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1.0 Introduction
1.1 Mise en contexte
Dans le cadre d'un développement immobilier au 5750, boulevard Rosemont a
Montréal, Groupe Immobilier Alliance inc. a mandaté la firme GBi Experts-conseils
inc. (gbi) afin de réaliser une étude de circulation.
L'objectif de ce mandat est de présenter une analyse des impacts sur la circulation
d'un développement résidentiel totalisant 752 unités de logement et 70 chambres.
1.2  Siteal'étude

Le projet est prévu au 5750, boulevard Rosemont a Montréal, dans I'arrondissement
Rosemont - La Petite-Patrie. La superficie du terrain est de 24 793 m? et le numéro
de lot est le 1 361 698. La Figure 1 présente le site a I'étude.

.y LEGENDE

-
1 Fumr projet résidentiel

Figure 1 : Site a I'étude
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13

Le projet est situé dans le cadran sud-ouest de l'intersection du boulevard Rosemont
et de la rue Dickson. Le site est dans un milieu urbain et son voisinage immeédiat est
caractérisé par des batiments résidentiels et institutionnels. Il y a notamment
I'HOpital Maisonneuve-Rosemont (HMR) et plusieurs pavillons, des espaces de
stationnement pour 'HMR et ses différents pavillons, I'école privée d’enseignement
préscolaire et primaire le Pensionnat Notre-Dame-Des-Anges, le CHSLD
Benjamin-Victor-Rousselot et 'école secondaire Marguerite-De-Lajemmerais. Le site
est actuellement occupé par un ensemble de batiments a caractére religieux, soit un
couvent, une chapelle et une infirmerie. Le site possede actuellement deux acceés :
I'acces principal au site, qui est partagé avec le pavillon Claudine D’Amours de 'HMR,
et une allée, située a environ 75 m a l'est de I'acces principal et permettant d'accéder
au couvent en passant derriere l'actuelle infirmerie.

Présentation du projet

La Figure 2 présente un schéma du développement immobilier projeté.

BOULEVARD ROSEMONT

Figure 2 : Schéma de 'aménagement
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Le site est actuellement occupé par un ensemble de batiments a caractére religieux,
soit un couvent, une chapelle et une infirmerie. L'implantation du projet comprend la
démolition de l'infirmerie, le remplacement de la chapelle, la conservation du couvent
et la construction de batiments résidentiels, totalisant 752 unités de logement et
70 chambres. Un stationnement souterrain est également prévu. Le plan
dimplantation ainsi que les données du projet utilisés pour cette étude sont
présentés en annexe A.

1.4  Méthodologie
La réalisation du mandat est décomposée selon les phases suivantes :

Collecte de données aupres du client;
Comptages de circulation;
Portrait-diagnostic de la situation actuelle;
Génération et affectation du développement;
Portrait-diagnostic de la situation future;
Analyse de l'accessibilité au nouveau projet de développement;
Recommandations et mesures de mitigation.
Chacune de ces phases fera l'objet d'une ou de plusieurs sections de ce rapport qui
détaillera 'ensemble des activités réalisées.
Il existe trois échelons de niveaux de service :
Niveau de service général de lintersection : Il s'agit de faire une moyenne de
I'attente pour tous les mouvements véhiculaires;

Niveau de service des approches : il s'agit de faire la moyenne d’'attente de tous
les mouvements a I'approche;

Niveau de service des mouvements : il s'agit de faire la moyenne d'attente de tous
les véhicules d'un mouvement en particulier (mouvements de virage a gauche, a
droite et tout droit).
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Le Tableau 1 présente les niveaux de service selon le mode de gestion.

Tableau 1 : Niveaux de service selon le mode de gestion

Temps d’attente (s) Conditions de

service Intersection gérée | Intersection gérée circulation
avec arrét(s) avec feux

Excellent

Niveau de

Trés bon

Bon

Acceptable

Limite acceptable
pour une approche

Dépasse la capacité

Les niveaux de service A, B, C et D sont des niveaux de service acceptables. Les
niveaux de service E et F sont a éviter. Il est a noter qu'il est toléré d'avoir un ou deux
mouvements secondaires, ou une approche secondaire, dont le niveau de service
est E, tant et aussi longtemps que le niveau de service général de l'intersection et des
autres approches conservent un niveau de service acceptable.

Les temps d'attente sont obtenus a l'aide des logiciels Synchro et SimTraffic 11, Traffic
Signal Coordination Software, version 11.0, build 168, revision 0.
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2.0 Portrait-diagnostic de la situation actuelle
2.1 Caractérisation du réseau routier
2.1.1 Hiérarchisation du réseau

La Figure 3 présente la hiérarchisation du réseau.

- B Autoroute

' mmmm Artdre principale

B Artére secondaire
[ Collectrice

Rue locale

Figure 3 : Hiérarchisation du réseau

Le site se trouve dans le quadrilatére délimité par les rues Dickson et Sherbrooke
ainsi que les boulevards Rosemont et L'’Assomption, qui sont des collectrices et
artéres secondaires. L'autoroute 40, située a une distance d'environ 2,4 km du site,
est accessible par la rue Lacordaire.
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2.1.2 Description des intersections et mode de gestion des approches

Boulevard Rosemont et accés central du pavillon Rosemont de 'THMR

Cette intersection en « T » est gérée par un feu de circulation. Les approches ouest et
est (boulevard Rosemont) posseédent deux voies de circulation par direction.
L'approche nord, qui donne acces au pavillon Rosemont de 'HMR, possede une voie
par direction.

Figure 4 : Boulevard Rosemont et accés central au pavillon Rosemont de 'THMR
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Boulevard Rosemont et accés principal du 5750

Cette intersection en « T » est gérée par un arrét’ a l'approche sud. Les approches
ouest et est (boulevard Rosemont) possedent deux voies de circulation par direction.
Une ouverture dans le terre-plein sur le boulevard Rosemont permet de réaliser des
manceuvres de virage a gauche, et la signalisation indique que les demi-tours y sont
interdits. L'approche sud, qui donne accés au site a I'étude et au stationnement du
pavillon Claudine D’Amours de I'HMR, possede une voie par direction. Du c6té ouest
de l'accés partagé se trouve un stationnement a angle réservé au service
d’'autopartage Communauto. Du méme c6té, mais plus au sud, il y a aussi un
stationnement réservé aux employés détenteurs de permis seulement.

Figure 5 : Boulevard Rosemont et accés partagé entre le 5750, boulevard

Rosemont et le pavillon Claudine D’Amours de 'HMR

"1l n'y a pas de signalisation verticale et horizontale apparente. Selon le code de la sécurité routiére, a la sortie
d’'un accés commercial ou d'un accés privé, il est obligatoire d'effectuer un arrét. Les simulations tiennent compte
de ce fait.
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Boulevard Rosemont et accés au stationnement de 'HMR

Cette intersection en « T » est gérée par un arrét® a 'approche nord. Les approches
ouest et est (boulevard Rosemont) possedent deux voies de circulation par direction.
L'approche nord, qui donne accés au stationnement du pavillon Rosemont de 'HMR,
possede une voie par direction.

Figure 6 : Boulevard Rosemont et accés au stationnement de ’'HMR

21l n'y a pas de signalisation verticale et horizontale apparente. Selon le code de la sécurité routiére, a la sortie
d’'un accés commercial ou d'un accés privé, il est obligatoire d'effectuer un arrét. Les simulations tiennent compte
de ce fait.
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Boulevard Rosemont et rue Dickson

Cette intersection en croix est gérée par un feu de circulation. Les approches ouest
et est (boulevard Rosemont) possedent deux voies de circulation par direction.
L'approche sud (rue Dickson) possede trois voies de circulation a la sortie, dont une
baie de virage a droite, et trois voies de réception. L'approche nord (rue Lacordaire)
possede trois voies de circulation par direction.

En direction sud, il y a une voie de circulation réservée au covoiturage (3 passagers et
plus) ainsi qu'aux autobus et taxis, du lundi au vendredi entre 6 h 30 et 9 h 30.

La programmation de feu débute avec une avance pour l'approche est. Ensuite, les
mouvements sont en permissif pour les approches ouest et est, puis s'en suit une
phase protégée pour tous les mouvements de l'approche ouest. Pour I'axe nord-sud,
il y a une avance pour les mouvements tout droit. Ensuite, tous les mouvements sont
en permissif pour les approches nord et sud, puis s'en suit une phase protégée pour
tous les mouvements de lI'approche sud.

Figure 7 : Boulevard Rosemont et rue Dickson
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2.2  Caractérisation des transports actifs et collectifs
2.2.1 Transports actifs

La Figure 8 présente le réseau des transports actifs pres du site a I'étude.

Bande cyclable
== Chaussée désignée

s —— REV

= Piste cyclable en site propre

Figure 8 : Réseau de transports actifs

On retrouve des trottoirs des deux cotés de la chaussée sur le boulevard Rosemont
et sur la rue Dickson. Actuellement, le boulevard Rosemont et la rue Dickson sont
dépourvus de voies réservées aux cyclistes et on retrouve une station de vélos Bixi a
I'intersection Rosemont/Chatelain. En revanche, le Plan Vélo 20193 de la Ville de
Montréal prévoit 'ajout de liens cyclables dans le secteur. Il y a notamment le REV*,
dont un axe est projeté sur la rue Lacordaire.

Des traverses piétonnes sont présentes a toutes les approches de lintersection
Rosemont/Dickson ainsi qu'aux approches ouest et est de [intersection
Rosemont/Acces central du pavillon Rosemont de 'HMR.

3 https://portail-m4s.s3.montreal.ca/pdf/planvelo2019.pdf
4 https://montreal.ca/articles/le-rev-un-reseau-express-velo-4666

® Etude de circulation
bl Version finale - Révision 1
Le 17 juillet 2024

Page | 10


https://portail-m4s.s3.montreal.ca/pdf/planvelo2019.pdf
https://montreal.ca/articles/le-rev-un-reseau-express-velo-4666

Analyse de mobilité et d'accés au site
du 5750, boulevard Rosemont a Montréal Dossier gbi : 13663-00

2.2.2 Transports collectifs

La Figure 9 présente les services de transport en commun.

3 LEGENDE

o
\ | Futur projet résidentiel

Fo

d ——— Ligne dautobus

. Arrét d'autobus

=== —

Figure 9 : Lignes d’autobus
Autobus

Le projet est situé a proximité de plusieurs arréts d'autobus des lignes de la Société
de transport de Montréal (STM). Les lignes suivantes desservent le secteur :

- Lacordaire (ligne 32) qui fait un trajet nord-sud en grande majorité sur le
boulevard Lacordaire entre la rue Notre-Dame Est et le boulevard Perras avec une
fréquence de passage aux 9 a 30 minutes les jours de semaine;

- Rosemont (ligne 197) qui fait un trajet est-ouest en grande majorité sur le
boulevard Rosemont entre les rues Saint-Denis et Langelier avec une fréquence
de passage variant de 9 a 33 minutes;

- Express Lacordaire (ligne 432) qui fait un trajet en grande majorité sur le
boulevard Lacordaire entre la rue Sherbrooke Est et le boulevard Perras avec une
fréquence de passage aux 18 a 30 minutes les jours de semaine;
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- Navette Services santé (ligne 811) qui relie les différents centres de soins de santé
dans le secteur du Nouveau-Rosemont, a partir du Terminus Radisson, avec une
fréquence de passage aux 20 minutes pendant les heures de pointe et aux
30 minutes en dehors des heures de pointe.

Métro

Les stations de métro Cadillac et L'’Assomption de la ligne verte sont situées a une
distance de marche de 1,3 km et 1,8 km respectivement du site a I'étude. Cette ligne
permet un acces rapide au centre-ville en environ 12 minutes.

De plus, le projet de prolongement de la ligne bleue présente une future station a
I'intersection des rues Lacordaire et Jean-Talon, a une distance de marche de 2 km du
site.

Autopartage

Du c6té ouest de l'acces partagé se trouve un stationnement a angle réservé au
service d'autopartage Communauto.

2.3 Réseau de camionnage

Dans le secteur a I'étude, le camionnage est interdit en tout temps, sauf pour livraison
locale. Le camionnage est permis plus au sud sur le boulevard de 'Assomption entre
les rues Sherbrooke Est et Hochelaga ainsi que sur la rue Sherbrooke Est, a 'ouest du
boulevard de L'’Assomption. Le camionnage est interdit entre 19 h et 7 h, sauf pour la
livraison locale, sur la rue Sherbrooke Est a I'est du boulevard de 'Assomption.

La Figure 10 présente le réseau de camionnage dans le secteur.
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2.4

2.4.1

Y LEGENDE

Tl
ép& é Futur projet résidentiel

[ Permis en tout temps

s Interdit (sauf livraison locale)

Figure 10 : Réseau de camionnage
Analyse des conditions de circulation actuelles

Les données de circulation disponibles proviennent des comptages effectués le
25 octobre 2023 aux heures de pointe du matin, du midi et de l'aprés-midi aux
intersections étudiées. Les relevés des comptages sont présentés en annexe B de ce
présent rapport.

Conditions de circulation a I'heure de pointe du matin

La Figure 11 illustre les débits des différents mouvements ainsi que les niveaux de
service de lintersection, par approche et par mouvement, a 'heure de pointe du
matin.

Le boulevard Rosemont a un débit d’environ 616 véhicules/h en direction ouest et de
618 véhicules/h en direction est. En ce qui concerne la rue Dickson, le débit en
direction nord est de 403 véhicules/h et de 829 véhicules/h en direction sud.
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2.4.2

Les conditions de circulation globales sont acceptables avec des niveaux de service
qui varient de A a D. Certains mouvements secondaires sont plus difficiles avec des
niveaux E ou F, tels que le virage a droite de I'approche nord et le virage a gauche de
'approche sud de l'intersection du boulevard Rosemont et de la rue Dickson ainsi que
les virages a gauche des acces du 5750, boulevard Rosemont et du stationnement de
I'HMR. Ces résultats s'expliquent par les débits véhiculaires élevés sur le boulevard
Rosemont et les programmations de feux de circulation qui n'accordent pas
beaucoup de temps pour que les mouvements secondaires puissent réaliser leur
manceuvre.

Conditions de circulation a I'heure de pointe de I'aprés-midi

La Figure 12 illustre les débits des différents mouvements ainsi que les niveaux de
service de lintersection, par approche et par mouvement, a I'heure de pointe de
I'aprés-midi.

Le boulevard Rosemont a un débit d'environ 297 véhicules/h en direction ouest et de
880 véhicules/h en direction est. En ce qui concerne la rue Dickson, le débit en
direction nord est de 476 véhicules/h et de 677 véhicules/h en direction sud.

Les conditions de circulation globales sont bonnes avec des niveaux de service qui
varient de A a C. Comme a I'heure de pointe du matin, les mouvements de virage a
gauche de I'approche sud a l'intersection du boulevard Rosemont et de la rue Dickson
ainsi que les virages a gauche de l'acces est du pavillon Rosemont de 'lHMR, de l'acces
au 5750, boulevard Rosemont et de I'acces du stationnement de 'HMR atteignent un
niveau E.
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Figure 11 : Niveaux de service actuels (AM)
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Figure 12 : Niveaux de service actuels (PM)
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3.0

3.1

Portrait-diagnostic de la situation future
Rappel du projet

La Figure 13 présente un schéma du développement immobilier projeté.

BOULEVARD ROSEMONT

Figure 13 : Schéma de 'aménagement

Le site, actuellement occupé par un ensemble de batiments a caractere religieux, sera
redéveloppé pour incorporer des batiments résidentiels tout en conservant certains
batiments patrimoniaux. Il y aura un total de 752 unités de logement et 70 chambres.

Un stationnement souterrain est également prévu pour les condos (comprenant
656 logements). Celui-ci prévoit 240 cases, ce qui représente un ratio de
0,37 case/logement. Ce ratio respecte la réglementation de I'arrondissement®, qui
stipule que le ratio maximal est d'une case par logement pour ce projet.

L'accés au stationnement souterrain se fait via la rue Dickson, en right-in/right-out. La
boucle au sein du site, quant a elle, est a sens unique (sens horaire) et est accessible
via le boulevard Rosemont. Il est prévu que cette boucle soit une rue partagée ou la
circulation véhiculaire est permise pour les livraisons de courte durée et pour
amener/déposer des passagers (dépose-minute).

Il n'y a aucun axe ou infrastructure dédiés aux piétons sur le site.

> Article 566 du reglement d’'urbanisme de l'arrondissement Rosemont-Petite-Patrie (01-279)
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3.2 Analyse de lI'accessibilité au nouveau projet de développement
3.2.1 Accessibilité en transports actifs
Piétons
Comme mentionné précédemment, il est prévu que la boucle de circulation au sein
du site soit une rue partagée. Les principales caractéristiques du concept d'une rue
partagée sont l'absence de séparation des modes de déplacement et la priorité
accordée aux piétons sur I'ensemble de la chaussée.
Cela étant dit, bien que les piétons puissent se déplacer sur I'ensemble de la voie,
plusieurs sources, présentées a I'annexe C, indiquent « [...] [qu'ils] devraient aussi
avoir le choix entre la chaussée partagée avec les autres modes de déplacements et
des corridors piétons protégés ou il est également possible de s'arréter, de se reposer
et de socialiser. »°. Le plan tel gu'il est présenté ne contient aucun corridor dédié aux
piétons. Il est alors recommandé d'offrir un «[...] corridor d'accessibilité universelle
continu, suffisamment large (1,8 m minimum) et libre d’'obstacles. [...] »”.
Cyclistes
Environ 1 401 espaces de stationnement pour vélos sont prévus. Ceux-ci sont répartis
comme suit :
- 718 dans des locaux exclusifs aux vélos sur les deux niveaux de sous-sols;
- 548 a l'intérieur, adjoints a des stationnements;
- 135 a l'extérieur.
Ainsi, 1 329 des espaces de stationnement pour vélos sont protégés.
3.2.2 Accessibilité en transport en commun

Les résidents du secteur ont facilement acces a plusieurs services de transports en
commun. Différents réseaux d’'autobus de la STM sont facilement accessibles grace a
des arréts a l'intersection Lacordaire et Rosemont, comme les lignes 32 et 197 du

6 VILLE DE MONTREAL (2017) Guide d'aménagement durable des rues de Montréal - Fascicule 5 | Aménagements
piétons universellement accessibles, (Version 1.) [ville.montreal.qc.ca/transports]

7VIVRE EN VILLE (2020) Conception et mise en ceuvre de rues apaisées - Outils pour concilier accessibilité,
convivialité et sécurité sur les rues partagées et les rues étroites, 24 p. (coll. Passer a l'action) [vivreenville.org]
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réseau local, la ligne 432 du réseau express et la navette 811. D’autres lignes sont
accessibles a distance de marche, comme présenté a la Figure 14.

En direction sud sur la rue Dickson et le boulevard Lacordaire, il y a une voie de
circulation réservée au covoiturage (3 passagers et plus) ainsi qu’aux autobus et taxis,
du lundi au vendredi entre 6 h 30 et 9 h 30.

..
Rosemont

vy

i
e
o

wuwO'O My
OO

LEGENDE

ﬁ Futur projet résidentiel

| € 800M Rayon de 600 m

<«300M _ Rayon de 300 m

. Arrét d'autobus

Figure 14 : Arréts d’autobus dans un rayon de 300 et 600 m

De plus, les stations de métro Cadillac et L'Assomption de la ligne verte sont situées
a une distance de marche de 1,3 km et 1,8 km respectivement du site a I'étude. Cette
ligne permet un accés rapide au centre-ville. De plus, il y aura une station a
I'intersection des rues Lacordaire et Jean-Talon, a une distance de marche de 2 km du

site, comme prévu dans le projet de prolongement de la ligne bleue.
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Figure 15 : Cheminement piéton vers les stations de métro
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3.2.3 Accessibilité en automobile

L'acces au stationnement souterrain est sur la rue Dickson, en right-in/right-out. La
boucle au sein du site, quant a elle, est un sens unique (sens horaire) et est
uniquement pour les aires de livraisons de courte durée/dépose-minute.

gbi souléve quelques enjeux importants, auxquels des recommandations sont

proposées:

- Accés partagé avec le pavillon Claudine d’Amours de 'HMR :

>

Positionner 'acces direct du pavillon Claudine d’Amours de 'HMR a au moins
50 m du boulevard Rosemont afin d'éviter des conflits de circulation.

- Accés véhiculaires au stationnement souterrain :

Eviter toute géométrie incitant ou nécessitant des demi-tours sur les voies
publiques, manceuvres considérées risquées, en offrant des acces entre les
voies publiques et le stationnement souterrain en entrée et en sortie est
recommandé (permettre I'entrée et la sortie soit via I'acces partagé avec le
pavillon Claudine d’Amours de I'HMR, soit en alignant l'acces planifié sur
Dickson vis-a-vis la rue Pierre-Bédard (lors d’'une visite du site, il a été observé
que la visibilité n'est pas adéquate pour I'ajout d'une approche au niveau de la
rue Pierre-Bédard)). Une figure présentant les détours possibles pour éviter
les manceuvres de demi-tour est présentée a I'annexe D.

- Aménagement de la boucle sur le site :

Offrir deux sens de circulation comme présenté par le dessin normalisé 13A
du Tome 1, Chapitre 5 des Normes - QOuvrages routiers du ministere des
Transports et de la Mobilité durable (voir annexe C), permettant la répartition
des débits et de prévenir les manoceuvres de demi-tour sur les voies publiques;

Prévoir des rayons suffisamment grands aux acces sur Rosemont pour rendre
sécuritaire la circulation des véhicules lourds (déneigement);

Suivre les recommandations de Vivre en Ville pour 'aménagement d'une rue
apaisée. Le concept de la rue partagée peut étre appliqué aux aspects
techniques de la rue étroite afin d'obtenir une « rue étroite et partagée » :

Etude de circulation
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Rue étroite _ —

Rues apaisées

Rue partagée —— —

Figure 16 : Concept de rues apaisées®

Figure 17 : Mise en ceuvre d’'une rue étroite et partagée®

> Dans le contexte d'une rue partagée, prévoir la signalisation appropriée :

o
PARTAGEE
20
Panneau Panonceau
« Rue partagée » « Rue partagée »
(P-345) (P-345-P)

Figure 18 : Signalisation pour une rue partagée

8 VIVRE EN VILLE (2020) Conception et mise en ceuvre de rues apaisées - Outils pour concilier accessibilité,

convivialité et sécurité sur les rues partagées et les rues étroites, 24 p. (coll. Passer a l'action) [vivreenville.org]
9 Idem, ibidem.
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3.3

3.3.1

Génération et affectation du développement
Génération des déplacements

La génération des nouveaux déplacements engendrés par le développement
immobilier est faite suivant le « Trip Generation Model Book » de I''TE' (Institute of
Transportation Engineers) qui présente des courbes statistiques qui varient selon le
type de batiment :

Les logements sociaux et les chambres du couvent sont considérés comme des
« 223 - Affordable Housing », logements multifamiliaux qui sont loués a un taux
inférieur au taux du marché;

Les condos privés comprennent des batiments résidentiels multifamiliaux de
taille moyenne « 221 - Multifamily Housing (Mid-Rise) » possédant entre quatre
(4) et dix (10) étages, ainsi que des batiments résidentiels multifamiliaux de
grande taille « 222 - Multifamily Housing (High-Rise) » possédant plus de dix (10)
étages.

Le développement génere alors un total de 269 véhicules/heure en pointe du matin
et de 292 véhicules/heure en pointe d'aprés-midi, qui seront ajoutés au réseau du
boulevard Rosemont et de la rue Dickson. Le détail est présenté a I'annexe E de ce
présent rapport.

Rappelons que la ville de Montréal offre facilement accés a ses résidents a plusieurs
services de transports en commun. En considérant les bonnes pratiques en matiere
de transports actifs et collectifs, la génération présentée pourrait étre retranchée de
20 a 25 %. Pour l'arrondissement de Rosemont, cette diminution peut étre de 40 a
50 %''. Notons également que le nombre de cases proposé dans ce projet est
relativement en deca du maximum permis par la réglementation de 'arrondissement,
et ce, pour promouvoir la mobilité durable.

Afin de représenter le cas le plus critique, la totalité des débits généreés est intégrée
dans le réseau pour les simulations de la situation future.

10 https://www.ite.org/

1 Autorité régionale de transport métropolitain (ARTM), Enquéte Origine-Destination 2018,
[https://www.artm.quebec/wp-content/uploads/2020/06/document-mobilite_EOD_2018.pdf]
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3.3.2 Méthode d'affectation et de distribution

Considérant que le stationnement souterrain possede 240 cases, il est supposé qu'il
y ait 240 déplacements aux heures de pointe du matin et de I'apres-midi au niveau
de I'acces sur Dickson, encore une fois pour représenter le scénario le plus critique.
Le reste comparativement a la génération totale du développement est affecté a la
boucle sur le site pour considérer les dépose-minute et les livraisons. Le Tableau 2
présente la répartition des débits entre les acces au site.

Ensuite, la distribution des déplacements générés par le nouveau développement est
en fonction des pourcentages de la distribution actuelle. L'étude des déplacements
ajoutés détaillée est présentée en annexe E de ce présent rapport.

Tableau 2 : Répartition des débits aux accés

Acces Dickson 240 240

Stationnement souterrain (63 entrant, 177 sortant) (146 entrant, 94 sortant)

Accés Rosemont 5 5

Boucle sur le site ° 5

i . . . (15 entrant, 14 sortant) (26 entrant, 26 sortant)

Dépose-minute et livraisons

Total 269 véhicules 292 véhicules
(78 entrant, 192 sortant) (172 entrant, 120 sortant)

3.4 Analyse des conditions de circulation futures

Pour les analyses qui suivent, des modifications aux modes de gestion ont été
apportées afin de représenter la situation future. Ainsi, il est considéré dans les
simulations que l'intersection du boulevard Rosemont et de I'acces central du pavillon
Rosemont de 'HMR est gérée par un arrét a 'approche nord (actuellement gérée par
un feu de circulation) et que l'intersection du boulevard Rosemont et de I'acces du
5750, boulevard Rosemont est gérée par un feu de circulation (actuellement gérée
par un arrét a l'approche sud).

En général, les niveaux de service ne sont pas affectés de maniere importante, et ce,
méme en considérant un scénario critique quant a la génération des déplacements.
Les résultats détaillés des analyses et simulations sont présentés en annexe F de ce
présent rapport.
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3.4.1 Conditions de circulation a I'heure de pointe du matin

En général, les conditions de circulation projetées sur I'axe du boulevard Rosemont
sont semblables aux conditions actuelles. Les conditions de circulation globales sont
acceptables avec des niveaux de service d'intersection variant entre A et D.

Certains mouvements secondaires restent difficiles avec des niveaux E ou F étant
donné les débits véhiculaires élevés sur le boulevard Rosemont et les
programmations de feux de circulation qui n'accordent pas beaucoup de temps pour
qgue les mouvements secondaires puissent réaliser leur manceuvre. Il y a notamment
I'approche de I'acces central du pavillon Rosemont de 'HMR qui possede un temps
d'attente élevé. Au niveau de l'intersection Rosemont/Dickson, les niveaux de service
des approches nord et sud sont maintenant E. De plus, le mouvement « tout-droit »
de l'approche nord est maintenant E, mais était a la limite de ce niveau de service
dans la situation actuelle. Cela étant dit, le niveau de service de lintersection est
encore acceptable avec un niveau D.

3.4.2 Conditions de circulation a I'heure de pointe de I'apres-midi

Les conditions de circulation globales sont acceptables avec des niveaux de service
d'intersection variant entre A et D. Comme a I'heure de pointe du matin, quelques
mouvements secondaires sont plus ardus avec des niveaux E ou F étant donné les
débits véhiculaires élevés sur le boulevard Rosemont et les programmations de feux
de circulation.

3.4.3 Optimisation du réseau

Des simulations avec optimisation du feu de circulation a l'intersection du boulevard
Rosemont et de la rue Dickson ont été effectuées. Bien que cette optimisation n'offre
pas d'amélioration notable quant aux niveaux de service, elle permet tout de méme
de réduire le retard moyen de certains mouvements.

De plus, considérant le déplacement du feu de circulation au niveau de I'acces central
du pavillon Rosemont de I'HMR vers lintersection au niveau du 5750, boulevard
Rosemont, il est recommandé de relocaliser I'acceés central du pavillon Rosemont de
I'HMR afin de concentrer les débits vers le feu.
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Figure 19 : Niveaux de service futurs (AM)
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Niveau de service et retard
moyen a Fintersection

Figure 20 : Niveaux de service futurs (PM)
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4.0

4.1

4.2

Retour sur I'étude et recommandations
Retour sur I'étude

L'objectif de ce mandat est de présenter une analyse des impacts sur la circulation
d’'un développement résidentiel totalisant 752 unités de logement et 70 chambres.

Il'y a une bonne connectivité pour les piétons en dehors du site. En effet, les résidents
du secteur ont acces a plusieurs services de transports collectifs. Différents réseaux
d’'autobus de la STM sont facilement accessibles grace a des arréts a l'intersection
Lacordaire et Rosemont. D'autres lignes sont accessibles a distance de marche. De
plus, les stations de métro Cadillac et L'Assomption de la ligne verte sont situées a
une distance de marche de 1,3 km et 1,8 km respectivement du site a I'étude.

Sur le site, la connectivité est mitigée. En effet, des liens piétonniers sont présents,
mais ils ne sont pas sécurises.

En ce qui concerne les conditions de circulation projetées sur I'axe du boulevard
Rosemont, celles-ci sont semblables aux conditions actuelles et sont acceptables avec
des niveaux de service d'intersection variant entre A et D. Certains mouvements
secondaires sont plus ardus avec des niveaux E ou F étant donné les débits
véhiculaires élevés sur le boulevard Rosemont et les programmations de feux de
circulation qui n'accordent pas beaucoup de temps pour les mouvements
secondaires.

Cela étant dit, méme en considérant un scénario critique quant a la génération des
déplacements, les niveaux de service ne sont pas affectés de maniére importante par
rapport a la situation actuelle.

Recommandations

Optimisation du réseau

Des simulations avec optimisation du feu de circulation a l'intersection du boulevard
Rosemont et de la rue Dickson ont été effectuées. Bien que cette optimisation n'offre
pas d'amélioration notable quant aux niveaux de service, elle permet tout de méme
de réduire le retard moyen de certains mouvements.
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De plus, considérant le déplacement du feu de circulation au niveau de I'acces central
du pavillon Rosemont de 'HMR vers lintersection au niveau du 5750, boulevard
Rosemont, il est recommandé de relocaliser I'acces central du pavillon Rosemont de
I'HMR afin de concentrer les débits vers le feu.

Amélioration de I'aménagement du site a I'étude

gbi souléve des enjeux quant & l'aménagement du site et propose alors les
recommandations suivantes afin de satisfaire les bonnes pratiques et d'améliorer la
sécurité des déplacements de tous les usagers de la route :

- Accessibilité en transports actifs sur le site :

> Dans le contexte d’'une rue partagée, offrir un «[...] corridor d'accessibilité
universelle continu, suffisamment large (1,8 m minimum) et libre
d’obstacles. [...] »'2.

- Acceés partagé avec le pavillon Claudine dAmours de 'HMR :

> Positionner l'acces direct du pavillon Claudine d’Amours de 'lHMR a au moins
50 m du boulevard Rosemont afin d'éviter des conflits de circulation.

- Acceés véhiculaires au stationnement souterrain :

»  Eviter toute géomeétrie incitant ou nécessitant des demi-tours sur les voies
publiques, manceuvres considérées risquées, en offrant des acces entre les
voies publiques et le stationnement souterrain en entrée et en sortie est
recommandé.

- Aménagement de la boucle sur le site :

> Offrir deux sens de circulation comme présenté par le ministere des
Transports et de la Mobilité durable, permettant la répartition des débits et de
prévenir les manceuvres de demi-tour sur les voies publiques;

> Prévoir des rayons suffisamment grands aux acces sur Rosemont pour rendre
sécuritaire la circulation des véhicules lourds (déneigement);

12VIVRE EN VILLE (2020) Conception et mise en ceuvre de rues apaisées - Outils pour concilier accessibilité,
convivialité et sécurité sur les rues partagées et les rues étroites, 24 p. (coll. Passer a l'action) [vivreenville.org]
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> Suivre les recommandations de Vivre en Ville pour 'aménagement d'une rue
apaisée'?;

> Dans le contexte d'une rue partagée, prévoir la signalisation appropriée
(panneau P-345 et panonceau P-345-P).

