, il n'a pour but que d'effrir des renseignements d'ordre général.
Les lecteurs assument la respensabilicé des mesures ou décisions prises sur la foi des renseignements centenus dans le présent ouvrage. Il revient aux lecteurs de
consulter les ressources documentaires pertinentes et les spécialistes du domaine concerné afin de déterminer si, dans leur cas, les renseignements, les matériaux et
les techniques sent sécuritaires et conviennent i leurs besoins. La Société canadienne d'hypothéques et de legement se dégage de toute responsabilicé relativement
aux conséquences résultant de ['utilisation des renseignements, des matériaux et des techniques contenus dans le présent cuvrage.

(Source : Société canadienne d'’hypothéques egdenkent, 2004)
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ANNEXE 11

Quelques panneaux d’interdiction d’acces



(o Tome . K Transports
v h P b
Québec
Chapltre
2
— PRESCRIPTION ~
20
NORME
Déc. 2005
\ By A .
- ™
2.16.4 Autres interdictions d’'accés
Les panneaux suivants indiquent diverses
interdictions d'accés. |
P-130-12 P-130-13
Accés interdit Accés interdit
auy piétons aux cavaliers
P-130-4 P-130-5 | '
Accés interdit Acces interdit
aux automobiles aux motocyclettes
P-130-14 P-130-21
Accés interdit Accés interdit
aux motoneiges aux autobus urbains
P-130-6 P-130-7
Accés interdit Acces interdit
aux bicycleties aux véhicules |
tout terrain (quad)
P-130-22 P-130-28
Accés interdit Accés interdit
aux autobus aux patineurs
interurbains sur roues alignées
P-130-8 P-130-9
Accés interdit Acces interdit
aux automobiles aux automobiles
et aux motocyclettes et aux bicyclettes
P-130-29 P-130-30
Accés interdit Accés interdit
aux véhicules récréatifs  aux véhicules
avec remorgue
P-130-10 P-130-11
Accés interdit Acces interdit
aux piétons aux piétons
et aux motocyclettes et aux bicyclettes
P-130-34 P-130-35
Accés interdit Accés interdit
aux minibus aux autobus scolaires
L Y8 A

(Source : Ministére des Transports du Québec, 2006a
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ANNEXE 12

Panneau & message variable couplé & un radar a BetjiiLake (Etats-Unis)
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(Source : Kamyab et coll., 2002)



ANNEXE 13

Panneau & message variable couplé & un radar danétat du Maine (Etats-Unis)
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(Source : B. Thompson et coll., 2002)




ANNEXE 14

Résultats types de I'application des TMC a un seate défini



Results of evaluation studies by accident sevanty type of road
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Main roads ii (it -8 is {—31: -3)
_a0 [—m% 37y —dn (—84. &)

(Source : Elvik, 2001)



ANNEXE 15

Longueurs de séquence recommandées au Québec



Gouvernement du Québec Pl g Tome ™
iﬂ Ministére v
des Transporis
Chapltre
ARCHITECTURE DE PAYSAGE 1
r/_ Page
5
N 0 H M E Sous-minlatre adjointe ‘ ’!’r{j’(@{\, E"—E,Urc .
Direction géndrale des ﬂ % = J 2001 12 01
A0 Infrastructures st des technologles -Matle LEciere, Ing., M. Ing. A -/
g =
A0
20° a4
III
lﬂﬁlkmf'h
[}
_ _li_ _
|
|
1
\
500 400 300 200 100 V]
L 1 1 1 1 1 1 1 1 | |
DISTANCE EM METRES
Figure 1.6-1

Relatlon entre distance focale, angle de vislon et vitesse

Tableau 1.6-1

Longueurs sur lesquelles sont réalisées les interventions en fonction
du temps de perception visuelle

Temps de perception (s) 10 15 20 25
Vitesse pratiquée (km/h) Longueur sur laquelle est réallsée une intervention (m)
50 129 208 277 346
70 194 280 388 485

a0 280 375 500 625

100 277 415 554 652

(Source : Ministére des Transports du Québec, 2006a

272



ANNEXE 16

Autres conceptions pour les bandes d’alerte transvsales
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En 1986, le SETRA et le CETE recommandaient unagigip composé de onze jeux de
bandes disposés selon les détails de la figuressalis (CETE Normandie Centre et

SETRA, 1986).

Disposition des bandes d’alerte transversales $etorecommandations de 1986
(Adapté de : CETE Normandie Centre et SETRA, 1@8@ecki et coll., 1993)

La distance « e » est en fonction de la vitesséqoiee au 85centile.

Longueur du dispositif en fonction de la vitessatiguée au 8centile

Va5 e Longuewr du dispositif
kmh mn m
< &0 3 =1
entre 0 et 100 ) 9k
=100 7 115

(Source : CETE Normandie Centre et SETRA, 1986)
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Chague jeu est constitué de cing bandes commesegiées dans la figure ci-dessous.

10 mm
ES
:

Dimensions des bandes dans un jeu de cing bandes
(Ministére des Transports du Québec, 1998)

La Ville de Phoenix en Arizona a étudié deux typeglispositifs sonores : les bandes de
plastique et les plots en céramique (Cynecki elft,cb®93). Premiérement, I'étude a
voulu connaitre l'espacement idéal pour des bandes plastique. Différents
espacements ont été testés sur une période deatrsigt un espacement optimal de
190 mm pour chaque tranche de 10 km/h (1 pied pbaque tranche de 10 mph) a été
choisi. Ainsi, pour une vitesse affichée a 50 kmih espacement adéquat est de
950 mm entre chaque bande de plastique. Deuxiententiétude a trouvé la
configuration optimale pour les dispositifs plots eéramique. Ces dispositifs sont
constitués de cing protubérances espacees traaRraent de 610 mm et se répétant en
guinconce sur huit lignes longitudinalement espacie305 mm. Chaque protubérance
a un diametre de 100 mm et une hauteur de 19 mme@&yet coll., 1993).
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Disposition des plots en céramique

(Source : Kamyab et coll., 2002)

Dans les deux cas, I'étude recommande de plaadisp®sitif & une distance en métres
equivalente a 1,33 fois la vitesse affichée en dnienla zone a risque comme le

démontrent les équations suivantes (Cynecki et, d&B3).

Systéme international

Vitesse affichée (km/h) x 1,33 = Distance du digjifdsn)

65 km/h x 1,33 = 85 metres (valeur arrondie)

Systéme anglais

Vitesse affichée (mi/h) x 7 = Distance du dispbsjtieds)

40 mi/h x 7 = 280 pieds
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Les valeurs calculées selon les recommandatior@ydecki et ses collaborateurs sont
nettement inférieures a celles recommandées aud@anin effet, dans le cas d’'une
intersection avec arréts sur la secondaire, leodigpdoit étre éloigné d’'une distance
équivalente a la distance de visibilité d’anticipat(Bahar et coll., 2005). Par exemple,
dans le cas d'une route affichée a 80 km/h en wmiligral, la distance calculée par

I'équation ci-dessus est de 106 metres alors qukstance de visibilité d’anticipation

d’'arrét en milieu rural est de 180 metres.



ANNEXE 17

Principales recommandations de 'ATC pour une avange de trottoir
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GUIDE CANADIEN D'AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES
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FIGURE 4.6 AVANCEE DE TROTTOIR

6,0 (typ.) pour circulation & deux sens

50a70

7.0 min, R = 3,0 min.
< > §,0 souhaitable
| 30°
WA-36R / A W)
R i N Y O O (O i O Y71 4

< 2,0 min. souhaitable

Description des panneaux :

WA-36  Balise

Dimensions en métres sauf indication confraire.

