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Sujet: Boul. de la Capitale (A.40)
Entre la 4e et 3e avenue (dir.est)
Municipalité: Charlesbourg

Monsieur,

La présente fait suite & la demande de Monsieur
R.M. Aubin, ing., concernant le danger que présente pour les
résidants de la 43e Rue, la proximité de lﬂahﬁprouteaééxet le
risque qu'un véhicule plonge sur les terrains de ces résidants.

La demande comportait trois questions précises:

1. Un rapport ‘sur les accidents;

2. La présence de chausse-trappes;

3. Les risques qu'un véhicule plonge dans
la cour arriére de ces résidants.

: A cause du troisiéme point, il devenait donc
nécessaire de remonter le plus loin possible dans le temps afin
d'évaluer la probablllte d'accidents du type mentionné. Cette
nécessité &tait d'autant plus &vidente que le nombre d accidents
est tres faible a cet endr01t.

Contralrement 3 1'ordre qui apparait ci-haut, nous
avons traité la question des chausse- trappes en dernier lieu.

J'espeére que 1'étude que vous trouverez ci-joint

sera 3 votre entiére satisfaction.

Denis Laplante, M.ing. Transports
Service des Relevés Techniques
Section Sécurité des Infrastructures
201, Crémazie est, ler étage

* Montréal (Québec)
H2M 1L2

DL:al
P.J.(3)

Vv-861 (79-06)
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'RESUME DE L'ETUDE

Accidents

L'analyse des accidents survenus sur une période de six
années, ne nous a pas reﬁelé une influence quelconque des
infrastructures sur 1'incidence des accidents. Les
conditions de la circulation (heure de pointe) semblent

jouer un role majeur sur 1'incidence des accidents.

En ce qul concerne la gravité des accidents, il n'y a pas

eu d'accident de gravité élevée dans le secteur cible. Des
aqcidents mortels et avec blessés graves se sont cependant
produits trés prés de ce seéteur. Un de ces accidents
mortels s'est produit EIun endroit (en direction ouest), que

nous avons qualifiée de chausse—trappe; (Voir Tableau 1IV/)

La moyenne annuelle d'accidents (tous mineurs), dans le secteur
cible, s'Btablie 'd trois (3) accidents. Deux accidents sur les
dix-huit survenus en six ans dans le secteur cible présentaient
les caractéristiques de base recherchées dans ce dossier, mais
le hasard a voulu que certaines autres circonstances ne soient

pas réunies.

L'un de ces deux accidents survenus en 1976, impliquait un

camion qui perdit sa remorque, laquelle se retrouva 3 environ 4 m
du bord de la chaussée. Malheureusement le rapport d'accident ne
nous permet pas de localiser trés précisément cet accident. Le
site de 1'aécident ﬁeut aussi bien otre 3 «1'esty qu'3d «1'ouesty
de la 3e Aﬁenue. Dans>1'autre accident, un véhicule heurta la
glissiére a 1'approche du viaduc de la 3e Avenue, soit a

quelques métres de notre secteur cible.

Risque d'Accident

2.1

La probabilité qu'un véhicule quelconque heurte la cloture du

maille a &té &valuée grossiérement a une chance dans dix ans.



2.2

2.3

2.4

2 sur

La probabilité qu'un véhicule lourd heurte cette meme cl8ture

-

a été 8valuée 3 une chance dans cinquante ans.

Par une autre technique, on arrive & la conclusion qu'une
glissidre de sécurité est nécessaire a cet endroit pour

protéger les résidants de la 43e Rue. -

Cette glissiére aura de plus 1'avantage de protéger aussi les
automobilistes et d'é@liminer la présence de plusieurs chausse-

trappes.

Compte tenu entre autres, des difficultés qu'on semble
éprouver 3 respecter intégralement les normes du Ministére
dans 1'installation des glissiéres de sécurité&, la glissiére

rigide, type New Jersey, est la plus appropriée.

Chausse—-trappes

Dans le secteur cible, (direction «ést» seulement), les
lampadaires & base non fragile et particuliérement la glissigére
de sécurité placés a 1'approche du viaduc de la 3e Avenue
constituent des chausse-trappes mortelles pour 1'automobiliste
qui, a ia Qitesse légale, aurait le malheur de les heurter.