Fin du rapport

3 bid, ibidem.
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ANNEXE A

Plan d'implantation et données du projet
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FRANCISCAINS ROSEMONT STATISTIQUES DE PROJET

No projet: 23-0213
Préparé par : GH

OPTION BASILAIRE 6 ETAGES ET OUVERTURE SUR BOISE
TOUR A1 16 ETAGES / A2 20 ETAGES

2024-02-01
LOTS 1,361,698
SUPERFICIE TOTALE 24793 m’ 2.48 hectares
266869 pi’
Implantati Implantati Densité Densité Hauteur Hauteur
TABLEAU 1 ZONE Terrain " a;tjatlon " a:ljatlon (RU) (PU) W) L)
(RU) (PU) (min / max) (min / max)
m? (max) (max) (max) (max) étages étages
REGLEMENT D'URBANISME & PLAN 0614 24,793 35% faible ou moyen NA NA 2 /2 étages 2/ 10 étages
D'URBANISME
BOISE DES PERE SUP. BRUTE LOGEMENT NB LOGEMENTS
((;’ESSSION PARCSS)‘ Rue Superficie terrain utile cos®? cos®? TAUX D'IMPLANTATION | TAUX D'IMPLANTATION NB étages Hauteur SUP. BRUTE SEEAL NB LOGEMENTS NB LOGEMENTS NB LOGEMENTS HECTARE /
PLAN D'ENSEMBLE B2 LOT 5 (sans rue et boisé) (TERRAIN UTILE) (SITE COMPLET) (TERRAIN UTILE) (TERRAIN COMPLET) proposé proposé TOTALE B PRIVES® soclAux® TOTAL (TERRAIN COMPLET)
m’ m? m’ m m? pi2 m?
TOTAUX 6528 4189 14076 4.34 2.47 48% 27% 20 65 61,142 658,125 9,567 646 106 752 303
32% 20.60%
Lot SUPERFICIE BRUTE @ TAUX D'IMPLANTATION
LOT 1 (HORS-SOL) Cos
(COMMUNAUTAIRE)
m? m? pi?
TOTAUX 2,144 5,125 55,164 2.39 59%
SUPERFICIE BRUTE @ ®
LOT 3 LoT (HORS-SOL) cos TAUX D'IMPLANTATION NB LOGEMENTS
(SOCIAL DICKSON)
2 P bi?
TOTAUX 2,108 5,474 58,918 2.60 43% 61
Lot SUPERFICIE BRUTE SUP. NETTE RES. PRIVEE @ TAUX D'IMPLANTATION ) NB STATIONNEMENTS
= Lot 4 g (HORS-SOL) TOTALE? Cos NB LOGEMENTS
(RESIDENTIEL PRIVE)
m? m? pi? m? pi?
TOTAUX 8,333 46,450 499,981 39,002 419,817 5.57 43% 646 240
175 m2 0.37
SUPERFICIE BRUTE @ ®
LOT 6 LoT (HORS-S0L) cos TAUX D'IMPLANTATION NB LOGEMENTS
(SOCIAL CHAPELLE)
) m? piZ rapport
TOTAUX 1,484 4,094 44,062 2.76 69% 45
NOTEm L'emprise au sol est équivalente a la projection au sol du batiment, excluant les saillies. L'emprise du batiment existant est mesurée de fagon approximative en plan.
NOTE @ COS théorique calculé a partir d'une superficie de batiment brute (100% de la superficie de batiment brute).
NOTE® Le nombre de logements est calculé en divisant la superficie nette résidentielle totale par 650 pi2.
NOTE © L'implantation théorique totale est calculée a partir de la superficie du terrain utile (exlue parc et rues).
NOTE 7) La superficie nette est calculée de fagon préliminaire a un taux d'efficacité de 85%. La superficie nette du RDC de la tour est calculée a partir de la superficie brute réduite de 160 m2 par lobby.

NOTE ®

Le nombre de logements sociaux est calculé en divisant la superficie brute totale par 90 m2.




LOT 1 - COMMUNAUTAIRE LOT 3 - BATIMENT SOCIAL DICKSON LOT 6 - SOCIAL CHAPELLE
STATISTIQUES PAR ETAGE STATISTIQUES PAR ETAGE STATISTIQUES PAR ETAGE
ETAGE Sup. erute ETAGE Sup. erute ETAGE Sup. Bzrute
m m m
6e étage 912
Se étage 912
4e étage 543 4e étage 912 4e étage 769
3e étage 882 3e étage 912 3e étage 769
2e étage 1,174 2e étage 912 2e étage 769
RDC 1,263 RDC 912 RDC 769
Sous-sol 1 1,263 TOTAL HORS-SOL 5,474 Sous-sol 1 1,019
TOTAL HORS-SOL 5,125 Sous-sol 1 884 TOTAL HORS-SOL 4,094
Sous-sol 2 758 Sous-sol 2 - Sous-sol 2 1,155
TOTAL 5,883 TOTAL 6,358 TOTAL 5,248
LOT 4 - RESIDENTIEL PRIVE
STATISTIQUES PAR ETAGE
BATIMENT BATIMENT B1 (PHASE 1) BATIMENT A1 (PHASE 2) BATIMENT A2 (PHASE 2)
a Sup. Brute Sup. Nette o Sup. Brute Sup. Nette” Sup. Brute Sup. Nette”
ETAGE 2 a 2 2 2 2
m m m m m m
20e étage 898 763
19e étage 898 763
18e étage 898 763
17e étage 898 763
16e étage 966 821 898 763
15e étage 966 821 898 763
14e étage 966 821 898 763
13e étage 966 821 898 763
12e étage 966 821 898 763
1le étage 966 821 898 763
10e étage 966 821 898 763
9e étage 966 821 898 763
8e étage 1,387 1,179 966 821 898 763
7e étage 1,387 1,179 966 821 898 763
6e étage 1,387 1,179 966 821 1,221 1,038
Se étage 1,387 1,179 966 821 1,221 1,038
4e étage 1,387 1,179 966 821 1,221 1,038
3e étage 1,387 1,179 966 821 1,221 1,038
2e étage 1,387 1,179 966 821 1,221 1,038
RDC 1,387 1,019 966 661 1,221 878
TOTAL HORS-SOL 11,096 9,271 15,456 12,978 19,898 16,753
Sous-sol 1 2,955 3,639
Sous-sol 2 2,906 3,639
TOTAL 16,957 22,734 19,898
119434 166367 214180
101519 141412 182053
156 218 280
Superficie*
LoTs = =
(m’) (pi’)
1,361,698 24792.90 266869

*Source: Role foncier de la Ville de Montréal
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ANNEXE B

Relevés de comptage



% gg;gp.’ilrcg ,’Cﬁg Titre: 2023-190-1
Comptage

Ville ou Arrondissement: Montréal

Intersection: Accés pavillon et Bl. Rosemont

Approche Nord  Accés pavillon Classification
Approche Est Bl. Rosemont Automobiles, Piétons et Cyclistes
Approche Sud NA Camions

Approche Ouest Bl. Rosemont Autobus

Date: 25 oct. 2023
Jour: mercredi

Conditions climatiques:
Température:
Période(s) de comptage AM Midi PM Soir
Début  06:00 11:00 15:00
Fin 09:00 13:00 18:00
Durée 03:00 02:00 03:00

Durée du comptage 08:00 Géolocalisation:

Lien hypertexte de localisation:
Observation:

Remargque:




( Comptages )
2023-190-1

Date: 25 octobre 2023
Jour: mercredi

TOTAL Véhicules, Piétons et Cyclistes

Acces pavillon BI. Rosemont’ NA BI. Rosemont’
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest

Tout Tout Tout Tout

Droit Droit Droit Droit

1 2 3 Total 4 5 7 8 9 Total 10 1 12 Total Total

Période Gauche Droite Gauche Droite Gauche Droite Gauche Droite Grand

Total

Piétons
Cyclistes
Piétons
Cyclistes
e
Piétons
Cyclistes
Piétons
Cyclistes

— T d — T ad — T — — T ad

68 68

137 137 31 31 168

177 1 178 1 1 36 36 215

206 206 4 52 56 265

S ENEE

224 4 81 85 312

wlw

233 15 7 100 107 347

206 31

=
@
@

197 423

230 28 23 200 223 478

192 14 140 344

o
N
B
&
o
&
o
3
N
(XYY FN) BN BN TN BN N

199 11

w|npvn|ofn
N
o
N
a
N
N
3
ARG
<|=faln|vfw
NI
N
<

6 9 3 173 181 4 3 67 70 260

92 1 93 6 105 107 202

93 94 182

124 125 207

90 920 15 94 186

80 81 10 101 103 187

[ G N PNY Y IS

84 85 6 2 138 139 226

N
w|afn]|a|a]=]n
©
@

88 90 8 1 123 126 219

S

&

N

=}

3
alo|~|a|ols]wln
[ 7Y I PN IO B Y
wlw[rnfw|npfw|s]n
[NEIINEN
IS IS N

98 100 4 1 2 105 105 208

1 4 199 203 312

4 173 177 340

125 27

°
INENENIEN

N

a

140 25 3 202 205 355

N INY N VY N

S
=
&

145 16 247 395

170 15 227 233 409

115 24 215 218 340

118 12 187 192 316

>
3
BN PRI\ P TS I
al<|w|2~[o]|<[<|n
»
R
5

123 | 22 184 313

~|o|a|s|ov]|o|o|o]w

141 141 16 192 194 337

95 95 11

178 180 275

nafw|a|afw|<x|sfa]lx|o|w
NESIEIIEIESES

R

N
wnfal=|nfo]=rofa]n
NINNEESEAE

=

3

86 86 6 163 165 255

TOTAL 198 | 55 44 0 130 174 151 | 4 6 4285 57 | 4348 383 | 50 0 0 0 0 77 4 130 | 4268 0 4398 | 8920




25 octobre 2023
mercredi

Date:
Jour:

By

2023-190-1

AM 07:30 a 08:30 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyc
Acces pavillon Bl. Rosemont NA Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode a 3 Gauche ;:4:: Droite a 3 Gauche ;?:I: Droite a g Gauche ;:4:: Droite a g Gauche ;?:I: Droite total
£ 2 1 2 3 Total || £ 2 4 5 6 Total | & £ 7 8 9 Total || £ 2 10 11 12 Total | yshicules
de a o 3 “— + — o 3 l 1 — o 3 “— t — o 3 l t
07:30] 07:45] & 1 2 5 7 11 1 227 5 233 15 3 3 7 100 107 347
07:45] 08:00 | 74 1 6 14 20 15 1 199 6 206 31 2 11 14 183 197 423
08:00) 08:15| 11 2 2 23 25 7 1 226 4 230 28 2 7 23 200 223 478
08:15] 08:30 | 71 5 2 10 12 11 2 188 4 192 14 5 2 1 11 129 140 344
TOTAL 41 9 12 52 64 44 3 2 840 19 861 88 12 23 1 55 612 667 1592
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1.2% | 0,0% | 1.2% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,1% | 0,0% | 1,0% 1.1%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,4% | 0,0% | 2,3% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0.0% 0,0% | 1.6% | 0,0% | 1,5% 1,9%
PHF 0,50 0,57 0,64 0,50 0,93 0,79 0,92 0,60 0,77 0,75 0,83
Midi 12:00 a 13:00 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Acces pavillon Bl. Rosemont NA Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode w“ 2 Gauche ;::I: Droite w“ 2 Gauche ;::I: Droite m g Gauche ;::I: Droite w“ 9 Gauche ;::I: Droite total
H b < b c < k4
§ 2 1 2 3 JoElN £ 2 4 5 6 jorlg| 2 g 7 8 9 Toisl | £ 2 10 Iz 12 Total | yshicules
. 3 a 3 [ T [ a 3 = T d a s M= T [ a 3 = T
12:00| 12:15| 4 1 2 3 1 80 1 81 10 1 1 2 101 103 187
12150 12:30 | 7 2 1 1 2 2 84 1 85 6 2 1 138 139 226
12:30] 12:45| 6 1 3 3 5 88 2 90 8 1 3 123 126 219
12:45] 13:00| 5 1 2 1 3 2 98 2 100 4 1 2 105 105 208
TOTAL 22 4 4 7 11 10 350 6 356 28 3 5 6 467 473 840
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,1% | 0,0% | 1,1% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,7% | 0,0% | 1,7% 1,4%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 14,3% | 9,1% 0,0% | 1,7% | 16,7% | 2,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,4% | 0,0% | 0,4% 1,2%
PHF 0,50 0,58 0,92 0,89 0,75 0,89 0,50 0,85 0,85 0,93
PM 15:30 a 16:30 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Acces pavillon Bl. Rosemont NA Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode “ 2 Gauche ;::I: Droite “ 2 Gauche ;::I: Droite . g Gauche ;::I: Droite “ 2 Gauche ;::I: Droite total
< b < b < < k4
£13 1 2 3 Total | £ | 2 < 5 3 Total | £ | 2 7 s 9 Total | £ | g 10 1 12 | Total | vehicules
9o ) a 3= T o a 3 M= T = T s = T o a 3 M= T
15:30| 15:45 | 15 1 1 9 10 6 125 125 27 2 1 12 210 222 357
15:45] 16:00 | 12 4 2 8 10 4 139 1 140 25 4 6 3 202 205 355
16:00| 16:15| 13 1 1 2 3 10 143 2 145 16 2 7 247 247 395
16:15] 16:30 | 5 1 6 6 4 1 166 3 170 15 1 11 6 227 233 409
TOTAL 45 7 4 25 29 24 1 573 6 580 83 9 25 21 886 907 1516
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,2% | 16,7%| 1,4% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,6% | 0,0% | 0,6% 0,9%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,4% | 0,0% | 2,4% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,0% | 0,0% | 1,0% 1,5%
PHF 0,50 0,69 0,73 0,25 0,86 0,50 0,85 0,44 0,90 0,92 0,93
Soir 00:00 a 01:00 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Acces pavillon Bl. Rosemont NA Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode “ 9 Gauche ;:4:: Droite “ 9 Gauche ;?:I: Droite . K Gauche ;:4:: Droite “ 9 Gauche ;?:I: Droite total
£ < £ < < < £ <
8 2 1 2 3 el | 2 <« 5 6 E | g 7 8 9 el | 2 10 11 12 Total | yshicules
de 3 o 3 - T — o 3 — T — a 3 — T — o 3 — T
00:00| 00:15
00:15| 00:30
00:30| 00:45
00:45] 01:00
TOTAL
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0%
PHF




2023-190-1

Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 25 octobre 2023 Intersection: Acces pavillon et Bl. Rosemont
Jour: mercredi

AM
Période: 07:30 a  08:30

138

(7

74

k Accés pavillon
y
—
Y =

Bl. Rosemont

(2]
y ] -3 ]
[
R o)
8 — [2s ][ 1 ] [ 3 [l | F
|7 B J
N N <
e ] 3 -
t -
Bl. Rosemont \ ﬂ T r /
LEGENDE
TOTAL DE LA PERIODE
| | Piétons
Total Véhicules: 1592 <
2 z Total Piétons: 196
| Cyclistes
[
2 Total Cyclistes: 25




Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 25 octobre 2023
Jour: mercredi

Période: 12:00 a

13:00

\ Accés pavillon

|
357

830
|

|
473

|467| 6

F
]

Bl. Rosemont

TOTAL DE LA PERIODE

Il

Total Véhicules:

840

2023-190-1

Intersection: Acceés pavillon et Bl. Rosemont

Midi

L[ 10 ]

| Z

Bl. Rosemont

:
1

350
356
|

iidg

|
827

471
|

/ LEGENDE

Piétons
Total Piétons: 65

Cyclistes

Total Cyclistes: 7



2023-190-1
Ville ou Arrondissement: Montréal
Date du comptage: 25 octobre 2023 Intersection: Acces pavillon et Bl. Rosemont
Jour: mercredi
PM
Période: 15:30 a 16:30
56

29

25

\ Accés pavillon
X

Bl. Rosemont

s S

— g |8 J 2 -
{o] o
8- N — (= -5

|( N J
3 ] = o] -
-
Bl. Rosemont ﬂ T r
LEGENDE
TOTAL DE LA PERIODE
| | Piétons
Total Véhicules: 1516 g -

1 z Total Piétons: 177

| Cyclistes

|

1 Total Cyclistes: 16




% gg;gp.’ilrcg ,’Cﬁg Titre: 2023-190-2
Comptage

Ville ou Arrondissement: Montréal

Intersection: Accés 5750 et Bl. Rosemont

Approche Nord  Acces 5750 Classification
Approche Est Bl. Rosemont Automobiles, Piétons et Cyclistes
Approche Sud pavillon Claudin Camions

Approche Ouest Bl. Rosemont Autobus

Date: 25 oct. 2023
Jour: mercredi

Conditions climatiques:
Température:
Période(s) de comptage AM Midi PM Soir
Début  06:00 11:00 15:00
Fin 09:00 13:00 18:00
Durée 03:00 02:00 03:00

Durée du comptage 08:00 Géolocalisation:

Lien hypertexte de localisation:
Observation:

Remargque:




( Comptages )
2023-190-

Date: 25 octobre 2023
Jour: mercredi

TOTAL Véhicules, Piétons et Cyclistes

Acces 5750 BI. Rosemont’ pavillon Claudin BI. Rosemont’
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest
Tout Tout Tout Tout
Droit Droit Droit Droit
1 2 3 Total 4 5 7 8 9 Total 10 1 12 Total Total

Période Gauche Droite Gauche Droite Gauche Droite Gauche Droite Grand

Total

®

Piétons
Cyclistes
Piétons
Cyclistes
Piétons
Cyclistes
Piétons
Cyclistes

— T d — T ad — T — — T ad

70 70 1 1 26 26 96

31 31 169
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1
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TOTAL 338 | 46 14 0 18 32 256 1 119 | 4304 | 105 | 4528 | 253 | 50 39 1 123 | 163 | 36 1 52 4244 50 | 4346 | 9069




Date:
Jour:

25 octobre 2023
mercredi

2023-190-2

AM 07:30 a 08:30 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyc
Acces 5750 BIl. Rosemont pavillon Claudin Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode a 3 Gauche ;:4:: Droite a 3 Gauche ;?:I: Droite a g Gauche ;:4:: Droite a g Gauche ;?:I: Droite total
§ 2 1 2 3 Total || £ 2 4 5 6 Total | & £ 7 8 9 Total || £ 2 10 11 12 Total | yshicules
de a o 3 “— + — o 3 l 1 — o 3 “— t — o 3 l t —
07:30) 07:45| 15 1 23 11 234 245 6 3 1 3 4 2 1 102 2 105 354
07:45] 08:00 | 26 1 22 27 212 7 246 17 2 8 16 24 4 2 182 3 187 457
08:00) 08:15| 19 1 13 17 222 15 254 25 3 3 20 23 2 1 204 5 210 487
08:15] 08:30 | 79 2 6 4 191 15 210 5 5 2 9 11 5 1 130 4 135 356
TOTAL 79 5 64 59 859 37 955 53 13 14 48 62 13 5 618 14 637 1654
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1.2% | 0,0% | 1,0% 7,1% | 0,0% [ 0,0% | 1.6% 0,0% | 1.0% | 71% | 1.1% 1.1%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,3% | 0,0% | 2,1% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0.0% 0,0% | 1.3% | 0,0% | 1,3% 1,7%
PHF 0,55 0,92 0,62 0,94 0,44 0,60 0,65 0,63 0,76 0,70 0,76 0,85
Midi 12:00 a 13:00 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Acces 5750 Bl. Rosemont pavillon Claudin Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode 9 ;3_ Gauche ;::I: Droite a ;3_ Gauche ;::I: Droite a g Gauche ;::I: Droite a ;3_ Gauche ;::I: Droite total
£ 2 1 2 3 JoElN £ 2 4 5 6 jorlg| 2 g 7 8 9 Toisl | £ 2 10 Iz 12 Total | yshicules
. 3 a 3 [ T [ a 3 = T d a s M= T [ a 3 T
12:00 12:15| 7 2 2 82 1 85 7 1 1 1 2 101 1 102 189
12:15) 12:30 | 11 2 1 1 2 83 5 88 3 3 136 139 229
12:30) 12:45| 7 1 2 2 1 1 95 2 98 5 1 1 1 4 117 2 123 224
12:45] 13:00 | 4 1 2 1 91 4 96 2 1 2 1 3 3 101 2 106 205
TOTAL 29 4 1 3 4 5 4 351 12 367 17 3 3 1 2 6 10 455 5 470 847
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,1% | 0,0% | 1,1% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,0% | 0,0% | 1,9% 1,5%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,0% | 0,0% | 1,9% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,4% | 0,0% | 0,4% 1,1%
PHF 0,25 0,38 0,50 0,50 0,92 0,60 0,94 0,38 0,25 0,50 0,50 0,63 0,84 0,63 0,85 0,92
PM 15:30 a 16:30 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Acces 5750 BIl. Rosemont pavillon Claudin Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode a ;3_ Gauche ;::I: Droite a ;3_ Gauche ;::I: Droite a g Gauche ;::I: Droite a ;3_ Gauche ;::I: Droite total
g | 3 1 2 3 Total | £ | 2 < 5 3 Total | £ | 2 7 s 9 Total | £ | g 10 1 12 | Total | vehicules
9o ) a 3= T o a 3 M= T = T s = T o a 3 T
15:30| 15:45 | 23 3 2 1 3 12 7 120 2 129 14 2 3 13 16 2 1 206 8 215 363
15:45] 16:00 | 8 5 1 1 2 22 4 135 139 21 4 2 5 7 202 202 350
16:00| 16:15 | 19 1 2 2 34 1 4 141 1 146 18 2 4 8 12 5 3 242 1 246 406
16:15] 16:30 | 13 1 3 3 23 2 163 1 166 13 1 2 6 8 1 230 1 232 409
TOTAL 63 | 10 5 5 10 91 1 17 559 4 580 66 9 11 32 43 7 5 880 10 895 1528
% Légers 0,0% | 0,0% |[20,0% | 10,0% 0,0% | 1,1% | 0,0% | 1,0% 9,1% | 0,0% | 0,0% | 2,3% 20,0% | 0,5% | 10,0% | 0,7% 0,9%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,5% | 0,0% | 2,4% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,0% | 0,0% | 1,0% 1,5%
PHF 0,63 0,42 0,83 0,61 0,86 0,50 0,87 0,69 0,62 0,67 0,42 0,91 0,31 0,91 0,93
Soir 00:00 a 01:00 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Acces 5750 Bl. Rosemont pavillon Claudin Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode a 3 Gauche ;:4:: Droite a g Gauche ;?:I: Droite a & Gauche ;:4:: Droite a g Gauche ;?:I: Droite total
£ 2 1 2 3 el | 2 <« 5 6 E | g 7 8 9 el | 2 10 11 12 Total | yshicules
de 3 o 3 - T — o 3 — T — a 3 — T — o 3 — T
00:00| 00:15
00:15| 00:30
00:30| 00:45
00:45] 01:00
TOTAL
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0%
PHF




Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 25 octobre 2023
Jour: mercredi

Période: 07:30 a  08:30
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TOTAL DE LA PERIODE

Total Véhicules: 1654

2023-190-2

Intersection: Accés 5750 et Bl. Rosemont
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2023-190-2

Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 25 octobre 2023 Intersection: Acceées 5750 et Bl. Rosemont
Jour: mercredi

Midi
Période: 12:00 a  13:00
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a o
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Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 25 octobre 2023
Jour: mercredi

Période: 15:30 a

16:30

Acceés 5750

\_

Bl. Rosemont

TOTAL DE LA PERIODE
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% gg;gp.’ilrcg ,’Cﬁg Titre: 2023-190-3
Comptage

Ville ou Arrondissement: Montréal

Intersection: Accés Stationnement et Bl. Rosemont

Approche Nord  Accés Stationnement Classification
Approche Est Bl. Rosemont Automobiles, Piétons et Cyclistes
Approche Sud NA Camions

Approche Ouest Bl. Rosemont Autobus

Date: 25 oct. 2023
Jour: mercredi

Conditions climatiques:
Température:
Période(s) de comptage AM Midi PM Soir
Début  06:00 11:00 15:00
Fin 09:00 13:00 18:00
Durée 03:00 02:00 03:00

Durée du comptage 08:00 Géolocalisation:

Lien hypertexte de localisation:
Observation:

Remargque:




( Comptages )
2023-190-3

Date: 25 octobre 2023
Jour: mercredi

TOTAL Véhicules, Piétons et Cyclistes

Acceés Stationnement BI. Rosemont NA BI. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest

Tout Tout Tout Tout

Droit Droit Droit Droit

1 2 3 Total 4 5 7 8 9 Total 10 1 12 Total Total

Période Gauche Droite Gauche Droite Gauche Droite Gauche Droite Grand

Total

Piétons
Cyclistes
Piétons
Cyclistes
e
Piétons
Cyclistes
Piétons
Cyclistes

— T d — T ad — T — — T ad

56 2 59 1
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TOTAL 315 | 47 58 0 125 183 15 0 40 4384 76 | 4500 | 301 | 44 0 0 0 0 92 o 116 | 4249 1 4366 | 9049




25 octobre 2023
mercredi

Date:
Jour:

2023-190-3

AM 07:30 a 08:30 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyc
Accés Stationnement Bl. Rosemont NA Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode a 3 Gauche ;:4:: Droite a 3 Gauche ;?:I: Droite a g Gauche ;:4:: Droite a g Gauche ;?:I: Droite total
£ 2 1 2 3 Total || £ 2 4 5 6 Total | & £ 7 8 9 Total || £ 2 10 11 12 Total | yshicules
de a o 3 “— + — o 3 l 1 — o 3 “— t — o 3 l t
07:30] 07:45] 7 1 4 4 1 245 9 255 9 1 10 7 89 96 355
07:45] 08:00 | 23 1 1 2 8 8 230 15 253 14 2 11 10 164 174 430
08:00) 08:15| 15 1 1 4 5 1 254 7 262 8 2 9 18 209 1 228 495
08:15] 08:30 | 78 2 3 8 1 224 14 239 5 1 6 8 148 156 398
TOTAL 63 5 2 13 15 11 953 45 1009 | 36 6 36 43 610 1 654 1678
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1.2% | 0,0% | 1,1% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,0% | 0,0% | 0,9% 1,0%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,1% | 0,0% | 2,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0.0% 0,0% | 1.3% | 0,0% | 1.2% 1,7%
PHF 0,50 0,81 0,75 0,34 0,94 0,75 0,96 0,60 0,73 0,25 0,72 0,85
Midi 12:00 a 13:00 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Accés Stationnement Bl. Rosemont NA Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode 9 ;3_ Gauche ;::I: Droite a ;3_ Gauche ;::I: Droite a g Gauche ;::I: Droite a ;3_ Gauche ;::I: Droite total
$ |3 1 2 3 JoElN £ 2 4 5 6 jorlg| 2 g 7 s 9 Toisl | £ 2 10 11 12 | Total | vshicules
. 3 a 3 [ T [ a 3 = T d a s M= T [ a 3 T
12:00) 12:15 | 11 2 2 4 1 3 90 1 94 3 1 2 92 94 192
12:15) 12:30 | 11 2 4 4 82 3 85 6 1 127 127 216
12:30) 12:45| 8 1 2 2 1 3 87 90 1 1 124 125 217
12:45] 13:00| 8 1 102 1 103 1 2 6 104 110 213
TOTAL 38 4 4 6 10 2 6 361 5 372 11 4 9 447 456 838
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,4% | 0,0% | 1,3% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,0% | 0,0% | 2,0% 1,7%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 2,2% | 0,0% | 2,2% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,4% | 0,0% | 0,4% 1,2%
PHF 0,50 0,38 0,63 0,50 0,88 0,42 0,90 0,38 0,88 0,90 0,97
PM 15:45 a 16:45 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Accés Stationnement Bl. Rosemont NA Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode a ;3_ Gauche ;::I: Droite a ;3_ Gauche ;::I: Droite a g Gauche ;::I: Droite a ;3_ Gauche ;::I: Droite total
£13 1 2 s | Tl | £ | 3 < 5 3 Total | £ | 2 7 8 9 Total | £ | g 10 11 12 | Total | vehicules
9o ) T o T = T s = T = T s = T = T s = T
15:45] 16:00 | 12 5 8 7 15 137 137 30 3 3 1 217 218 370
16:00| 16:15| 16 2 9 11 20 1 116 116 26 1 2 4 230 234 370
16:15] 16:30 | 14 1 10 16 26 2 3 170 173 21 2 2 4 244 248 447
16:30] 16:45| 6 2 8 9 17 1 98 99 16 3 1 1 233 234 350
TOTAL 48 | 10 35 43 78 3 4 521 525 93 9 8 10 924 934 1537
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,8% | 0,0% | 0,8% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,3% | 0,0% | 0,3% 0,5%
% Lourds 0,0% | 0,0% | 9,3% | 51% 0,0% | 2,1% | 0,0% | 2,1% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 1,0% | 0,0% | 1,0% 1,6%
PHF 0,88 0,67 0,75 0,33 0,77 0,76 0,63 0,95 0,94 0,86
Soir 00:00 a 01:00 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Accés Stationnement Bl. Rosemont NA Bl. Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode a 3 Gauche ;:4:: Droite a g Gauche ;?:I: Droite a & Gauche ;:4:: Droite a g Gauche ;?:I: Droite total
8 2 1 2 3 el | 2 <« 5 6 E | g 7 8 9 el | 2 10 11 12 Total | yshicules
de 3 o 3 - T — o 3 — T — a 3 — T — o 3 — T
00:00| 00:15
00:15| 00:30
00:30| 00:45
00:45] 01:00
TOTAL
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0%
PHF




Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 25 octobre 2023
Jour: mercredi

Période: 07:30 a  08:30

Acces
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2023-190-3

Intersection: Acces Stationnement et Bl. Rosemont
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Total Piétons: 135
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2023-190-3

Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 25 octobre 2023 Intersection: Acceés Stationnement et Bl. Rosemont
Jour: mercredi
Midi
Période: 12:00 a 13:00
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2023-190-3
Ville ou Arrondissement: Montréal
Date du comptage: 25 octobre 2023 Intersection: Acceés Stationnement et Bl. Rosemont
Jour: mercredi
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88
- |
c
o | |
3 g 78 10
g £
< 9 | |
©
b 43 35

\_
\ =
-
'

Bl. Rosemont

:

g
"\

< - n
— © N N
s} 0 J 0
<
Z &>
8 - I — — Sk
2 |
< |7 < o)
Ak t%'* . 8
Bl. Rosemont ﬂ T r
LEGENDE
TOTAL DE LA PERIODE
| | Piétons
Total Véhicules: 1537 <
4 z Total Piétons: 152
| Cyclistes
|
4 Total Cyclistes: 19




% gg;gp.’ilrcg ,’Cﬁg Titre: 2023-190-4
Comptage

Ville ou Arrondissement: Montréal

Intersection: Dickson et Rosemont

Approche Nord Dickson Classification
Approche Est Rosemont Automobiles, Piétons et Cyclistes
Approche Sud Dickson Camions

Approche Ouest Rosemont Autobus

Date: 19 oct. 2023
Jour: jeudi

Conditions climatiques:
Température:
Période(s) de comptage AM Midi PM Soir
Début  06:00 11:00 15:00
Fin 09:00 13:00 18:00
Durée 03:00 02:00 03:00

Durée du comptage 08:00 Géolocalisation:

Lien hypertexte de localisation:

Observation:

Remargque:




Comptages

Date:
Jour:

19 octobre 2023
jeudi

TOTAL Véhicules, Piétons et Cyclistes

2023-190-

Période

Dickson

Rosemont

Dickson

Rosemont

Approche Nord

Approche Est

Approche Sud

Approche Ouest

Pigtons

Cyclistes

Gauche

Tout
Droit

Droite

1

2

3

—

T

=

Total

Pigtons
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Droit
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4
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®

-
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7
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—

T
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Droite
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-
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7
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19 octobre 2023
jeudi

Date:
Jour:

By

2023-190-4

AM 07:30 a 08:30 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyc
Dickson Rosemont Dickson Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode a 3 Gauche ;:4:: Droite a 3 Gauche ;?:I: Droite a g Gauche ;:4:: Droite a g Gauche ;?:I: Droite total
£ 2 1 2 3 Total || £ 2 4 5 6 Total | & £ 7 8 9 Total || £ 2 10 11 12 Total | yshicules
de a o 3 “— + — o 3 l 1 — o 3 “— t — o 3 l t —
07:30| 0745 27 2 202 50 252 11 154 12 166 32 5 34 98 7 139 27 30 51 21 102 659
07:45] 08:00 | 30 2 196 73 269 24 1 181 24 205 23 1 37 99 11 147 8 52 92 35 179 800
08:00] 08:15| 21 2 201 44 245 12 2 150 18 168 26 5 31 105 8 144 10 3 56 90 42 188 745
08:15] 08:30 | 73 230 44 274 8 1 131 13 144 11 2 33 101 12 146 3 38 55 25 118 682
TOTAL 91 6 829 211 1040 | 55 4 616 67 683 92 13 135 403 38 576 48 3 176 288 123 587 2886
% Légers 0,0% | 2,2% | 0,5% | 1,8% 0,0% | 0,5% | 0,0% | 0,4% 1,5% | 1,0% | 2,6% | 1.2% 2,3% | 1,0% | 3,3% | 1.9% 1,4%
% Lourds 0,0% | 1,6% | 2,8% | 1.8% 0,0% | 2,4% | 0,0% | 2,2% 1,5% | 42% | 0,0% | 3,3% 0,6% | 1.7% | 0,0% | 1,0% 2,0%
PHF 0,90 0,72 0,95 0,85 0,70 0,83 0,91 0,96 0,79 0,98 0,79 0,78 0,73 0,78 0,90
Midi 12:00 a 13:00 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Dickson Rosemont Dickson Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode w“ 2 Gauche ;::I: Droite w“ 2 Gauche ;::I: Droite m g Gauche ;::I: Droite w“ 9 Gauche ;::I: Droite total
H b < b c < k4
§ 2 1 2 3 JoElN £ 2 4 5 6 jorlg| 2 g 7 8 9 Toisl | £ 2 10 Iz 12 Total | yshicules
. 3 a 3 [ T [ a 3 = T d a s M= T [ a 3 = T d
12:00 12:15 150 26 176 46 4 50 5 77 7 89 36 69 14 119 434
12:15] 12:30 161 32 193 58 6 64 77 13 95 32 43 19 94 446
12:30| 12:45 1 150 42 193 47 2 49 9 78 8 95 24 61 14 99 436
12:45] 13:00 164 45 209 58 2 60 14 67 10 91 36 66 20 122 482
TOTAL 1 625 145 771 209 14 223 33 299 38 370 128 239 67 434 1798
% Légers 0,0% | 3,8% | 2,8% | 3,6% 0,0% | 1,9% | 0,0% | 1,8% 3,0% | 2,0% [ 0,0% | 1,9% 1,6% | 21% | 1,5% | 1,8% 2,6%
% Lourds 0,0% | 1,0% | 0,7% | 0,9% 0,0% | 1,4% | 0,0% | 1,3% 0,0% | 3,7% | 0,0% | 3,0% 0,0% | 1,3% | 0,0% | 0,7% 1,3%
PHF 0,25 0,95 0,81 0,92 0,90 0,58 0,87 0,59 0,96 0,73 0,97 0,89 0,87 0,84 0,89 0,93
PM 15:30 a 16:30 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Dickson Rosemont Dickson Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode “ 2 Gauche ;::I: Droite “ 2 Gauche ;::I: Droite . g Gauche ;::I: Droite “ 2 Gauche ;::I: Droite total
< b < b < < k4
£13 1 2 3 Total | £ | 2 < 5 3 Total | £ | 2 7 s 9 Total | £ | g 10 1 12 | Total | vehicules
9o ) T o T = T s = T = T s = T = T s = T =
15:30] 15:45| 6 169 33 202 82 15 97 6 3 20 128 13 161 6 70 132 38 240 700
15:45] 16:00 | 5 3 151 27 178 1 65 17 83 17 122 19 158 2 59 149 39 247 666
16:00| 16:15| 4 176 34 210 3 75 17 92 16 2 25 110 24 159 1 78 139 30 247 708
16:15] 16:30 | 9 1 181 31 212 1 75 18 93 7 1 25 116 28 169 65 169 47 281 755
TOTAL 24 4 677 125 802 4 1 297 67 365 31 6 87 476 84 647 7 2 272 589 154 | 1015 2829
% Légers 0,0% | 1,5% | 1,6% | 1,5% 0,0% | 0,7% | 0,0% | 0,5% 1,1% | 08% | 24% | 1,1% 0,7% | 0,5% | 1,3% | 0,7% 1,0%
% Lourds 0,0% | 1,8% [ 1,6% | 1,7% 0,0% | 1,3% | 0,0% | 1,1% 1,1% | 2,3% | 1,2% | 2,0% 0,0% | 1,7% | 1,3% | 1,2% 1,5%
PHF 0,94 0,92 0,95 0,25 0,91 0,93 0,94 0,87 0,93 0,75 0,96 0,87 0,87 0,82 0,90 0,94
Soir 00:00 a 01:00 - (Ensemble des véhicules, piétons et cyclistes)
Dickson Rosemont Dickson Rosemont
Approche Nord Approche Est Approche Sud Approche Ouest Grand
Périod
eriode “ 9 Gauche ;:4:: Droite “ 9 Gauche ;?:I: Droite . K Gauche ;:4:: Droite “ 9 Gauche ;?:I: Droite total
£ < £ < < < £ <
g 2 1 2 3 Total | £ 2 <« 5 6 E | g 7 8 9 el | 2 10 11 12 Total | yshicules
de 3 a 3 — T — a 3 -~ T — a 3 = T — L 3 -~ T
00:00| 00:15
00:15| 00:30
00:30| 00:45
00:45] 01:00
TOTAL
% Légers 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0%
% Lourds 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% [ 0,0% | 0,0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% 0,0%
PHF




Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 19 octobre 2023
Jour: jeudi

Période: 07:30 a  08:30

k Dickson

[9\]
— O
D
(o))
< ||
Te]
A
({=]
N~
-
N o0
— ©0 0
n N
Rosemont

JITN

TOTAL DE LA PERIODE

Total Véhicules:

2886

2023-190-4

Intersection: Dickson et Rosemont

AM

1686

1040

646

211 829

J |

48 ]| 3 |

952

N

I

L4 J[ 55 ]

e

“ate

135 403

38

576

1528

(7

Rosemont

67

:

616
683
|

\te/

i

1009

326
|

-~

Dickson

LEGENDE

Piétons
Total Piétons: 286

Cyclistes

Total Cyclistes: 26



2023-190-4

Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 19 octobre 2023 Intersection: Dickson et Rosemont
Jour: jeudi
Midi

Période: 12:00 a  13:00

1212

| Z

771 441

145 625

\ Dickson
\ =
e

L )
puillf
5 - — ] -8
{2
H3 HE — — )
Ls.‘ —
Rosemont \ ﬂ T r / LEGENDE

33 299 38

TOTAL DE LA PERIODE

Piétons

Total Véhicules: 1798

Total Piétons:

Dickson

692 370
| | Cyclistes

1062 Total Cyclistes:




Ville ou Arrondissement: Montréal

Date du comptage: 19 octobre 2023
Jour: jeudi

Période: 15:30 a  16:30

2023-190-4

Intersection: Dickson et Rosemont

PM

1617

802

Dickson

677

|
509

272

1015
589

JITN

(
I

Rosemont

TOTAL DE LA PERIODE

Total Véhicules: 2829

1524
|
<
n
N

832

i

815

L L4 ]

\t ¢

h I Y

87

476

84

647

1479

Dickson

Rosemont
[
o
N~ _‘ 0n
[=2] O |
N J I
0]
|l 1 ™
o
[ap]
'\ pa—
©
Piétons
Total Piétons: 66
Cyclistes
Total Cyclistes: 12




ANNEXE C

Documents de référence



C1 VILLE DE MONTREAL (2017) Guide d’aménagement
durable des rues de Montréal - Fascicule 5 |
Aménagements piétons universellement accessibles,
(Version 1.) [ville.montreal.qc.ca/transports]




Amenagements pietons

pirection | UNIVErsellement accessibles

des transports

SEPTEMBRE2017" FASCICULES

Montréal g3



Préambule

DANS LES DERNIERES ANNEES, LA VILLE DE
MONTREAL S’EST DOTEE DE PLUSIEURS POLITIQUES
POUR AMELIORER LA QUALITE DE VIE DES CITOYENS,
PARTICULIEREMENT DANS LE DOMAINE DU DEVE-
LOPPEMENT DURABLE, DE L’URBANISME ET DU
TRANSPORT.

Plusieurs chantiers du Plan de transport 2008 ont
mis en évidence le besoin d’élaborer et de mettre a
jour les normes d’aménagement. La Direction des
transports a donc proposé d’élargir et de piloter la
démarche en élaborant un guide d’aménagement
durable des rues de Montréal plus complet, intégrant
les différents champs d’expertise des directions cen-
trales et des arrondissements qui interviennent dans
l’espace public.

Lobjet du guide est de répertorier les bonnes pra-
tiques et de les regrouper par sujets clés afin d’en
faciliter 'accés et la consultation.

Les objectifs poursuivis sont les suivants:

1. Mettre en commun et bonifier de maniére évolu-
tive les bonnes pratiques d'aménagement urbain a
Péchelle de la ville, pratiques qui comprennent les cri-
téres de design traditionnels de sécurité, d’efficacité et
d’entretien tout en intégrant les notions du développe-
ment durable, soit 'accessibilité universelle, 'équité,
la conservation des ressources, le cycle complet de vie
et la protection de l’environnement.

2. Orienter et encourager des projets d’aménage-
ment de qualité propres a une ville de design comme
Montréal.

3. Définir les mesures d’intervention et les compo-
santes d’aménagement propres au réseau artériel et
au réseau local.

4. Promouvoir une gestion intégrée de 'aménage-
ment urbain qui prend en compte le cycle de vie des
infrastructures et le maintien des actifs en toutes
saisons.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Il comportera plusieurs fascicules présentant des
actions pragmatiques a entreprendre pour améliorer
la mobilité durable et la qualité des milieux de vie
montréalais. Les fascicules prévus a ce jour sont:

= Quartiers verts;

= Géométrie;

= Aménagements cyclables;

= Eclairage;

= Aménagements piétons universellement accessibles;

= Mesures de modération de la circulation;

= Transport en commun;

= Ecologie urbaine;

= Signalisation et marquage;

= Mobilier urbain et signalétique;

= Art public, patrimoine, animation et événements;

= Traitement de sol.

Cet ambitieux projet est un réel défi pour les rédac-
teurs. En effet, la notion méme de développement
durable appliquée au génie civil et a 'aménagement
urbain nécessite une réflexion en profondeur sur les
pratiques municipales existantes. C’est un pas impor-
tant vers la voie du développement durable de la

part de ladministration. Les différentes rencontres de
travail avec I'ensemble des services de la Ville nous
permettent de bonifier les fascicules élaborés par la
Direction des transports en vue de leur publication
successive. Les premiéres versions ne sont que le
résultat du début de la réflexion. Elles seront bonifiées
au rythme des mises a jour et de 'élaboration des
autres fascicules.
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Présentation du document sur les aménagements
piétons universellement accessibles

Contenu

Le fascicule 5 vise a rassembler un ensemble de
bonnes pratiques afin de servir de guide de référence
dans les champs d’expertise de 'aménagement du
territoire. Les nouvelles orientations de la Ville de
Montréal en matiére de développement durable, d’ur-
banisme et de transport, de méme que les nouveaux
enjeux de mobilité urbaine et d’accessibilité univer-
selle servent d’assise a ce nouveau document.

Le présent fascicule du guide comporte cinqg chapitres
et une série d’annexes complémentaires:
= Chapitre 1: Les piétons dans toute leur diversité

= Chapitre 2: Les caractéristiques d’un environnement
propice a la marche

= Chapitre 3: Les grands principes d'aménagement
d’une rue universellement accessible

= Chapitre 4: La caractérisation des rues a l'échelle
des piétons

= Chapitre 5: Fiches d’analyse et fiches techniques
= Annexes
Le chapitre 1 dresse un portrait des besoins et particu-

larités des piétons et des aménagements qui leur sont
destinés a Montréal.

Le chapitre 2 présente les différents éléments qui
aident a créer un environnement urbain universelle-
ment accessible et propice a la marche.

Le chapitre 3 présente les 10 grands principes clés

a respecter afin de rendre un environnement urbain
universellement accessible.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Le chapitre 4 décrit 'importance de caractériser et
d’évaluer le domaine piéton a l'aide d’'un ensemble
de données et propose une méthodologie.

Le chapitre 5 présente une gamme de fiches d’analyse
et de fiches techniques de référence afin de soutenir
des interventions dans l’espace public urbain.

Fiches d’analyse:
= Pouvoir d’attraction
= Ambiance et confort
= Empreinte écologique
= Accessibilité universelle

Fiches techniques:
= Corridor de marche
= Revétement de sol
= Chantier et corridor temporaire
= Accés universel au trottoir (bateau pavé)
= Signal sonore
= Coin derue
= Habillage et marquage temporaire des lieux
= Cafés-terrasses et placottoirs

Les annexes réunissent un ensemble de textes ainsi
que des grilles d’analyse qui viennent supporter et
complémenter le contenu des différents chapitres
du fascicule:

= Portrait des personnes ayant des limitations
fonctionnelles a Montréal

= Processus de production du handicap

= Adaptation, accessibilité ciblée et accessibilité
universelle

= Description de diverses limitations fonctionnelles

= L'age: un facteur multiplicateur

= Anthropométrie
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= Boites a outils et grilles d’analyse (Grille d’analyse de
environnement de la rue;; Comptage des piétons;
Profil des utilisateurs et utilisation de l'espace public;
Sondage sur les habitudes de fréquentation de la rue
et taux de satisfaction, grilles d’analyse de l’accessibi-
lité universelle, etc.)

Le lecteur notera que l’'accessibilité universelle prend
une place prépondérante dans ce guide. Plusieurs
instances gouvernementales, paragouvernementales
ou associatives produisent des guides d’accessibilité
universelle distincts de leurs guides piétons. Traiter
’ensemble de la thématique piétonne en passant par
le prisme de l’'accessibilité universelle semblait aux
auteurs une approche plus efficace afin de faciliter la
conception d’un environnement piéton qui réponde
aux besoins de tous.

Destinataires

Ce document intéressera tous les intervenants de l'es-
pace public qui travaillent dans un certain nombre de
secteurs (circulation, planification urbaine, aménage-
ment, entretien, animation, participation citoyenne).
Toutefois, il s’adresse particulierement, dans les
arrondissements, aux divers spécialistes et ingénieurs
des Directions des travaux publics, de 'aménagement
urbain et des services aux entreprises, qui ceuvrent au
quotidien a ’'amélioration du domaine public. En effet,
ces derniers répondent aux requétes des citoyens et
interviennent dans toutes sortes de secteurs comme
la réfection routiére, la gestion de la circulation, le
stationnement, la sécurité, lembellissement et le
verdissement des rues et des parcs.

Portée et application

Le fascicule vise plus particulierement a alimenter les
concepteurs de projets de réaménagement de rues de
Montréal, mais ses principes peuvent également étre
appliqués a tous les espaces publics sur le territoire
montréalais (parcs, places publiques, etc.). Il peut étre
utilisé autant par les professionnels dans les arrondis-
sements que par ceux des services centraux.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Introduction

Limportance du domaine piéton dans

une Ville durable

En Amérique du Nord, 'accés toujours plus facile

aux transports motorisés individuels a grandement
influencé le développement urbain a partir de apres-
guerre, au point ou des pans entiers des villes sont
aménagés de telle sorte que les citoyens sont dépen-
dants de l'automobile dans la réalisation de leurs
activités quotidiennes.

Au cours des derniéres décennies, une vaste littérature
a démontré que ce modele de développement urbain
peut avoir divers effets nuisibles, dont:

= déclin de la vitalité économique des centres-villes,
étalement urbain et morcellement du territoire;

= dégradation de 'environnement, notamment par la
pollution atmosphérique, la minéralisation du sol et la
formation d’ilots de chaleur;

= augmentation de certains problemes de santé
publique, comme 'obésité due au manque d’activité
physique liée a une dépendance a l'automobile, les
maladies respiratoires dues a la pollution, des bles-
sures a la suite d’accidents, etc.

= ségrégation socio-économique et vulnérabilité de cer-
tains groupes, particulierement les personnes n’ayant
pas acces a lautomobile en raison du revenu, de 'age
(enfants et ainés) ou d’une limitation fonctionnelle. La
voiture ne leur étant pas accessible, c’est par consé-
quent leur autonomie qui est remise en cause.

Il est de plus en plus reconnu que le développement
urbain durable passe, entre autres choses, par la mise
en valeur du domaine public et des transports actifs
et collectifs. Ainsi, deux changements de paradigmes
s’opérent sur le plan de laménagement des infrastruc-
tures de transport:

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Le réseau actuel des rues étant arrivé a saturation,
l’accent est mis sur le volume global de personnes se
déplagant efficacement sur le réseau, plutét que sur

le nombre total de véhicules.

En reconnaissance de la diversité des usagers et de
leurs besoins, on cherche a mettre a leur disposition
une gamme élargie de modes de transport complé-
mentaires et efficaces, plutdt que de donner la priorité
a un mode plutét qu’a un autre.

Par conséquent, le développement urbain de la
seconde moitié du XX siecle s’étant concentré sur

la mobilité automobile, il devra se caractériser en ce
début de XXI¢ siecle par un rééquilibrage du partage
de la rue a la faveur des transports actifs et collectifs.
Pour Montréal, comme pour ses consceurs nord-améri-
caines, le défi est grand. Sur certains aspects, cepen-
dant, elle se trouve avantagée. Montréal est forte

d’un centre-ville dense caractérisé par une grande
attractivité économique ou la plus grande propor-
tion des déplacements se fait en transports actifs ou
collectifs. On observe cependant une saturation des
réseaux et plusieurs lacunes dans 'aménagement qui
demandent qu’on revoie en profondeur les approches
de planification de la mobilité, spécialement sur le
plan de la mobilité piétonne. Mentionnons que les
deux tiers des déplacements vers le centre-ville se
font en transport en commun’; il y a donc de fortes
chances que les usagers marchent entre leur point

de débarquement du transport en commun et leur
destination finale. Mais plus largement, que ce soit de
école a la maison et de la maison au parc, ou encore
de la station de métro vers le travail ou ’épicerie, nous
sommes tous, a un moment ou l'autre, un piéton.

1. VILLE DE MONTREAL, Cadre de révision des hauteurs et densités du centre-
ville, Montréal, Arrondissement de Ville-Marie, Ville de Montréal, 2011, p.19.
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INTRODUCTION

Politiques, plans, programmes et actions
de la Ville de Montréal

A la suite d’importantes consultations publiques
tenues en 2006, la Ville de Montréal a élaboré une
Charte du piéton, qui a ensuite été enchissée dans

le Plan de transport de 2008 afin d’en assurer la mise
en ceuvre. C’est la premiére initiative qui a reconnu

la primauté des piétons dans l’espace urbain et qui a
visé activement a réduire la dépendance aux modes
motorisés, et a assurer un meilleur partage de l'espace
public a la faveur des usagers plus vulnérables.

De son c6té, le Plan d’urbanisme cherche a encourager
un développement urbain mixte et dense, avec une
importante trame commerciale de proximité. Avec un
centre-ville de plus en plus habité, nombre de rési-
dants prennent les transports en commun, utilisent

EXPERIENCE MOBILITE

Pouvoir d’attraction
Donner le golit de s’y rendre

Connectivité et offre modale
Faciliter l’accés par les modes Simplifier la traversée de la rue
actifs et collectifs

le vélo ou marchent pour se rendre au travail. Un
domaine public de qualité, convivial pour les piétons,
est donc nécessaire a l'atteinte de ces objectifs.

Les mises a jour des plans d’urbanisme et de transport
se font maintenant de facon conjointe. Cette refonte
permettra de créer une plus grande cohérence dans le
développement des domaines privé et public. Sa mise
en ceuvre sera entreprise par le Service des infrastruc-
tures, de la voirie et des transports, qui souhaite utili-
ser pour ce faire la Stratégie d’'aménagement de la rue.
Rédigée en 2013, elle stipule que, lors de tout projet,
’expérience de l'usager doit étre prise en compte et
rehaussée au méme titre que sa mobilité ou sa sécu-
rité. Tout projet de réaménagement tiendra compte des
trois grands themes et neuf sous-themes suivants:

SECURITE

Traversée de la rue

Ambiance Partage de I’espace Apaisement de la circulation
Donner le goiit de s’y arréter Rendre les déplacements Générer une vitesse de circulation
et de s’y asseoir efficaces et conviviaux au rythme du quartier

Confort Accessibilité universelle

Procurer un sentiment de
bien-&tre et de sécurité des personnes

Empreinte écologique
Créer des ilots de fraicheur
et verdir les rues

2. Disponibleici: http://servicesenligne.ville.montreal.qc.ca/sel/
publications/htdocs/porteaccespublication_Fr/porteaccespublication.
jsp?systemName=68235660

Permettre ’'autonomie
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Cependant, en amont de ces réaménagements, il

importe de comprendre qui sont les piétons, comment

ils se déplacent et quels sont leurs besoins. En effet,
tous les piétons ne sont pas les mémes. Que ce soit
le résidant ou le touriste, le sportif ou le flaneur, la
femme ou ’homme, I'ainé, 'adolescent ou le jeune
enfant, ils ont des motivations ou des habiletés
variées. Parmi ceux-la, certains voient ou entendent

moins bien, se déplacent plus lentement, plus difficile-

ment ou comprennent moins rapidement le fonction-
nement de leur environnement.

En 2011, on estimait que 122 600 Montréalais
vivaient avec une limitation fonctionnelle modérée,
ce qui se rapproche de la population d’un arron-
dissement comme Ahuntsic-Cartierville, tandis
que 59 600 personnes avaient de graves limita-
tions, soit ’équivalent des populations de Lachine
et de l'lle-Bizard-Sainte-Geneviéve réunies (voir
Annexe |: Portrait des personnes ayant des limita-
tions fonctionnelles a Montréal). Pourquoi alors ne
pas leur rendre le domaine piéton plus convivial ?
Aprés tout, les difficultés vécues par les piétons les
plus vulnérables sont un révélateur de celles qui
peuvent étre vécues par tous les citoyens.

Ilimporte donc d’adopter une approche inclusive qui
améliore les conditions de marche de ’ensemble des
Montréalais. En 2011, la Ville de Montréal a adopté
sa premiére Politique municipale d’accessibilité
universelle : « Uaccessibilité universelle touche tous
les aspects de la vie des personnes et s’appuie sur le
respect des droits de tous les citoyens. Fondée sur
une approche d’inclusion, l'accessibilité universelle
permet a toute personne, quelles que soient ses capa-
cités, l'utilisation identique ou similaire, autonome
et simultanée des services offerts a ’ensemble de la
population. »

La production de ce fascicule s’inscrit dans le cadre de
’Action 3 du Plan d’action 2015-2018 en accessibilité
universelle de la Ville de Montréal: « Améliorer l’acces-
sibilité universelle des aménagements urbains ».

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Dorénavant, la Ville doit «intégrer 'accessibilité
universelle a toutes les étapes de décisions et de mise
en ceuvre des diverses activités municipales», ce qui
inclut également 'laménagement de la rue et, en prio-
rité, les infrastructures piétonnes.

La démarche Métropole amie des ainés (MADA) a
quant a elle permis de mettre en place le Plan d’ac-
tion municipal pour les ainés 2013-2015, lancé en
2012. Ce plan confirme la volonté de la métropole de
poursuivre ses actions et de contribuer activement a
l’essor d’un environnement favorable au vieillissement
actif. Sur le plan des transports, puisque plusieurs
des préoccupations des ainés recoupaient celles des
personnes ayant des limitations fonctionnelles, il a
été convenu que les diverses actions en accessibi-
lité universelle et pour les ainés seraient appliquées
simultanément.

Depuis l'adoption de ces divers plans et politiques,
’ensemble des Services centraux et des arrondisse-
ments ont multiplié les initiatives et projets afin de
reconnaitre la diversité des piétons, d’améliorer leurs
pratiques d’aménagement et de renforcer la vitalité
piétonne de Montréal. Voici une liste non exhaustive
des principales initiatives pour lesquelles le volet
piéton est d’'une importance cruciale:

= les Plans locaux de déplacements (PLD) des
arrondissements;

= le programme des Quartiers verts de la Direction des
transports;

= les promenades urbaines de la Direction des grands
parcs, du verdissement et du Mont-Royal;

= les orientations piétonnes de nombreux Programmes
particuliers d’urbanisme (PPU) adoptés par le
Service de la mise en valeur du territoire ou les
arrondissements;

= le programme d’implantation de rues piétonnes et
partagées de la Direction des transports.

IX
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INTRODUCTION

Afin de soutenir 'implantation des principes d’ac-
cessibilité universelle dans les projets de la Ville de
Montréal, le comité consultatif en accessibilité univer-
selle (CCAU) de la Direction des transports a été créé
en 2006. Formé de représentants® du milieu associatif,
d’experts du réseau de la santé et des services sociaux,
de la STM et de professionnels aménagistes et ingé-
nieurs de la Ville de Montréal, le comité permet de
bonifier les projets et de trouver des solutions inno-
vantes qui répondent aux besoins de tous les piétons,
quelles que soient leurs capacités a se déplacer.

Riche des expériences tirées des nombreuses réalisa-
tions qui ont suivi la mise en place des programmes
mentionnés ci-dessus, en plus de 'expertise multi-
disciplinaire réunie au sein du CCAU, la Direction des
transports émet cette premiere édition du Fascicule 5:
Aménagements piétons universellement accessibles.

3. Sous la coordination de la Direction des transports, le CCAU est formé

des instances et organismes suivants: Centre de réhabilitation MAB-Mackay;
Ex 2equo; Institut Nazareth et Louis-Braille (INLB); Regroupement des
aveugles et amblyopes du Montréal métropolitain (RAAMM) ; Société Logique;
Société des transports de Montréal (STM) ; Table de concertation des ainés de
I'lle de Montréal (TCAIM); arrondissement de Ville-Marie.

Ce fascicule se veut un outil de référence pour les
professionnels aménagistes, les ingénieurs et les
agents techniques travaillant a 'laménagement de la
rue. Il vise a mettre en lumiére la diversité des piétons,
a mieux définir leurs besoins, a offrir des outils de tra-
vail, a déterminer les forces ou les lacunes du réseau
actuel et a proposer des solutions qui amélioreront la
condition piétonne des Montréalais.

Il s’agit d’une premiére tentative visant a rassembler
au sein d’une méme publication ’ensemble des meil-
leurs exemples d’'aménagement piétons congus autant
par les arrondissements que les services centraux

au cours des dernieres années. Sans qu’elle apporte
encore toutes les réponses aux attentes grandissantes
de la population en la matiére, la Direction des trans-
ports souhaite, par le lancement de cette premiere
version, établir un dialogue solide avec ses partenaires
afin de constamment améliorer ses pratiques.
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CHAPITRE 1

Les piétons dans toute leur diversité

Des projets qui font marcher

les Montréalais

Comme mentionné en introduction, la solution
mise de l'avant par 'administration municipale pour
répondre a la saturation actuelle du réseau des rues
est de diversifier les stratégies de mobilité et d’offrir
aux citoyens un plus vaste choix de modes de trans-
port efficaces, conviviaux et sécuritaires.

Evidemment, le choix de mode de transport sera
grandement conditionné, d’une part, par la distance a
parcourir. Selon les activités poursuivies et les desti-
nations a atteindre, la marche est une option intéres-
sante pour des déplacements de proximité qui varient
de 500 a 1500 m*. D’autre part, un citoyen choisira la
marche également en fonction de la présence ou non
d’un environnement propice a la mobilité piétonne.

Au cours des derniéres années, plusieurs projets
majeurs se sont démarqués par la place de choix
qu’on a souhaité donner aux piétons. Des trottoirs
plus larges, bien meublés et bordés d’arbres ont

été aménagés. Les piétonnisations saisonnieres

se sont multipliées. Des saillies plantées, visant a
augmenter la visibilité des piétons et a réduire leur
temps de traversée, ont été aménagées. Au moment
d’écrire ces lignes, la construction du Quartier vert de
Maisonneuve est tout juste terminée.

Ces réaménagements, qui visent a offrir un espace de
plus grande qualité aux piétons tout en apaisant la
circulation dans des secteurs stratégiques de la ville,
apportent déja au plan local des résultats concrets sur
la mobilité piétonne. Par exemple, sur la rue Ontario
dans Hochelaga-Maisonneuve, les allées et venues
piétonnes ont plus que doublé, passant de 8000 a

20 000 passages par jour, a la suite de la mise en place
de mesures d’apaisement de la circulation, d’équi-
pements réservés aux piétons (placottoirs, bancs) et
d’une programmation d’animation culturelle et com-
merciale a I'été 2015.

LE PROJET D’AMENAGEMENT DU BOULEVARD SAINT-JEAN-BAPTISTE DANS UARRONDISSEMENT

RIVIERE-DES-PRAIRIES-POINTE-AUX-TREMBLES, AVANT ET APRES.

4. Voir chapitre 3 du Fascicule 1 (Quartiers Verts) du Guide d’'aménagement
durable des rues de Montréal.
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Outre l'achalandage piéton, ces mesures ponctuelles
qui encouragent la marche, une fois couplées a
d’autres actions entreprises a diverses échelles (ex.:
réduction généralisée des limites de vitesse dans les
quartiers, canalisation de la circulation de transit sur
les arteres, campagne de sensibilisation a la cohabita-
tion harmonieuse de tous les usagers de la route, etc.),
permettent d’avoir un impact réel sur la sécurité des
déplacements®.

Par ailleurs, la Ville a adopté, en septembre 2016, la
stratégie Vision Zéro déces et blessés graves® visant

a revoir notre philosophie de conception du réseau
routier, d’application de la réglementation et de sen-
sibilisation. Elle peut se résumer en une phrase: sur
notre réseau routier, aucune perte de vie n’est accep-
table. Le réseau routier doit continuer a progresser et
a répondre a nos besoins croissants de mobilité, mais
il doit aussi étre congu pour protéger les utilisateurs
les plus vulnérables. La Vision Zéro repose sur quatre
principes fondamentaux:

QUARTIER VERT MAISONNEUVE DANS L’ARRONDISSEMENT
MERCIER-HOCHELAGA-MAISONNEUVE

5. Bien que le nombre annuel de collisions puisse étre influencé par plusieurs
facteurs et soit trés variable selon les saisons et d’une année a l'autre, en
comparant la moyenne des bilans de 2003 a 2007, et la moyenne des bilans
de 2008 a 2012, nous pouvons noter une diminution de 19,5% des collisions
corporelles, particulierement celles mortelles et avec blessés graves. Cette
diminution représente la moitié de la cible de 40 % d’ici 2018, fixée dans le
Plan de transport. Source: SPVM 2009 a 2014.

6. http://ville.montreal.qc.ca/portal/page?_pageid=5798,42657625&_dad=
portal&_schema=PORTAL&id=27446

= Ethique: la vie humaine est prioritaire, encore plus
que la mobilité.

= Responsabilité : les concepteurs, gestionnaires et
usagers partagent la responsabilité.

= Sécurité: les systemes de transport doivent tenir
compte de la faillibilité des humains, principe du
«systéme qui pardonne».

= Changement: les concepteurs, gestionnaires et usa-
gers doivent accepter le changement de paradigme.

L'accent mis sur les déplacements des usagers vul-
nérables dans les projets de la derniere décennie a
permis de tester ou de préparer la venue de plusieurs
approches d’aménagement innovantes, allant de la
saillie de trottoir a la rue partagée. Ces premieres
initiatives ont également permis de raffiner notre
compréhension de ce qui définit un piéton sur les
plans de son comportement, de ses attentes, de ses
besoins et de ses interactions avec les autres modes
de transport. Riches de ces premieres initiatives, nous
devons maintenant faire un retour sur I'expérience afin
de mieux planifier les interventions futures visant a
faciliter la mobilité des usagers les plus vulnérables de
la rue: les piétons.

PLACE DE CASTELNAU DANS L’ARRONDISSEMENT
VILLERAY-SAINT-MICHEL-PARC-EXTENSION
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Le paradoxe des aménagements piétons

Un important constat qui émerge de U'expérience

des derniéres années est le peu d’information dont
on tient compte pour caractériser la vulnérabilité du
piéton. Dans la culture actuelle d’aménagement de la
rue, le concepteur tient généralement pour acquis que
le piéton a acces a tous ses sens. C’est aussi souvent
par rapport aux capacités cognitives et motrices d’une
personne adulte moyenne que se basent nos critéres
de justification, de conception, d’implantation et
d’opération de la rue.

Par conséquent, cette posture prise dans le réamé-
nagement des rues et des espaces publics a la faveur
des piétons s’est soldée, pour une certaine partie de

la population ayant des limitations fonctionnelles, par
une importante perte de recours et de repéres néces-
saires a ses déplacements quotidiens. C’est la tout le
paradoxe des aménagements a caractére piétonnier:
autant ont-ils poussé un nombre croissant de citoyens
a marcher plus souvent dans les villes, autant sont-

ils difficilement praticables, voire inaccessibles pour
plusieurs personnes a mobilité réduite.

En effet, lorsque on détaille plus minutieusement la
composition de la population et qu’on considére des
facteurs aussi variables que l’age, le genre, la condi-
tion physique générale ou la présence d’une limitation
fonctionnelle, on se rend vite compte de certaines ina-
déquations entre la diversité des capacités physiques
des individus et la fagon dont l’environnement urbain
est aménagé.

Le cas des cafés-terrasses et des rues piétonnes
illustre bien ce phénomeéne. Les cafés-terrasses se
sont multipliés sur le domaine public au cours de la
derniere décennie, particulierement dans les arrondis-
sements centraux ou l'absence de recul de fagade ne
permet pas leur aménagement sur le domaine privé.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Puisqu’ils permettent aux clients des restaurants de
profiter davantage des jours d’été, ils sont particulie-
rement présents dans les rues commerciales et les
autres secteurs a fort achalandage piéton.

Les premiers modéles de cafés-terrasses ont été
congus comme une extension du domaine privé du
restaurant sur le domaine public. Dans ces cas, la
superficie du restaurant se trouve prolongée sur le
trottoir, tandis que les piétons circulent dans un cor-
ridor réduit ou méme quelquefois sur une déviation
en bois. Dans une rue piétonnisée, les cafés-terrasses
occupent souvent tout le trottoir, tandis que les pié-
tons circulent sur une chaussée libérée de véhicules.

Si cette approche avait un impact anodin pour la plu-
part des piétons -tout au plus si la fluidité du mouve-
ment était réduite -, cette déviation pouvait avoir des
conséquences plus importantes sur la mobilité de plu-
sieurs personnes, notamment dans les rues piétonnes:
Les personnes aveugles perdent leurs repéres habi-
tuels: alignement des batiments, le nombre de
portes et entrées charretieres, le début et la fin des
trottoirs, Uorientation des traversées, etc.