Lignes optionnelles de“

Les rayons de l'intersection doivent étre adaptés aux véhicules pour

passage piéton selan
MCSR et GCCGR

= |R=30min. | [
5.0 souhaitable

lesquels la rue est congue,

Si possible, il faut combiner les avancées de lrolloir entre deux rues a
des passages piétons.

La longueur des avancées de trottoir dépend des particularités du
site, par exemple, 'emplacement dos entrées charretiéres.

Selon le climat et les préférences locales, des délindalours verlicaux
autres que des balises (WA-36) peuvent étre plus appropriés. Parmi
les solutions de rechange envisageables : les bomes, les
délinéateurs (WA-37), 'aménagement paysager et la peinture des
bordures.

Sl les conditions locales le permettent, la largeur minimale des voies
aux avancées entre deux rues pourra étre réduite & 2,75 m et celle
de la voie d'approche d'une avancée placée & une Intersection a

2,5 m. Dans tous les cas, la largeur minimale de la chaussée sera
de 55m.

Si on utilise une avancée de trottoir & deux coins en diagonale d'une
intersaction, une distance minimale de dégagement de 5,0 m est
requise pour minimiser les conflits entre véhicules a |'intersection.

ECHELLE NON CONFORME

4-12

DECEMBRE 1938



ANNEXE 18

Principales recommandations de 'ATC pour une chicae
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GUIDE CANADIEN D’AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES

FIGURE 4.5 CHICANE

RA-Z TC-175 =

10 min./

e o

Canal de drainage de 1,0
(le cas &chéant)

30°

20 min.

WA-36L
et
WA-36R

e e p I RB-55

we 6,0min. 3,5 min.

Varie selon la largeur
de la rue

7.0 \ 1,0 typ.

o

A ase
o
Ak T
RB-55 4 Vlarie selon largeur
de rue
‘HJ
WA-36L /
et
WA-36R
Deux Une P RE-08
voies voie
wn 7,0 4.5

= RA-2,TC-178

|+ La voie de raulement & travers la chicane peut
étre d'une ou de deux voies tel qu'indiqué.

+  L'espacement des parties de chicane dépend des
particularités du site, par exemple, I'emplacement

iy S |
Voie de roulement flot de Drainage
a deux voies chicane
Coupe A-A

Description des panneaux : |

RA-2 Cédez le passage

RB-55 Arrét interdit

TC-17S Cédez & la circulation
venant en sens inverse

WA-36 Balise

Dimensions en métres sauf indication contraire.

des entrées charretiéres.

Les plantations dans les Tiots ne doivent pas
entraver la vue gu'a le conducteur de la circulation
dans la chicane.

+  L'usage local peut exiger des panneaux RB-55
additionnels,

+  Les vélos doivent emprunter le méme chemin que
les véhicules automobiles et non pas le canal de
drainage.

= Selon la préférence st le climat locaux, des
délinéateurs verticaux aulres que das balises
(WA-36) sont peut-8tre plus appropriés. Parmi les
solutions de rechange envisageables : les
bornes, les délinéateurs (WA-37), 'aménagement
paysager el la peinture des bordures.

ECHELLE NON CONFORME

DECEMBRE 1998




ANNEXE 19

Principales recommandations de '’ATC pour un ilot arculaire
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—TEovwe | ite= GUIDE CANADIEN D'AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES
FIGURE 4.10 ILOT CIRCULAIRE
Dimensions pour largeurs
variables de chaussée |
A 8 c D E |
Largeur Rayon Décalage Diamétre Largeur
de de dilot  d'ouverture
Rﬂ-?_._ chaussée bordure minimale |
6.0 47 T 26 49 |
F 53 1.6 28 5.0
— < 6.9 1.4 32 55
8.1 1,2 36 58
A 7.0 42 1.7 36 49
48 16 38 50
i@ 64 14 4.2 55
| 7.8 12 46 59
i - —
i 8,0 37 1.7 4.6 49
4,3 16 48 50
549 14 5.2 Lk
7.3 1.2 586 59
9,0 3z 17 56 49 |
38 16 58 5.0
54 14 6.2 5.5
6.6 1.2 6,6 58
7.8 1,0 7.0 6,0
10,0 30 1.7 6,6 50 |
3.3 1.6 6,8 5.0
4,9 1.4 7.2 55
8.1 12 7.6 58
6,9 1,0 8,0 59
1.0 34 1.5 8.0 52
36 14 82 52
Description des panneaux : 56 1,2 8.6 58
6.8 1.0 9.0 6,1
RA-2  Cédezle passage
WA-9  Chevron d'alignement 12,0 3,0 1.5 2.0 52
—————— 39 14 92 55
51 1,2 96 58
6,3 1,0 10,0 8,1
Légende:
A Largeur de chaussée
B  Rayon de bordure (3,0 min.)
varie 1,2 min. C Décalage (1,7 max.)
D Diametre d'ilot
. E Largeur d'ouverture (Vioir tableau ci-haut
Superficie F  Diaméire d'ilot surélevé (1,2 min.)
/ aménageable vk ——
Y
i } r ' | 1
l:- Sk +  Largeur d'cuveriure minimale & prévoir &
0.05 } /‘»LJ 1% min | tous les passages piétons.
g Pente max. de 10%
G —_— + Il peul étre approprié de peinturer un triangle
de déviation sur la chaussée a chaque
' approche de Ilot circulaire. |
Coupe A-A
Dimensions en métres sauf indication contraire. ECHELLE NON CONFORME

4-18 DECEMBRE 1998



ANNEXE 20

Principales recommandations du Massachusetts HighwaDepartment
pour un filot circulaire



Exhibit 16-16
Mini-traffic Circles

lIDWII

Opening
_______ Width ------
Circle
Diameter

HSW‘H
E . Street
[ Width

"SW" "R" D" "ow"

Street  Curb "0s" Circle Opening
Width Radius Offset Diameter Width

20 15' 5.5' 9' 16'
20 20 4.5' 11 18
25 15 5.0 15’ 17"
25 20° 4.5 16’ 18'
30 15' 5.0 20° 17
30 200 4.0 22' 19°

(Source : Massachusetts Highway Department, 2005)
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ANNEXE 21

Localisation des panneaux dans un carrefour giratoe



Tome \I f’_

v DESSIN NORMALISE

N

Chapitre

2

Numéro LOCALISATION DES PANNEAUX
001B DANS UN CARREFOUR GIRATOIRE

.

Date
Déc. 2005

AR

Transports

287

Québec

NORME

-

|

Distance
d’installation!"
des panneaux

de danger

Vitesse | D
affichée | (m)
(km/h)

30 25
50 55
80 a0
70 125
80 170
90 230
1. Ladistance

d'installation peut varier
de plus ou moins 10 %.

D: Correspond aux distances
d'installation des panneaux de
danger sur une route ayant une
pente descendante de 0 a 4 %.
Dans le cas de déclivité supérieure, \
se référer au tableau 3.4-1 du \

chapitre 3 « Danger»
N

Un intervalle de 100 m doit &tre maintenu entre
les panneaux en amont du carrefour giratoire,
sauf dans le cas ol il n'y a pas de panneau entre
I'objet du présignal et le présignal. Dans ce cas, le
panneau de danger s'installe a la distance D.

Panneau ou séquence de panneaux d'indication.

Un intervalle de 150 m doit étre maintenu entre
les panneaux en aval du carrefour giratoire.