I1 y a d'autres chausse-trappes, et nous en avons donné& un

second exemple dans le texte.
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INTRODUCTION

Le pfésént rapport fait suite 3 une démande
de Monéieur R. M. Aubin, Iﬁg., Directeur des Expertises
et Normes, concernant la sécurité des résidants de la
43idme Rue 3 Charlesbdurg, de méme que des automobilistes
qui empruntent le Boulevard de la Caﬁitale (Autoroute 40)

dans ce secteur.

I1 s'agit dans le cas présent d'une série dg
résidences construites en bofdufe de 1‘autoroute. La
cldture de maille qui limite 1'emprise de la route. et la
cour arriére de ces résidences est située a environ i3 m

-~

du bord de la chauésée. (Voir plans 3 1'annexe 1v.)

.Dans un premier temps nous avons analysé les

accidents qui se sont produits 3 cet endroit au cours des

.années passées; nous. avons ensuite &valué par deux méthodes

différentes le risque qu'un véhicule plonge dans la cour
arridre de ces résidants. Pour terminer nous avons relevé

quelques chausse-trappes dans ce secteur bien précis.
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‘A cause du nombre trés restreint d gtcidents survenus dans

le secteur cible et vu la nécessité de connaitre les circopsténces des
accidents, nous avons prolongé 3 cette fin seulement, la zone d'étude,
c.a.d., entre la 4e Avenue et la lére Avenue. Nous appelleréns donc ce
secteur la zone B, alors que le secteur directement concerné par ce

rapport sera noté zone A, c'est-d-dire, entre la 4e et la 3e Avenue.

Nous avons de plus étudié tous les accidents survenus au cours

de la période de 1975-1980 (6 ans) dafig les deux directionms.

1. ETUDE DES ACCIDENTS:

1.1 Etude de la zone A

Nous constatons qu'en direction "est', le secteur cible a &té
témoin de dix-huit accidents en six ans,soit une moyenne de seulement

trois accidents par an.

Sur le plan annexé nous avonsAindiqué la répartition annuelle
des accidents, de méme que le type-d'accidents survenus a cet endroit.
On notera que:56Z des accidents (10 sur 18) éont du typé’collisions
arrieéres. Seulement trois accidents avec la mention dérapage ou perte
de contrdle ont &té enfégistrés au cours des six‘derniéres années et
parmi ces derniers, la glissiére de éécurité précédant le viaduc de la

3e Avenue, fut heurtée & deux reprises.

Le secteur cible (zone A) est trés stable avec une moyenne de
trois accidents par an et la majorité de ces accidents peuvent étre
associés tout siﬁplement 3 des conditions "normales"de circulation. On
remarque d'ailleurs que ces'dix-huit accidents sont des accidents que

1'on peut qualifier de mineurs.

Les. accidents graves survenus dans le secteur (zone B) sont décrits
un peu plus loin dans ce rapport et, exception faite des cas vraiment
inusités, on notera que 1'installation du séparateur de sécurité rigide

mettra un terme aux collisions frontales.



1.2 Zone B

Avec aussi peu d'accidents dans la zone A, il nous était difficile
de tirer des conclusions sur les circonstances des accidents. Nous avons
donc considéré une zone d'étude un peu plus grande, ce qui nous a permis

les constations suivantes:

1- Le tableau I permet de constater que les accidents sont
.uniformément répartis entre les deux directions. Donc, le

"

"danger'" n'est pas plus grand en direction "est" qu'en

direction "ouest".

2- On constate au tableau II que'presque 507 des accidents
surviennent 3 1'heure de pointe du soir, soit entre 17 h 00 et

19 h 00.

3- De plus, 627 des accidents (38 accidents) sont codifiés "nﬁit"
alors que 27 sur 38 sont en réalité survenus entre 17 h 00 et
21‘h 00; durant les mois d'hiver. Le facteur de risque 1é'
plus importént est don¢ 1'heure de pointe plutdt que l'écléire-

.ment, car la route est déja éclairée.