AMENAGEMENT DE CAFE-TERRASSE PROBLEMATIQUE
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= Les personnes se déplacant en fauteuil roulant, dans Lexpérience montréalaise a donc bien démontré
les cas ou un café-terrasse occupe tout le trottoir, n”ont  que, pour plusieurs citoyens a mobilité réduite qui
pour leur part plus accés a certains commerces par dépendent souvent de la marche pour leur déplace-
les bateaux pavés. Si un couloir libre d’obstacles est ment, un environnement bien adapté a leurs besoins
maintenu, son étroitesse risque souvent de générer joue un réle crucial dans leur capacité a profiter
des conflits. Par ailleurs, les cafés-terrasses, souvent pleinement et en toute autonomie des occasions qui
construits en plateformes, n’étaient pas accessibles. leur sont offertes: se rendre au travail, a I'’école ou a

des rendez-vous médicaux, rencontrer famille et amis,

Afin d’approfondir la compréhension du phénomene, fréquenter les commerces du quartier, se détendre
des observations de terrain plus poussées ont été au parc ou célébrer 'un des nombreux festivals
faites dans le Quartier des spectacles a la suite du montréalais.
réaménagement du pole Place des Arts’. Elles ont per-
mis de confirmer le recours des personnes a mobilité En contrepartie, les conséquences du fait de sous-es-
réduite a des parcours bien délimités, souvent proté- timer ou d’ignorer les difficultés posées par certains
gés. Des marches exploratoires et un questionnaire types d’aménagements seraient grandes pour une
ont également permis de déterminer en quoi la perte partie importante de la population montréalaise:

des repéres habituels a la suite du réaménagement ne  prise accrue de risques, inhibition a se déplacer,
pouvait pas étre compensée par d’autres éléments du diminution de la qualité de vie et difficulté a contri-
contexte urbains. buer pleinement, comme citoyens, au développe-
ment économique, social et culturel de Montréal.
L’annexe 1 dresse un portrait plus détaillé des
567 000 Montréalais qui, en 2013, étaient susceptibles
de rencontrer des obstacles dans la réalisation de
leurs activités quotidiennes.

CAFES-TERRASSES PROBLEMATIQUES QUI ENTRAVENT LE CORRIDOR DE MARCHE

7. CONVERCITE, L’accessibilité universelle dans le Quartier des spectacles :
Enjeux, constats et éléments de solutions, Colloque international francophone
«La ville sous nos pieds: Connaissances et pratiques favorables aux mobilités
piétonnes », communication du 21 novembre 2013. http://ville.montreal.
qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/Q_SPECTACLES_FR/MEDIA/DOCUMENTS/QDS-
FINAL-V2.PDF
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STRATEGIES DE DEPLACEMENTS DES PERSONNES AVEC (A GAUCHE) ET SANS (A DROITE) LIMITATIONS FONCTIONNELLES : LES PERSONNES
A MOBILITE REDUITE ONT DES CHEMINEMENTS PREDEFINIS ALORS QUE LES PIETONS SANS LIMITATION PEUVENT PLUS FACILEMENT

NAVIGUER ET MODIFIER LEUR PARCOURS DANS DES ESPACES VASTES.

QU’EST-CE QU’UNE LIMITATION
FONCTIONNELLE?

Il s’agit d’une difficulté importante et persistante
éprouvée par un individu dans la réalisation de ses
activités quotidiennes pour une période de plus
de six mois. Ces limitations peuvent étre motrices,
visuelles, auditives, cognitives, etc. De plus, une
limitation fonctionnelle peut varier en intensité
(légere, modérée, grave) selon les individus et ’en-
vironnement ou ils évoluent. « Limitation fonction-
nelle » est synonyme de «situation de handicap ».

ET LA MOBILITE REDUITE ?

Certaines personnes ont, de fagcon temporaire ou
ponctuelle, des difficultés semblables a celles des
personnes vivant avec des limitations fonction-
nelles: déplacements en béquilles a la suite d’un
accident, usage d’une poussette, d’une valise ou
d’un chariot de livraison, fin de grossesse, etc. Elles
ne sont pas comptées dans les statistiques sur les
limitations fonctionnelles; cependant, on les consi-
dére, au méme titre que les personnes en situation
de handicap, comme étant a mobilité réduite.
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La qualité du domaine piéton grace a
Paccessibilité universelle

Laccessibilité universelle se définit comme «le carac-
tere d’un produit, d’un procédé, d’un service, d’une
information ou d’un environnement qui, dans un but
d’équité et dans une approche inclusive, permet a
toute personne de réaliser des activités de facon auto-
nome et d’obtenir des résultats équivalents® ».

Appliquée a l’échelle de la rue, I'accessibilité univer-
selle est un ensemble de critéres de performance qui
assure la qualité du domaine piéton pour tous les
citoyens. Il s’agit de redonner de l'importance aux
aspects fonctionnels et qualitatifs des rues, a ’échelle
des piétons, avec comme indicateur principal de
performance la réponse apportée aux besoins des
personnes ayant des limitations fonctionnelles. Ces
besoins sont donc des révélateurs de difficultés vécues
par 'ensemble des citoyens.

8. CONVERCITE, Etude de monitoring sur 'accessibilité universelle au Quartier
des spectacles - Rapport final, Montréal, Octobre 2012.

9. CHALGHOUMI, GHORAYEB, LANGEVIN et ROCQUE, Accessibilité universelle
et designs contributifs (version 5.3), Groupe DEFI Accessibilité (GDA), Montréal,
2011.
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La Direction des transports souscrit a l'idée que le
handicap n’est pas uniquement attribuable aux capa-
cités physiques et cognitives d’une personne, tel qu’il
est illustré dans l'approche théorique de I'annexe 2:
Processus de production du handicap. Un individu
devient handicapé en présence d’une interaction ina-
déquate entre ses capacités et les caractéristiques de
Penvironnement ou il évolue. Autrement dit, le handi-
cap n’existe que dans la mesure ol ’environnement
présente des obstacles.

Laccessibilité universelle participera a surmonter ces
obstacles et a encourager la pratique quotidienne de
la marche par trois moyens:

= en assurant qu’un maximum de Montréalais, peu
importe leurs capacités, pourront utiliser la marche
comme mode de déplacement;

= en prolongeant la durée a laquelle, au cours de sa vie,
un individu peut utiliser la marche comme moyen de
déplacement, autant durant ’enfance que durant l'age
d’or;

= en facilitant les interactions et la diversité sociales en
permettant a tous un usage équitable et simultané de
l’espace public.

Un exemple concret d’accessibilité
universelle
Devant le probleme des cafés-terrasses mentionné
précédemment, les arrondissements et la Direction
des transports ont longtemps travaillé a trouver des
solutions en collaboration avec les organismes du
milieu associatif et les commergants. C’est a la suite
de plusieurs essais que la formule en contre-terrasse
a été largement adoptée, puisqu’elle seule permettait
de répondre aux besoins de tous les usagers:

= Un corridor rectiligne et libre d’obstacles est maintenu
le long des batiments, ce qui permet aux personnes
aveugles de mieux s’orienter et se repérer.

= Les commerces déja accessibles aux personnes avec
une déficience motrice le restent grace aux bateaux
pavés des trottoirs.

= Les cafés-terrasses plus prés du niveau du trottoir sont
plus facilement accessibles a tous, sans que la superfi-
cie commercialisable soit hypothéquée par une rampe
d’acces trop longue.

= Le pourtour du café-terrasse est bien délimité, ce qui
permet aux personnes se déplacant a Uaide d’une
canne blanche de bien détecter le café-terrasse. En
outre, cette délimitation facilite le respect du permis
d’occupation du domaine public en plus de répondre
a l'une des conditions de la Régie des alcools, des
courses et des jeux pour les débits de boissons.

CAFE-TERRASSE RUE ST-JACQUES DANS LARRONDISSEMENT DE VILLE-MARIE
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L'accessibilité universelle vise donc a améliorer la
fonctionnalité de ’environnement existant ou a
venir en considérant le large spectre des besoins de
lensemble des piétons, au bénéfice d’un plus grand
nombre d’usagers. Les besoins des personnes ayant
des limitations fonctionnelles y sont traités comme
des révélateurs des difficultés vécues par tous les
usagers. Lautonomie, la facilité d’utilisation, la
prévisibilité et la convivialité font partie des objectifs
poursuivis.

Au final et dans la mesure du possible, une personne a
mobilité réduite devrait pouvoir se déplacer et utiliser
les infrastructures piétonnes de fagon identique ou
similaire a celle de tous les autres piétons.

Il est quelquefois impossible d’avoir uniquement
recours a l’'accessibilité universelle pour résoudre

des problémes de mobilité. Parfois, I'adaptation doit
compléter les mesures d’accessibilité universelle. Par
exemple, dans certaines intersections complexes et
achalandées, il arrive qu’il soit impossible de faire un
aménagement ou de programmer les feux de facon

a ce qu’une personne avec une déficience visuelle
puisse s’orienter avec ses repéres habituels (posi-
tionnement du bateau pavé et son de la circulation
paralléle et perpendiculaire). Dans ces cas précis, seul
le signal sonore, soit une adaptation faite pour un
groupe particulier d’utilisateurs, peut assurer la mobi-
lité des personnes ayant une déficience visuelle.
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Cependant, par souci d’équité pour I'ensemble des
citoyens, l'accessibilité universelle doit étre envisagée
dans un premier temps. Le recours a accessibilité
ciblée ou a l'adaptation ne devrait pas étre utilisé
comme premiére réponse a un probléme, mais plutot
comme complément a d’autres mesures d’aménage-
ment universellement accessible. Les nuances entre
accessibilité universelle, accessibilité ciblée et adap-
tation sont expliquées plus en détail, toujours avec
’exemple des cafés-terrasses, dans l'annexe 3.

Une approche d’aménagement qui
bénéficie a tous

Une fois 'espace rendu universellement accessible,

il est praticable pour 'ensemble des usagers, sou-
vent avec plus de facilité et de convivialité. En effet,
plusieurs autres usagers ont des besoins qui s’appa-
rentent a ceux des individus ayant des limitations
fonctionnelles: ainés, personnes en convalescence ou
ayant des limitations temporaires, femmes enceintes,
parents avec poussette, jeunes enfants, voyageurs
avec valises, livreurs, visiteurs allophones, analpha-
bétes, etc.

Comprendre le large spectre des besoins des piétons,
considérer ceux des personnes susceptibles d’avoir le
plus de difficulté a se déplacer et trouver des solutions
résolument inclusives sera bénéfique pour tous ceux
qui éprouvent des besoins semblables, avec moins
d’intensité. C’est le meilleur moyen de rentabiliser les
investissements faits pour ’élimination des obstacles,
car les retombées touchent tous les citoyens, avec

des résultats fonctionnels et esthétiques souvent
supérieurs.
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Les caractéristiques d’un environnement
propice a la marche

Comme nous l'avons vu précédemment, les piétons se
caractérisent par une grande diversité. L'age, le genre,
la condition physique, les états perceptif, cognitif et
moteur, mais également le vécu, les habitudes de vie
et le statut socio-économique sont autant de filtres
personnels qui vont influencer leur analyse de 'envi-
ronnement et par conséquent leur choix de marcher,
la distance qu’ils sont préts a parcourir et le chemin
gu’ils souhaiteront emprunter.

Voici cing criteres d’analyse susceptibles d’influencer
la marche qui ont été retenus dans la conception de
ce guide et qui devraient orienter la prise de décision
dans les choix d'aménagement de rue:

L’accessibilité universelle:
parcours praticable et sans obstacles
Réaliser ses habitudes de vie et exercer ses choix
implique un enchainement d’activités. Par exemple,
se rendre au travail signifie:

= sortir de son domicile;

= circuler sur le trottoir;

= se rendre a l'arrét d’autobus;

= monter et prendre place dans l'autobus;

= sortir de autobus a 'arrét;

= circuler sur le trottoir;

= entrer dans son lieu de travail.

A plusieurs reprises dans cette chaine de déplace-

ments, 'laménagement de la rue joue un réle essentiel
dans la mobilité des gens. Pour qu’un maximum de
personnes ait acces au transport en commun, la rue
doit étre performante en termes d’accessibilité uni-
verselle. Pour arriver a cette fin, trois axes de perfor-

= L'accessibilité universelle

= La sécurité des déplacements

= La sécurité urbaine

= 'ambiance et le confort

= Le pouvoir d’attraction socio-économique

Lordre dans lequel sont présentés ces éléments ne
constitue pas une hiérarchisation ou la priorisation
d’un élément par rapport a un autre dans la prise

de décision du piéton. Chacun mettra accent sur

un aspect plutét qu’un autre selon ses valeurs, ses
besoins et son vécu. De plus, ces éléments ne sont
pas nécessairement autonomes l’'un par rapport a
Pautre: par exemple, 'accessibilité universelle entre-
croise beaucoup les notions de confort et de sécurité,
tout comme un environnement riche en interactions
sociales (occasions socio-économiques) est souvent
reconnu comme plus sir. Les sections suivantes
décrivent comment chaque facteur s’articule.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

mance du domaine public doivent étre considérés:
= Environnement aisément perceptible
= Environnement aisément décodable
= Environnement aisément praticable

Ces axes de performance integrent les nombreuses
habiletés que les piétons peuvent mettre en ceuvre
pour se déplacer, en fonction de leurs capacités.
L’annexe 4, pour sa part, décrit en détails les diffé-
rentes habiletés déployées par les personnes a
mobilité réduite pour compenser une limitation
physique, cognitive ou sensorielle dans ’exercice
de leurs déplacements quotidiens.
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Environnement aisément perceptible
Marcher est 'une des formes de déplacement qui,
avec le vélo, expose le plus nos sens a l’environne-
ment: De fagon consciente ou inconsciente, on se
repére et s’oriente dans ’environnement de plusieurs
fagons:

= Par la vue pour confirmer sa position, trouver des
reperes, évaluer une situation, anticiper et réagir aux
conflits possibles avec d’autres usagers, éviter les obs-
tacles. Par exemple, on regarde des deux c6tés d’une
rue avant de la traverser.

= Par l’audition, en reconnaissant, localisant et discri-
minant des sons, on peut se situer, s’orienter, trouver
des repeéres ou étre avisé d’un danger. Par exemple, le
bruit des véhicules venant derriére nous est un indica-
teur sonore.

= Par le toucher et par tous les mouvements et les
contacts physiques avec 'environnement (le sol,
les obstacles, les éléments a manipuler, le banc ou
s’asseoir, etc.), pour se situer dans l'espace et éviter les
dangers. Par exemple, la dénivellation entre le trottoir
et la chaussée est un indicateur tactile.

= Par Podorat pour reconnaitre certains lieux. Par
exemple, 'odeur du pain de la boulangerie du coin est
un indicateur olfactif, tout comme l'odeur du gazon
coupé et de la végétation dans un parc.

Lorsqu’un sens fonctionne moins bien, les autres
prennent alors beaucoup d’importance pour compen-
ser et permettre au piéton de se repérer. La compen-
sation ne permet jamais de pallier complétement
absence d’un sens. La capacité de compensation
peut aussi varier pour chaque individu. Le piéton qui
compense n‘aura pas acces a la méme quantité et
variété d’informations que le piéton qui n’a pas a com-
penser. Il est donc important de donner accés a tous
au maximum d’informations qu’ils seront en mesure
de percevoir.

Ainsi, le recours a une variété de repéres auditifs (cir-
culation, fontaine, etc.), visuels (couleurs, contraste,
éclairage, champ de vision dégagé), tactiles (revéte-
ment, bordure, cl6ture, etc.) et olfactifs devient essen-
tiel. Par exemple, les repéres tactiles permettant de
détecter les objets a l'aide d’une canne blanche contri-
buent a éviter de se cogner sur les objets en saillie qui,
autrement, constitueraient des éléments dangereux.
Pour les personnes avec une basse vision, un calibrage
judicieux de la typographie et du contraste utilisés sur
les plaques odonymiques en facilitera la lecture.

Environnement aisément décodable

Se déplacer a pied requiert également de comprendre
et d’interpréter avec justesse 'information recueillie
par la vision, ’'audition et le toucher. La clarté des
paysages sonores, visuels et tactiles prend alors toute
son importance afin de permettre une interprétation
rapide, juste, fiable et sans effort excessif. Ceci est
encore plus vrai pour le piéton qui compense, car il
accede a moins d’informations. Plusieurs éléments
jouent un réle dans la perception et le décodage de
’environnement urbain. La privation d’un sens (ex.:
la vue; 'audition) ou d’une capacité d’interpréta-

tion (ex.: déficience intellectuelle, méconnaissance
des codes de la route) vient limiter la fagon dont un
individu peut interpréter Uenvironnement dans lequel
il évolue et prendre les bonnes décisions quant a sa
mobilité.

TEST DE LISIBILITE DES PLAQUES ODONYMIQUES
POUR LES PERSONNES AGEES
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Par exemple, une personne aveugle utilise les sons de
la circulation automobile paralléle et perpendiculaire
pour comprendre le fonctionnement d’une intersec-
tion et déterminer a quel moment elle peut traverser.
La facon dont le cycle des feux est programmé joue
donc une importance majeure dans Uinterprétation
qu’elle peut faire de I’environnement.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Rappelons que le décodage de 'environnement

peut aussi s’effectuer par des reperes non planifiés
par les concepteurs. Cest particulierement vrai pour
les jeunes enfants et pour les personnes ayant une
déficience intellectuelle qui sont susceptibles d’éprou-
ver des difficultés a interpréter information qu’on
obtient par des signes abstraits (texte, feux de signali-
sation, etc.). C’est par la reconnaissance de signes plus
concrets (une image, une maison, etc.) ou uniques
(une sculpture, une fontaine) qu’ils réussissent a
s’orienter et se déplacer.
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QU’EST-CE QUE L'IMAGIBILITE DE LA VILLE ?

La facilité a percevoir et a décoder la ville favorise
son imagibilité*°.

Limagibilité est la capacité d’un espace a provoquer
une image, soit la clarté du paysage, la facilité de
reconnaitre ses composantes et de les structurer en
un schéma cohérent. Limagibilité permet de consti-
tuer une carte mentale et de s’orienter grace aux
indications sensorielles et aux souvenirs.

Un quartier a une forte imagibilité quand on peut
facilement dresser une carte mentale de ses limites,
des différents parcours qu’on peut y effectuer, de
leurs points de jonction et des repéres qu’on y
trouve.

Environnement aisément praticable

Les rues telles qu’elles sont aménagées a ’heure
actuelle sont aisément praticables par la plupart des
piétons, pourvu qu’elles soient dans des conditions
d’entretien idéales. Congus pour des gens ayant

une motricité compléte, les trottoirs sont propices

a la marche, les rues sont aisées a traverser, et les
obstacles, faciles a contourner. Il est donc facile de
pratiquer la chaine compléte de déplacements et de
trouver des options de rechange si un obstacle majeur
se présente.

10. LYNCH, K. et al., The Image of the City, Boston, MIT Press, 1960.

Le corridor piéton est un élément linéaire qui per-
met le mouvement, les déplacements. La lisibilité
et Uimagibilité d’un corridor sont favorisées par sa
continuité, sa direction, sa topographie, son acha-
landage, la présence de points de repére majeurs ou
mineurs le long du corridor, ses relations avec les
autres corridors, la clarté des intersections ou sont
prises les décisions d’orientation, la largeur

du champ visuel qu’elle dégage, etc.

La notion d’imagibilité est beaucoup basée sur la
vue, puisque les professions de 'aménagement ont
une importante tradition visuelle. Or, les paysages
sonores, tactiles et méme olfactifs, qu’ils soient
percus de fagon consciente ou non, peuvent aussi
contribuer a Uimagibilité d’une ville.

Cependant, pour les personnes qui ne peuvent pas
marcher, celles qui peuvent marcher uniquement sur
de tres courtes distances, celles qui ont des difficultés
a se tenir debout ou qui n’ont pas un bon équilibre,
les personnes de petite taille, les personnes pathologi-
quement obéses et les personnes qui ont des diffi-
cultés cardiaques ou respiratoires, la praticabilité de
espace peut étre trés réduite. Une simple rupture de
niveau de quelques centimétres peut signifier qu’un
parcours est impossible pour ['une de ces personnes.
Un coin de rue sans bateau pavé ou une fosse d’arbre
mal entretenue sont des exemples de dénivellations
brusques constituant des obstacles importants.
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La distance a parcourir et la pente a franchir peuvent
aussi avoir beaucoup d’importance a cause de Ueffort
requis. Les déplacements doivent donc étre optimisés,
et les longs détours pour trouver un parcours prati-
cable, évités. Par exemple, le long d’une rue en pente,
les personnes dgées chercheront des espaces de repos
a intervalles réguliers pour se reposer.

Les revétements de surface sont aussi un enjeu impor-
tant. Pas assez fermes (gazon) ou stables (gravier),

ils demanderont un effort additionnel. La canne, la
béquille, le talon aiguille risquent de s’y enfoncer. S’ils
sont irréguliers (ex.: pavés alvéolés), il sera difficile de
s’y déplacer pour les personnes en fauteuil roulant,

en béquilles ou avec une poussette. Des joints larges
entre les pavés peuvent bloquer les déplacements des
personnes en fauteuil roulant ou utilisant une aide a la
mobilité motorisée (AMM), en plus de rendre la marche
plus hasardeuse. Il y a plus de risques de trébucher

ou de basculer. A long terme, la répétition des chocs
peut causer des douleurs chroniques aux usagers de
fauteuils roulants.

La facon dont les rues et les trottoirs sont aménagés et
entretenus vient donc augmenter ou réduire le champ
des possibilités dans le choix des parcours pour
nombre de personnes ayant une limitation motrice.
Rappelons qu’un espace qui leur est accessible l'est
d’autant plus pour I’ensemble des piétons.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

La sécurité des déplacements:

évaluation du degré de risque par

rapport aux autres modes

Le choix de la marche et d’un parcours se fait en fonc-
tion du degré de risque (de faible a élevé) percu par le
piéton par rapport aux autres modes de transport et
de sa décision de prendre ou non ce risque.

Tous les filtres mentionnés en début de chapitre vont
bien entendu biaiser le jugement du piéton, mais son
expérience du site, dans le cas ol ce dernier lui est
familier, ou sa compréhension acquise par rapport a
des endroits semblables, s’il est dans un environne-
ment inconnu, entrent aussi en ligne de compte.

La capacité d’analyse du risque sera trés variable
d’une personne a l’autre, tout comme la prise de déci-
sion devant un risque (ex.: traverser la rue ou non).
Ainsi, un enfant ou un adolescent, ayant moins d’expé-
rience et un caractere généralement plus impulsif, ne
sera pas en mesure d’appliquer un schéma d’analyse
et de prise de décision aussi précis que celui d’'un
adulte. Une personne agée peut jouir d’'une meilleure
expérience de l’environnement urbain; cependant,

la réduction du champ de vision et de la rapidité de
cognition, propre au vieillissement naturel, peuvent
avoir un impact important sur 'approche du risque et
la prise de décision.

Lorsque le piéton percoit un quelconque danger, que
ce dernier soit vérifiable ou non, il aura des craintes

et cherchera une solution plus prudente. Parfois, a
défaut de solution sécuritaire, un piéton s’engage dans
une manceuvre risquée, car il n’a pas a sa disposition
d’infrastructure en adéquation avec ses capacités.
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Au contraire, le piéton peut aussi percevoir un lieu
comme étant plus sécuritaire qu’il ne l’est réellement.
Il sera alors moins vigilant et prendra des risques qui
peuvent alors engendrer des conflits avec les autres
usagers et sérieusement compromettre sa sécurité.

Les deux cas sont critiques dans la mesure ou le
premier inhibera le recours a la marche et créera des
ruptures dans la chaine des déplacements, tandis que
le second pourra entrainer des traumatismes psycho-
logiques, physiques ou méme des déces.

Ilimporte donc d’agir sur plusieurs fronts afin d’assu-
rer un bon équilibre entre le risque pergu et le risque
réel:

= en conscientisant et en responsabilisant I'ensemble
des usagers de la route par rapport a leur propre sécu-
rité et a celle des autres;

= en facilitant ’évaluation du degré de risque et en intro-
duisant les bons comportements a adopter par des
aménagements et repéres qui envoient des messages
clairs et non contradictoires;

= en équilibrant judicieusement le partage de la rue
et en calibrant soigneusement le degré d’interaction
(vitesse, priorité, etc.) entre les zones piétonnes,
cyclables, véhiculaires ou partagées.

Avant méme de définir le programme de réaména-
gement d’une rue, il importe d’analyser le secteur
en fonction du degré de risque réel que peut poser
celui-ci pour ’ensemble des usagers, notamment les
piétons.

C’est en évaluant la géométrie, la largeur et 'occu-
pation des trottoirs, les dispositifs de contrle aux
intersections, les vitesses imposées et observées,

la configuration des traversées, les débits piétons,
cyclistes et automobiles, ’éclairage, etc. ainsi que
l’adéquation entre tous ces facteurs avec les besoins
du milieu qu’on peut tirer des conclusions sur la
sécurité d’un site et proposer des aménagements plus
performants. Laccidentologie, c’est-a-dire 'étude des
données disponibles sur les accidents documentés,
est également importante afin d’identifier des sites
critiques qui demandent des interventions prioritaires
et une attention particuliere (ex.: site réaménagé en
fonction de la sécurité). Le Bureau de la sécurité de la
Direction des transports a développé, en collaboration
avec le SPVM, une expertise importante en la matiére.

La siireté urbaine: respecter Uintégrité

de la personne

Le sentiment de s(ireté de l'espace piéton est lié¢ a la
confiance et a l'aisance qu’une personne aura, dans
un espace donné, a étre ou a interagir avec les autres.
Tout individu souhaite évoluer dans un environne-
ment ou il ressent que son intégrité, tant physique
que psychologique, sera respectée, indépendamment
de la condition physique, du genre, de l'orientation
sexuelle, de l'origine ethnique ou de l’age.
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La notion de s(ireté urbaine a principalement été
développée grace a la perception des femmes et des
filles'', méme si, dans les faits, les hommes et les
garcons gagnent aussi en aisance et en confiance dans
des parcours sécurisants. En effet, toute personne,
selon ses expériences personnelles, pourra hésiter

a circuler dans une rue mal éclairée ou il y a peu de
passants et de nombreuses cachettes possibles. Elle
voudra alors faire un détour vers une rue plus achalan-
dée ou choisir un autre mode de transport. De fagon
plus générale, le sentiment de slireté qu’inspire un
quartier ira jusqu’a influencer les jeunes parents dans
leur choix d’y vivre et d’y élever leurs enfants. Pour les
ainés, la crainte de la délinquance et de la violence
sont également des éléments générateurs de stress
qui pourront inhiber leur déplacement et les garder
isolés. Dans un contexte ou l'on souhaite garder les
familles a Montréal et assurer une participation des
ainés a la vie de la collectivité, il n’est pas superflu de
s’interroger sur la confiance qu’inspire 'environne-
ment urbain aux usagers.

En guise de référence, le Programme Femmes et ville
de la Ville de Montréal a déterminé cinq criteres pour
évaluer la sécurité d’un parcours'?:

= Savoir ol 'on est et ot ’'on va (signalisation claire et
efficace)

= Voir et étre vu (la visibilité) : éclairage suffisant,
absence de recoins sombres, large champ de vision,
déplacements prévisibles

= Entendre et étre entendu (favoriser l'affluence et la
fréquentation, éviter 'isolement, utilisation sociale de
’espace)

= S’échapper et obtenir du secours (la surveillance for-
melle, la surveillance passive et 'acces a l'aide)

= Vivre dans un environnement propre et accueillant
(Paménagement de qualité et bon entretien des lieux)

Dans les derniéres années, l’'accessibilité universelle
a été ajoutée comme sixiéme critere pour évaluer la
siireté de 'environnement urbain’?,

LE CONTEXTE URBAIN ET CAMENAGEMENT A BEAUCOUP A JOUER AVEC LE SENTIMENT DE SORETE

11. Inspiré des travaux de Femmes et villes international.
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12. VILLE DE MONTREAL, Guide d’aménagement pour un environnement
urbain sécuritaire, Femmes et ville, Montréal, Ville de Montréal, 2002.

13. http://femmesetvilles.org/downloadable/together%20for%20
womens%20safety%20fr.pdf, (p.7)
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L’ambiance et le confort: rendre le
parcours agréable et propice a la marche
Outre la praticabilité des rues de méme que leur
performance en termes de sécurité et de slreté, il y

a toute une série d’aspects qualitatifs qui entrent en
ligne de compte dans l'intérét et la motivation d’un
individu a choisir la marche. Ainsi, la convivialité des
aménagements n’est pas compléte s’il ne se dégage
pas de 'ensemble un sentiment d’aisance, de confort,
de bien-étre ou de plaisir. Ce sont des éléments qui
dépassent la question de la simple fonctionnalité des
déplacements et qui appellent a une compréhension
plus large de la rue, dotée des qualités propres a un
milieu de vie. Ce sont donc des notions qui inter-
pellent particuliérement les expertises liées au design
urbain.

A titre d’exemple, dans un contexte ol les politiques
publiques tendent a favoriser le maintien a domicile,
des ainés doivent pouvoir compter sur des espaces
publics bien aménagés pour répondre a leurs besoins
quotidiens en approvisionnement, en nourriture et

en médicaments, en soins de santé, etc. Le milieu
associatif des ainés cite souvent 'air moins pollué, un
environnement calme et paisible, la présence de végé-
tation le long des trottoirs et des espaces publics pour
réduire les Tlots de chaleur et un bon éclairage le soir
comme des éléments incitant a une plus grande mobi-
lité, plus de confort, moins de fatigue et de meilleures
conditions de socialisation. Le projet d’'aménagement
des boulevards Laurentien et Lachapelle dans l’arron-
dissement Ahuntsic-Cartierville est un bon exemple de
consolidation des milieux de vie.

LAURENTIEN-LACHAPELLE AVANT

Il'y a bien sir plusieurs approches possibles pour amé-
nager des rues agréables, mais les cing points suivants
sont essentiels:

= Adapter le domaine piéton au cadre béti (et vice versa)

= Créer des occasions pour s’arréter, s’asseoir et
socialiser

= Considérer 'impact les conditions météorologiques

= Faciliter Uentretien par laménagement

= Favoriser 'expression des cultures et le sentiment
d’appartenance

Adapter le domaine piéton au cadre bati

(et vice versa)

Le rapport d’échelle entre la rue et le cadre bati est
essentiel dans la constitution d’un environnement
piéton de qualité. En effet, le rapport entre la hauteur
des facades des édifices, ou des basilaires des tours
au centre-ville, et le trottoir est particulierement
important afin que le piéton percoive le parcours
comme étant agréable. On devrait également offrir
un domaine piéton plus élargi dans les secteurs ou

la densité est élevée (coefficient d’occupation du
sol-COS), car il y aura potentiellement plus d’usagers.

En ce qui a trait a la qualité du cadre bati, on cherche
a multiplier les portes et les ouvertures sur le domaine
public. Les murs aveugles, en conformité avec le plan
et les réglementations d’urbanisme, doivent étre
évités.

LAURENTIEN-LACHAPELLE APRES
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Créer des occasions pour s’arréter, s’asseoir

et socialiser

Le trottoir est concu pour marcher, bien sir, mais il
abrite aussi une myriade d’autres activités humaines
importantes a encourager par des aménagements

de qualité. Les piétons devraient pouvoir s’arréter, se
mettre en retrait du flot piéton, se reposer et socialiser.

Des trottoirs assez larges ainsi que des parcours
rectilignes et sans obstacles permettent aux usagers
de partager l'espace, de négocier leurs déplacements
et de circuler avec aisance. Est-ce que deux personnes
avec des parapluies peuvent se croiser? Est-ce qu’une
personne utilisant une AMM peut raisonnablement cir-
culer et éviter les conflits avec les autres piétons? Les
gens peuvent-ils s’arréter en tout confort pour discuter
avec leurs amis?

REAMENAGEMENT PROPOSE DE LA RUE LAURIER OUEST DANS
LARRONDISSEMENT OUTREMONT

REAMENAGEMENT PROPOSE DE LA RUE LAURIER OUEST DANS
L’ARRONDISSEMENT OUTREMONT
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C’est pour ces raisons qu’il est important de prévoir la
largeur du trottoir en fonction de 'achalandage piéton
observé ou projeté. Des comptages piétons faits aux
heures de pointe de méme que des observations
qualitatives sur le comportement des piétons'* sur
’ensemble du troncon sont tres importants.

Un bon élargissement de trottoir permet d’aménager
un espace en bordure de chaussée, communément
appelé «banquette », suffisamment large pour per-
mettre un riche essor des activités urbaines. Cet
élargissement sera 'occasion de verdir 'espace ou
d’élargir U'offre en mobilier urbain, et idéalement les
deux.

Par ailleurs, offrir de facon réguliere des occasions
pour s’asseoir et se reposer est important, notamment
pour les ainés, mais pour tous les usagers. La présence
de bancs détectables a la canne blanche, installés tous
les 250 m d’un parcours, est un atout indispensable
pour encourager a la marche.

BOULEVARD DE MAISONNEUVE DANS L’ARRONDISSEMENT
DE VILLE-MARIE

14. Réaménagement de la rue Sainte-Catherine Ouest: Portrait-diagnostic de
la mobilité des piétons, des cyclistes et des usagers des transports collectifs et
de l'utilisation de la rue. DSARA

2.9
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Les cafés-terrasses installés sur le domaine public ne
devraient pas étre considérés comme des occasions
de repos puisqu’ils sont privés et réservés aux clients
de restaurants. La solution hybride des placottoirs, qui
permettent a des piétons d’avoir accés a un espace de
repos entretenu soit par des commergants, soit par
arrondissement, sans qu’ils aient nécessairement a
consommer, est a encourager.