Lorsque la vitesse de conception du carrefour
giratoire est inférieure a la vitesse affichée sur

la section de route en amont du carrefour, il y a
lieu de procéder a une étude afin de déterminer
les limites de vitesse pour ce secteur. S'il n'est
pas justifié de diminuer la vitesse a I'approche du
carrefour et si la vitesse affichée est de 70 km/h
ou plus, il est conseillé d'ajouter le panonceau
«\litesse recommandée » (D-110-P-2) sous le
panneau = Intersection » (D-170-13).

(—5} La ligne de cédez le passage a un carrefour
giratoire doit étre tracée conformément a
l'annexe A du chapitre 6 « Marques sur la
chaussée ».

©

@®

@.

Note :
— les cotes sont en metres.

Le marquage complet
du carrefour giratoire
sera ajouté dans une

mise a jour ultérieure

Requis s'ily a

latérales

100

100

ZZZ Requis a I'approche d’un croisement
== avec une route numerotée

des destinations

Contenu réglementaire




ANNEXE 22

Dessins normalisés du MTQ sur le stationnement suue en parallele



Contenu normatif

289

Irangports o [ DESSIN NORMALISE O )
Québec
STATIONNEMENT SUR RUE 14
EN PARALLELE R
NORME | ‘s ofor =
Eﬂlﬁ.;g:rwm%srgfr:h?mrungﬁ hsuéf;dm,mg.,u. Ing. \__2006 05 15_/
<

P
— Bord de la vole —
it
6 I Pramlére case - ?—] T | _..?'| i) i Demlére case
6265 ‘ 67475 ‘ 672752 67475 6a65

Notes :

— les cotes sont en métres,

STATIONNEMENTS COURANTS

@ La largeur & prévoir dans la section en travers est indiquée dans les dessins normalisés
du chapitre & « Profils an travers » du présent tome &t varie &n fonction de la section choisie,

@ Plus la longueur choisle est longue, plus les manceuvres d'entrée et de sortie sont rapides et faciles.

— aucun stationnement ne peut &tre aménagé face & une servitude de non-accés;
— dimensions du véhicule type : 5 m de longueur x 1,8 m de largeur;
— pour le marquage, voir le Tome V- Signalisation routidre, chapitre 8 « Marques sur la chaussée
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Tame z Transports
4 L4 DESSIN NORMALISE ) pores g3
— Quebec 3
14 STATIONNEMENT SUR RUE
e EN PARALLELE -TRAITEMENT N
u ro
pri AUX CAFIHEFCEJU
A
Date Autorse pour publication par : | [ Qd N 0 R M E
2006 06 15 | | guemneresmpne e
l\.,_ __,/'l \_ Inifrsstructines ot des bechrdigks J e-Mares Leglerc, Ing., M. Ing. _/J __,/I
- ™
A
Bord de |a vole
/ -
C‘_) 0 - ¥ “I;"_I' |
(5] < !ldl_Jnl @ e
R
67475 6.7a75(2) E&4G5 2.4 5 min,
CARREFOUR AVEC AVANCEE DE TROTTOIR
A
Bord de la vole
_/ -
ln‘::'\- 1 I
u] 2[ 1)
[
J:/\
. P |
67275 67a75(2) 6465 5min, ‘
CARREFOUR SANS AVANCEE DE TROTTOIR
@ La largeur & prévoir dans la section en travers est indiquée dans les dessing normalisés
du chapitre 5 « Profils en travers » du présent tome et varie en fonction de la section choisie.
@ Plus la longueur choisie est longue, plus les manceuvres d'entrée et de sortie sont rapides et faciles.
@ Afin de faciliter 'entretien, le coin peut &tre remplacé par un rayon.
Notes : £
— aucun stationnement ne peut &tre amanagé face a4 une servitude de non-accés; g
— dimensions du véhicule type : & mde longueur ¥ 1,8 m de largeur; 5
— pour le marquage, voir le Tome V' — Signalisafion roufiére, chapitre & « Marquas sur la chaussée »; E
— les cotes sont en métres. 3
o




ANNEXE 23

Principales recommandations du Massachusetts HighwaDepartment
pour le stationnement sur rue
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4

T ol

22

o

|

Parallel Space

‘4_ Opposing Traffic

{H 22 f ,;,T,_ 22t +
N Napi X

Parallel Space with "box”

'<_ Opposing Traffic

__________ — T e R R S —
—> Drive & Maneuver Space I //rur Existing Driver
v
! ! i | ! \ ! En i [ e oy f § !
1 ) y r'"}..-.l Ve y { i/ _\\;’ '{ff- ! / /
et VW ‘-E}‘ Vo N e qen| A ,.,a';;'h'“'ff ;'Eﬂ?}f IR
l"". , "'-. \".6 I"-. \'\@ l\-. \ l"\., - ! ,."' I.l'lnl L«-._rv,."r ! 7Y ! / J
- 5
g0 ft 104 -11.5f 9-10 104 -11.5 1
Width Curt Distance Width Curb Distance
Head-In Diagenal Parking Back-In Diagonal Parking
E
=]
o
3
£
1]
- =
s !
[+ LY
% )
£ N L[]
<

a) e,
i

N

At Midblock

(Source : Massachusetts Highway Department, 2005)



ANNEXE 24

Principales recommandations de ’ATC pour un terreplein continu en carrefour



GUIDE CANADIEN D'AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES

i

FIGURE 4.15: TERRE-PLEIN CONTINU EN CARREFOUR

Lignes de passage
pigton optionnelles
selon MCSR el

GCCGR

Ouvarture pour vélns
de 1,5 min,

Approche el départ
du temre-plein
selon GCCGR

Q:L\ : ——BALGE m e 4
RB-25, WA-36L RB-21
Teme-plein abaissé

pour traverse piétonne

Rue locale

20 Ityp.} vare 15 m’n. 25 1f5 min, varie 2.0 (typ.)

_H_/

Terre-plein abaissé
pour traverse piélonne
Section A-A

| Descriplion des panneaux : ‘

RB-21 Sens unigue
RB-25  Gardez la droite

| RB-55  Amdlinterdit
WA-36 Balise

Dimensions en métres sauf indication contraire.

\_&&&mloﬁa pour véic_ls

A==

et bordures arrondies

e ———

»  Cenaines municipalilés
considérent optionnelles
les ouvertures pour vélos. |

ECHELLE NON CONFORME

DECEMBRE 1998

4-27
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ANNEXE 25

Principales recommandations de 'ATC pour une avange a mi-chaussée
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GUIDE CANADIEN D'AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES

2 L

FIGURE 4.11(a): AVANCEE A MI-CHAUSSEE (SORTIE SEULEMENT)

Voie cyclable (1.5 a 2,0)
et bordures arrondies

RB-43 -

—
| \
Lignes de passage ,-'I ¥ —
piéton optionnelles  / 5,0 min, sell
selon MCSR et f 1 8]
GCCGR - p— xx
AR
el T T T T
~
o e "7 B \\ l“' - _l P
X, = \_] S~
0,54 | \
RB-21
Rue collectrice | RB-23
+ RB-8S
:
R=15(typ. RB-23 ’ .‘
el ; +RB-8S iv RB-21 |
e —R=15(yp.)
— o,
Bordure originale \\
\
——1
\
\
— “—R=50 RB-43
£
= WA-36L
: \R=15 )
| Descriplion des panneaux :
. RB-21 Sens unigue [ H
RB-23  Accés interdit |
RB-95  Panonceau 'Sauf vélos'
RB-43  \Voie de virage a droite
ou a gauche seulement
WA-36 Balise

Dimensions en métres sauf indication contraire.