4— Le tableau III démontre que cette route ne fait pas exception
i la régle, c.a.d., que les accidents surviennent particuliérement

en saison hivernale.

5- Nous avons enfin noté que 917 des conducteurs impliqués dans
les accidents demeuraient 3 proximité du secteur étudié. Les
conducteurs impliqués dans les accidents connaissent donc la

route et on peut difficilement invoquer les mauvaises surprises.

6- Nous avons de plus indiqué au Tableau IV les circonstances des

‘accidents mortels survenus dans le secteur.

RISQUE OU PROBABILITE D'ACCIDENT

La possibilitd qu'un vdhicule plonge un jour dans la cour arridre
d'un résidant de la 43e Rue est une réalité que 1l'on ne peut ignorer.
De fagon rudimentaire, c.a.d., en ne considérant que la probabilité

. - . . N - - . [}
moyenne des divers &vénements qui conduiraient &ventuellement d ce qu un



TABLEAU I

AUTOROUTE 40

BOUL. DE LA CAPITALE

(ENTRE 4iéme AVE ET VIADUC ENJAMBANT liére AVE)

STATISTIQUES ANNUELLES
'DE 1975 i 1980

DIRECTION EST - ; | DIRECTION OUEST
W
=] jow} jca) =4
= s3] - =
=3 v
(&)} = =~ (@] = )
Z Z
j<3] [£a] . [l — = =3 . —
w w wn (@] =3 wn Y} wn (@]
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o - 0 - 0 - 9 = 9 - 1975 - s0 - 1 - 2 - 6 9
2 - 0 - 1 - 13 = 16 - 1976 - o - 0 - 1 - 11 12
o - 0 - 0 - .9 = 9  -1977 - 0o - 0 - 0 - 1 1
0 - 0 - 0 - 11 = 11 - 1978 - 0 - 0 - 0 - 10 10
O - 0 - 1 - 8 =9 - 1979 - 0o - 0 - 2 - 15 17
0o - 1 - 1 - 5 = 7 - 1980 - 1 - 0 - 2 - 8 11
2 - 1 - 3 - 55 = 61 — TOTAL- 1 - 1 - 7 - 51 60
MOYENNE ANNUELLE = 10 ACC. ' . MOYENNE ANNUELLE = 10 ACC.

- ' MORTELS N :




TABLEAU II

AUTOROUTE 40

BOUL. DE LA CAPITALE
(ENTRE 4e AVE ET VIADUC ENJAMBANT LA le AVE)

SN Nk S o O N O N E N N D N AW BN e

HEURE @ HEURE
0.00 @ 1.00
1.00 @ 2.00
2.00 @ 3.00
3.00 @ 4.00
4.00 @ 5.00
5.00 @ 6.00
6.00 @ 7.00
7.00 @ 8.00
8.00 @ 9.00
9.00 ‘@ 10.00
10.00 @ 11.00
11.00 @ 12.00
12.00 '@ 13.00
13.00° @ 14.00
14.00 @ 15.00
15.00 @ 16.00
16.00 '@ 17.00

' 17.00 @ 18.00
| 1j18.00 @ 19.00
19.00 @ 20.00
20.00 @ 21.00

l 21.00 @ 22.00
22.00 @ 23.00
23.00 @ 24.00

ACC. NUIT-NOIRCEUR

DISTRIBUTION HORAIRE, -ANNUELLE
DE 1975 @ 1980 EN
DIRECTION EST

LES 38 ACCIDENTS SURVENUS NUIT/OU NOIRCEUR

TOTAL ACC.