Offrir une signalétique qui permet aux piétons de
s’orienter dans un rayon de 5 a 10 minutes de marche
est également une courtoisie qui est appréciée autant
par les touristes que les résidants. On préférera une
signalétique uniforme pour ’ensemble du territoire
afin d’offrir aux piétons, qui passent souvent d’un
arrondissement a autre, d’avoir une référence fiable
qui fait autorité. Au moment de publier cette premiére
version du guide, le Service des infrastructures, de la
voirie et des transports coordonne une mise a niveau
des outils de signalétique existants. Un projet de mise
a jour des outils de signalétique piétonne est en cours
et sera offert aux arrondissements dés 2019.

MOBILIER URBAIN DANS UAMENAGEMENT TEMPO-
RAIRE DE LA RUE PIETONNE DU PARC STANLEY DANS
L’ARRONDISSEMENT AHUNTSIC-CARTIERVILLE.

Considérer ’impact des conditions
météorologiques

La marche implique que les contacts physiques de
individu avec ’environnement sont importants et
constants. La nature contrastée du climat montré-
alais, caractérisée par ses extrémes, aura donc une
incidence importante sur la mobilité piétonne: la
chaleur excessive peut causer des malaises, et le froid,
des engelures. aménagement doit donc étre adapté
en conséquence et étre polyvalent, robuste et facile
d’entretien compte tenu des conditions climatiques.
En bref, on facilitera I'entretien par des choix d’aména-
gement judicieux.
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La pluie, la neige, le verglas ou la gadoue rendent les
conditions de déplacements plus difficiles pour l'en-
semble des piétons. Cependant, une simple chute de
neige ou un verglas auront un impact beaucoup plus
dramatique pour une personne a mobilité réduite que
pour la moyenne des piétons. Il est souvent difficile de
contourner ou de passer par-dessus les flaques d’eau
ou de gadoue se formant au bas des bateaux pavés.
Pour les personnes aveugles, dgées ou en fauteuil
roulant, les percevoir ou les éviter est presque impos-
sible. La glace peut causer des chutes aux consé-
quences graves et permanentes pour les ainés. Les
bancs de neige, quant a eux, deviennent des obstacles
infranchissables.
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Les choix faits quant a 'laménagement des trottoirs,
le positionnement du mobilier urbain et au drainage
aux intersections sont d’une importance majeure.

Par exemple, des trottoirs larges, rectilignes et sans
obstacles permettent de faciliter le déneigement. Ce
dernier devra étre considéré dans le choix des maté-
riaux pour la construction des trottoirs, qui devront
résister aux nombreux assauts des déneigeuses devant
travailler le plus rapidement possible pour faciliter
l’acces aux trottoirs. La position du mobilier urbain
joue également un réle de premier ordre dans la rapi-
dité du déneigement. La facilité d’entretien des zones
prioritaires, comme les arréts d’autobus, doit étre
prise en compte. A cet effet, la STM et la Ville devront
coordonner leurs efforts dans les prochaines années.

A contrario, un arrondissement pourra décider de
modifier ses techniques de déneigement pour pro-
téger les aménagements en place. Dans tous les cas,
cependant, il faudra que la mobilité piétonne soit
assurée, et ce, rapidement. Une attention particuliére
doit aussi étre apportée aux entrées de métro et aux
arréts d’autobus, car il s’agit de points d’intermodalité
trés sensibles de la chaine de déplacements.

2.11
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LE ROLE DE L’ARBRE ET DU VERDISSEMENT DANS UNE RUE CONVIVIALE

La plantation d’arbre et de végétaux se trouve
souvent en compétition avec toutes les infrastruc-
tures au sol ainsi qu’avec les réseaux techniques et
urbains souterrains. Or, les avantages d’une trame
verte forte et continue sont non négligeables. Voici
quelques-uns des plus importants:

= Régulation climatique et réduction des ilots de
chaleur

= Apaisement de la pollution sonore et amélioration
la qualité de l’air

= Augmentation de la valeur du cadre bati

= Biodiversité et création de corridors écologiques

= Rétention d’une partie des eaux de ruissellement'®

Outre ces aspects fonctionnels, une rue bordée
d’arbres permet de créer une séparation visuelle et
contrastante entre la chaussée et le domaine piéton,
augmentant le sentiment de sécurité et rendant la
marche plus agréable. Dans les rues résidentielles
plus étroites, on observe aussi que celles plantées
d’arbres incitent les automobiles a rouler plus
lentement.

2.12

Bien que l'arbre d’une rue ait des conditions de vie
plus difficiles que dans les parcs ou sur le domaine
privé, il n’en demeure pas moins un maillon essen-
tiel du patrimoine écologique urbain. C’est pourquoi
’ensemble des services centraux liés a laména-
gement de la Ville ainsi que les arrondissements
travaillent a trouver des solutions innovantes afin
d’améliorer les conditions de culture des arbres
dans les rues.

Bien que les arbres en bordure des rues repré-
sentent une source de confort et de bienfaits indé-
niables, ils peuvent étre une source d’obstacles s’ils
nuisent a U’entretien des trottoirs, notamment dans
des zones sensibles comme des débarcadéres ou
des arréts d’autobus. Leur emplacement doit donc
&tre savamment calculé.

Le projet de réaménagement de l’avenue Papineau
est un exemple concret de cette mise en valeur des
végétaux dans les rues. Il s’agit d’un projet pilote
d’envergure de la gestion écologique de I'eau de
ruissellement, qui permettra de traiter une quantité
considérable d’eau de pluie hors du réseau d’égout.
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Faciliter Uentretien par ’laménagement
Les préoccupations quant a I'entretien des rues sont
souvent exprimées par le milieu associatif des ainés,
mais elles touchent en fait tous les piétons:

= Quels matériaux résistent bien aux changements de
température afin que les surfaces des trottoirs et des
chaussées ne subissent pas de déformations?

= Répare-t-on adéquatement les fissures, nids-de-poule
et surfaces endommagées?

= Léclairage est-il adéquat?

= Le mobilier urbain est-il installé de fagon a ne pas
nuire a Uentretien de la rue?

= Les arbres sont-ils émondés convenablement et
les fosses sont-elles bien protégées? Lautomne,
les feuilles potentiellement glissantes sont-elles un
probleme?

= Les arréts d’autobus peuvent-ils étre déneigés
facilement?

CANOPEE

FAGADE

CHAUSSEE

SOL
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Concept adapté du modéle développé par Project for Public Spaces (PPS)

Les aménagements doivent donc étre propices a une
qualité d’entretien optimale, a moindre colit et en peu
de temps, en considérant les impératifs dictés par les
opérations et les équipements d’entretien utilisés.

Favoriser ’expression des cultures et

le sentiment d’appartenance

La rue est un espace de mobilité, certes, mais

elle est également un espace public qui est une
partie prenante et interdépendante d’autres élé-
ments construits, comme les parcs ou le cadre bati.
Ensemble, la rue et ces éléments forment des unités
de paysage qui peuvent avoir une résonance sociale
et culturelle importante. Ne parle-t-on pas de la

rue Sainte-Catherine et du boulevard Saint-Laurent
comme de Mains autour desquelles s’articule tout un
imaginaire de la ville?

Les rues, au méme titre que tout autre objet urbain,
ont des origines et des histoires propres, marquées
par des pratiques sociales et des visions de la ville qui
ont pu disparaitre ou subsister. Elles seront également
marquées dans leur forme par nos valeurs et pratiques
contemporaines (par exemple l'accessibilité univer-
selle, la diversité culturelle ou le développement
durable) et par toutes celles qui émergeront dans le
futur. La rue n’est donc pas strictement un objet fonc-
tionnel dénué de sens. Elle détient une valeur cultu-
relle et symbolique qu’il est important de valoriser.

On doit alors avoir une approche d’aménagement
qui fait le pont entre le patrimoine, les vécus et les
pratiques actuelles dont la rue est le théatre, et les
nouvelles stratégies de mobilité ou de construction
qu’on souhaite y mettre en place. Cette approche est
a privilégier dans les rues commerciales qui forment
des destinations majeures, les coeurs des quartiers et
les rues d’ambiance. Les rues des sites patrimoniaux
exigent également une attention particuliere.

15. Sur ce point, les experts consultés considérent que l’eau de ruissellement
devrait idéalement étre d’abord gérée sur le domaine privé ou du moins dans
la marge publique en fond de trottoir. Une fois I'eau rendue dans la rue, les
arbres en fosse ne peuvent en accueillir qu’une partie, le reste étant tres vite
drainé vers les égouts.
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Toutes les disciplines du design, de 'urbanisme, des
études urbaines et méme de l’art jouent un réle crucial
dans laménagement de la rue. Limplication des
citoyens riverains et des organismes communautaires
locaux est également essentielle. Favoriser la curio-
sité du piéton pour sa ville et appuyer son sentiment
d’appartenance au quartier ne peuvent que l'encou-
rager a choisir la marche, autant dans ses loisirs qu’au
quotidien.

Les occasions socio-économiques:
accéder a des ressources et a des
opportunités en marchant

Ce facteur concerne les occasions sociales et écono-
miques que le piéton peut trouver sur la route. Plus
une personne trouvera dans un rayon raisonnable de
sa résidence des occasions d’emploi, d’éducation, de
loisirs et d’achats, plus il aura tendance a marcher
au quotidien. Ce rayon raisonnable de marche va
varier de 5 a 15 minutes selon la destination®. Pour
les distances plus grandes, la proximité des accés aux
transports collectifs ainsi que leur fréquence seront
également déterminantes dans le choix de laisser la
voiture de coté.

16. Voir chapitre 3 du Fascicule 1 (Quartiers Verts) du Guide d'aménagement
durable des rues de Montréal.
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Le piéton choisit systématiquement Uitinéraire le plus
court pour se rendre a destination. C’est un principe
qu’on nomme «la ligne de désir» en design urbain: le
piéton aux préoccupations utilitaires, contrairement
au flaneur, cherche a arriver a destination rapide-
ment. Le piéton refusera un détour inutile, ou méme
imposé, si un chemin plus direct peut s’offrir a lui.
C’est souvent ce qu’on observe dans les parcs lorsque
des sentiers sauvages se forment en oblique a partir
de sentiers aménagés, ou encore dans les zones de
chantiers, lorsque les piétons refusent les détours
imposés et marchent sur la chaussée, a proximité

des véhicules, s’exposant alors a un certain degré de
risque. C’est pourquoi il ne faut pas sous-estimer les
lignes de désir, notamment lors de la planification des
chantiers: en plus d’étre sécuritaires, les passages de
remplacement doivent étre les plus courts et directs
possible.

Ligne de désir

Quand plusieurs taches doivent étre accomplies
dans un seul parcours, le piéton choisira le chemin le
plus court lui permettant d’accomplir un maximum
de taches. Ainsi, le piéton n’hésitera pas a quitter le
chemin le plus court si un seul trajet lui permet de se
rendre au guichet automatique, a la pharmacie, chez
le nettoyeur, a la boulangerie et a la garderie. Cest
pourquoi la trame urbaine doit offrir un maximum de
connexions possibles afin de faciliter les liens entre

LIGNE DE DESIR

divers péles d’intérét. C’est la que toute la question

de la diversité de l'offre commerciale de proximité est
essentielle a la mobilité piétonne. Profiter d’une forte
concentration commerciale pour faire des aménage-
ments piétons généreux permet de multiplier les occa-
sions économiques et sociales autant que les impacts
positifs d’un aménagement sur la mobilité piétonne.

Les artéres achalandées, les gros immeubles, les
terrains industriels, les infrastructures ferroviaires,
etc. agissent souvent comme des barriéres impor-
tantes entre ces péles d’intérét socio-économiques
et peuvent inhiber la marche. Il est donc important
d’offrir, autant que possible, des parcours directs,
sécuritaires et sans rupture de la trame urbaine entre
ces poles.

Autrement dit, il faut se poser la question suivante:
ou les interventions a caractere piéton auront-elles un
maximum d’impact, non seulement sur la sécurité et
la convivialité des déplacements, mais également sur
le développement harmonieux de la trame urbaine et
’économie locale?

Sur ce dernier point, il est intéressant de voir com-
ment les commercants trouvent de plus en plus avan-
tageux d’avoir une clientéle de proximité qui leur est
fidele. Une rue au fort caractére piéton profitant d’'une
grande diversité commerciale attirera cette clientele

et aura de meilleures chances d’étre animée jour et
nuit, créant un effet multiplicateur sur les occasions de
socialisation.

C’est pourquoi le plan d’urbanisme ainsi que les dif-
férents réglements d’arrondissement encouragent la
constitution d’un cadre bati dense, diversifié et mixte,
souvent autour de pdles de services et de mobilité
collective et active. La collaboration entre les services
centraux et les Divisions de l'urbanisme et des travaux
publics des arrondissements est essentielle a 'iden-
tification de réseaux piétons structurants pour les
communautés. Les domaines privés et publics doivent
se développer de fagcon harmonieuse afin de faciliter
la marche.
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CHAPITRE 3

Les grands principes d’aménagement
d’une rue universellement accessible

La Direction des transports, en collaboration avec

le comité consultatif en accessibilité universelle
(CCAU), a élaboré 10 grands principes d'aménagement
universellement accessible des rues. Sans prétendre
apporter toutes les réponses aux besoins en accessi-
bilité de la rue, ces principes permettent néanmoins
aux concepteurs de se poser les bonnes questions

1. Corridors piétonniers libres
d’obstacles

Un corridor libre de marche est un espace de cir-
culation dépourvu d’obstacles sur une largeur et
une hauteur suffisantes pour que tous les usagers
puissent se déplacer de facon simple et sécuritaire.

2. Corridors piétonniers en fond de
trottoir et mobilier urbain en bordure

de rue

Cette configuration assure les meilleures conditions
de déplacement. Le mobilier urbain doit se trouver
dans la banquette entre le corridor piétonnier et

la rue.

3. Corridors piétonniers délimités

des deux cotés

Le corridor piétonnier doit étre délimité des deux
c6tés de fagon tactile, visuelle et auditive. Une
dénivellation suffisante, un alignement d’objets,
des textures et des couleurs contrastantes sont de
bons exemples. En milieu urbain, l’alignement des
batiments constitue une délimitation aisément
repérable par tous.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

au bon moment. Ils ont été testés a plusieurs reprises
dans divers projets au moment de 'analyse du site, de
la conception et de I'implantation, notamment dans le
cadre du Programme d’implantation des rues piétonnes
et partagées.

Trottoir
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4. Corridors piétonniers rectilignes sur
le trongon et entre les troncons

Le corridor piétonnier doit étre droit et continu,
sans comporter d’obstacles obligeant le piéton a
dévier de sa route ou a changer de direction.

5 Intersections simples

Pour étre simple, l'intersection doit avoir une
configuration a 90° et permettre la traversée de

la rue en continuité avec le corridor piétonnier.
Elle doit comporter des arréts ou des feux de
circulation simples et ne doit pas étre trop large, ni
avoir d’ilot, de bretelle ou de piste cyclable. Toute
autre configuration est complexe et requiert une
attention particuliére.

6. Transition facile entre le trottoir

et la chaussée

Un bateau pavé doit étre aménagé au coin de la
rue, a ’emplacement le plus pertinent compte tenu
de ’achalandage et de la configuration de Pinter-
section. Généralement dans l’alignement du cor-
ridor piéton, il doit étre détectable de fagon tactile,
visuelle et auditive.

7 Traversée de la rue facile et sécuritaire
En plus de présenter un passage pour piétons
clairement défini par un marquage contrastant,

le temps alloué pour la traversée doit étre suffi-
sant compte tenu de la distance a parcourir. Les
mouvements des véhicules doivent étre simples et
prévisibles, et ’environnement sonore doit fournir
des repéres suffisants.

3.2
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8. Revétements facilitant

les déplacements

Le revétement ne doit pas présenter de trous, de
fentes ni d’autres déformations. Il ne doit pas 'y
avoir de ressauts de plus de 13 mm. Les matériaux
utilisés doivent étre antidérapants et uniformes,
et les joints, étroits et peu profonds.

9. Mobilier urbain en quantité suffisante
et aux bons endroits

Les éléments de mobilier urbain doivent étre dispo-
sés pour que tous les usagers puissent s’en appro-
cher et les utiliser. Ils doivent &tre installés de fagon
a ne pas nuire au déneigement ni a Uentretien.

10. Transition facile vers les lieux

et batiments riverains

L’acceés aux lieux et la marge avant des batiments
devraient étre sans marches ni ressauts. Les
espaces doivent étre faciles a comprendre et étre
bien signalisés.

Bien entendu, chaque site apportera des contraintes
particuliéres a une conception universellement acces-
sible. Par exemple, un site pourra présenter une inter-
section complexe dans un environnement en pente.
C’est alors que les concepteurs prendront en compte
les besoins des piétons les plus vulnérables afin de
trouver des solutions adaptées au site. Le soutien
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d’experts en réadaptation, orientation et mobilité

ainsi que de ressources du milieu associatif sera sans
doute utile, et le recours a certaines adaptations,
comme des signaux sonores, peut-&tre nécessaire (voir
annexe 3: Adaptation, accessibilité ciblée et accessi-
bilité universelle).
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La caractérisation des rues a ’échelle
du pieton

La marche, un mode de déplacement
naturel, mais souvent sous-estimé

Comme mentionné précédemment, qu’on soit
automobiliste, utilisateur des transports collectifs ou
cycliste, chaque déplacement nécessite, au moins
pour une certaine portion du trajet, le recours a la
marche: pour se rendre a l'arrét d’autobus, a la station
de métro, au support a vélos ou au stationnement; par
obligation ou simplement parce qu’elle s’avere plus
efficace. (La marche est I'agent liant de nos chemine-
ments.) A titre d’exemple, un utilisateur des transports
collectifs marche en moyenne 2 kilométres par jour,
ce qui correspond a plus ou moins 30 minutes de
marche'”.

De ce fait, nous sommes tous piétons a un moment
ou l'autre de nos déplacements journaliers. Malgré

ce constat, la marche comme mode de transport
principal ou complémentaire a divers modes demeure
sous-documentée, et les parts modales tout comme
les besoins des piétons sont bien souvent sous-
estimés, contrairement a ceux des autres usagers

de la rue.

Une méthodologie d’analyse a bonifier
Pour caractériser les déplacements piétonniers, les
deux principales sources de données les plus créditées
sont ’enquéte Origine-Destination et les comptages
aux intersections.

17. Présentation de J.F. Cantin et J. Grondines de la Société de transport

de Montréal (STM) lors du colloque de Vélo Québec A pied, & vélo, des villes
actives: des solutions pour le Québec, Etat de la mobilité en transport actif et
collectif, donnée a Montréal, le 23 septembre 2015.
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Enquéte Origine-Destination (OD)

Dans la région métropolitaine de Montréal, les don-
nées les plus communément utilisées pour analyser
les déplacements piétonniers proviennent de 'en-
quéte OD effectuée tous les cing ans depuis 1970
aupres de 4% des ménages'®. Cette enquéte figure
parmi les plus importantes études téléphoniques au
Québec. C’est une source d’information fiable qui
trace un portrait des déplacements effectués par les
résidants de la région métropolitaine de Montréal,
tous modes de transport confondus'®.

Cependant, ce type d’enquéte se concentre essentiel-
lement sur les modes de transport principaux sans
prendre en compte les modes complémentaires. Or, en
raison de la vitesse et des temps de parcours inhé-
rents aux déplacements a pied, la majorité des gens
privilégient la marche pour des distances de 1,5 km ou
de moins de 2 kilometres, bien souvent pour passer
d’un mode de transport a autre. Ces parts modales
ne sont de ce fait pas comptabilisées. De plus, ce type
d’enquéte offre peu d’informations qualitatives sur les
déplacements de courtes distances.

Par ailleurs, par souci de fiabilité des données, l’en-
quéte OD est réalisée de septembre a décembre?.
Puisqu’elle porte sur les caractéristiques des dépla-
cements qu’effectuent les personnes durant les jours
ouvrables de semaine pendant la période de l’en-
quéte, elle trace un portrait des déplacements autom-
naux. Or, c’est justement lorsque les températures
sont clémentes qu’une majorité des gens optent pour
la marche. Ce choix méthodologique contribue égale-
ment a amoindrir la part modale de la marche.

18. AMT 2013.
19. Ibid.
20. AMT, 2013 p. 4.
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De surcroit, ’enquéte OD ne collige pas les déplace-
ments des gens qui habitent a l'extérieur de la région
métropolitaine de Montréal. En 2015 seulement, pres
de 9,6 millions de touristes ont visité Montréal, ce qui
représente plus de cinq fois la population résidante
de la ville*". Montréal est reconnue pour étre une
ville vibrante ou il fait bon marcher et profiter des
lieux publics. Il est donc possible de déduire que, peu
importe le mode de transport privilégié par ces visi-
teurs pour se rendre a Montréal pendant leur séjour,
ils préferent découvrir la ville a pied puisque la marche
constitue le moyen par excellence pour prendre le
pouls des quartiers. Ces déplacements a pied ne sont
simplement pas comptabilisés.

Comptage aux intersections

D’autres méthodes in situ permettent de documen-
ter plus finement 'achalandage piétonnier. La plus
fréqguemment utilisée est le comptage aux intersec-
tions de tous les usagers de la rue, et ce, tous modes
de transport et toutes directions confondus. Cette
méthode permet d’obtenir un portrait précis de
’ensemble des déplacements pour un lieu circonscrit.
Déterminer les débits véhiculaires sert, notamment, a:
revoir la programmation des feux de circulation;
vérifier si les débits observés correspondent au type
de rue (locale, collectrice, artére) et au nombre de
voies;

repenser laménagement (ex.: ajouter un feu de
circulation).

On documente aussi les mouvements illégaux pour
faire le lien avec des données d’accident ou revoir

la configuration d’une intersection. Cependant, ces
données fournissent peu d’informations sur la chaine
de déplacements des individus ou sur la qualité de
’expérience de la marche dans la rue.

21. TOURISME MONTREAL, Montréal Rapport annuel 2015, 2015, repéré
a: http://documents.tourisme-montreal.org/Montreal-Tourism/R-and-D/
Statistics/FR/rapport-2015_FR.pdf

Finalement, bien que ces données permettent de
bien caractériser les systemes de transport urbain,
elles renseignent peu sur les déplacements a pied a
échelle des quartiers ou d’une rue.

Quant a 'expérience de la marche, les analyses pour
la documenter se limitent souvent aux études de
sécurité et de mobilité aux intersections, notamment
a l'aide des données d’accidents ou, depuis peu, d’éva-
luation de la performance en accessibilité universelle.

Des données pour renforcer ’expérience,
la mobilité et la sécurité des piétons

Les éléments qui influencent Penvie de marcher
et Pexpérience du piéton

Tel qu’il a été démontré dans les chapitres 1 et 2, le
piéton vit une expérience différente de celles des
autres usagers de la rue en raison de son rythme de
déplacement, de sa relation avec l’environnement et
de sa vulnérabilité.

Malgré ces constats, les déplacements a pied
demeurent trop souvent analysés a 'aide des
mémes outils que les modes de transport motorisés,
excluant de nombreux paramétres plus sensibles
qui influencent l'envie de marcher et 'expérience de
déambulation.

Le manque de données sur les comportements des
piétons et les aménagements qui leur sont desti-

nés est problématique puisqu’il est alors difficile de
comprendre les difficultés vécues et de privilégier des
actions pour les atténuer.
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C’est donc pour caractériser plus finement Uexpérience

du piéton, sa mobilité et sa sécurité que la Ville de
Montréal bonifie sa méthodologie d’analyse afin de
mieux comprendre les déplacements de ce dernier
et laménagement des rues a I’échelle du marcheur.
Pour ce faire, ce fascicule présente dans le chapitre
5 des fiches d’analyse accompagnées d’outils de col-
lecte de données. Afin de traduire expérience vécue
et réelle des piétons, souvent considérée comme
qualitative donc non mesurable, cette méthodologie
permettra de:

= rehausser les contenus des portraits des territoires
d’intervention en guidant davantage la collecte de
données;

= produire des diagnostics plus précis qui guident les
concepteurs vers les actions a entreprendre en faveur
du piéton;

= établir des comparatifs entre deux lieux pour trouver

des options d’aménagement et valider leur pertinence

dans le contexte d’intervention;

= alimenter les discussions publiques et la couverture
médiatique de données sensibles et factuelles plus
prés de la réalité vécue des piétons.

Un portrait-diagnostic qui favorise
le repartage de la rue
Certaines conditions de réussite issues de différents
projets montréalais?? ont été identifiées afin que les
données issues du portrait-diagnostic servent a:

= bien informer toutes les parties prenantes et mieux
éclairer la prise de décision;

= favoriser un repartage de la rue équitable entre tous
les usagers, notamment les piétons;

= faire des projets cohérents avec les besoins de la
population et le contexte local.

22. Différents projets de réaménagement d’arteres commerciales ou

de piétonnisation de rues dans le cadre du Programme d’implanta-
tion de rues piétonnes et partagées.
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Adopter une approche participative

L'approche participative permet de combiner les
connaissances techniques des professionnels de
laménagement avec les connaissances issues du vécu
des citoyens et des parties prenantes. La présentation
de données de nature plus sensible (pouvoir d’at-
traction, ambiance et confort, empreinte écologique,
accessibilité universelle) permet d’établir plus facile-
ment un dialogue avec le public qui met a profit son
expertise du milieu. Ceci a pour avantage de faciliter la
compréhension des enjeux et de favoriser I'adhésion
des parties prenantes a des changements concrets et
tangibles.

Communiquer les objectifs du projet, les constats
issus du diagnostic ainsi que les cibles

Au démarrage d’un projet, les objectifs d’'aménage-
ment doivent étre clairement énoncés. Le diagnostic
de la rue devra traduire I’état de la situation en fonc-
tion des objectifs établis dans le but de se positionner
quant aux cibles a atteindre dans nos politiques
publiques.

Anticiper les réactions liées au repartage de la rue
Les modifications a la géométrie et a 'aménagement
des rues visant un meilleur partage et une meilleure
utilisation de la rue entrainent souvent de vives réac-
tions chez les citoyens et les acteurs locaux, riverains
ou non, du projet.

S’il est proposé d’ajouter des mesures d’apaisement
de la circulation ou de retirer des voies de stationne-
ment ou de circulation, les citoyens peuvent craindre
la perte de fluidité véhiculaire, laugmentation de

la congestion et le transfert du transit dans les rues
locales. Le retrait du stationnement dans la rue peut
faire craindre une perte d’accessibilité a celle-ci et,
conséquemment, de chiffre d’affaires pour les com-
mercants. En contrepartie, lamélioration de l'attrac-
tivité, de lachalandage et de la rétention des piétons
dans la rue peut étre anticipée comme un risque de
perte de quiétude pour les citoyens riverains.
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Anticiper ces réactions, se munir de données et les
communiquer sont des conditions de réussite pour
mener un processus de conception éclairé et pour
répondre de facon factuelle aux craintes liées au
changement.

Intervenir pour accroitre la part modale de

la marche

Une étude de Morency, Demers et Lapierre®® introduit
le concept de «pas en réserve », proposant que la
part des déplacements motorisés de courte distance
pourrait étre effectuée a pied si laménagement du
territoire était plus favorable a la marche.

Plusieurs villes a travers le monde, dont Montréal,
Pont démontré: lorsqu’on offre aux citoyens des amé-
nagements et des équipements de qualité, les gens
changent leurs comportements®*,

Oser tester des options par des mesures transitoires
Dans le cadre de projets de réaménagement de rues
visant a renforcer la place du piéton, il peut s’avérer
intéressant, pendant la période de conception, de tes-
ter des options de reconfiguration de 'espace public
par la mise en place de mesures transitoires (tem-
poraires). Empruntée a 'urbanisme tactique, cette
approche vise par des interventions simples, faciles

a mettre en place et peu coliteuses, une immersion
dans un changement souhaité, en plus de faciliter la
compréhension des bénéfices découlant d’un amé-
nagement futur. Une telle approche est expérimentée
depuis 2015 dans le cadre du Programme d’implanta-
tion de rues piétonnes et partagées®>.

23. «How Many Steps Do You Have In Reserve : Some Thoughts and Measures
About a Healthier Way to Travel», TRB Journal of the Transportation Research
Board, 2008.

24. SONG, Y. et al., 2017; FULLER, D. et al., 2013; VILLE DE MONTREAL, 2016;
GEHL, J. 2012.

25. VILLE DE MONTREAL, 2017.

Cette phase transitoire a plusieurs avantages, elle
favorise:

= 'appropriation de 'espace public;

= la poursuite du projet dans le temps;

= la bonification du projet par un test réel sur le terrain;

= [’évolution des pratiques d'aménagement;

= 'observation d’impacts positifs sur le développement
du secteur;

= la réalisation de 'aménagement permanent;

= 'adhésion des parties prenantes;

= la concertation des acteurs par Uoutil de 'aménage-
ment du transitoire;

= la conception et la réalisation avec les citoyens?®®.

Evaluer les retombées des projets
et les communiquer
L’évaluation de l'atteinte des objectifs et des retom-
bées des projets est définitivement une pratique
a renforcer. Elle permet notamment de savoir si les
choix d’aménagement d’une rue ou d’un nouvel
espace public ont eu un impact sur:

= la fréquentation du lieu;

= la diversité des publics le fréquentant et des usages
sur le site;

= le renforcement de 'identité du lieu et 'amélioration
du taux de satisfaction quant aux aménagements;

= la vitalité commerciale.

Cette étape est nécessaire pour mesurer la nécessité
de faire des ajustements au projet initial et dégager
des apprentissages permettant d’améliorer les pra-
tiques en aménagement.

26. Ibid. Cette recherche a été réalisée pour le Bureau du design de la
Direction de l’entrepreneuriat, en collaboration avec la Direction des
transports.
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Les étapes de réalisation
Le portrait-diagnostic s’effectue dés le démarrage
du projet. Différentes étapes sont a planifier, dont
certaines impliquent ’équipe de projet ou les parties
prenantes. Voici une liste non exhaustive des étapes a
considérer:

= Déterminer la zone d’intervention et d’influence;

= Visiter le site pour en comprendre la dynamique;

= Déterminer les parties prenantes du territoire et leurs
roles (cartographie des acteurs) afin d’évaluer le degré
d’intérét et d’influence des acteurs pertinents pour le
projet®’;

= Recueillir et analyser sommairement les données
existantes;

= Trouver les données manquantes et les méthodes de
collecte;

= Créer un comité de travail interne;

= Etablir un programme de travail, incluant possible-
ment une démarche participative aupres de la popu-
lation et des parties prenantes, un échéancier et un
budget de réalisation;

= Déterminer les objectifs et les cibles (en continu);

= Colliger les données manquantes;

= Faire analyse des données par le croisement des
différents intrants pour faire ressortir les différents
constats;

= Valider les données et les constats aupres des parties
prenantes et de la population concernée, si pertinent;

= Diffuser le portrait-diagnostic final.

27. CEUM, L'urbanisme participatif. Aménager la ville avec et pour les citoyens.
Montréal. p. 23, 2015.
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Le chapitre 5 présente des fiches d’analyse qui
abordent les thématiques liées a 'expérience du
piéton ainsi qu’a 'accessibilité universelle des amé-
nagements. Ces fiches d’analyse, inspirées de celles
présentées dans le Guide des plans locaux de dépla-
cements publié par la Ville de Montréal en 2010, ont
été congues pour guider davantage les analystes

et concepteurs vers une meilleure compréhension
des problémes.

Afin de soutenir et d’encadrer la collecte de nouvelles
données quantitatives et qualitatives, divers outils

ont été créés et se trouvent a 'annexe 7. Ces fiches et
outils peuvent étre utilisés pour rehausser les portraits
et diagnostics dans le cadre de différents projets: plan
de mobilité, plan local de déplacement, programme
particulier d’'urbanisme, réaménagement de rue, de
parc et d’espace public.
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Fiches d’analyse

Fiches techniques
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CHAPITRE 5
Fiches d’analyse

Le chapitre 5 énumeére et explique des outils de
mesures utiles afin de caractériser un environnement
favorable a la marche. Sous la forme de fiches, ce
chapitre offre une méthode d’analyse et de collecte
de données afin de dresser le portrait précis d’'un
environnement piéton donné. Le diagramme suivant
illustre la structure type d’une fiche d’analyse. Chaque
fiche est un document autonome.
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CHAPITRE 5 | FICHES D’ANALYSE

Structure type d’une fiche d’analyse

CONTENU

’ Catégorie
d’intervention

Accessibilité universelle:
permettre ’autonomie des personnes

FICHES D’ANALYSE

ANALYSE DE LA RUE

Objectifs

Description

A +A Mesurer la performance en accessibilité uni de
Nomment la fl nallte d u type la rue et des aménagements riverains afin de favoriser

d’analyse prOpOSé la mobilité de tous.

Synthése de la méthodologie

Les él d’accessibilité uni: lle sont

lement: le corridor piétonnier, les intersections, les
coins de rue, la traversée de la rue, 'alignement, les
revétements, le mobilier urbain et son emplacement

ainsi que [’ ibilité aux i

et des eléments analyses Collecte et analyse des données

| s By . INDICATEURS DE CARACTERISATION
Données a colliger de facon

non exhaustive, selon Corridor piétonnier
la thématique abordée

= Présence et localisation des obstacles sur le corridor
piétonnier.

= Localisation du corridor piéf

= Présence d’une délimitation de chaque c6té du cor-
ridor piétonnier.

= Linéarité du corridor piétonnier.

Permettent d’analyser le
pouvoir d’attraction d’une rue

Questions pour guider et
faciliter ’analyse des données

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= La largeur du corridor de marche et la localisation
des arbres et du mobilier urbain sur le trottoir per-
mettent-elles aux usagers de se déplacer de fagon
simple et sécuritaire?