ECHELLE NON CONFORME

DECEMBRE 1998
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—ow/it€=

1D-31 requis
a l'entrée de la rue

Bordure originale ‘

!
i WA-8

Pid

Rue

ccale

.. RB-23
+ RB-95

—

Lignes de passage
piéton oplionnelles
selon MCSR et
GCCGR

‘ Description des panneaux :

RB-23  Accés interdit ;»
RB-9S  Panonceau "Sauf vélos'
WaA-8 Damier

ID-31 Cul-de-sac

R=1.5(typ.)

\bs

|
l
|
|
I
|
|

Dimensions en metres sauf indication contraire.

FIGURE 4.11(b) AVANCEE A MI-CHAUSSEE (ENTREE SEULEMENT)

- Couloir pour vélos (1,5 & 2,0)
et bordures arrondies.

ID-31 requis

v & l'entrée de la rue

ECHELLE NON CONFORME

DECEMBRE 1998
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ANNEXE 26

Principales recommandations de 'ATC
pour des 1lots de canalisation et de tourne-a-draat
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FIGURE 4.14 ILOT DE CANALISATION

I— ‘ Rue locale
I | =+ |RB-43

Lignas de passage |
piéton optionnelles '
selon MCSR et
GCCGR

B

BB-1L o |

Rue collectrice
Dimension minimale
= y : de I'llot de 6,0 m* & 10,0 m*

3,0 min.

05
+ WA-36 / RB-1IL

%
Largeur varie selon le ™
véhicule-type applicable
& la rue et au rayon
de coin utilisés,
RB-25
+ WA-36L

Description des panneaux : } + Canalisation selon GCCGR

| +  L'lot de canalisation illustre
RB-11L Virage & gauche interdil | b
RB-23  Accés interdit dissuade les mouvements de

traversée et de \firm_:leI a gauche
i vers una branche de l'intersection.
L '::3'2 dz:‘lrr;;u E:U::r:::,t Il existe un éventail de solutions
WA-46 Balls.g selon le rayon de bordure utilise
ol b ool et la nécessité d'adapter la zone
de canalisation aux véhicules
lourds.

RB-26  Gardez la droite

Dimensions en méires sauf indication contraire. ECHELLE NON CONFORME

DECEMBRE 1998 4-25
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GUIDE CANADIEN D'AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES

Lignes de passage piéton |
optionnelles selon MCSR /
el GCCGR

L1 1

RB-11L

FIGURE 4.16 ILOT TOURNE-A-DROITE

Rue locale

Rue locale ou collectrice llot de 6.0 m*

10,0 m* minimum

5

WA-36

WA-36

Description des panneaux :
RB-11L  Virage & gauche interdit
RB-23  Accés inlerdit |
RB-25 Gardez la droite |
RB-41R Voie de virage & droite
seulement
RB-43  Voie de virage & droite
ou & gauche seulement
Balise

Dimensions en métres sauf indication contraire.

R=05 -_f/ de promenade

Rayon pour véhicule

Largeur varie selon rayon
de bordure intérieure
et angle de virage.

On peut prévoir des borduras |
basses ou franchissables

sur |Tlot pour véhicules
surdimensionnés.

En conséquence, il faut
mettre en retrait panneaux

el poteaux

ECHELLE NON CONFORME

4-28

DECEMBRE 1998



ANNEXE 27

Principales dimensions pour la conception d'impasse
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e N DESSIN NORMALISE ¥ -iransports b E3
Chapitrs Que €C [ + |
8 CULS-DE-SAC
Numaro (MILIEU HUHAL) ™
024
= —— ”ﬂr f N 0 R M E
20030415 | | immeerm f/f*“ cleve
Mg - \‘_ infrnwunimnndﬂmd'lnulogm Arire-Maria Laclarg, ing..M.Ing. g _,.f
dl ™y
o R
ke
Typedevéhicule | R L |
CAR 9 |55
SuU 13.5| &
WE—-15 145 9
CIRCULAIRE DECENTRE
WEB-17 155|106
25
2]
1z 12 I N
— T 1 .
4 ;
RE | RE
74 L,
ENT
{pour wishlcules de types CAR of SU) R 40 "/
ar
AVEC EMBREANCHEMENT

Notes :

— porter une attention pariculiére au dénsigement

({manceuvres des camions);

— le= ootes sont en métras,

(powr vihlcules di types CAR of 5L)

LN
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G td G .-; - Tome

wnisore DESSIN NORMALISE N T
des Transports

CULS-DE-SAC e

p ENTRE BORDURES m—

(MILIEU URBAIN),- 025

N OR M E $ous.minisire adjoint I'flfr[' '/‘{?:’J-i‘-_ f‘“E_U"f_. Dats
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Hote :
— les cotes sont en melres.

Véhiculedetype | R L|E| S
CAR 9 |55 6

suU 145 9 |B5| B
WB-15 165 10 (65| 6
WEB-17 1685|115/ 65| 6
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FIGURE 4.13 IMPASSE

e

Accés des vélos
et bordures arrondies

R=15 (typ.)

Description des panneaux ;

Wa-B Damier
RB-51 Stationnement interdit
1D-31 Cul-de-sac

1,5

Dimensions en metres sauf indication contraire.

WA-8, RB-51

Bornes ou arbres,
espacement typique

T TT T
y

+  Laconception du
cul-de-sac salon
le GCCGR est
souhaitable.
B L'emprise disponible
3 \ peut commander un
\ design plus petit ou
un autre design,

| |+ Selonl'usage local,
b | des panneaux
additionnels
| ‘Stationnement interdit’
| (RB-51) peuvent étre
necessaires.

1D-31 requis
& lentrée de la zone

ECHELLE NON CONFORME

4-24

DECEMBRE 1998



ANNEXE 28

Principales recommandations de 'ATC et du Massachaetts Highway Department
pour la conception d’un terre-plein diagonal
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GUIDE CANADIEN D'AMENAGEMENT DE RUES CONVIVIALES

FIGURE 4.12 TERRE-PLEIN DIAGONAL

Couloir pour vélos
et bordures
arrondies

7.5 max,

Ameénagement paysager
eliou bomes, aspacamant
type de 1,5

Description de panneatx :

WA-2 Virage simple
RB-51  Stationnement interdit

Couloir pour vélos

& &
T 50

Coupe A-A

Dimensions en meétres sauf indication contraire.

En fonction de la demande piétonne
el d'autres conditions locales, le
design d'un terre-plein diagonal peut
#lre modifié pour incorporer un
trottoir le long du terme-plein.
Conserver aménagement paysager
etfou bormes,

Pour tenir compte des véhicules
d'urgence, on peul incorporer des
bornes fragilisées ou verrouillables
ou des bamiéres verroulllables en
travers du terre-plein,

Des panneaux additionnels
‘Stationnement interdit’ (RB-51)
peuven! élre regquis en veriu de
l'usage local.