POURCENTAGE . (Z)

~
o |
[
— oD
[Ta) Vo) ~ (o] (=) o <G [~ [+
~ ~ ~ ~ ~ 0 = (= jam]
(=) =) (=) o . O o) o o (@
— — ~ — — — = z O L]
O = o S S
———t———— “___<} —— e ---.(%)- = 3 = 3 -
——tee t-——-4-———t-—- P I - = =
S N— _.._....___<2>___ _____ - = 2 = - -
(}; - - = 1 = 0o - 1
PR SPNS—— T R— - }—-— = =
——(ﬂ)-——- —————— ———f——e e 1 = o - 1
———---——Cl e e e ey g e et e . s s s S S e e e of e e v = l = O -_— 1
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= 1 = 0 - 1
={19- = 2) —— 7
=l10" = ——3
= 4 = 4 - 0
= 3 = - 0
= 1 = 1 - 0
= 2 = 2 - 0
= 1 = 1 - 0
3 1 1 9 1 5 = 38% - 23
9 16 9 11 9 7 61 :
33%7 447 78% 627 787 le ' 627

CEUX-CI  (71%) SONT SURVENUS ENTRE 17:00 ET 19:00 HEURES.

PARMT -~

Q)

* IMPORTANT




TABLEAU III

AUTOROUTE 40

BOULEVARD DE LA CAPITALE, QUE.

(ENTRE LA 4e AVENUE ET LE VIADUC ENJAMBANT LA le AVE)

STATISTIQUES MENSUELLES
"DE 1975 @ 1980

I DIRECTION EST A\ r DIRECTION OUEST —
cenreog  E nen e oo E

ST 2332333 = 2233333 =

mwir = - OOOO®) - o OGO D) - = 13
2. iR = - (D -@)= s ---@O-0- >
3. MARS ---©O---=1  ----- - 1
4. AVRIL = - (@2(a)2)1)- = 6 —@- —@— = 2
5. MAI -O®--@O- - s O -0 - 7
6. JUIN = - - - - = - =0 %_}—’@: 6
7. gumer . =(O(Q)- - - - = 3 O----@- 3

8. AOUT =

00
9. SEPTEMBRE =®®-__@= 4 ___®_@= 3
OCTOBRE =%- -®_ - 4 @
NOVEMBRE =_ - 8 @-
DECEMBRE =_ - 1 _®_ _%= 3

=
o

=
[

ot
N

TOTAUX: 9@9@ 61 QQQ i} 60_ -.

MOIS D'HIVER = 37 ACC. SUR 61 31 ACC. SUR 60
(612) (527%)

. = : :



TABLEAU IV

AUTOROUTE 40

BOULEVARD DE LA CAPITALE, QUEBEC )
(ENTRE LA 4e AVE. ET LE VIADUC ENJAMBANT LA lére AVE.)

REPARTITION ANNUELLE DES ACCIDENTS GRAVES

A) DIRECTION EST (Direction étudiée)

B

1975

1976

Aucun Accident grave

Acc. Mortel survenu en mars 3 14 heures 40 lorsqu'une moto s'est
soudainement désagrégée projetant ainsi son conducteur sur la
chaussée.-. (Cet accident peut donc étre classé comme non pertinent.)

Acc. Mortel survenu en juillet d& 14:35 heures lorsqu'un véhicule
circulant est-ouest est venu percuter l'arriére d'un véhicule
arrété dans la circulation.-. Ce dernier fut ainsi projeté de
1'autre c6té du terre-plein et happé par un véhicule circulant
ouest—-est.~. '

1977, 1978, 1979 . Aucun accident grave

1980

Acc. avec blessés graves alors qu'un véhicule a traversé le terre-
plein central (en voulant éviter un premier acc.) et est venu en
collision_avec des véhicules circulant en sens inverse (direction
ouest). A noter que cet accident est survenu le 6 février 1980,
juste avant que la construction du New Jersey soit terminée.

(La construction d'une bande médiane de type New Jersey (effectuée
en 1980) élimine presqu'entiérement la possibilité que de tels
accidents puissent & nouveau se produire.-.

DIRECTION OUEST

1975

1976)
1977)
1978)
1979)

1980

Accident avec blessé grave survenu en mai & 19:25 heures alors qu'un
piéton a vainement tenté de traverser le Boulevard de la Capitale.-.
(Cet accident peut donc étre classé comme non pertinent.)

Aucun accident grave

Accident mortel survenu au mois de juin & 17:40 heures alors qu'un
véhicule, en perte de contrdle, a basculé une glissiére de sécurité
et est tomb@ en bas du Boulevard de la Capitale sur la 3e Avenue.-.