= Le corridor piétonnier est-il délimité de part et
d’autre de maniére tactile, visuelle et auditive ?

= Est-il possible de marcher en ligne droite sur le cor-
ridor piétonnier et entre les trongons ?

= Des éléments naturels (topographie) ou anthro-
piques (bateaux pavés, devers) peuvent-ils nuire au
cheminement des piétons?

= La bordure (chaine de trottoir) est-elle suffisam-
ment haute pour qu’il n’y ait aucune ambiguité
entre l’espace de circulation piétonniére et 'espace
de circulation véhiculaire?
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CONTENU (SUITE)

FICHES D’ANALYSE

Accessibilité universelle:
permettre ’autonomie des personnes

Sources, outils de collecte de données
et références

= Toutes les données liées aux indicateurs de caracté-
risation de 'accessibilité universelle peuvent étre
colligées a l’aide de la grille de caractérisation de
Paccessibilité universelle (fiche 5, annexe VII) ou par
une marche exploratoire.

Intervenants

= Comité ¢ if en accessibilité uni lle de
la Direction des transports (CCAU).

= Milieu associatif, institutionnel et universitaire
(Société Logique, INLB, RAAMM, Ex 2quo, etc.).

Sources des données déja
disponibles ou a étre colligées;
outils d’analyse présentés en
annexe au besoin

Référence générale
= SOCIETE LOGIQUE, Evaluation de la performance en
accessibilité uni de 9 rues pié énagé

dans le cadre du Programme d’implantation de rues
piétonnes ou partagées, édition 2016, Montréal,
Société Logique, 2016.

Exemples inspirants de documents
de caractérisation

= Le document de référence suivant peut vous guider
dans l'analyse et la représentation graphique des don-
nées, la définition des constats et des interventions les
plus porteuses pour le contexte.

«VILLE DE MONTREAL, Réaménager des artéres pour
améliorer la mobilité des ainés: Le projet de réfection
des rues Laurentien et Lachapelle, présentation au
colloque «A pied, a vélo, des villes actives: Des solu-
tions pour le Québec », 23 septembre 2015, Montréal,
Vélo Québec, repéré a: http://www.velo.qc.ca/files/
file/TA/colloqueVA2015/13h30_D_Dubeau.pdf

Instances ou groupes a
consulter ou a impliquer

Précédents a consulter

Version et date de la fiche

5 2 GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Catégorie d’intervention

Numéro et page de la fiche
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Liste non exhaustive
de sources d’informations
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Liste des fiches

FA1 POUVOIR D’ATTRACTION:
DONNER LE GOUT DE S’Y RENDRE
FA2 AMBIANCE ET CONFORT:
DONNER LE GOUT DE S’ARRETER ET DE S’ASSEOIR,
PROCURER UN SENTIMENT DE BIEN-ETRE
ET DE SECURITE
FA3 EMPREINTE ECOLOGIQUE:
CREER DES TLOTS DE FRAICHEUR ET VERDIR LES RUES
FA4 ACCESSIBILITE UNIVERSELLE:
PERMETTRE AUTONOMIE DES PERSONNES
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Pouvoir d’attraction:
donner le goiit de s’y rendre

Objectifs

Analyser et spatialiser les éléments d’attractivité d’une
rue et de ses abords afin de déterminer les actions a
privilégier pour y améliorer ’expérience des usagers,
dont les piétons, et susciter ’envie d’y marcher et de
s’y arréter.

Collecte et analyse des données

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Unités de paysage

= Délimitation des unités de paysages selon une cer-
taine homogénéité des caractéristiques suivantes:
« Encadrement de la rue: interrelation entre la lar-
geur de la rue (chaussée et trottoirs) et la hauteur
des batiments
« Mobilité sur la rue: nombre et sens des voies de

circulation, modes de déplacements (transport actif

et/ou collectif, véhiculaire, camionnage, transit vs
local, etc.)

« Aménagement de la rue: canopée, mobilier urbain,
architecture des batiments;

« Usages de la rue: commercial, résidentiel, institu-
tionnel, industriel, etc.

Frontiéres naturelles
= Localisation des frontiéres naturelles (cours d’eau,

montagne) ou anthropiques (voie ferroviaire,
cul-de-sac)

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

FICHES D’ANALYSE

Description

Les éléments d’attractivité sont essentiellement:

la nature des unités de paysage, l'identité de la rue,
la population résidante ou fréquentant le secteur, les
générateurs de déplacements a distance de marche
de la rue (de 500 a 1500 m), la mixité des usages dans
la rue et la caractérisation commerciale.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Combien d’unités de paysage composent la rue?

= Est-ce que des frontiéres naturelles (cours d’eau,
montagne) ou anthropiques (voie ferroviaire, pas-
sage inférieur, cul-de-sac) limitent la marche?

= Est-ce que la rue est un lieu ou plut6t un lien?
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FICHES D’ANALYSE

Pouvoir d’attraction:
donner le goiit de s’y rendre

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Nature des unités de paysage

Identification de la nature des unités de paysage qui
sont, a des degrés divers, un lien et un lieu.

Lieu: favorise I’expérience des usagers

« Destination attractive : rue commerciale de proxi-
mité, d’ambiance ou de destination et/ou noyau
villageois, secteur patrimonial;

« Porte d’entrée ou interface avec un grand parc;

« Lieu de rencontre et de convivialité d’un milieu de
vie.

« Concentration d’activités au rez-de-chaussée et de
générateurs de déplacements piétons.

Lien: favorise la mobilité des usagers

« Réseaux structurants de transport (autobus, vélo,
camionnage, etc.)

« Déplacement des personnes et des biens

« Fluidité et circulation de transit

« Faible présence d’activités au rez-de-chaussée et de
générateurs de déplacements piétons.

Identité de la rue

= Référents historiques, patrimoniaux, paysagers,
sociaux, culturels, etc.

= Mot ou série de mots qui définissent la rue.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Comment les résidants et les visiteurs définissent-ils
larue?

= Est-ce que ces perceptions ont une connotation
positive ou négative ?

= A quels éléments font-ils référence ?
« Des référents historiques, patrimoniaux, paysa-
gers, sociaux, culturels, etc.
« Des éléments en lien avec 'expérience de l'usager,
sa mobilité, sa sécurité.

Pouvoir d’attraction:

FICHES D’ANALYSE

donner le goiit de s’y rendre

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Population résidante ou fréquentant le secteur
= Nombre total et proportions par groupe d’age des

personnes résidant dans le territoire d’étude et a
5 minutes de marche de la rue (un adulte parcourt

500 m en 5 minutes de marche ; un enfant ou un ainé,

400 m durant la méme période).

= Zone de densité résidentielle (voir Fascicule 1,
Quartier vert, section 3.1) et de concentration des
publics sensibles tels que les jeunes (18 ans et
moins), les ainés (75 ans et plus).

= Part modale de la marche, des autres modes et
les motifs comparatifs avec Montréal pour tous les
déplacements en pointe du matin et du soir (motifs
travail-études) ; soir (jeudi et vendredi) et fin de
semaine (motifs loisirs).

= Taux de motorisation des ménages.

= Principales paires origine-destination des déplace-
ments piétonniers.

= Débits de piétons et des autres modes de déplace-
ment aux feux de circulation.

= Densité piétonne estimée a partir des données
suivantes:
« zones de densité résidentielle;
« rues commerciales ou en bordure d’un secteur
commercial selon la desserte;

« montées et descentes aux stations de métro et aux

arréts d’autobus.

= Comptage des piétons.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Combien de personnes habitent a 5 minutes de
marche et moins de la rue et seraient susceptibles
de se déplacer quotidiennement a pied?

= Dans quels secteurs sont concentrés les lieux de
résidence de la population et des populations
sensibles?

= Pour quels motifs les passants fréquentent-ils la
rue ? Sont-ils en transit ou est-ce une destination?
A quelle fréquence y reviennent-ils ? Combien de
temps y restent-ils ? Quels modes de transport privi-
légient-ils pour s’y rendre U’été et ’hiver ? Trouvent-
ils la rue accessible?

= Est-ce que les gens qui fréquentent la rue sont
représentatifs du profil de la population ? Est-ce que
des groupes sont absents ? Pourquoi?

= Quel serait le geste a privilégier? A éviter?

= Quelles autres rues les inspirent ?
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FICHES D’ANALYSE

Pouvoir d’attraction:
donner le goiit de s’y rendre

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Population résidante ou fréquentant le secteur (suite)

= Pour chacun des générateurs de déplacement cités
ci-dessus, dont la rue elle-méme:
« motif, fréquence et durée de fréquentation;
- modes de transport privilégié en été et en hiver
(voir le sondage de I'annexe 7).

Mixité des usages dans la rue

= Zones de concentration des commerces, des lieux
d’emploi, des résidences, des industries, etc.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= La mixité des usages favorise-t-elle l'attraction de
différents publics (résidants, clients, travailleurs,
etc.) a différentes heures de la journée?

Générateurs de déplacements dans la rue et a distance de marche de la rue (de 500 G 1500 m)

= Localisation de l’activité économique:

« rues commerciales de proximité, de destina-
tion et d’ambiance et zone de concentration de
commerces;

« lieux d’emplois.

= Localisation de l’activité institutionnelle:

« équipements publics (marchés publics, musées,
maisons de la culture, salles de spectacle, écoles,
garderies, hopitaux, CLSC, centres communautaires
et sportifs, etc.);

« grands parcs, parcs de quartier, places publiques,
rues piétonnes, placettes et placottoirs.

= Lieux d’enseignement (école primaire et secondaire,
université, etc.).

= Localisation des péles de transport:
« pdles intermodaux (stations de train et de métro,
arréts d’autobus majeurs).

= Quel public (genre, age, profil) fréquente ces
générateurs de déplacements ? A-t-il des besoins
particuliers?

= Est-ce que les générateurs de déplacements sont
fréquentés par des publics sensibles (jeunes, ainés,
personnes a mobilité réduite) ?

= A quelle période de la journée, de la semaine, de
’année sont-ils fréquentés?

= Est-ce que la rue, les générateurs de déplacements
ou leurs abords sont aménagés de maniére a
accroitre 'ambiance et le confort, et a favoriser la
rétention des piétons?

= Peut-on déduire des itinéraires types vers et a partir
des générateurs de déplacements?

Pouvoir d’attraction:

FICHES D’ANALYSE

donner le goiit de s’y rendre

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

Générateurs de déplacements dans la rue et a distance de marche de la rue (de 500 a 1500 m) (suite)

= Localisation des développements prévisibles a
intérieur et a proximité d’un secteur, arrondisse-
ment ou ville:

« principales caractéristiques des développements
(nature, envergure, horizon de réalisation, etc.).

= Pour chacun des générateurs de déplacement cités

ci-dessus:

« moyennes journaliére et hebdomadaire de
personnes le fréquentant;

« proportion par genre et groupe d’age
(publics sensibles: jeunes, ainés);

« heures d’ouverture;

« itinéraires d’acces.

Caractérisation commerciale

= Zones de concentration des commerces.

= Nature, positionnement et aire de marché de la rue
commerciale (commercante de quartier, d’ambiance,
de destination).

= Nombre total de commerces et par type (achats
courants, réfléchis, restauration et divertissement,
soins personnels, etc.).

= Nombre de commerces indépendants, de banniéres.

= Format des locaux commerciaux, prix des loyers,
nombre de locaux occupés et vacants.

= Heures d’ouverture des commerces.
= Date d’implantation des commerces.

= Etat de la mixité et de la vitalité commerciale.

= Quels sont les temps de parcours a la marche vers
les transports en commun et vers d’autres généra-
teurs de déplacements?

= Quel est le pourcentage du temps de parcours en
marche et a larrét?

= OU se situent les zones de concentration
commerciale?

= Quels sont la nature et le positionnement de la rue?
Quels sont son rayonnement, sa desserte?

= Quel est I’état de la diversité et de la vitalité com-
merciale avant I’lannonce du projet ? Quels sont les
facteurs de dévitalisation ?

= Est-ce que les commerces dans la rue attirent un
public varié ? Quelle est leur provenance (quartier,
région, touristes, familles, etc.)?

= Est-ce que les commerces, en raison de leurs heures
d’ouverture, permettent un achalandage de la rue
a différentes périodes du jour, de la semaine et de
année?
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FICHES D’ANALYSE

Pouvoir d’attraction:
donner le goiit de s’y rendre

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Caractérisation commerciale (suite)

= Motif de 'implantation dans la rue.

= Perception de la provenance de la clientéle, de leur
mode de déplacement privilégié en été et en hiver.

= Perception de la situation actuelle.

= Actions prioritaires et a éviter.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Est-ce que des locaux vacants, des vitrines sombres
peuvent nuire a Uimage de la rue?

= Quelle image les commergants de la rue en ont-ils ?

= Quelle perception ont-ils de la provenance et des
modes de déplacement de leur clientéle en été et en
hiver? Trouvent-ils la rue accessible ?

= Quelle perception les commercants de la rue ont-ils
de sa vitalité ? Quels sont leurs besoins?

Sources, outils de collecte de données et références

Nature des unités de paysage

= Services de cartographie en ligne (Google Maps,
Bing, etc.).

= Cartes interactives sur les sites internet de certains
arrondissements.

= Observations sur le terrain ou marche exploratoire;
grille d’analyse de ’environnement de la rue
(fiche 1, annexe 7).

Identité de la rue

= Etude portant sur Uhistoire de la rue, son patrimoine,
les paysages et lieux d’intérét ou sur la population,
la culture du quartier.

= Observations sur le terrain et grille d’analyse de
I’environnement de la rue (fiche 1, annexe 7)

= Sondage: identité de la rue, habitudes de fréquen-
tation et de consommation, et satisfaction quant aux
aménagements (voir les fiches de ’'annexe 7)

Population résidante ou fréquentant le secteur

= Atlas sociodémographique, Montréal en statistiques
(données de Statistique Canada).

= Portrait des déplacements, Montréal en statistiques.

= Enquéte Origine-Destination de 'AMT.

= Comptages aux feux de circulation.

= Observation sur le terrain: profil des utilisateurs
(fiche 3.1, annexe 7).

= Sondage: identité de la rue, habitudes de fréquen-
tation et de consommation, et satisfaction quant aux
aménagements (voir les fiches de l’annexe 7).

= Comptage: achalandage piétonnier
(fiche 2, annexe 7).

Mixité des usages dans la rue
= Plan d’urbanisme.
= Base cartographique informatisée.

Pouvoir d’attraction:

FICHES D’ANALYSE

donner le goiit de s’y rendre

Générateurs de déplacements dans la rue et d distance
de marche de la rue (de 500 a 1500 m)

= Cartes des services de proximité sur les sites internet
de certains arrondissements (Montréal a la carte,
Montréal a pied, etc.).

Caractérisation commerciale

= Liste des commerces et, si réalisé, portrait commercial
ou étude économique des rues.

= Portrait commercial pour certaines rues
commerciales.

= Sondage: habitudes de fréquentation de la clientéle
et taux de satisfaction aupres des commercants
(voir les fiches de ’'annexe 7).

= Observations sur le terrain: grille d’analyse de
I’environnement de la rue (fiche 1, annexe 7).

Intervenants

= Direction de ’laménagement urbain et des services
aux entreprises (DAUSE) dans les arrondissements
ou de 'urbanisme et du développement économique
de la Ville.

= Service de la géomatique dans les arrondissements
(le cas échéant) ou des services centraux.

= Direction des transports, division Sécurité et
aménagement du réseau artériel et Exploitation
du réseau artériel.

= Société de transport de Montréal (STM).

Autres plans et ressources pour certains secteurs
de la Ville de Montréal

= Plan des Quartiers verts de la Ville de Montréal
et du CEUM.

= Plan Mon école a pied, a vélo sur le site de Vélo
Québec.

= Plan en transport actif issu des projets de Quartiers 21
ou des centres de gestion des déplacements.

= Audit potentiel piétonnier actif et sécuritaire (PPAS)
de la DSP de Montréal.

= Programme Vieillir en santé dans des quartiers
sécuritaires de la TCAIM et du CRE Montréal

= Agence métropolitaine de transport (AMT).

= Société de développement commerciale ou association
commercante.

= Etablissements d’enseignement, de services sociaux
et de santé.

= Grands employeurs.

= Milieu associatif, institutionnel et universitaire
(Vélo Québec, CEUM, CRE Montréal, TCAIM, Société
Logique, ROPMM, etc.).
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FICHES D’ANALYSE

Pouvoir d’attraction:
donner le goiit de s’y rendre

Référence générale

= VILLE DE MONTREAL, Plan commerce - Programmes
municipaux 2011-2017, repéré a: http://ville.montreal.
gc.ca/portal/page?_pageid=9497,120637594&_
dad=portal&_schema=PORTAL

Exemples inspirants de documents

de caractérisation

= Les documents de référence suivants peuvent vous
guider dans l’analyse et la représentation graphique
des données, la définition des constats et des inter-
ventions les plus porteuses pour le contexte.

« VILLE DE MONTREAL, Réaménagement de I’avenue
Van Horne, participez a la réflexion !, 2016, repéré a:
http://realisonsmtl.ca/vanhorne
«Etat du stationnement (annexe au

portrait-diagnostic).

«Rapport de la 1" soirée d’échanges du 31 mai 2016:
portrait-diagnostic et orientations d’aménagement.

+Résultats du sondage auprés des commercants.
+Résultats du sondage auprés des utilisateurs.

Ambiance et confort:

FICHES D’ANALYSE

donner le goiit de s’arréter et de s’asseoir, procurer
un sentiment de bien-étre et de sécurité

ANALYSE DE LA RUE

Objectifs

Comprendre les critéres qui contribuent au bien-étre
et au sentiment de sécurité afin de susciter Uenvie de
s’asseoir, de s’arréter et d’investir ’espace public.

Description

Les éléments d’ambiance et de confort sont essentiel-
lement: les trottoirs et corridors de marche, Uinterface
entre le corridor de marche et la chaussée, l’encadre-
ment de la rue, la qualité et Uouverture des facades des
batiments, le mobilier urbain, la canopée, ’éclairage
de rue et des batiments ainsi que la sécurité urbaine.

Collecte et analyse des données

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Trottoirs et corridor de marche

= Accessibilité universelle (voir plus loin dans ce
chapitre la section a ce sujet).

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Accessibilité universelle (voir plus loin dans ce
chapitre la section a ce sujet).

Interface entre le corridor de marche et la chaussée (zone tampon)

= Présence d’une zone tampon avec lampadaire, mobi-
lier urbain ou végétaux.

= Largeur de la chaussée.

= Vitesse affichée.

= Circulation de véhicules lourds: lignes d’autobus ou
voies réservées, route de camionnage.

= Stationnement permis en tout temps ou hors pointe.

=Y a-t-il présence d’une zone tampon en bordure
de la chaussée ? Est-elle suffisamment large pour
y trouver du mobilier urbain (bancs, lampadaires,
parcométres, poubelles), des végétaux (bandes
plantées, arbres)?

= Est-ce que la zone tampon est aménagée de maniére
a générer un sentiment de protection par rapport a
la circulation routiére?

= Dans le cas ol il n’y aurait pas de zone tampon,
est-ce que la largeur de la chaussée, la vitesse de cir-
culation ou le passage des véhicules lourds, dont les
autobus, créent un sentiment d’inconfort?

= Dans le cas ol il n’y aurait pas de zone tampon,
est-ce que l’autorisation de stationnement en
bordure de la chaussée crée une distance entre le
corridor de marche et la circulation?
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FICHES D’ANALYSE

Ambiance et confort:
donner le goiit de s’arréter et de s’asseoir, procurer
un sentiment de bien-étre et de sécurité

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Encadrement de la rue

= Rapport d’échelle entre la largeur de la chaussée
et la hauteur des batiments.
= Marge de recul des batiments.

= Animation de ’emprise privée devant les batiments.

= Présence de terrains en friche.

Degré d’attractivité des fagcades

(Attractivité active, accueillante, mixte, ennuyante,

inactive) selon les paramétres suivants:

« diversité des usages;

- format des unités au rez-de-chaussée;

« nombre de portes;

« perméabilité des facades et vitrines;

« relief des facades, ornementation et qualité
architecturale;

- qualité des matériaux;

« proximité de la rue.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Est-ce que ’encadrement de la rue et son amé-
nagement favorisent ’lambiance et le confort des
piétons, ou alors créent un sentiment d’inconfort ?

= Est-ce que la rue est congue a échelle humaine?

= Est-ce que le rapport d’échelle correspond a une
vitesse de marche (rue étroite, circulation lente)
ou a une vitesse de circulation pour les automobiles
(voie larges, circulation rapide) ?

= Est-ce que le format des locaux au rez-de-chaus-
sée et le rythme des facades créent un paysage
accueillant?

= Est-ce que les facades sont perméables, permettent
d’animer la rue ou Uintervisibilité de Uintérieur
et de Uextérieur? Y a-t-il des facades passives ou
aveugles?

= Est-ce que les batiments présentent des reliefs et
des détails architecturaux intéressants ?
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Ambiance et confort:

FICHES D’ANALYSE

donner le goiit de s’arréter et de s’asseoir, procurer
un sentiment de bien-étre et de sécurité

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Mobilier urbain et ceuvre d’art public

= Localisation, quantité et qualité du mobilier urbain:

« Assises ou places pour s’asseoir: bancs, fauteuils,
placottoirs, chaises longues, balancelles;

« Bacs de plantations, pots a fleurs, saillies plan-
tées, fosses de plantations et autres mesures de
verdissement;

« Utilitaires: poubelles, bacs pour la collecte sélec-
tive, supports et bornes de réparation des vélos;

« Kiosques d’accueil et d’information, colonnes
Morris;

« Mobilier qui abrite et fait de "ombre: abribus,
pare-soleil...

= Localisation des ceuvres d’art public

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Selon la nature de la rue et le débit de piétons,
est-ce que le mobilier urbain est en quantité suffi-
sante, situé au bon endroit, attrayant et utilisé ?

= Est-ce que le mobilier urbain est adapté aux diffé-
rents groupes d’age ? Est-il utilisé de maniére infor-
melle ? Est-ce que des usages sont observés et pour
lesquels du mobilier pourrait étre implanté?

= Est-ce qu’une ceuvre d’art public, par sa localisa-
tion, sa taille, ses matériaux, contribue a créer une
ambiance favorable aux piétons?

Arbres publics dans la rue, végétaux ornementaux et comestibles

= Empreinte écologique (voir section suivante
a ce sujet).

Eclairage de rue
= Orientation du faisceau de lumiére.
= Zones d’ombre.

= Autres éclairages décoratifs.
= Conflit entre l’éclairage de rue et ’éclairage privé.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

= Empreinte écologique (voir section suivante
a ce sujet).

= Est-ce que I’éclairage de rue contribue a créer une
ambiance?
= Y-a-t-il un suréclairement?
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FICHES D’ANALYSE

Ambiance et confort:
donner le goiit de s’arréter et de s’asseoir, procurer
un sentiment de bien-étre et de sécurité

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES
Entretien

= Etat de la propreté des espaces publics dans la rue. = Est-ce que ’laménagement et Uentretien de la
rue, des générateurs de déplacements ou de leurs
abords sont adéquats (éclairage, déneigement,
etc.), et ce, pour toutes les périodes de fréquenta-
tion (jour, semaine, année) ?

Sécurité urbaine

= Nombre de piétons dans la rue et périodes = Est-ce que ’achalandage dans la rue, peu importe
d’achalandage. ’heure de la journée, la période de la semaine ou de
= Perméabilité des facades. ’année, génére un sentiment de sécurité pour tous
= Localisation et visibilité de la signalisation. les publics?
= Eclairage suffisant: absence de recoins sombres, = Est-ce que 'aménagement des devantures des bati-
large champ de vision. ments (ex. : balcons) favorise une certaine anima-
= Aménagement sécuritaire des corridors de tion urbaine et des «yeux dans la rue»?
déplacements. = Est-ce que les facades sont perméables et per-
= Présence de cachettes. mettent Uintervisibilité entre intérieur et
= Présence de graffitis et d’incivilités. Pextérieur?
= Dispositif d’accés a l'aide. = Est-ce facile de se repérer dans l’espace ?
= Est-ce que ’éclairage crée de la pollution lumi-
neuse ? Des zones sombres ? Eclaire-t-il le corridor
de marche ou larue?
= Le long des itinéraires ciblés, observe-t-on des
éléments susceptibles de provoquer un sentiment
d’insécurité?
= Est-ce que les corridors de déplacements, outre les
corridors de marche, sont aménagés de maniére a
offrir un autre chemin en cours de route?
= Est-ce que la présence d’incivilités (graffitis, dépots
sauvages) génére un sentiment d’insécurité ?
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FICHES D’ANALYSE

Ambiance et confort:
donner le goiit de s’arréter et de s’asseoir, procurer
un sentiment de bien-étre et de sécurité

Sources, outils de collecte de données et références

Trottoirs et corridors de marche = Observations sur le terrain et marche exploratoire:
= Grille d’analyse en accessibilité universelle des grille d’analyse de ’environnement de la rue
aménagements (fiche 5, annexe 7). (fiche 1, annexe 7).
= Sondage: identité de la rue, habitudes de fréquenta-
Interface entre le corridor de marche et la chaussée tion et de consommation, et satisfaction quant aux
(zone tampon) aménagements (voir les fiches de ’annexe 7).
= Observations sur le terrain: grille d’analyse de
l’environnement de la rue (fiche 1, annexe 7). Degré d’attractivité des fagades
= Géobase double, portail des données ouvertes. = Observations sur le terrain ou marche exploratoire:
= Réseau routier, navigateur urbain (SIGS3) (Intranet). grille d’analyse de ’environnement de la rue
= Cartes du réseau de camionnage de la Ville de (fiche 1, annexe 7).
Montréal et des arrondissements.
= Stationnement sur le site de Stationnement Montréal. Mobilier urbain et ceuvre d’art public
= Mobilier urbain, actifs de la Ville, navigateur urbain
Encadrement de la rue (SIGS3) (Intranet).
= Terrain et batiment, navigateur urbain (SIGS3) = Carte de la collection d’art public & Montréal sur le
(Intranet). site du Bureau d’art public.

Intervenants
= Organismes porteurs des programmes montréalais = Milieu associatif, institutionnel et universitaire
Tandem - Soutien a l’action citoyenne en sécurité (Vivre en ville, ADUQ, CEUM, CAFSU, Femmes et ville,
urbaine et Eco-quartiers dans les arrondissements. TCAIM, Société Logique, etc.).
= Bureau d’art public.
= SPVM.

Références générales

m GEHL, J., Pour des villes a échelle humaine,
Montréal, Ecosociété, 2012.

= VILLE DE MONTREAL, Guide d’aménagement pour un
environnement urbain sécuritaire, 2003.

http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/
page/femmes_ville_fr/media/documents/Guide_
amenagement_environnement_urbain_securitaire.pdf
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FICHES D’ANALYSE

Ambiance et confort:
donner le goiit de s’arréter et de s’asseoir, procurer
un sentiment de bien-étre et de sécurité

Exemples inspirants de documents

de caractérisation

= Les documents de référence suivants peuvent vous gui-
der dans l’analyse et la représentation graphique des
données, la définition des constats et des interventions
les plus porteuses pour le contexte.

«VILLE DE MONTREAL, Réaménagement de [’avenue

Van Horne, participez a la réflexion!, 2016, repéré a:

http://realisonsmtl.ca/vanhorne

«Premiére soirée d’échanges du 31 mai 2016, présen-
tation du portrait-diagnostic et des choix d’orienta-
tions d’aménagement, ainsi que le rapport de cette
soirée.

+Résultats du sondage auprés des commercants.

+Résultats du sondage auprés des utilisateurs.
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Empreinte écologique:

FICHES D’ANALYSE

créer des flots de fraicheur et verdir les rues

ANALYSE DE LA RUE

Objectifs

Qualifier et localiser le verdissement et les aména-
gements écologiques de la rue qui auront un impact
sur ’expérience des piétons et leur rétention dans
I’espace public.

Collecte et analyse des données

INDICATEURS DE CARACTERISATION
flots de chaleur et de fraicheur
= Présence et localisation d’lot de chaleur et de frai-

cheur sur le domaine public et privé.

= Localisation de larges emprises routiéres, station-
nements de surfaces, marges de recul avant des
batiments asphaltées.

Arbres publics de rue
= Degré de couverture de la canopée sur le domaine
public et privé (superficie).

= Densité moyenne d’arbres sur le domaine public (en
métres linéaires).

= Localisation des arbres sur le domaine public et
espacement.

= Estimation de I'dge des arbres (mesure du diamétre
des troncs).

= Année de plantation des arbres.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Description

Les éléments de verdissement et les aménagements
écologiques sont essentiellement la canopée, la zone
tampon et les avancées de trottoirs, les ilots de chaleur
et de fraicheur, les végétaux décoratifs et l'agriculture
urbaine ainsi que la gestion des eaux de pluie.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Est-ce que les surfaces minéralisées (emprise rou-
tiere, stationnements de surfaces, marges de recul
avant des batiments asphaltées) contribuent a créer
de la chaleur ou sont situées dans des zones d’flots
de chaleur?

= Appartiennent-elles a des propriétaires privés ou
publics?

= Est-ce que le degré de couverture de canopée atteint
la cible de 25 % par le Plan canopée (2012-2021)?

= Est-ce que les arbres dans la rue sont implantés de
maniére réguliére, aux 8 3 12 m?Y a-t-il des sections
sans arbres?

= Est-ce que la rue est bordée d’arbres matures
recouvrant la rue ou d’arbres de petit ou de moyen
gabarit plantés récemment?

= Est-ce que les espéces sont diversifiées ? Y a-t-il des
spécimens rares?
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FICHES D’ANALYSE

Empreinte écologique:
créer des Tlots de fraicheur et verdir les rues

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Arbres publics de rue (suite)

= Diversité des espéces.

= Identification des arbres a conserver.

= Etat de santé des arbres, présence de frénes.
= Présence de zones tampons plantées ou non.
= Qualité des fosses de plantations.

= Présence de grille de protection au sol.

= Largeur du trottoir, de la zone tampon entre la
chaussée et le corridor de marche, et de celui-ci et la
limite de ’emprise privée.

= Localisation des infrastructures souterraines.

Végétaux ornementaux
= Surface de plantations des fosses de verdissement et
avancées de trottoirs.

= Diversité et hauteur des végétaux vivaces ou
annuels.

= Présence de pots ou de bacs de plantations, jardi-
niéres, plantes grimpantes.

= Etat de Uentretien.

= Présence de zones tampons plantées ou non.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= S’il y a des frénes, sont-ils atteints par ’agrile?

= Est-ce que les fosses de plantations sont suffisam-
ment grandes pour permettre la croissance des
arbres?

= Dans les rues oll la densité de piétons est élevée ou
trés élevée, est-ce que des grilles de protection sont
implantées pour protéger les fosses de plantations
du piétinement?

= Quelle est la capacité de planter des arbres sur I’em-
prise publique?

= Quel est le taux de satisfaction quant a la présence
d’arbres et de zones ombragées?

= Est-ce que le verdissement de la zone tampon, des
avancées de trottoirs et la présence de végétaux
contribue a améliorer la qualité du paysage, 'am-
biance et le confort dans la rue?

= Est-ce que la diversité des végétaux contribue a
créer des corridors écologiques pour la petite faune,
les oiseaux et les insectes ?

= Est-ce que les surfaces plantées sont bien
entretenues?

Empreinte écologique:

FICHES D’ANALYSE

créer des flots de fraicheur et verdir les rues

Collecte et analyse des données (suite)

INDICATEURS DE CARACTERISATION
Végétaux comestibles

= Présence et appropriation par le public des
installations et sites d’agriculture urbaine.

= Etat de Uentretien.

Gestion des eaux de pluie

= Présence de dispositifs de rétention des eaux
de pluie.

QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES

= Est-ce que les végétaux décoratifs contribuent a
améliorer la qualité du paysage, 'ambiance et le
confort de la rue?

= Est-ce que les citoyens s’approprient et entre-
tiennent les installations et sites d’agriculture
urbaine?

= Sont-ils bien entretenus?

= Quel est le taux de satisfaction quant aux planta-
tions et installations d’agriculture urbaine?

= Quelle quantité d’eau est recueillie par les disposi-
tifs de gestion des eaux de pluie plutot que par les
égouts pluviaux?

= Est-ce que les aménagements paysagers construits
sur le domaine public requiérent un arrosage ou
sont-ils autosuffisants?
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FICHES D’ANALYSE

Empreinte écologique:
créer des Tlots de fraicheur et verdir les rues

Sources, outils de collecte de données et références

flots de chaleur et de fraicheur
= Carte des ilots de chaleur/fraicheur et des tempéra-
tures de surface sur le site de 'INSPQ.

Arbres publics de rue

= Canopée, portail des données ouvertes.

= Service de géomatique des grands parcs ou de l'urba-
nisme d’une ville ou d’un arrondissement.

= Observations sur le terrain ou marche exploratoire:
grille d’analyse de ’environnement de la rue (fiche 1,
annexe 7).

= Sondage: identité de la rue, habitudes de fréquenta-
tion et de consommation, et satisfaction quant aux
aménagements (voir les fiches de ’annexe 7).

= Infrastructures souterraines, Direction des infrastruc-
tures (SIVT).

Intervenants

= Eco-quartiers.

= Bureau du développement durable.

= Service des grands parcs, du verdissement et
du Mont-Royal.

= Milieu associatif, institutionnel et universitaire
(Vivre en ville, CRE, etc.).