ECHELLE NON CONFORME

4-22

DECEMBRE 1998
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Raised Island
with Verticle Curb

(Source : Massachusetts Highway Department, 2005)
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ANNEXE 29

Intersection de la route 139 et du chemin Tourville
Drummondville, Secteur St-Nicéphore



309

LOCALISATION DE L’'INTERSECTION DE LA ROUTE 139
ET DU CHEMIN TOURVILLE

ronroe W..%‘

4
P-02348, \\

(Adapté de : Ministére des Transports du Québerecbon de la Mauricie-Centre-du-Québec, 2006b)
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IMAGE AERIENNE DU SITE

(Adapté de : Ministére des Transports du Québdrechon de la Mauricie-Centre-du-Québec, 2006a)
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APPROCHE NORD

Route 139 sud a 100 m de l'intersection

5/20/2003

(Photographie : Denis Dufresne)

Route 139 sud a 300 m de l'intersection

(Photographie : Denis Dufresne)
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APPROCHE SUD

Route 139 nord a 100 m de l'intersection

5/20/2003

(Photographie : Denis Dufresne)

Route 139 nord a 300 m de l'intersection

5/20/20031

(Photographie : Denis Dufresne)
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APPROCHE OQUEST

Chemin Tourville a 100 m de l'intersection

5/20/2003

(Photographie : Denis Dufresne)

Chemin Tourville a 300 m de l'intersection

5/20/2003

(Photographie : Denis Dufresne)
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APPROCHE EST

Chemin Tourville a 100 m de l'intersection

(Photographie : Denis Dufresne)

Chemin Tourville a 300 m de l'intersection

(Photographie : Denis Dufresne)



AMENAGEMENT PROPOSE

Vue de lI'approche est sur le chemin Tourville

315
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ANNEXE 30

Intersection du chemin Saint-Albert et du 4 Rang, Warwick



319

LOCALISATION DE L'INTERSECTION ENTRE
LA ROUTE SAINT-ALBERT ET LE 4 £ RANG

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006b)
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IMAGE AERIENNE DU SITE

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006a)
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IMAGE AERIENNE EN COULEUR DU SITE

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006a)



APPROCHE NORD

Route St-Albert 2 100 m de I'intersection

(Photographie : Denis Dufresne)

Approche nord vue a partir du centre de l'interisect

(Photographie : Denis Dufresne)
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APPROCHE SUD

Route St-Albert 2 100 m de I'intersection

(Photographie : Denis Dufresne)

Approche sud vue a partir du centre de l'intersecti

(Photographie : Denis Dufresne)



APPROCHE OQUEST

4° Rang a 100 m de l'intersection

(Photographie : Denis Dufresne)

Approche ouest vue a partir du centre de l'intdisac

(Photographie : Denis Dufresne)
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APPROCHE EST

4° Rang a 100 m de l'intersection

(Photographie : Denis Dufresne)

Approche est vue a partir du centre de l'intersecti

(Photographie : Denis Dufresne)
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TRAVAUX REALISES AU SITE

Empierrement du fossé pour améliorer la visib#itéfonction de la végétation

(Photographie : Denis Dufresne)
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Repositionnement et marquage des lignes d’arrét

(Photographie : Denis Dufresne)

(Photographie : Denis Dufresne)
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Installation de feux clignotants de type LED

(Photographie : Denis Dufresne)
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Vérification de la possibilité d'implanter de layealisation au centre de la chaussée

11/6/2006

(Photographie : Denis Dufresne)

11/6/2006

(Photographie : Denis Dufresne)
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11/6/2006

(Photographie : Denis Dufresne)

11/6/2006

(Photographie : Denis Dufresne)
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11/6/2006

(Photographie : Denis Dufresne)
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Tlots centraux et latéraux en marquage avec texoégrée

(Photographie : Clyde Crevier)

(Photographie : Clyde Crevier)
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(Photographie : Clyde Crevier)

(Photographie : Clyde Crevier)
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Bandes d’alerte transversales

(Photographie : Clyde Crevier)

(Photographie : Clyde Crevier)
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(Photographie : Clyde Crevier)
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ANNEXE 31

Traversée d’'une agglomération sur la route 122, Sati-Cyrille-de-Wendover
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LOCALISATION DE LA ZONE A L’ETUDE
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(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdébec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006b)



338

IMAGE AERIENNE DU SITE

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006b)
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IMAGES AERIENNES EN COULEUR ET PHOTOGRAPHIES

Milieu traversé avant la zone problématique

XEOS' Conhads 72 3¢ 0024 PR A kS ootzz zoasoseons o v XEOS Imagerie inc.

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006a)

L’'usager traverse un milieu agricole avec quelqésglences. La vitesse affichée est de
90 km/h. La brisure visuelle (ou la différencerenies largeurs de chaussée) entre la
zone affichée & 90 km/h et celle affichée a 50 kasfrfaible®

25 Voir les photographies du milieu traversé avargdne problématique.



Photographies du milieu traversé avant la zonel@naditique

(Photographie : Clyde Crevier)

(Photographie : Clyde Crevier)
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Début de I'agglomération

i
=

Début du trottoir sud /

.!l‘!
Route oo !

m

XEOS' Conaade 7328 8 o e 243 o % oorzaauan 05006 Borame XEOS Imagerie inc.

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006a)

Légérement avant le début des trottoirs, la vite$sehée passe de 90 km/h a 50 km/h.
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Photographie du début de I'agglomération

(Photographie : Clyde Crevier)
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Centre de la municipalité, secteur commercial gtigntiel

(Noyau villageois)

{ .
17

(& @ . Route 255
A Pis

Int. Rte 122t Rt& 255

¥
Iy =

XFNS' R A i L S A SET XEOS Imaaerie inc.

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQdabec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006a)

L’'usager traverse un milieu dense ou les batimsoitd construits trés pres de la limite

du trottoir.
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Photographie du centre de la municipalité, seatenrmercial et résidentiel

(Noyau villageois)

(Photographie : Clyde Crevier)
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Zone scolaire, zone problématique

XEOS' Lk e oK M por B % i s XEOS Imagerie inc.

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQd&bec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006a)

Juste avant I'école, la largeur pavée s’élargitsagrablement. Elle passe de 8,3 m a
15,5 m. Le milieu bati commence a s’éloigner deHaussée. Une augmentation de la
largeur du champ visuel se produit et invite I''exag accélérer.
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Zone scolaire et lieux de rassemblement

Route 122

XEOS Imagerie inc.

16 Novembre 2004
1320182 HHE

§ 00122-2004-058810.Jpa.

Longiude -72° 25 10.207

XEOS’
(Source : Adaptation du Ministére des TransportQd&bec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006a)

Le parc situé entre I'école et I'aréna dégage amdjespace au nord de la route.
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Photographies de la zone scolaire problématique

(Photographie : Clyde Crevier)

(Photographie : Clyde Crevier)
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Milieu traversé apres la zone problématique

e
XEOS' Conaade 73 2¢ 35 e o % otz zoskoseent e B XEOS Imagerie inc.

(Source : Adaptation du Ministére des TransportQd&bec : Direction de la Mauricie-Centre-du-
Québec, 2006a)

Retour rapide de l'usager en milieu agricole offran large dégagement visuel. La
vitesse affichée revient a 90 km/h sur la routéordgle. En sens inverse, l'usager entre

directement dans la zone conflictuelle.
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Photographie du milieu traversé apres la zone grnoatique

(Photographie : Clyde Crevier)

Photographie de I'entrée dans la zone conflictuelleirection ouest

(Photographie : Clyde Crevier)
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AMENAGEMENT PROPOSE

Les largeurs pavees sont diminuées sur la route rhals aussi a l'intersection. Les
rayons de coin sont réduits afin de limiter la s des virages sur la route 255 et de
favoriser la traversée des piétons a l'intersectibfinstallation de feux de circulation

avec boutons d’appel pour piétons est égalemeatualé.