(Pour références en.ce qui a trait 3 cet accident, on pourra se
reporter d un rapport effectué par notre service en date du
29 juin 1980.)




I1 faut enfin considérer que la présence d'une glissiére de
sécurité diminuera non seulement le risque d'accident - pour les
résidants de la 43e Rue, mais permettra aussi d'améliorer de fagon

importante la sécurité des automobilistes qui circulent & cet endroit.

La cldture de maille &étant la distance latérale maximum que
peut franchir un véhicule, on peut 1'assimiler 3 un objet fixe
mortel pour 1l'automobiliste. A partir d'un tel principe, les plus
récentes recherches nous indiquent que, compte tenu de la pente du
talus, de la vitesse des véhicules, une glissiére de sécurité est

nécessaire pour la protection des résidants.

CHAUSSE TRAPPES

I1 est 3 noter que nous nous sommes concentrés 3 ce seul secteur
du Boulevard de la Capitale, qui se situe vis a vis la 43e Rueven
direction "est'". L'identification de téutes les chausse-trappes sur
le Boulevard de la Capitale aurait &té uﬁe tiche impossible,d'une part
a cause du noﬁbre et aussi du fait que chaque cas est parﬁiculier,
qu'il faut 1'expliquer, le localiser, etc. On pourra éependant‘consulter
le rapport intituld: ''Autoroute 40 - Hauteur de la 3iéme Avenue,
Municipalité de Charlesbourg - Accident mortel survenue le 29 juin 1980."

Ce rapport et une annexe a ce rapport décrivent trés bien la situation.

Nous avons repéré un certain nombre d'éléments que nous
considérons inusités et c'est pourquoi on trouvera en annexe, une
réflexion sur les normes et sur l'installation des glissiéres de

sécurité au Québec.

1- Lampadaires

Comme on peut le remarqﬁer sur les photos (1, 2, 4: voir
Annexe I), une série de lampadaires, placés trés preés de la
chaussée, éclairent cette route. Or, comment expliquerbque sur
une autoroute aussi récente, les lampadaires ne soient pas dotés
d'une base-frégile ou caisson de sécurité? Leé photos ci-jointes
devraient suffire 3 démontrer ce Qﬁe signifie 1'absence de base
fragile pour ces éléments des infrastructures, qui se veulent

d'augmenter la sécurité. (Voir Annexe II.)
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Glissiére de Sécurité

Aprés la série de 1ampadaire$; on rencontre a 1'approche du
viaduc de la 3e Avenue, une glissidre de sécurité d'un type assez
inusité et qui semble d'ailleurs assez récente. Non seulement
elle ne répond & ducunes normes existantes au Québec,-mais
les modifications qui ont &été apportées sont trés dangereuses

pour 1l'automobiliste.

En apparence, i1 s'agirait de glissiére semi-rigide a cause
de la grosseur des poteaux et des blocs d'espacement. Or on
constate que seul lﬂextrémité exposée est semi-rigide avec trois
poteaux espacés a 1,905 m c¢/c et que les autres poteaux sont

espacés de 3,810 m c/c. Normalement, on cherche au contraire a

affaiblir un peu cette extrémité par divers moyens (Plan type
D-3801B), alors qu'iéiwon a 1'inverse. Le blo&fpour les deux
premiers poteaux n'est d'ailleurs pas requis (Plan type D-3814),

lorsque 1'extrémité de la glissidre est bien construite. (Voir

%

Annexe II1I.)

I1 y a déja dix ou quinze ans des essais ont été réalisés
avec une glissiére semblablé, c.a.d.;pptegux trés rigides et
espacement de 3,810 m. Le résultat fut que le rail métallique
"pochait" et le véhicule s'arrétait brutallement sur le poteau
ou encore s'envolait littéralement dans les airs,parcourant
7 m 3 76 cm de hauteur. Ce phénoméne n'existe pas daﬁs une
glissieére, dite flexible, parce que les poteaux sont plus
petits et congus pour se briser. Méme le boulon est coﬁgu

pour se briser, alors que c'est exactement 1'inverse dans le

cas de la glissiére semi-rigide. On ne peut donc prendre des
éléments d'une glissidre flexible pour les transposer a une

glissiére semi-rigide.