Référence générale

= INSTITUT NATIONAL DE SANTE PUBLIQUE (INSPQ), flots

de chaleur/fraicheur urbains et température de surface:
Cadre méthodologique général et principales étapes du
projet, Sainte-Foy, 2013, repéré a:
https://www.donneesquebec.ca/recherche/
dataset/c60da948-3bdf-422c-aeae-0ae378132e6d/
resource/6cff2279-6431-4b3d-aald-277f56a255a6/
download/technoteilotschaleur2013-01.pdf

Végétaux ornementaux
= Service de géomatique des grands parcs ou de
l'urbanisme d’une ville ou d’un arrondissement.

Végétaux comestibles

= Observations sur le terrain ou marche exploratoire:
grille d’analyse de ’environnement de la rue (fiche 1,
annexe 7).

= Sondage: identité de la rue, habitudes de fréquenta-
tion et de consommation, et satisfaction quant aux
aménagements (voir les fiches de l’annexe 7).

Gestion des eaux de pluie
= Service des parcs et des travaux publics.

Empreinte écologique:

FICHES D’ANALYSE

créer des flots de fraicheur et verdir les rues

Exemples inspirants de documents
de caracterisation
= Les documents de référence suivants peuvent vous

guider dans l’analyse et la représentation graphique

des données, la définition des constats et des inter-
ventions les plus porteuses pour le contexte.

«VILLE DE MONTREAL, Réaménagement de [’avenue
Van Horne, participez a la réflexion !, 2016, repéré a:
http://realisonsmtl.ca/vanhorne
«Premiére soirée d’échanges du
31 mai 2016 - Présentation du portrait-diagnostic et
des choix d’orientations d’aménagement, et rapport
de la cette soirée.

«Résultats du sondage auprés des utilisateurs.
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FICHES D’ANALYSE

Accessibilité universelle:
permettre autonomie des personnes

ANALYSE DE LA RUE

Objectifs Description

Mesurer la performance en accessibilité universelle de Les éléments d’accessibilité universelle sont essentiel-

la rue et des aménagements riverains afin de favoriser lement: le corridor piétonnier, les intersections, les

la mobilité de tous. coins de rue, la traversée de la rue, I'alignement, les
revétements, le mobilier urbain et son emplacement
ainsi que l’accessibilité aux aménagements riverains.

Collecte et analyse des données
INDICATEURS DE CARACTERISATION QUESTIONS D’ANALYSE CORRESPONDANTES
Corridor piétonnier

= Présence et localisation des obstacles sur le corridor = La largeur du corridor de marche et la localisation
piétonnier. des arbres et du mobilier urbain sur le trottoir per-
N . . . mettent-elles aux usagers de se déplacer de fagon
= Localisation du corridor piétonnier. . P
simple et sécuritaire?
= Présence d’une délimitation de chaque cdté du cor-

. ., . = Le corridor piétonnier est-il délimité de part et
ridor piétonnier.

d’autre de maniére tactile, visuelle et auditive ?

= Linéarité du corridor piétonnier. . . . .
P = Est-il possible de marcher en ligne droite sur le cor-

ridor piétonnier et entre les troncons?

= Des éléments naturels (topographie) ou anthro-
piques (bateaux pavés, devers) peuvent-ils nuire au
cheminement des piétons?

= La bordure (chaine de trottoir) est-elle suffisam-
ment haute pour qu’il n’y ait aucune ambiguité
entre ’espace de circulation piétonniére et l’espace
de circulation véhiculaire ?
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FICHES D’ANALYSE

Accessibilité universelle:
permettre autonomie des personnes

Collecte et analyse des données (suite)

Intersection

= Simplicité de lintersection:
« continuité de la traversée avec le corridor
piétonnier;
« largeur de lintersection.

= Présence d’éléments complexifiant la traversée (bre-

telle, piste cyclable, etc.).

Coin de rue

= Configuration du coin de rue permettant une transi-
tion facile entre le trottoir et la chaussée:
« présence d’un bateau pavé;
« état de la visibilité.

Traversée de rue

= Type de traversée, type de marquage, type de feux.
= Présence d’une piste cyclable.

= Présence d’une zone de refuge en milieu de
traversée.

= Type d’environnement sonore.

= Temps alloué a la traversée.

= La configuration de Uintersection est-elle simple
ainterpréter?

= Par sa configuration, le coin de rue est-il accessible,
détectable (tactilement et visuellement) et aligné
avec le corridor de marche?

= Au coin de la rue, est-il facile de voir la circulation
véhiculaire a partir du trottoir et d’étre vu des
automobilistes?

= Le passage pour piétons est-il clairement défini par
un marquage contrastant aligné avec le corridor
piétonnier?

= Les mouvements des véhicules sont-ils simples
et prévisibles?

= Une piste cyclable croise-t-elle la traversée ?
Si oui, est-ce que sa localisation et sa configuration
permettent aux piétons de la traverser de maniére
sécuritaire?

= Le refuge au milieu de la traversée, le cas échéant,
est-il aligné avec le corridor de marche, détectable,
suffisamment grand et sécuritaire ?

= aménagement de la traversée (feux de circula-
tion, panneau, marquage au sol) est-il facilement
détectable ? Permet-il une traversée sécuritaire ?

Accessibilité universelle:

FICHES D’ANALYSE

permettre autonomie des personnes

Collecte et analyse des données (suite)

Alignement

= Détectabilité du bateau pavé.

= Alignement du corridor piétonnier avec le bateau
pavé et le passage pour piétons.

Revétements

= Etat du revétement.

= Présence de grilles, de joints, de ressauts.

Mobilier urbain, arbres et emplacement

= Quantité de mobilier.

= Emplacement du mobilier.

= Présence d’une aire de manceuvre suffisante devant

le mobilier.

= Alignement des arbres.

= Etat de la visibilité liée a l’éclairage et a la présence

de plantations.

= Présence et emplacement d’arréts de transport en
commun.

Vers les aménagements riverains

= Présence d’un escalier et ses caractéristiques.

= Présence d’une rampe et ses caractéristiques.

= Le bateau pavé est-il facilement détectable et aligné
avec le corridor de marche?

= Le revétement est-il en bon état ? Est-il facilement
praticable par tous les usagers?

= Le mobilier, les arbres, les plantations et les arréts
de transport en commun sont-ils en quantité suffi-
sante, placés aux bons endroits?

= Le mobilier est-il accessible a tout type de piéton?

= L'éclairage facilite-t-il 'orientation ?

= Les aménagements riverains sont-ils facilement
accessibles?
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FICHES D’ANALYSE

Accessibilité universelle:
permettre autonomie des personnes

Sources, outils de collecte de données Intervenants

et références = Comité consultatif en accessibilité universelle de
= Toutes les données liées aux indicateurs de caracté- la Direction des transports (CCAU).

risation de l’accessibilité universelle peuvent étre = Milieu associatif, institutionnel et universitaire

colligées a l’aide de la grille de caractérisation de (Société Logique, INLB, RAAMM, Ex &quo, etc.).

’accessibilité universelle (fiche 5, annexe 7) ou par une

marche exploratoire.

Référence générale Exemples inspirants de documents

= SOCIETE LOGIQUE, Evaluation de la performance en de caractérisation
accessibilité universelle de 9 rues piétonnes aménagées = Le document de référence suivant peut vous guider
dans le cadre du Programme d’implantation de rues dans l’analyse et la représentation graphique des don-
piétonnes ou partagées, édition 2016, Montréal, nées, la définition des constats et des interventions les
Société Logique, 2016. plus porteuses pour le contexte.

« VILLE DE MONTREAL, Réaménager des artéres pour
améliorer la mobilité des ainés: Le projet de réfection
des rues Laurentien et Lachapelle, présentation au
colloque «A pied, a vélo, des villes actives : Des solu-
tions pour le Québec », 23 septembre 2015, Montréal,
Vélo Québec, repéré a: http://www.velo.qc.ca/files/
file/TA/colloqueVA2015/13h30_D_Dubeau.pdf
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-
CHAPITRE 6

Fiches techniques

Le chapitre 6 énumeére et explique les mesures
d’intervention a user afin d’établir un environne-
ment urbain universellement accessible favorable

a la marche. Sous la forme de fiches techniques,

ce chapitre propose diverses balises et critéres de
conception utiles aux ingénieurs, aménagistes et
agents techniques impliqués dans 'aménagement des
rues. Le diagramme suivant illustre la structure type
d’une fiche technique. Chaque fiche est un document
autonome.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Elles favorisent la compréhension des enjeux et
rappellent les objectifs a atteindre par une série de
renseignements pertinents tels qu’une description des
défis liés aux déplacements piétons, des recomman-
dations techniques ou des précisions face au cadre
réglementaire et normatif. Grace a une présentation
visuelle efficace, chaque fiche permet de maitriser les
connaissances essentielles a la mise en ceuvre de rues
conviviales et sécuritaires qui sont bien adaptées aux
besoins des piétons.
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CHAPITRE 6 | FICHES TECHNIQUES

Structure type d’une fiche technique

CONTENU

‘ Catégorie
d’intervention

Finalité du type d’aménage-
ment proposé

Accés universel au trottoir (bateau pavé)

Objectifs
Permettre la transition aisée et sécuritaire entre
le trottoir et la chaussée.

Informer le piéton, a la proximité d’un point de tra-
versée, d’une zone de conflit potentiel avec d’autres
usagers (cycliste, automobiliste, etc.).

Description

L’accés universel au trottoir est un abaissement qui
permet une transition aisée avec la chaussée pour les
usagers se déplacant en fauteuil roulant, avec une
poussette d’enfant, un chariot d’épicerie, une valise,
une canne, un déambulateur, etc. Le bateau pavé faci-
lite aussi 'accés aux véhicules d’entretien.

Définition détaillée du type
d’aménagement proposé

Défis posés par les accés universels au
trottoir et les plaques podotactiles
Pour les se déplagant en fauteuil roulant ou

Incapacité ou non des aména-
gements a répondre aux
besoins de déplacement de
certains piétons.

en quadriporteur, 'absence de bateau pavé aux tran-
sitions entre le trottoir et la chaussée est un obstacle
infranchissable. Elles devront rebrousser chemin et
trouver un autre parcours. Prises sur la chaussée, elles
sont contraintes a s’exposer a un plus haut degré de
risque pour atteindre le prochain bateau pavé. Ily aun
danger de chute pour celles qui tenteront de franchir
une transition sans accés universel.

Un bateau pavé sans indications visuelles et tactiles
peut faire en sorte que les personnes avec une défi-
cience visuelle s’engageront sur la chaussée sans s’en
rendre compte ni avoir pu effectuer ’ensemble des
taches perceptuelles qui leur sont nécessaires pour
préparer une traversée sécuritaire.

Si elle est trop accentuée, la pente du bateau pavé
pourra étre difficile & franchir par un usager utilisant
une aide a la mobilité. En montée, la difficulté sera
accentuée par la pente de la chaussée vers le trottoir,
créant une jonction entre deux pentes inverses au seuil
de l'accés universel au trottoir.

Ensemble de paramétres de
conception visant a répondre
a la diversité des besoins de
’ensemble des piétons

6.2

Principes de base

= Des accés universels au trottoir doivent étre aménagés
2 tous les endroits ol les piétons sont appelés a transi-
ter entre le trottoir et la chaussée.

= Le traitement de tous les coins d’une intersection doit
&tre uniforme afin d’éviter que les usagers ayant une
limitation visuelle aient a interpréter des repéres diffé-
rents durant sa traversée.

= Une dénivellation verticale de 13 mm entre la base de
I’accés universel au trottoir et la chaussée doit étre

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

maintenue comme repére tactile supplémentaire pour
assurer un cours d’eau facilitant le drainage de I'eau de
pluie.

= La surface podotactile est I'indication qui, jusqu’a
présent, offre la plus grande détectabilité par les
personnes ayant une limitation visuelle sans nuire a la
mobilité des personnes avec une déficience motrice.
Souvent appelée «surface avertissante », elle sert &
indiquer 'approche d’une zone de conflit potentiel
avec d’autres usagers (cyclistes, automobilistes, etc.).
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CONTENU (SUITE)

FICHES TECHNIQUES

Accés universel au trottoir (bateau pavé)

= La dénivellation entre laccés uni | au trottoir et la
chaussée doit mesurer exactement 13 mm de hauteur.

= Lorsque la largeur du trottoir le permet, un corridor
de marche avec un devers de 2% et de 1200 mm de
largeur devrait &tre maintenu hors de 'emprise de
Paccés universel au trottoir.

SURFACE PODOTACTILE

= La surface podotactile est constituée de ddmes
tronqués. Le standard de ’Americans with Disabilities
Act (ADA) est la référence reconnue a ’heure actuelle
comme la plus efficace auprés des experts en orienta-
tion et mobilité.

= Aprés divers essais a Montréal, seule la plaque podo-
tactile en fonte grise ou ductile sans enduit (peinture
ou émail) s’est avérée efficace en termes de détecta-
bilité, de contraste visuel et de durabilité. La patine
naturelle créée par 'oxydation de la fonte la rend bien
visible. Les ddmes offrent également une bonne adhé-
rence. Les produits en polymére, en métal embossé
en granite taillé, en béton ductile et les clous podotac-
tiles ont tous montré des signes d’usure prématurés
sur les ddmes podotactiles, et quelquefois méme sur
les trottoirs a cause du déneigement et des cycles de
gel et de dégel.

= La surface podotactile doit avoir une largeur de
600 mm et une longueur suffisante pour couvrir toute
la partie basse de I'accés universel au trottoir. Elle doit
&tre installée de sorte que le haut des démes sera de
niveau avec les surfaces adjacentes.

= Les surfaces adjacentes a la plaque podotactile
devraient étre lisses pour offrir le meilleur contraste
tactile possible. Favoriser une construction des
bateaux pavés en béton.

lRéférences
= SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET
LOUIS-BRAILLE, Critéres d’accessibilité uni

= VILLE DE MONTREAL, Evaluation des différents pro-
duits iles installés sur le territoire montréalais

Déficience visuelle 3
Montréal, 2014.

de 2008 a 2013, Division sécurité et aménagement du
réseau artériel, Direction des transports, Montréal,
Ville de éal, 2013.

= VILLE DE MONTREAL, Dessin technique : Ab.
de trottoir avec plaques podotactiles (accés univer-
sels) - DN-7301, 2017.
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Liste des fiches

FT1 CORRIDOR DE MARCHE

FT2 REVETEMENT DE SOL

FT3 CHANTIER ET CORRIDOR TEMPORAIRE

FT 4 ACCES UNIVERSEL AU TROTTOIR AVEC SURFACE
PODOTACTILE (BATEAU PAVE)

FT5 COIN DE RUE

FT6 SIGNAL SONORE

FT7 HABILLAGE ET MARQUAGE TEMPORAIRES DU SITE

FT8 CAFES-TERRASSES ET PLACOTTOIRS

FT9 CONCEPTS D’AMENAGEMENT DE LA RUE PARTAGEE

FT 10 STATIONNEMENT POUR PERSONNE HANDICAPEE

FT 11 DEBARCADERE POUR PERSONNE HANDICAPEE
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Corridor de marche

Objectif
Permettre une circulation fluide, sécuritaire
et confortable pour tous les piétons.

Description

Le corridor de marche est la partie du trottoir réservé
aux déplacements des piétons. Il se distingue de la
marge de recul avant des batiments, qui appartient
souvent au domaine privé, et de la banquette située
entre le corridor de marche et la rue, qui est pour

sa part réservée a 'implantation des arbres et du
mobilier urbain.

Pour bien remplir sa fonction, le corridor de marche
doit étre rectiligne et libre d’obstacles sur une largeur
et une hauteur suffisantes pour que tous les usagers
puissent se déplacer de facon simple et sécuritaire. Sa
largeur doit étre proportionnelle au volume de circu-
lation piétonne, variable selon le type et 'usage de la
rue, et permettre aux piétons de se cétoyer et de se
croiser aisément.

Le mobilier urbain, les plantations et les aménage-
ments temporaires sont installés a Uextérieur du
corridor de marche, tout en demeurant aisément attei-
gnables lorsque les usagers doivent s’en approcher
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et les utiliser (bornes de paiement, bancs, poubelles,
etc.). Aucun élément ne devrait faire saillie dans le
corridor de marche.

Un corridor de marche universellement accessible est
bien délimité en bordure du domaine privé. Les sec-
teurs ol il n’y a pas de marge de recul entre les bati-
ments et le trottoir constituent des environnements
aisément repérables. Dans les cas ol il y a une marge
de recul ou un cadre bati pavillonnaire, on cherchera,
dans la mesure du possible et avec la collaboration
des riverains, a délimiter visuellement et tactilement
la limite entre les domaines privé et public. Le corridor
piéton est donc bien délimité du c6té des batiments
ou de la chaussée, ce qui aide a la détection des inter-
sections et des entrées des batiments.

Le corridor de marche est rectiligne et en continuité
avec les coins de rue et les traversées piétonnes.
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Corridor de marche

Défis posés par un corridor de marche qui
présente des obstacles

Les obstacles dans un corridor de marche doivent étre
détectés, puis contournés par les piétons, ce qui rend
le parcours hasardeux et complexe.

Les personnes ayant une limitation visuelle utilisent
des indications visuelles (couleur, contraste) et des
indications tactiles pour détecter les obstacles et évi-
ter de les heurter. La présence de multiples obstacles
demande beaucoup d’attention et de vigilance: mobi-
lier urbain, vélos stationnés, végétaux qui débordent
dans le corridor de marche, ordures et bacs ou sacs
de recyclage, chantiers et amoncellements de neige
constituent autant de risques. Certains obstacles
représentent quant a eux un réel danger, tels qu’une
signalisation ou un balcon faisant saillie dans le cor-
ridor de marche a la hauteur du visage, de méme que
’absence de délimitation entre le revétement de sol
du domaine public et celui de la marge de recul avant
du batiment. De plus, tous les piétons peuvent étre
génés par les obstacles, notamment les plus bas, que
ce soit en cas d’inattention ou de forte affluence.

Les obstacles volumineux réduisent la largeur du
corridor de sorte que le passage peut devenir diffi-
cile pour les personnes ayant une aide a la mobilité
(fauteuil roulant, quadriporteur, déambulateur, chien
guide ou d’accompagnement), un sac d’épicerie a
roulettes ou une poussette d’enfant. L'interaction et
le partage du trottoir avec les autres piétons peuvent
aussi &tre rendus difficiles, générant inconfort, confu-
sion et insécurité, notamment chez les ainés.

Enfin, une personne ayant une limitation visuelle qui
contourne un obstacle doit ensuite se réaligner. Plus
les obstacles sont nombreux et aléatoires, plus le
risque de perdre son orientation est grand, et le risque
d’incidents, probable. Lorsque les limites du corridor
de marche sont clairement délimitées, le piéton ayant
une limitation visuelle pourra les utiliser pour mainte-
nir son alignement. Le corridor droit et en continuité
avec le coin de rue et la traversée piétonne réduit la
nécessité de changer de direction et, par conséquent,
le risque de désorientation.
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Corridor de marche

Recommandations techniques

Principes de base

= Le corridor de marche et la marge de recul des bati-
ments doivent étre dépourvus d’obstacles.

= Le corridor de marche doit étre rectiligne et en conti-
nuité avec les coins de rue et les traversées piétonnes.

= Le corridor de marche doit étre en bordure de bati-
ment ou de la marge de recul avant des batiments.

= Les plantations et le mobilier urbain (borne-fontaine,
banc, arrét d’autobus, poteau, poubelle, parcométre,
support a vélos, etc.) doivent étre situés dans la ban-
quette, hors du corridor de marche.

= Toute occupation permanente du domaine public
par des escaliers et des balcons doit tenir compte des
personnes avec des déficiences visuelles et:
« 8tre détectable a l'aide d’une canne blanche;
« si nécessaire, comporter un élément de déviation

(cloture, bac, etc.);
« assurer un dégagement minimal de 2400 mm sous
tout élément en saillie.

= Une bonne pratique consiste a distinguer, lorsque pos-
sible, le corridor de marche des autres composantes
du trottoir et de la rue. Il pourra se distinguer tactile-
ment par une banquette végétalisée, un changement
de texture ou un contraste de couleurs.

FICHES TECHNIQUES

Critéres techniques
CORRIDOR LIBRE DE MARCHE

= Le corridor libre de marche doit exempt d’obstacles
et avoir une largeur optimale de 1800 mm (1500 mm
constituent un minimum absolu praticable), permet-
tant a deux personnes de marcher confortablement
cote a cote en plus de faciliter entretien hivernal.

= Une largeur supérieure pourra étre requise le long des
rues ol le nombre de piétons est élevé.

= Le corridor libre de marche doit étre exempt d’obs-
tacles sur une hauteur minimale de 2400 mm.
Lorsqu’il s’agit d’élément en saillie sur des batiments,
comme un balcon, on peut tolérer jusqu’a 2030 mm.

= Les dénivellations brusques doivent étre évitées.
Toute dénivellation supérieure a 13 mm doit étre
maintenue accessible aux personnes avec une défi-
cience motrice (biseau ou pente douce inférieure
al:12).

Trottoir

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Corridor de marche

Recommandations techniques (suite)

BANQUETTE

= La banquette avec lampadaires seulement doit avoir
une largeur minimale de 600 mm afin de maintenir le
corridor de marche a 1800 mm minimum.

= La banquette avec arbres doit avoir une largeur
minimale de 1200 mm pour que les plantations qui s’y
trouvent n’empiétent pas sur le corridor de marche.

= Une attention particuliére doit étre apportée aux
supports a vélos qui se trouvent dans la banquette,
de maniére a ce qu’il n’y ait pas d’empiétement sur le
corridor de marche lorsqu’ils sont utilisés. Une bonne
pratique consiste a fournir des supports a vélos au
niveau de la chaussée, en remplacement d’une case
de stationnement.

= Le mobilier urbain doit étre placé de maniére a faci-
liter le bon déneigement du corridor de marche. Il
devrait &tre retiré de fagon saisonniére s’il constitue
une entrave a l’entretien de la rue.

= Une aire de manceuvre de 1800 mm doit étre prévue
a proximité des éléments de mobilier urbain suscep-
tibles d’étre utilisés par les usagers (borne de station-
nement, poubelle, banc, etc.), afin que ces derniers
puissent s’en approcher aisément. Cette aire peut étre
calculée en incluant le corridor piétonnier.

OBJETS SITUES DANS LA BANQUETTE OU LA MARGE DE RECUL
AVANT DES BATIMENTS

= Les objets doivent avoir des éléments de couleur
contrastante afin d’étre repérables.

= Les objets doivent étre détectables avec la canne
blanche. Tout élément en saillie doit étre détectable a
une hauteur maximale de 300 mm du sol, a ’exception
des bancs qui se trouveront a une hauteur normale
d’assise (approximativement 450 mm).

= Préférer un mobilier qui décourage le stationnement
sauvage des vélos. Offrir a cette fin un nombre suf-
fisant de supports a vélos facilement accessibles et
visibles pour réduire le risque de vol.

= Les supports a vélos doivent étre placés de facon que
les vélos stationnés n’empiétent pas sur le corridor
de marche. Une bonne pratique consiste a libérer
le trottoir en installant les supports a vélos sur la
chaussée, dans ’lemprise habituelle d’une case de
stationnement.

= Les haubans doivent étre aménagés a la verticale,
car les éléments obliques réduisant la hauteur libre
constituent un danger.

MAUVAIS EXEMPLE BON EXEMPLE
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Corridor de marche
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Corridor de marche

Référence

= SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET
LOUIS-BRAILLE, Critéres d’accessibilité universelle :
Déficience visuelle -aménagements extérieurs,
Montréal, 2014.
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Revétement de sol

Objectifs
Permettre des déplacements confortables
et sécuritaires pour tous les piétons.

Description

Les caractéristiques et I’état du revétement de sol
des rues, des trottoirs, des traversées piétonnes et
des places publiques occupent une place importante
lorsqu’il est question de qualité de déplacement des
piétons, de lisibilité de l’espace et d’esthétisme.

Qu’il soit minéral ou végétal, le traitement de sol doit
faciliter Uutilisation de l’espace de fagon durable tout
en rehaussant l’esthétique. Il doit &tre résistant a des
usages intensifs et des conditions extrémes (foule

de piétons, véhicule d’entretien, cycles de gel et de
dégel, etc.)

Défis posés par les différents types

de revétement de sol

Les personnes se déplacant en fauteuil roulant, avec
une aide a la mobilité motorisée, une poussette
d’enfant, une valise, un déambulateur ou une canne
blanche ressentent fortement les chocs produits

par les joints entre des pavés guillotinés (comme
ceux du Vieux-Montréal), les chanfreins prononcés,
les surfaces irréguliéres ou les anfractuosités créées
par les cycles de gel et dégel. Rouler sur une longue
distance devient rapidement trés inconfortable, voire
impossible.

De méme, un revétement trop souple ou meuble
demandera un effort additionnel pour ces personnes,
les roues s’enfongant plus ou moins profondément
dans la surface. La canne, les béquilles, les talons
aiguilles risquent également de s’y enfoncer.
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Contribuer a Porientation et a la lisibilité de ’espace.

Certains matériaux ont des caractéristiques les ren-
dant plus propices a la marche, tandis que d’autres,
plus texturés ou meubles, seront plus utiles pour déli-
miter clairement les limites du corridor de marche.

Le bon revétement au bon endroit permet un dépla-
cement agréable, confortable et sécuritaire, tout en
assurant une qualité a long terme des matériaux.

Irrégulier ou en mauvais état, le revétement rend la
marche plus hasardeuse pour tous et particuliére-
ment pour ceux qui ont des difficultés d’équilibre; il
y a plus de risques de trébucher ou de basculer sur le
c6té. Pour les personnes utilisant une canne ou des
béquilles, une telle surface demandera que chaque
pas soit visuellement calculé afin de s’assurer de gar-
der équilibre.

Bien qu’ils permettent de réduire efficacement les
flots de chaleur ou les eaux de ruissellement, les pavés
alvéolés des stationnements écologiques ne sont pas
praticables par les personnes a mobilité réduite. Il faut
donc conserver des corridors de marche accessibles
depuis la voiture jusqu’a la destination.

FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES |VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017




FICHES TECHNIQUES

Revétement de sol

Défis posés par les différents types
de revétement de sol (suite)

Contraste des textures et des couleurs

CONTRASTE DE TEXTURES

Pour les personnes ayant une limitation visuelle,

le repére tactile fourni par une juxtaposition judi-
cieuse de revétements de textures différentes peut
grandement améliorer leur mobilité. Le passage
d’une texture a l’autre, détectée par le pied ou la
canne blanche, indique au piéton ayant une limi-
tation visuelle qu’il dévie du corridor de marche

ou qu’il change d’environnement. Pour étre détec-
table tactilement, la différence de texture doit étre
assez prononcée et les surfaces suffisamment larges
(600 mm minimum). Il faut aussi considérer que tous
les contrastes de textures ne s’équivalent pas: on sait
qu’une bordure droite de 150 mm est beaucoup plus
facile a détecter qu’une plaque podotactile ou qu’un
pavé de granite guillotiné. Des précautions impor-
tantes doivent étre prises au cas par cas.

CONTRASTE DE COULEURS

De méme, la couleur du revétement a beaucoup d’im-
portance pour les personnes ayant une basse vision.
Le repére visuel fourni par le contraste entre deux
revétements de couleurs différentes peut indiquer

arrivée dans un environnement distinct, la déviation
d’un parcours ou un changement de niveau. Tout
comme pour les textures, le contraste de couleurs doit
&tre assez prononcé pour étre détectable.

Le son produit par une canne ou les pieds sur des revé-
tements différents peut également servir a l'orien-
tation d’une personne ayant une limitation visuelle.
On ne peut cependant pas strictement se fier a cet
élément pour assurer une détectabilité, notamment
en raison des conditions hivernales.

Le changement de vocation d’un espace peut nécessi-
ter de revoir le revétement de sol afin que 'aménage-
ment soit cohérent avec les activités changeantes qui
s’y déroulent. Une attention particuliére doit ainsi étre
apportée aux revétements de sol des espaces multi-
fonctionnels ou dont l’'usage varie selon les saisons
(ex.: rue piétonne saisonniére).

Dans tous les cas, Uapport de spécialistes en ergono-
mie, en réadaptation ou en orientation et mobilité
peut s’avérer trés utile, voire essentiel dans le cas des
projets spéciaux ou innovants.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES | VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017

Revétement de sol

Recommandations techniques

Principes de base

= Le revétement de sol joue un réle fonctionnel impor-
tant dans 'aménagement du domaine public.

= Le traitement des sols doit conjuguer esthétisme et
fonctionnalité afin de faciliter les déplacements de
tous. Un sol déployant trop de couleurs, de textures
et de matériaux nuira a la lisibilité d’un espace. La
simplicité est donc de mise.

= |l doit y avoir des contrastes en termes de textures,
de couleurs et de sons entre le revétement de sol du
corridor piétonnier et celui des surfaces adjacentes.

= Enfin, une attention particuliére doit &tre apportée
aux jonctions entre deux revétements, a la résistance
au gel et au dégel, a la facilité de déneigement et
d’entretien ainsi qu’a ’adhérence. La durabilité des
aménagements dans des conditions hivernales est
trés importante. Le choix de la fondation doit étre
conséquent par rapport a celui de la surface désirée
pour en maximiser la durée de vie.

Critéres techniques

= Les trottoirs et particuliérement les bateaux pavés
doivent étre congus afin de limiter durablement la
formation de flaques d’eau.

= Le contraste de couleurs entre le revétement du cor-
ridor piétonnier et celui des surfaces adjacentes doit
idéalement étre de 70 %, mais ne jamais se trouver

BONS EXEMPLES
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en deca de 40 %, en raison de l'usure et la saleté qui
viendront avec le temps.

= Le revétement de sol doit étre non réfléchissant ni
éblouissant.

POUR LE CORRIDOR PIETONNIER ET LA TRAVERSEE PIETONNE

= Le revétement doit étre régulier, sans aspérité ni
anfractuosité, ferme et lisse, tout en étant antidéra-
pant. Une attention particuliére doit étre apportée aux
surfaces peintes, qui peuvent étre glissantes.

= L’approche perpendiculaire a la jonction de deux revé-
tements de sol ne devrait pas excéder 13 mm afin de
ne pas constituer un obstacle.

= Une différence de 6 mm est acceptable entre la terre
de culture d’une fosse de plantations et la surface
adjacente. Si des grilles d’arbres sont installées, elles
devront limiter le risque d’y trébucher. Par exemple,
leurs fentes pourront étre orientées perpendiculaire-
ment a la circulation, et leurs ouvertures n’excéderont
pas 13 mm.

= Dans le corridor de marche, les pavés utilisés doivent
étre de grandes dimensions afin de réduire le nombre
de joints. Les joints entre les pavés doivent étre les
plus étroits et le moins profonds possible.

= Dans les trottoirs en béton, les joints de contrdle ou de
dilatation doivent étre réduits au minimum requis. Un
fini au balai et des traits sciés sont a privilégier.

= Les insertions doivent étre de niveau avec la surface.

MAUVAIS EXEMPLES
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Revétement de sol

Référence

= SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET
LOUIS-BRAILLE, Critéres d’accessibilité universelle:
Déficience visuelle -aménagements extérieurs,

Montréal, 2014.
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Chantier et corridor temporaire

Objectif
Maintenir une circulation piétonne fluide et sécuritaire
aux abords des chantiers de construction.

Description

Les chantiers de construction sont interdits au public,
l'accés étant limité aux travailleurs autorisés, munis
des équipements de sécurité adéquats. On entend par
chantier toute zone de travaux, qu’elle soit de petite,
moyenne ou grande envergure.

Les travaux de construction sur le domaine public

et les chantiers privés avec emprise sur le domaine
public peuvent entraver les corridors libres de marche
habituels. Les piétons doivent alors se déplacer dans
le corridor habituel qui se trouvera réduit, emprunter
un nouveau corridor aménagé temporairement ou
atteindre un autre trottoir.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Peu importe le choix qui est fait, il est important d’as-
surer la sécurité de tous en délimitant nettement, de
facon tactile et visuelle, les limites d’un chantier ainsi
que celles des corridors temporaires. Tout comme le
corridor libre de marche, le corridor temporaire doit
avoir une largeur suffisante et étre libre d’obstacle.
Tout détour doit &tre clairement signalé en amont,
permettant aux piétons de décider s’ils désirent s’y
engager ou emprunter un autre parcours.
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FICHES TECHNIQUES

Chantier et corridor temporaire

Défis posés par les chantiers de
construction a proximité ou sur le
domaine public

La présence d’un chantier de construction est dérou-
tante pour tous les piétons, puisqu’elle les oblige a
modifier leurs habitudes de déplacement. Ceci est
particuliérement vrai pour les personnes ayant une
limitation visuelle. Pour celles ayant une déficience
intellectuelle et qui suivent des parcours préétablis,
souvent appris avec l’aide d’un expert en orientation
et mobilité, trouver un chemin de rechange est égale-
ment difficile.

Les personnes ayant une limitation visuelle peuvent
s’introduire par inadvertance dans un chantier de
construction si ce dernier n’est pas délimité de facon
continue avec des cloisons détectables a la canne. Une
cléture déplacée ou un espace trop grand entre deux

MAUVAIS EXEMPLE DE BASE DE PANNEAU

composantes est suffisant pour qu’un individu soit
désorienté et quitte le corridor temporaire. De plus, la
signalisation et les éléments délimitant les chantiers
peuvent étre eux-mémes dangereux s’ils ne sont pas
détectables par la canne blanche.