LT TISSAGE VILLAGEOTS

Le noyau villageois : Alite promenade d’interprétation des plantes anciennes

Ih‘;“alii‘?ll

lllllh l

= \ 'i.iwm.mm
-u"

BEAUREGARD
1:250

(Source : Beauregard et Associés - Architectesdegstes, 2006)
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Au cceur de la municipalité, le camionnage en pramea du 24 Rang (Rue Saint-
Hilaire) ne peut pas s’insérer sur la route 122ssaccuper la voie en sens inverse.
L’installation de feux de circulation et celle d’sens unique vers le nord sur la nouvelle
rue a droite de I'hotel de ville rendront cetteeisection sécuritaire.

LE TIS3AGE VILLAGEDIS
Le noyau communactare . Lo place o inlerprélation de Hﬂﬂ:‘

AZR R
1:280

(Source : Beauregard et Associés - Architectesdepstes, 2006)
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L’enfouissement des installations aériennes dtatippublique joue un rdle primordial

dans I'esthétisme du milieu.

(Source : Beauregard et Associés - Architectesdepstes, 2006)



ANNEXE 32

Tableaux « Accident pattern, Probable cause and Setly Enhancement » du FHWA
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GENERAL ACCIDENT PATTERNS

Accident Pattern

Probable Cause

Safety Enhancement

Foun-of f roadway

Shppery pavement

Roadway design inadequate for

traffic conditions

Poor delineation

Poar visibility

Inadequate shoulder

Improper channelization

Improve skid resistance
Provide adequate drainage
Groove existing pavement

Widen lane/shoulders
Relocate 1slands

Provide proper superelevation
Install/improve traffic barriers
Improve alignment’grade
Flatten slopes/ditches

Provide escape ramp

Improve/install pavement markings
Install roadside delineators

Install advance waming signs

Improve roadway lighting
Increase sign size

Upgrade readway shoulders

Improve channelization

Bridges

Alignment

Marrow roadway

Wisihility

Vertical clearance

Slippery surface
(Wetlicy)

Rough surface

Inadequate barrier system

Realign bridge/roadway
Install advance waming signs
Improve delineation/markings

Widen structure
Improve delineation/markings
Install signing’signals

Remove obstruction
Install advance waming signs
Improve delineation and markings

Rebuild structure/adjust roadway grade
Install advance waming signs

Improve delineation and markings
Provide height restriction/waming device

Resurface deck

Improve skid resistance
Provide adequate dramage
Provide special signing

Resurface deck
Rehabilitate joints
Regrade approaches

Upgrade bridge rail

Upgrade approach rail/terminals

Upgrade bridge - approach rail connections
Remove hazardous curb

Improve delineation and markings
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GENERAL ACCIDENT PATTERNS

Accident Pattern

Probable Cause

Safety Enhancement

Overtum

Roadside features

Inadequate shoulder

Pavement feature

Flatten slopes and ditches

Relocate drainage facilities

Extend culverts

Provide traversable culvert end treatments
Install/improve traffic barriers

Widen lane/shoulder
Upgrade shoulder surface
Remove curbing/obstructions

Eliminate edge drop-off
Improve superelevation/crown

Parked vehicles

Inadequate read design

Widen lanes'shoulders

Fixed object

Obstructions in or too close to
roadway

Inadequate lighting

Inadequate pavement markings,

sipnz, delineators, and
guardrail

inadequate road design

Shppery surface

Remove'relocate abstacles

Make drainage headwalls flush with side slope

Install breakaway features to light poles, signposts, ete...
Protect objects with guardrail

Delineation/reflectorize safety hardware

Improve roadway lighting

Install reflectorized pavement lines/raised markers
Install reflactorized paint and/or reflectors on the
ohstruction

Add special signing

Upgrade barrier system

Improve alignment/grade
Provide proper superelevation
Install waming signs/delineatars
Provide wider lanes

Improve skid resistance
Provide adequate drainage
Grroove existing pavement

Sideswipe or head-on

Inadequate road design

Inadequate shoulders
Excessive vehicle speed
Inadequate pavement markings

Inadequate channe lization

Provide wider lanes

Improve alipnment/grades

Provide passing lanes

Provide roadside delineators

Sign and mark unzafe passing areas

Improve shoulders
Install median devices

Installimprove centerline, lane lines, and edge lines
Install reflectorized markers

Install acceleration and deceleration lanes
Improve/install channelization
Provide tuming bays

Sideswipe or head-on
(Continued)

Inadequate sigrning

Provide advance direction and warning signs
Add illuminatad name signs
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GENERAL ACCIDENT PATTERNS

Accident Pattern

Probable Cause

Safety Enhancement

Access-related

Left-turning vehicles

Improperly located driveway

Right-turning vehicles

Large volume of through traffic
Large volume of driveway
traffic

Restricted sight

Inadequate lighting

Install median devices
Install two-way left-turn lanes

Maove driveway to side street
Install curbing to define driveway location
Consolidate adjacent driveways

Provide right-turn lanes
Increase width of driveways
Widen through lanes
Inerease curb radii

Move driveway to side street
Construct a local service road

Signalize driveway
Provide acceleration and deceleration lanes
Channelize driveway

Remove obstructions

Improve street lighting

Intersection i signalizad
unsignalized) l=ft turn,
head-on, right angle, rear
end

Large volume of left/right tums

Restrictad sight distance

Slippery surface

Large numbers of turning
vehicles

Inadequate lighting

Lack of adequate gaps

Widen road
Channelize intersection
Install STOP =igns
Provide signal

Increase curh radii

Remove sight ohstuction

Provide adequate channelization

Provide left/right turn lanes

Install waming signs

Install STOP signs

Install zignal

Install advance markings to supplement signs

Install STOP bars

Improve skid resistance
Provide adequate drainage
Groove pavement

Provide left- or right-tum lanes
Inerease curb radii
Install zignal

Improve roadway lighting

Pravide signal
Provide STOP signs
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GENERAL ACCIDE!

T PATTERNS

Accident Pattern

Probable Cause

Safety Enhancement

Intersection (signalized
unsignalized) left turn,

head-on, right angle, rear

end
(Continued)

Crossing pedestrians

Large total intersection volume
Excessive spead on approaches

Inadequate advance waming
S1Ens

Inadequate traffic control
devices

Poor visibiliby of signals

Unwarranted signals

Inadequate signal timing

Install/improve signing or marking of pedestrian crosswalks

Install =ignal

Install signal
Add traffic lane

Install rumble strips

Improve waming devices
Install advan ce waming signs

Upgrade traffic control devices

Install/improve advance warning signs
Install overhead =ignals

Install 300 mm signal lenses

Install visors'back plates

Relocate signals

Remove sight obstructions

Add illumination/reflectorized name signs

Remove signals

Upgrade signal system timing'phasing

Mighttime

Poar visibility or lighting

Poor sign quality

Inadequate channelization or
delineation

Install/improve street lighting
Installimprove delineation/markings
Install/improve warning signs

Upgrade signing
Provide illuminated/reflectarized signs

Install pavement markings
Improve channelization/del ineation

Wet pavement

Slippery pavement

Inadequate drainage

Inadequate pavement markings

Improve skid resistance
Groove existing pavement

Pravide adequate drainage

Install raised/reflectorized pavement markings

Pedestrian/bicycle

Limited sight distance

Inadequate protection
Inadequate signals'signs

Mid-block crossings

Remove sight obstructions

Installimprove pedestrian crossing signs and markings

Add pedestrian refuge islands
Install/upgrade signal=/signs

Install waming signs'markings
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GENERAL ACCIDENT PATTERNS