. On note aussi qu'un lampadaire 3@ base non fragile est
situé i environ 45 cm 3 l'arriéfe de la glissiére. Or probable-
ment pour s'assurer que.le lampadaire ne sera pas touché (voir
photo 6), deux poteaux 200 x 200 mm.ont été enfoncés cote 3
cote. Ajouté 3 1'espacement de 3,810 m, il est fort probable

que la glissiére est plus dangereuse que le lampadaire.
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On aurait pu réaliser le méme objectif de limiter le
fléchissement, en réduisant 1'espacement des poteaux 3
952 mm c/c (voir Plan type D-3814), ce qui dans les
circonstances auréit.méme permis d'éliminer la chausse-trappe

meurtriére qu'est 1'extrémité du parapet de la structure.

Basé sur les essais quibont été faits aux Etats-Unis,
on peut présumer que la hauteur de la glissiere est satisfai-

sante, compte tenu de la présence d'une bordure devant celle-

‘ci. Le mariage d'une bordure et d'une glissi®re de sécurité

est une union dont il est toujours difficile de prévoir les
conséquences sur la dynamique du véhicule et, de ce fait, sur

les conséquences d'un éventuel accident.

On note enfin que la longueur de la glissiére est de 15 m,
alors que le cahier des normes exige 30 m. Malgré 1'extrémité
dégagée de la glissiére, cette extrémité n'est pas conforme aux

normes.

Autre exemple de chausse-trappe

A titre d'exemple nous avons relevé un autre endroit que

.1'on peut qualifier de chausse-trappe, qui démontrera assez

bien qu'en procédant d 1'installation d'une glissigre de sécurité,

il faut aussi penser sécuriteé.

I1 s'agit d'une glissidre installée dans la rampe d'entrée
en direction "ouest" entre la 4e et la 2e Avenue (photo B); On
remarquera particuliérement la hauteur, la solidité de certains
poteaux (photo D), le mélange malheuréuk de diverses grosseurs de
poteaux (photo A), 1l'extrémité qui se veut de protéger le
lampadaire mais qu'éq a rendu semi-~rigide probablement pour
économiser sur la longueur (photo A-B); la distance entreéle
lampadaire et la glissiére et, enfin, la géométrie trés
particuliére 3 1'approche du parapet de béton (photo C) qui,
3 toutes fins pratiqﬁes, n'empéechera pas un véhiculé d'al}er
heurter ce parapet; d'autant plus, que c'est une glissiéré qui

semble trés flexible (de par la solidité des poteaux). Méme le

lampadaire en cas d'impact n'y &chapperait pas. Dans le cas
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présent, le «danger» est bien siir moins grand, si 1'on
considére qu'il s'agit heureusement d'une rampe d'entrée

et que la vitesse est limitée.

CONCLUSION .GENERALE

5\

Comme nous 1'avons déja mentionné, deux types de glissiéres
peuvent &tre installés 3 cet endroit, mais la pré&sence des lampadaires
placés aussi prés de la chaussée, de méme que la bordure qui longe le
cOté droit de cefte chaussée, nous incitent a avoir un préjugé favorable
a 1'installation d'une glissiére rigide de type New Jersey. Ce type de
glissiére exigera, toutefois, que la bordure soit enlevée, afin de ne

pas compromettre 1l'efficacité de la nouvelle glissigre.

Elle a 1'avantage incontestable d'étre toujours présente, méme
aprés un accident, de n'exiger aucun entretien et généralement aucune

réparation. En autant qu'on apporte un soin particulier 3@ la conception

. des extrémités, on peut considérer, si elle a été construite 3 la bonne

hauteur bien slir, que cette glissi@re répondra aux normes et sera un &lément

de sécurité pour sa vie durant.

C'est une glissidre qui a aussi 1'avantage d'avoir subi des essais
q :
d'impact avec autobus et camions—-remorques, lesquels se sont revelés

extrémement positifs.

Une telle glissidre aura enfin 1'avantage d'éliminer totalement

"les chausse-trappes présentes 3 cet ‘endroit, en autant:

1- que 1'extrémité en amont soit conforme

aux régles de l'art;

2- que l'extrémité en aval ne dirige pas
1'automobile sur le parapet du viaduc,
c.a.d., ne pas créer une mnouvelle

chausse-trappe.
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ANNEXE I
PHOTOS DES LIEUX
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ANNEXE II

COMMENTAIRES ET PHOTOS
D'ACCIDENT AVEC LAMPADAIRES A BASE

NON FRAGILE.

19



ANNEXE 11

Commentaires sur les photos d'accident

‘Les résultats d'un accident avec un lampadaire
qu'on dit, dans le rapport technique, doté d'une base
ffagile apparaissent sur les photos qui suivent. Des re-
cherches plus poussées noﬁs ont cependant‘révelé qu'il -
s'agissait au cdntraire d'un lampadaire Que nous ne

pourrions considérer comme fragile.

A noter dans les circonstances de cet accident
qu;on ne peut rien reprocher au comportement du condﬁcteur,
sauf de s'étre endormi. La vitesse du véhicule était de
80 km/h seulement et le hasard a voulu que 1'impact se

produise dans la partie la plus faible du véhicule.

Les lampadaires présents sur le Boulevard de la

Capitale offriraient le méme spectacle lors d'un accident.
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ANNEXE III

REFLEXION SUR LES NORMES ET
L'INSTALLATION DES GLISSIERES

DE SECURITE.
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La situation est d'autant plus paradoxale qu'on rencontre en
certains endroits des glissiéres semi-rigides, dont trés colteuses, alors
qu'une glissiére flexible, moins dispendieuse (& 1'installation du moins),

aurait été tout aussi efficace.

On réalise enfin que la fonction exacte de chaque boulon, de
chaque rondelle qui entre dans la construction du glissiére est aussi
méconnue. Si par exemple on juge que les cables d'ancrage 3 1'extrémité
d'une glissidre semi-rigide ne sont pas utiles (ce qui est discutable), cette
économie ne devrait cependant pas nous empecher de pratiquer quand méme
un trou dans chacun‘des deux premiers poteaux de 1'extrémité (méme s'il
n'y a plus de tige dans le premier poteau (Plan type D-3801B), afin
d'affaiblir ceux-ci. Ce faisant, il n'est alors plus nécessaire de poser

un bloc de bois & ces deux premiers poteaux.

I1 va de soi que nous ne pouvons a chaque cas particulier qui
noué est reféré pour étude, expliquer le pourquoi et les conséquences de
chacune des anomalies rencontrées sur une glissiére de sécurité. De toute
évidence un guide d'installation des glissigres de sécurité,'tel que nous
1'avait demand@ M. Robert Tessier, est de plus en plus urgent pour non
seulement expliquer ia”fagon de traiter les nombreux cas particuliers
qu'on rencontre, mais aussi pour expliquer chaque élément des nombreux
modéles de glissidre, leur raison d'8tre et les coﬁséquénces qu'entrainent

1'absence ou une modification de ces &léments.

Nous espérons que le document audio-visuel aqtuellement en
préparation et qui se veut tout au plus une introduction a la notion des
chausse-trappes, soit suivi d'une série documents plus techniﬁges et plus
spécifiques dont 1eApremier devrait sirement toucher les glissiéres de

sécurité.

Pour un public non informé, la glissiére originale montrée
sur les deux photos qui suivent, avait sirement un aspect.sécurisant.
Les résultats se passent de commentaires et c'est pourquoi en terminant
nous maintenons, qu'une glissidre comme celle-13, est la plus coliteuse
qui existe. En plus d'étre inutile, elle_esﬁ dangereuse d nombreux

points de vue.
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LA CAPITALE (AUTOROUTE 40).

LES PHOTOS SUR CETTE PAGE NE PROVIENNENT PAS DU BOULEVARD DE




ANNEXE IV

PLANS DE LOCALISATION

ET

DETAILS DES LIEUX
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