Accident Pattern

Probable Cause

Safety Enhancement

Pedestrian/bicyele
{(Continued)

Inadequate pavement markings

Lack of crossing opportunity

Inadequate lighting
Excessive vehicle speed

Pedestrians'bicyeles on
roadway

Long distance to nearest
crosswalk

Supplement markings with signing
Upgrade pavement markings

Install traffic/pedestrian signals
Install pedestrian crosswalk and signs

Improve lighting

Install proper warning signs
Install sidewalks

Install bike lanes/path
Eliminate roadside obstructions

Install curb ramps

Install pedestrian crosswalk
Install pedestrian actuated signals

Railroad crossings

Restrictad sight distance

Poar wisihility

Inadequate pavement markings
Rough crossing surface

Sharp crossing angle

Remove sight obstructions
Reduce grade

Install active warning devices
Install advance waming signs

Improve roadway lighting
Increase size of signs

Install advance marking= to supplement signs

Install STOP bars
Install/improve pavement markings

Improve crossing surface

Rebuild crossing with proper angle

(Source : Federal Highway Administration, 1996)



ANNEXE 33

Tableaux des patrons d’accidents du MTQ
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Tableau 1 : Collision a angle droit aux intersectins avec signalisation

Patrons d’'accidents

Causes possibles

Etudes recommadges

Améliorations

Collision a angle
droit aux
intersections
avec
signalisation

« Distance de
visibilité

« Etude de visibilité
+ Etude de vitesse instantan

« Corriger la visibilité (obstacles, profils)
gelnstaller panneaux d'arréts multiples

* Installer panneaux d’arréts avancés

* Améliorer la signalisation

* Installer un feu clignotant

« Améliorer la canalisation

« Débit important de
trafic a I'intersection

« Etude de trafic
 Capacité de l'intersection

* Reminuter les feux
« Ajouter des voies

* Vitesse excessive

+ Etude de vitesse instantan

geRéduire la limite de vitesse aux approch
si justifiées par I'étude

» Augmenter la phase de dégagement
« Accroitre la surveillance policiere

« Installer des bandes protubérantes

« Eclairage inadéqual

te Etude d’éclairage

* Améliorer I'éclairage

» Fonctionnement de
feux

s» Etude de minutage
« Etude de capacité

 Optimiser les caractéristiques
opérationnelles des feux

» Maodifier la phase de dégagement
« Ajouter un rouge intégral

« Signalisation
inadéquate

« Etude de signalisation,
surtout 'emplacement et la
visibilité

* Prévoir des panneaux avancés
* Ajouter des panneaux illuminés
* Ajouter des tétes de feux

* Interdire le stationnement prés du carrefpur
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Tableau 2 : Collision a angle droit aux intersectins sans signalisation

Patrons d’accidents

Causes possibles

Etudes recommages

Améliorations

Collision a angle
droit aux
intersections
sans
signalisation

« Distance de
visibilité insuffisante

« Etude de visibilité
« Etude de vitesse

« Corriger la visibilité (obstacles, profils)
e Installer panneaux d'arréts multiples
« Installer panneaux d’arréts avancés

« Améliorer la signalisation

« Installer un feu clignotant

« Interdire le stationnement prés du carre
* Améliorer la canalisation
« Débit important de |+ Etude de trafic « Installer des feux
trafic a l'intersection « Capacité de l'intersection |« Détourner le trafic de transit
* Etude de besoins de  Envisager un autre type de carrefour
dispositifs de controle
« Etude de durée de parcours
et de retards
« Vitesse excessive |sEtude de vitesse instantangeRéduire la limite de vitesse aux approch

si justifiée par I'étude
« Accroitre la surveillance policiére
« Installer des panneaux avancés
« Limiter la largeur des voies et de
I'aménagement central

« Eclairage inadéqual

I« Etude d’éclairage

* Améliorer I'éclairage

« Signalisation
inadéquate

« Etude de signalisation
surtout 'emplacement et la
visibilité

et de danger
« Ajouter des panneaux illuminés
» Tout aménagement visant a améliorer I§
visibilité

pur

PS

* Prévoir des panneaux avancés de diregjon
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Tableau 3 A : Collision arriére aux intersections ans signalisation

Patrons d’'accidents

Causes possibles

Etudes recommadges

Améliorations

Collision arriére
aux intersections
sans

* Traverse de piétong

* Revoir la signalisation de
piétons et le marquage de
traverse

apiétons et le marquage de la traverse

« Installer ou améliorer la signalisation de

* Relocaliser la traverse

signalisation

» Conducteurs non
avertis de
I'intersection
(visibilité)

* Revoir la signalisation

« Installer ou améliorer les panneaux de
signalisation

« Surface glissante

« Vérifier 'adhérence

« Vérifier le drainage de la
surface

* Faire une étude de vitesse

» Poser un nouveau revétement

* Retexturer la surface

« Réduire la limite de vitesse aux approch
si justifiée par I'étude

« Assurer un drainage adéquat

* Mettre des panneaux « Glissant si
humide »

* Grand nombre de
véhicule faisant des|
virages

» Compter les virages
» Compter le trafic passant
tout droit

« Interdire les virages

« Augmenter le rayon de la bordure

« Créer une voie de virage a gauche ou a
droite

S

Tableau 3 B : Collision arriere aux intersections @ec signalisation

Patrons d’'accidents

Causes possibles

Etudes recommadges

Améliorations

Collision arriere
aux intersections
avec
signalisation

» Défaut de lisibilité
des feux ou du
carrefour

* Vitesse excessive

« Largeur et nombreg
de files adaptés

* Incohérence de
'aménagement par
rapport a la
typologie de la voie

* Manque de
coordination entre
feux successifs

¢ Etude de visibilité
* Etude de vitesse

« Améliorer la perception du carrefour et gles

feux (ilot, voie tourne-a-gauche, passagf

piéton, etc.)
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Tableau 4 : Collision aux passages a niveaux

Patrons d’'accidents

Causes possibles

Etudes recommadges

Améliorations

Collision aux
passages a
niveaux

« Distance de
visibilité insuffisante

« Etude de visibilité

« Installer des panneaux avancés de dan
« Eliminer les obstacles

« Installer des panneaux activés par le trgd{n
* Installer des barriéres
* Réduire la déclivité

ler

* Mauvaise visibilité

« Réétudier I'éclairage
* Revoir la signalisation

* Augmenter la taille des panneaux
* Améliorer I'éclairage

» Marquage inadéqug

1+ Etude de marquage

« Installer marquage avancé
« Implanter des lignes d’'arrét
« Implanter ou améliorer le marquage

 Surface cahoteuse

« Vérifier le revétement

* Refaire le passage

» Angle d’intersection

« Vérifier I'angle
d’intersection

« Reconstruire passage avec angle droit

* Mauvais calcul des
feux, signaux
clignotants ou
barriere

» Réétudier les feux
» Revoir le calcul de chemin
de fer

* Refaire les feux
* Améliorer le niveaux de contrble
« Refaire les barriéres et signaux

« Surfaces glissantes
(verglas, mouillée)

« Vérifier 'adhérence
« Etude de drainage

* Prévoir signalisation
* Améliorer I'adhérence et le drainage

« Pavage cahoteux

« Reconnaissance des joints
* Refaire le pavage

* Glissieres de
sécurité inadéquate

« Etude in situ vérification
S par rapport aux normes

« Améliorer la délinéation

* Reconstruire les glissieres de sécurité

* Reconstruire la transition parapets et
glissiére et les extrémités
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Tableau 5 : Collision frontale ou latérale

Patrons d’accidents Causes possibles Etudes recommages Améliorations
» Conception et/ou |« Revoir la largeur des voieg ¢ Réparer la surface de roulement
Collision entretient inadéquats Vérifier I'alignement « Etablir zones de dépassement interdit
frontale ou « Etudier le dépassement |« Implanter des délinéateurs
latéral « Vérifier le pavage, * Améliorer I'alignement en plan et profil
aterale entretient, pente transversaleElargir les voies et accotements
« Construire des voies de dépassement
» Accotements * Réétudier les accotements « Améliorer les accotements
inadéquats

« Vitesse excessive |sEtude de vitesse instantangeRéduire la limite de vitesse si justifié
« Installer des dispositifs de sécurité sur I§

terre-plein
» Marquage inadéquae Etude de marquage « Implanter lignes axiales, voies de rives
« Installer des dispositifs rétro réfléchissaj|ts
« Canalisation « Etude de canalisation « Améliorer ou installer une canalisation
inadéquate * Prévoir des voies d’accélération et de
décélération
« Signalisation « Etude de signalisation sur | « Prévoir des panneaux avancés de diregjon
inadéquate tout 'emplacement et de danger

« Ajouter des panneaux illuminés
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Tableau 6 : Perte de contrble avec renversement (ifier la route)

Patrons d’'accidents

Causes possibles

Etudes recommadges

Améliorations

Perte de contrble
avec

« Eléments de profil
en travers

 Déterminer la pente des
talus

« Etudier la zone de
récupération

» Améliorer les extrémités des ponceaux
« Installer des glissiéres de sécurité

« Aplatir les talus et fossés

* Relocaliser fossés et puisards

renversement
(quitter la route)

* Accotement
inadéquat

» Déterminer caractéristique
« Vérifier la continuité
latérale du revétement

e Elargir 'accotement
 Améliorer le revétement de 'accotementi

K

« Eliminer les bordures et autres obstaclef

* Revétement

« Vérifier nids de poule,
orniérage

« Vérification formation
plagues d’eau

« Eliminer les discontinuités de pavage
« Améliorer les dévers et pente transversg

« Pavage glissant
accumulation d’'eau

« Etude de glissance

* Contrdle de drainage
adéquat

« Etude de vitesse instantan

 Réduire la limite de vitesse

« Implanter le panneau « chaussée
glissante »

eeDrainer le pavage

« Refaire le pavage

» Canalisation
inadéquate

« Etude de canalisation

* Améliorer la canalisation

« Conception de rout
inadaptée a la

pe \/érifier accotement et
entretient

» Améliorer alignement, plan et profil,
dévers

demande « Vérifier le dévers « Lit d’arrét d’'urgence
« Etude d'inclinométre « Elargir les voies d’accotement
« Implanter des glissiéres de sécurité
« Délinéation « Etude de marquage  Implanter des délinéateurs
insuffisante « Etude de panneaux et de | Implanter des panneaux avancés
leur emplacement « Implanter un nouveau marguage
* Visibilité * Controler I'éclairage « Améliorer I'éclairage

inadéquate

e
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Patrons d’'accidents

Causes possibles

Etudes recommadges

Améliorations

Objet fixe

« Obstacle trop
proche de la voie dd
circulation

* Observation et localisation
» des obstacles

« Délinéation, réflectorisation du matériel
sécurité

« Eliminer ou relocaliser les obstacles

« Installer les poteaux qui cedent sous
I'impact

» Protéger les obstacles avec des glissié|

de sécurité
« Installer des atténuateur d'impact

« Eclairage inadéqual

te Vérifier le niveau
d’'éclairage

« Améliorer I'éclairage

» Marquage inadéqug

ke Vérifier le marquage selon
les normes et attentes

« Installer des lignes réflectorisées au
centre et aux rives

« Signalisation,
délinéateurs et
glissiéres inadéquat

« Vérifier la position et
congestion des panneaux,
s glissieres et délinéateurs

« Installer peinture et réflecteurs sur les
obstacles

« Ajouter signalisation spéciale

» Adapter systeme de glissiere de sécuri{g

« Design de route
inadéquat

« Vérifier accotements et
entretien

« Vérifier le dévers

« Effectuer étude de glissan
et de courbure
(inclinometre)

« Installer des panneaux de danger et
délinéateurs

« Améliorer I'alignement et déclivité
ce Reconstruire le dévers

« Elargir les voies

* Revétement glissary

te VVérifier la glissance
« Vérifier le drainage
« Effectuer des études de

vitesse

» Réduire la limite de vitesse si justifiée
« Améliorer le drainage
« Améliorer 'adhérence du pavage

S
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Tableau 8 : Pont (objets fixes)

Patrons d’accidents Cause possibles Etudes recomnuiies Améliorations
« Alignement « Vérifier I'alignement  Implanter des panneaux avancés
Pont  Délinéation, marquage
 Réaligner le pont, la route
(objets fixes) « Pont étroit * Revoir la signalisation « Améliorer la délinéation et le marquage
« Etudier la largeur « Implanter de la signalisation, des feux

« Elargir le pont

« Visibilité « Etude in situ des obstacles « Améliorer la délinéation et le marquage
 Implanter des panneaux avancés
« Eliminer I'obstruction

» Hauteur libre « Vérifier la hauteur libre « Améliorer la délinéation et le marquage

» Panneau avancé de « hauteur limitée »
indiquant la hauteur

* Reconstruire la structure, niveau de la
route

« Surface raboteuse « Refaire les joints
» Refaire la surface du tablier
 Refaire les approches

« Parapets, glissiéred,» Observation sur le terrain ¢# Améliorer la délinéation et le marquage

bordures inadéquats vérification des normes « Enlever les bordures dangereuses
« Corriger le parapet et liaison avec glissigre
« Corriger le bout de la glissiére
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Tableau 9 : Piétons, véhicules non motorisés

Patrons . . . .
] Causes possibles Etudes recommandées Améliorations
d’accidents
« Distance de visibilité |+ Etude de visibilité « Enlever les obstacles en plan et profil

Piétons insuffisante (stationnement)

shicul ' « Implanter ou améliorer passages piét
venicules panneaux, marquages
non - - P ; : . N
motorisés L Protection inadéquate « Vérifier la protection existante| » Ajouter des ilots de refuge

« Signalisation,
marquage inadéquat

« Etudier la signalisation et le
marquage

« Installer panneaux, marquages

« Eclairage inadéquat

« Etude de I'éclairage

* Améliorer I'éclairage

« Conducteur non avert

« Etude de stationnement
« Etude de vitesse instantanée

« Interdiction de stationnement

« Implanter des panneaux de danger
* Réduire la vitesse

« Installer barriére pour piétons

* Manque d’occasion
pour traverser

« Etude de créneaux

* Feux de piétons
« Installer des passages pour piétons

* Vitesse excessive

« Etude de vitesse

* Réduire la limite de vitesse
« Panneaux de danger
* Aménagement pour réduire la vitesseg

« Piétons et bicyclettes
sur la chaussée

« Etude de trottoir et de la
demande

« Eliminer les obstructions

* Installer des bordures

« Installer des trottoirs

« Installer des pistes cyclables

« Trottoir inexistant ou
trop proche de la

chaussée

« Etude de trottoir et de la
demande

« Distancer le trottoir de la voie de
circulation

(Source : Adaptation du MTQ de Thibeault, 1997)
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