Trouver un autre chemin accessible est également un
des défis rencontrés par les personnes ayant une limi-
tation motrice aux abords des chantiers. Lorsque le
corridor temporaire est long, sinueux ou que les lieux
sont encombrés, les piétons peuvent difficilement
vérifier visuellement la présence d’obstacles avant

de s’engager. Ils risquent aussi de se cogner sur des
obstacles en saillie qu’ils ne peuvent pas détecter a la
canne blanche. Certains pourront avoir a rebrousser
chemin s’ils rencontrent un obstacle infranchissable.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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FICHES TECHNIQUES

Chantier et corridor temporaire

Recommandations

Principes de base

= Des barriéres solides, stables et détectables visuelle-
ment autant que tactilement doivent encercler la zone
de travaux et d’entreposage des matériaux.

= Toute ouverture de plus de 1200 mm entre deux
clotures, cones ou bollards peut se solder par une
désorientation importante pour les personnes avec
une incapacité visuelle.

= |l est préférable, dans la mesure du possible, de
maintenir la circulation des piétons dans le corridor
habituel, quitte a en réduire la largeur. Si un corridor
temporaire doit étre aménagé, il devrait étre situé a
proximité du corridor habituel.

= Le corridor temporaire doit étre utilisable par tous les
piétons.

= Le corridor habituel en bordure du chantier et le
corridor temporaire doivent étre bien signalisés et
éclairés suffisamment.

= Les transitions entre le corridor habituel, le corridor
temporaire, les pistes cyclables et les voies carros-
sables doivent étre aménagées de fagon sécuritaire.

= L’accessibilité universelle des batiments riverains doit
étre maintenue.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

= Le plan de communication sur le chantier, incluant
sa durée, les acceés bloqués et les options de contour-
nement, doit étre accessible aux personnes avec une
déficience visuelle.

Critéres techniques
SIGNALISATION DU CHANTIER

= Afin de donner aux piétons qui le souhaitent la possi-
bilité de changer de parcours, la présence du chantier
doit étre signalée aux intersections en amont de la
zone de travaux.

= Les panneaux de signalisation ne doivent pas nuire a
la libre circulation de tous, notamment dans un cor-
ridor temporaire.

= La signalisation ne doit pas encombrer le bateau pavé
ni Pabaissement de trottoir. Les panneaux et les cones
doivent se trouver a au moins 1200 mm du bateau
pavé.

= La base d’un panneau de signalisation doit avoir au
moins la largeur du panneau et une hauteur minimale
de 50 mm, afin d’étre détectable par la canne blanche.

= Des éléments contrastants devraient étre ajoutés
a l’envers des panneaux de signalisation de chan-
tier afin d’en faciliter le repérage par les piétons qui
I'abordent de dos.

MAUVAISE GESTION DE PASSAGE DE CHANTIER
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FICHES TECHNIQUES

Chantier et corridor temporaire

Recommandations (suite)

DELIMITATION DU CHANTIER

= Les barriéres délimitant le chantier doivent étre
solides et stables pour éviter des déplacements ou
des renversements fréquents. Par exemple, elles
pourraient étre fixées ’'une a l’autre ou fixées a une
chaussée qu’on sait vouée a étre remplacée.

= Les barriéres ou palissades délimitant le chantier
doivent:

« avoir une hauteur suffisante pour étre sécuritaires,
soit au moins 900 mm;

« étre d’une couleur contrastante ou munies d’un
marquage contrastant, minimalement a une hau-
teur située de 850 a 1600 mm du sol, afin de per-
mettre aux personnes ayant une basse vision de les
percevoir;

« comporter un élément continu détectable par la
canne blanche, situé a 300 mm du sol ou moins.

= Les cordons, les rubans de sécurité, les cdnes, les
barriéres constituées d’une traversée a 45° ainsi que
les structures ayant une base constituant un obstacle
dans le corridor habituel ou temporaire ne doivent pas
étre utilisés pour délimiter un corridor de marche a
proximité d’un chantier.

Habillage du chantier

= On préférera un habillage de chantier translucide
qui permet aux passants de voir le chantier et aux
ouvriers de maintenir un contact visuel avec le
domaine piéton.

= Lorsqu’on choisit néanmoins une palissade opaque,
elle sera munie d’ouvertures permettant aux pas-
sants de regarder le chantier et aux ouvriers d’avoir
un contact visuel avec le domaine piéton, en temps
voulu. Elles doivent commencer a 950 mm du sol pour
les enfants, les personnes de petite taille et les per-
sonnes en fauteuil roulant.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Chantier et corridor temporaire

Recommandations (suite)

CORRIDOR HABITUEL MAINTENU ET CORRIDOR TEMPORAIRE

= Le corridor temporaire doit permettre l’accés universel
aux batiments riverains, notamment ceux déja acces-
sibles, ou encore ceux fréquentés majoritairement par
des clientéles plus vulnérables (école, résidences de
personnes dgées, centre hospitalier, etc.).

= Une attention particuliére doit étre apportée a la
largeur du corridor temporaire, a la présence d’aires
de manceuvre, aux changements de direction, aux
changements de niveaux entre le corridor temporaire
et la chaussée, au maintien de ’accés aux batiments
riverains et a ’emplacement de la signalisation
temporaire.

= Les corridors, qu’ils soient habituels, maintenus ou
temporaires, doivent étre libres d’obstacles et avoir
une largeur minimale de 1500 mm et, si possible, une
largeur de 1800 mm. Cette largeur peut étre réduite
ponctuellement a 920 mm lorsqu’il existe un obstacle
non déplacable (poteau, borne-fontaine, etc.) dans le
corridor temporaire.
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= Dans le cas ou le corridor est réduit en deca de
1500 mm pour une quelconque contrainte technique
majeure, il faudra prévoir des aires de manceuvre de
1800 mm a une distance suffisamment rapprochée
pour que les piétons puissent les repérer visuellement
avant de s’engager dans la zone de chantier.

= Les corridors doivent étre dépourvus d’éléments en
saillie sur une hauteur minimale de 2030 mm.

Délimitation des corridors

= Les corridors doivent étre délimités par des éléments
fixes, difficilement déplacables et rapprochés (aucune
ouverture de plus de 1200 mm) afin d’éviter qu’une
personne ayant une limitation visuelle sorte par
inadvertance de la zone sécurisée. On préférera les
clotures et palissades aux cones et bollards.

= Les barriéres ou palissades délimitant les corridors
doivent étre continues pour permettre a une personne
ayant une limitation visuelle de maintenir son orienta-
tion en les suivant.
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FICHES TECHNIQUES

Chantier et corridor temporaire

Recommandations (suite)

REVETEMENT DE SOL ET CHANGEMENT DE NIVEAU

= Le revétement de sol des corridors doit permettre a
des gens ayant des limitations motrices de se déplacer
aisément.

= Lorsque le corridor temporaire doit passer du trottoir
alarue, un plan incliné est requis a toutes les transi-
tions. Le plan incliné doit avoir une largeur minimale
de 1200 mm et une pente maximale de 1:12.

= Lorsqu’un plan incliné est installé pour franchir un
conduit ou un élément ponctuel, il doit respecter une
pente maximale de 1:12 de chaque c6té de 'obstacle
a franchir.

PASSERELLE

= Lorsque le corridor passe au-dessus d’une excavation,
cette derniére doit &tre bouchée temporairement par
des plaques métalliques qui supportent le poids d’une
aide a la mobilité motorisée, soit au moins 350 kg.

= Lorsqu’une passerelle est nécessaire pour franchir un
plus gros trou, elle doit &tre munie de garde-corps et
de chasse-roues des deux cotés, étre détectable a la
canne blanche et avoir une résistance suffisante pour
supporter le poids d’une aide a la mobilité motorisée,
soit au moins 350 kg.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Chantier et corridor temporaire

Dt
URE
B

RAMPE D’ACCES TEMPORAIRE
PERPENDICULAIRE A LA BORDURE DE TROTTOIR
AVEC CHASSES-ROUES

RAMPE D’ACCES TEMPORAIRE
PERPENDICULAIRE A LA BORDURE DE TROTTOIR
AVEC TABLIERS

RAMPE D’ACCES TEMPORAIRE
PARALLELE A LA BORDURE DE TROTTOIR

Pente 1:12 Pente 1:12

Longueur = Hauteur X 12

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES |VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017




FICHES TECHNIQUES

Chantier et corridor temporaire

Références
= Devis technique développé par la Direction des
infrastructures pour le maintien des corridors pié-
tons - Section principes de gestion de la circulation.
= EX AEQUO, RAAMM ET VILLE DE MONTREAL,
Formation sur Uaccessibilité universelle et la sécu-
risation de chantier

= Tome V- Signalisation routiére. Publications du Québec.

= SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET
LOUIS-BRAILLE, Critéres d’accessibilité universelle :
Déficience visuelle - aménagements extérieurs,
Montréal, 2014.

= Le rapport écrit du colloque: Quel chantier! Le design
au secours des grands chantiers urbains, tenu le 8 et
9 octobre 2014 a Montréal.
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Acces universel au trottoir avec surface podotactile
(bateau pave)

Objectifs
Permettre la transition aisée et sécuritaire entre
le trottoir et la chaussée.

Informer le piéton, lorsqu’a la proximité d’un point de
traversée, de la présence d’une zone de conflit poten-
tiel avec d’autres usagers (cycliste, automobiliste, etc.).

Description

L’acceés universel au trottoir est un abaissement qui
permet une transition aisée avec la chaussée pour les
usagers se déplacant en fauteuil roulant, avec une
poussette d’enfant, un chariot d’épicerie, une valise,
une canne, un déambulateur, etc. Le bateau pavé faci-
lite aussi accés aux véhicules d’entretien.

Défis posés par les acceés universels au
trottoir et les plaques podotactiles

Pour les personnes se déplacant en fauteuil roulant ou
en quadriporteur, l'absence de bateau pavé aux tran-
sitions entre le trottoir et la chaussée est un obstacle
infranchissable. Elles devront rebrousser chemin et
trouver un autre parcours. Prises sur la chaussée, elles
sont contraintes a s’exposer a un plus haut degré de
risque pour atteindre le prochain bateau pavé. Ily a un
danger de chute pour celles qui tenteront de franchir
une transition sans accés universel.

Recommandations

Principes de base

= Des accés universels au trottoir doivent étre aména-
gés a tous les endroits ol il est permis aux piétons de
traverser la chaussée.

= Le traitement de tous les coins d’une intersection doit
&tre uniforme afin d’éviter que les usagers ayant une
limitation visuelle aient a interpréter des repéres diffé-
rents durant sa traversée.

= Une dénivellation verticale de 13 mm entre la base de
’accés universel au trottoir et la chaussée doit étre

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Un bateau pavé sans indication visuelle et tactile peut
faire en sorte que les personnes avec une déficience
visuelle s’engageront sur la chaussée sans s’en rendre
compte ni avoir pu effectuer ’lensemble des taches
perceptuelles qui leur sont nécessaires pour préparer
une traversée sécuritaire.

Si elle est trop accentuée, la pente du bateau pavé
pourra étre difficile a franchir par un usager utilisant
une aide a la mobilité. En montée, la difficulté sera
accentuée par la pente de la chaussée vers le trottoir,
créant une jonction entre deux pentes inverses au seuil
de l’accés universel au trottoir.

maintenue comme repére tactile supplémentaire pour
assurer un cours d’eau facilitant le drainage de l’eau de
pluie.

= La surface podotactile est indication qui, jusqu’a
présent, offre la plus grande détectabilité par les
personnes ayant une limitation visuelle sans nuire a la
mobilité des personnes avec une déficience motrice.
Souvent appelée «surface avertissante », elle sert a
indiquer ’'approche d’une zone de conflit potentiel
avec d’autres usagers (cyclistes, automobilistes, etc.).
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FICHES TECHNIQUES

Acces universel au trottoir avec surface podotactile

(bateau pave)

Recommandations (suite)

= Sur les trottoirs plus larges, on tentera de fournir en
fond de trottoir une surface plane avec une pente
transversale de 2% au maximum.

= Les bateaux pavés devraient se trouver dans la conti-
nuité rectiligne du corridor de marche, quitte a élargir
ou a doubler les accés universels.

= Le drainage doit étre soigneusement planifié afin
d’éviter les accumulations d’eau dans les bateaux
pavés.

Surface avertissante couvrant la
partie abaissée du bateau pavé

COIN DE RUE A RAYON LARGE AVEC DEUX BATEAUX PAVES,
CONTROLE PAR DES FEUX DE SIGNALISATION

Critéres techniques
PENTES

= L’accés universel au trottoir doit avoir une largeur
d’accés minimale de 920 mm dans sa partie supérieure
et de 1200 mm dans sa partie inférieure. Dans les
secteurs particuliérement achalandés, on offrira une
largeur plus importante.

= |l doit comporter une pente de 5% a 8% (de 1:20 &
1:12) vers la chaussée.

= || doit comporter une zone de transition de 1500 mm de
chaque cdté, ayant une pente longitudinale maximale
de 10% et une pente transversale maximale de 2 %.

CAS TYPIQUE

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES | VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017

FICHES TECHNIQUES

Acces universel au trottoir avec surface podotactile
(bateau pave)

= La dénivellation entre ’accés universel au trottoir et la
chaussée doit mesurer exactement 13 mm de hauteur.

= Lorsque la largeur du trottoir le permet, un corridor
de marche avec un devers de 2% et de 1200 mm de
largeur devrait étre maintenu hors de ’emprise de
’accés universel au trottoir.

SURFACE PODOTACTILE

= La surface podotactile est constituée de démes
tronqués. Le standard de ’Americans with Disabilities
Act (ADA) est la référence reconnue a heure actuelle
comme la plus efficace auprés des experts en orienta-
tion et mobilité.

= Aprés divers essais a Montréal, seule la plaque podo-
tactile en fonte grise ou ductile sans enduit (peinture
ou émail) s’est avérée efficace en termes de détecta-
bilité, de contraste visuel et de durabilité. La patine
naturelle créée par ’'oxydation de la fonte la rend bien
visible. Les démes offrent également une bonne adhé-
rence. Les produits en polymére, en métal embossé,
en granite taillé, en béton ductile et les clous podotac-
tiles ont tous montré des signes d’usure prématurés
sur les domes podotactiles, et quelquefois méme sur
les trottoirs a cause du déneigement et des cycles de
gel et de dégel.

= La surface podotactile doit avoir une largeur de
600 mm et une longueur suffisante pour couvrir toute
la partie basse de ’accés universel au trottoir. Elle doit
étre installée de sorte que le haut des domes sera de
niveau avec les surfaces adjacentes.

= Les surfaces adjacentes a la plaque podotactile
devraient étre lisses pour offrir le meilleur contraste
tactile possible. Favoriser une construction des
bateaux pavés en béton.

Références

= SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET
LOUIS-BRAILLE, Critéres d’accessibilité universelle :
Déficience visuelle - aménagements extérieurs,
Montréal, 2014.

= VILLE DE MONTREAL, Dessin technique : Abaissement
de trottoir avec plaques podotactiles (accés univer-
sels)-DN-7301, 2017.
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= VILLE DE MONTREAL, Evaluation des différents pro-
duits podotactiles installés sur le territoire montréalais
de 2008 & 2013, Division sécurité et aménagement du
réseau artériel, Direction des transports, Montréal,
Ville de Montréal, 2013.
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Coinderue

Objectif
Permettre la préparation a une traversée sécuritaire
de la rue pour tous les piétons.

Description

Le coin de rue est le lieu d’attente et de prise de déci- Le coin de rue se distingue du corridor de marche
sion du piéton qui s’appréte a traverser la rue. Il n’est par sa proximité avec les véhicules et les vélos. Il se
pas encore en interaction avec les autres usagers de distingue également de la traversée piétonne par la
’espace public et il doit se préparer pour ne pas entrer  sécurité qu’il doit offrir au piéton.

en conflit et mettre sa vie en danger.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES |VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017
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Coinderue

Défis posés par ’'aménagement

des coins de rue

La présence de véhicules stationnés, d’équipements
urbains et de plantations en hauteur au coin d’une

rue limite la possibilité de voir et d’étre vu pour les
personnes de petite taille, les enfants et les personnes
se déplagant en fauteuil roulant ou en AMM. De méme,
’'encombrement du coin de rue génére un senti-

ment d’insécurité chez les ainés, rendant la prise de
décision difficile.

Dans les rues oli on observe un important volume de
piétons ou lorsqu’il y a un coin de rue de trop petites
dimensions ou s’entassent les passants, cela rend
difficile la localisation et l’atteinte du bateau pavé par
les personnes se déplagant avec une aide a la mobi-
lité ou avec une poussette. Dans ces situations, on
observe souvent que les gens attendent le moment de
traverser sur la chaussée, ce qui peut constituer une
certaine prise de risque.

De méme, les personnes ayant une déficience visuelle
auront de la difficulté a se placer en bordure du coin
de rue afin de s’orienter et de se préparer a traverser.
A l’opposé, un coin de rue vaste peut générer une
perte d’orientation et une difficulté & maintenir une
trajectoire optimale.

Recommandations

Principes de base

Le coin de rue est dégagé, permettant au piéton de voir

et d’étre vu. Ses dimensions sont proportionnelles au
volume de circulation piétonne quiy transite, permet-
tant aux piétons d’attendre et de se cdtoyer aisément.

Au coin des trottoirs larges, les personnes ayant une
déficience visuelle auront de la difficulté a repérer
endroit ou traverser si lacceés universel au trottoir et
la traversée piétonne ne sont pas dans le prolonge-
ment du corridor de marche. Elles pourront traverser
au mauvais endroit ou dans une mauvaise direc-
tion. Cette difficulté sera aggravée si intersection
connait un faible achalandage de véhicules ou si les
mouvements de véhicules sont complexes, puisque
les personnes ayant une déficience visuelle utilisent
beaucoup les indications sonores fournies par la circu-
lation véhiculaire pour s’orienter et traverser.

Pour les personnes ayant une déficience visuelle, une
délimitation visuelle et tactile insuffisante de la tran-
sition entre le coin de rue et la chaussée peut faire en
sorte qu’elles s’engageront dans une zone de conflit
potentiel sans s’en rendre compte ni avoir pu effectuer
’ensemble des taches perceptuelles nécessaires pour
se préparer a une traversée sécuritaire.

De plus, une délimitation insuffisante ou confuse
entre le coin de rue et la piste cyclable pourra amener
les piétons a attendre dans la piste cyclable, augmen-
tant le risque de conflits.

Le coin de rue est délimité visuellement et tactile-
ment, de fagon a rendre aisément repérable la limite
de la zone sans interaction avec les véhicules et les
vélos. Le corridor piéton libre d’obstacle, les bateaux
pavés et les traverses sont alignés de facon rectiligne.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Coinderue

Recommandations (suite)
Ainsi:

= Les dimensions et la configuration du coin de rue
doivent étre déterminées en fonction de l’achalandage
piéton.

= |l est préférable que la configuration et 'aménage-
ment des coins de rue présentent une uniformité
de traitement dans un environnement donné (rue,
quartier, arrondissement, ville), car chaque nouvel
aménagement est susceptible de créer de la confusion
chez certains usagers vulnérables.

= Le coin de rue doit &tre dégagé visuellement. Aucune
plantation ou mobilier urbain ne pourra étre implanté
dans le rayon du coin de rue. Un dégagement d’un
métre minimum est requis a Uextérieur des talons du
bateau-pavé pour implanter un feu de circulation.

= |l est préférable que les corridors piétonniers soient
bien délimités jusqu’au bord de la rue par des textures
et des couleurs contrastantes (pavés, gazon, bordure).

= Un acces au trottoir universellement accessible muni
d’une surface podotactile doit &tre aménagé a chaque
coin de rue. Il devrait étre dans le prolongement des
deux corridors libres de marche et alignés avec les
traverses piétonnes.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

FICHES TECHNIQUES

= Les saillies de trottoirs sont encouragées la ou per-
tinentes. Elles doivent cependant étre aménagées
de fagon a bien orienter visuellement et tactilement
les piétons avec une limitation visuelle. Dans cette
zone, le mobilier urbain et les plantations pourront
atteindre une hauteur maximale de 600 mm. Si des
arbres sont plantés dans les saillies, ils doivent étre
situés dans les approches qui ne nuiront pas a la
visibilité des piétons et de la signalisation.

= Pour les trottoirs continus, les intersections a chaus-
sées surélevées ou toute autre approche visant a
mettre la traversée piétonne au méme niveau que le
trottoir, c’est toute la partie du corridor piéton se trou-
vant au méme niveau que la chaussée qui doit étre
munie de plaques podotactiles.

= On aménagera les traverses cyclables indépendam-
ment des traverses piétonnes.

Critéres techniques

= Une zone de 5 m libre de stationnement doit étre
maintenue en amont et en aval d’une traversée
piétonne. Certaines intersections atypiques deman-
deront un dégagement plus important pour assurer
une bonne visibilité a tous. Une étude des cones de
visibilité doit alors étre effectuée.

= Afin de faciliter la mobilité piétonne et ralentir la
vitesse des virages, on tente de réduire le rayon du
coin de rue au minimum, tout en concédant une
certaine marge d’erreur aux automobilistes. Un rayon
de 5 m convient généralement aux intersections en
milieu urbain dense et ou il n’y a pas de camionnage.
Cependant, chaque coin de rue doit étre analysé au
cas par cas pour assurer une bonne cohabitation.
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Coinderue

Recommandations (suite)

Différentes configurations de coin de rue

COIN DE RUE AVEC DES CORRIDORS LIBRES DE MARCHE

DE MEME LARGEUR

Le bateau pavé en apex est situé dans la trajectoire
des corridors libres de marche. Les traverses pié-
tonnes sont alignées avec les corridors libres de
marche et couvrent la pleine largeur du bateau pavé.

piétonnier

COIN DE RUE AVEC DES CORRIDORS LIBRES DE MARCHE

Passage
piétonnier

DE LARGEURS DIFFERENTES

Le bateau pavé en apex n’est pas situé dans la trajec-
toire du corridor libre de marche plus large. Une des
approches des traverses piétonnes et le bateau pavé
doivent étre élargis pour étre alignés avec le corridor
piétonnier et couvrir la pleine largeur du bateau pavé.

Corridor
piétonnier

COIN DE RUE AVEC DES CORRIDORS LIBRES DE MARCHE

DE MEME LARGEUR

Passage
piétonnier

Passage piétonnier élargie pour
alignement avec corridor piétonnier

Corridor

Zone de mobilier  Corridor
urbain / fosse de  piétonnier

Corridor

piétonnier

piétonnier

Coinderue

Recommandations (suite)

COIN DE RUE AVEC RAYON TRES LARGE

Le coin de rue avec rayon trés large rend complexe

la localisation de I’emplacement de traversée par les
piétons. Il ne devrait étre utilisé qu’en dernier recours
dans les secteurs ou le trafic lourd, notamment le
camionnage, rend impossible la réduction du rayon
de lintersection.

Deux stratégies sont possibles:

= Lintersection non contrdlée par des feux de circula-
tion doit comporter, de préférence, un seul bateau
pavé élargi a 'apex. Les traverses piétonnes doivent
couvrir tout le bateau pavé. La distance de traversée
est alors plus longue.

= Lintersection contrdlée par des feux de circulation
devrait comporter deux bateaux pavés. Les bateaux
pavés et les traverses piétonnes ne sont pas nécessai-
rement alignés avec les corridors libres de marche,
mais la distance de traversée est plus courte. Dans ces
situations, on doit s’assurer que les piétons ont une
visibilité maximale.

FICHES TECHNIQUES

Surface avertissante couvrant la
partie abaissée du bateau pavé

COIN DE RUE A RAYON LARGE AVEC BATEAU PAVE ELARGI A L’APEX,
NON CONTROLE PAR DES FEUX DE SIGNALISATION

Surface avertissante couvrant la
partie abaissée du bateau pavé

plantation

COIN DE RUE AVEC DES CORRIDORS LIBRES DE MARCHE
DE LARGEURS DIFFERENTES
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CONTROLE PAR DES FEUX DE SIGNALISATION
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Coinderue

Recommandations (suite)

COINS DE RUE NON ALIGNES

Dans certaines situations, les corridors piétonniers ne
sont pas alignés de part et d’autre d’une rue. C’est le
cas d’intersections décentrées ou lorsque les trottoirs
ou les rues ne sont pas de méme largeur.

Deux stratégies sont alors possibles:
= De préférence, un des coins de rue comporte deux
bateaux pavés, de fagcon que la traversée piétonne soit

Bateau pavé déplacé vis-a-vis le
coin opposé

DEUX BATEAUX PAVES A UN DES COINS DE RUE

perpendiculaire a la rue et dans le prolongement d’un
des corridors libres de marche. La distance de traver-
sée est plus courte.

= Les bateaux pavés sont a l’apex et la traversée pié-
tonne est en diagonale. La distance de traversée est
plus longue et un feu sonore peut s’avérer nécessaire
si intersection est munie de feux de signalisation.

TRAVERSEE PIETONNE EN DIAGONALE, SIGNAL SONORE NECESSAIRE

FICHES TECHNIQUES

Coinderue

Recommandations (suite)

COIN DE RUE AVEC SAILLIES DE TROTTOIRS
Les saillies de trottoir favorisent la visibilité des pié-
tons et réduisent la largeur de la traversée.

Laménagement de saillies doubles (sur les deux axes)

et aux quatre coins de lintersection est recommandé
afin de maintenir 'alignement du corridor libre d’obs-
tacles, du bateau pavé et de la traversée piétonne. La
saille simple (sur un axe) ou aménagée uniquement

a certains coins de lintersection génére des difficul-
tés d’alignement qui peuvent désorienter les piétons
ayant une déficience visuelle ou les amener a dévier
lors de la traversée.

Afin que la saille de trottoir ne devienne pas un espace

vaste et désorientant, il est préférable que des espaces

de plantations de faible hauteur délimitant le corridor SAILLIE DE TROTTOIR AU COIN DE RUE
piétonnier jusqu’a la fin du rayon.

1

Aligné

Aligné

AMENAGEMENT DE SAILLIES SUR LES DEUX AXES ET
AUX QUATRE COINS
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Coinderue

Recommandations (suite)

Référence

= SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET
LOUIS-BRAILLE, Critéres d’accessibilité universelle :
Déficience visuelle -aménagements extérieurs,

Montréal, 2014.

= Ville de Montréal, Dessins techniques : Abaissement
de trottoir avec plaques podotactiles (accés univer-
sel)-DN-7301, 2017.
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Signal sonore

Objectif

Permettre aux personnes ayant une limitation visuelle
de traverser de fagon sécuritaire les intersections
complexes ou décentrées. Ces autres intersections
peuvent étre munies de feux de circulation, avoir un
haut volume de virages ou toute autre situation ou

FICHES TECHNIQUES

le recours aux repéres conventionnels des personnes
avec une déficience visuelle ne suffira pas a bien
Porienter lors de la traversée (ici le son de la circulation
paralléle des véhicules).

Description

Le signal sonore est un dispositif qui s’ajoute a un

feu de circulation muni de feux piétons. Il est requis
lorsque les méthodes conventionnelles utilisées par les
personnes ayant une limitation visuelle pour traverser
la rue ne peuvent étre employées. Dans ces cas les
mesures habituelles, soit les fleches avance-piétons

ou l'interdiction de virage a droite au feu rouge, sont
insuffisantes pour assurer la traversée sécuritaire des
usagers fréquentant un lieu.

Le signal sonore comprend:

= un bouton d’appel placé sur le fiit du feu de circulation,
a hauteur de main du piéton, de part et d’autre et en
paralléle de la traversée piétonne;

= un dispositif de localisation placé au-dessus du bouton
d’appel et qui émet un léger signal sonore (un «tac» a
chaque seconde), afin que le bouton d’appel soit repé-
rable par le piéton ayant une limitation visuelle;

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

= deux émetteurs (haut-parleurs) situés en hauteur, de
part et d’autre de la rue a traverser, alignés au centre
de la traversée piétonne et pouvant étre fixés sur une
potence rattachée au fiit du feu de circulation, afin
d’étre bien positionnés.

Lorsqu’il arrive a une intersection munie de signaux
sonores, le piéton ayant une limitation visuelle
repére le bouton d’appel. Il appuie dessus quelques
secondes, de fagon a l'activer. Une fois le signal sonore
activé, le son émis par le bouton d’appel change
pour indiquer a 'usager que sa demande est recue.
Le signal sonore accompagne l’'information fournie
par le feu piéton. Lorsque la phase d’engagement est
enclenchée, le signal sonore débute, ce qui signifie
qu’il est temps pour le piéton d’entamer la traversée.
Les haut-parleurs émettent en alternance un son
distinctif, aisément localisable et suffisamment fort
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Signal sonore

Description (suite)

pour étre entendu malgré le bruit ambiant et qui per-
mettra au piéton de conserver sa trajectoire. Le piéton
s’engage alors pour traverser en se dirigeant vers le
son émis par le haut-parleur situé de l'autre c6té de la
rue. Lorsque le désengagement apparait, la mélodie
devient plus rapide, signe qu’il faut accélérer.

Défis posés par l’absence de signal sonore
a une intersection difficile a traverser

La traversée d’une rue est ’'une des situations les plus
difficiles et les plus anxiogénes vécues par les per-
sonnes ayant une limitation visuelle.

Pour analyser une intersection, vérifier son aligne-
ment, déterminer le moment opportun pour commen-
cer la traversée. Continuer en maintenant une ligne
droite pour rejoindre le trottoir opposé, ces personnes
utilisent les sons de la circulation.

Généralement, aux intersections munies de feux de cir-
culation, elles utilisent le départ de la circulation paral-
léle pour entamer la traversée, puis elles maintiennent

Le signal sonore est normé par le ministéere des
Transports du Québec?®, qui décrit de maniére précise
et détaillée les caractéristiques de chacune de ses
composantes. Le Service des infrastructures, de la
voirie et des transports de la Ville de Montréal a acquis
une expertise en matiére d’installation de signaux
sonores. Une équipe est responsable de leur implanta-
tion et de leur gestion sur le territoire municipal.

une écoute active afin de se déplacer en ligne droite et
rejoindre le trottoir opposé. C’est la facon habituelle de
traverser en sécurité, lorsque les indices de la circula-
tion sont disponibles.

Dans certaines situations, les indices de la circula-

tion sont absents ou insuffisants pour permettre une
traversée sécuritaire. Le signal sonore vient pallier le
manque d’indication. En 'absence de signal sonore a
ce type d’intersection, la personne ayant une limitation
visuelle ne pourra pas traverser. Elle aura le choix de
faire un détour et d’aller traverser a une autre intersec-
tion, ou d’attendre l'aide d’un autre piéton.

28. MTQ, Tome V- Signaux Lumineux (Chap. 8- Section 8.9), Québec, 2016.
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Signal sonore

Recommandations

Principes de base

Dans les projets, on tentera de réaménager les
intersections de facon a simplifier et raccourcir les
traverses. Le signal sonore constitue une approche
adaptative pour un site qui n’est pas universellement
accessible a utiliser comme dernier recours. Voici

les situations les plus communes pour lesquelles
linstallation de signaux sonores sera requise.

INTERSECTION AYANT UN TRES FAIBLE DEBIT DE CIRCULATION
La circulation paralléle peut alors étre insuffisante
pour constituer un indice fiable. Est-ce que le feu est
au rouge ou est-ce qu’il n’y a simplement pas de véhi-
cules passant au vert? Si cette situation est moins fré-
quente dans les quartiers centraux, elle est présente
dans les arrondissements périphériques ou en soirée.

INTERSECTIONEN T

Le volume de véhicules effectuant un virage étant
important, le risque de conflit piéton-véhicule aug-
mente. Il n’y a pas de circulation paralléle pour deux
des trois traversées: I’écoute de la circulation qui
tourne peut conduire la personne ayant une limitation
visuelle a dévier de sa trajectoire durant la traversée.

INTERSECTION DECENTREE

Les coins de rue n’étant pas alignés, I’écoute de la
circulation paralléle ne permet pas de rejoindre le
trottoir opposé. Le risque de conflit piéton-véhi-
cule est grand pour la personne, tout comme celui
de se retrouver désorienté au milieu des voies de
circulation.

INTERSECTION AVEC DES FEUX POUR PIETONS EN MODE
PROTEGE (TOUT ROUGE)

Lorsque les feux pour piétons fonctionnent en mode
protégé, il y a arrét complet de la circulation sur
toutes les approches, générant une phase exclusive
pour la traversée des piétons dans tous les axes. Les

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

FICHES TECHNIQUES

personnes ayant une déficience visuelle ne sont pas
en mesure d’utiliser ces feux nécessitant la reconnais-
sance visuelle de la silhouette blanche. De plus, il n’y a
pas de départ de circulation paralléle pour indiquer le
moment d’entamer la traversée ni pour maintenir une
ligne droite durant la traversée.

INTERSECTION AVEC DES FEUX POUR PIETONS EN MODE
PARTIELLEMENT PROTEGE

Lorsque les feux piétons sont en mode partiellement
protégé, le feu demeure au rouge au début de la
phase piéton, afin que les personnes commencent
leur traversée. Généralement, elles sont rendues au
centre de intersection lorsque le feu passe au vert.
Le piéton ayant une limitation visuelle qui attend le
départ de la circulation paralléle traverse tardivement
et ne dispose plus du temps nécessaire pour le faire en
sécurité.

D’AUTRES SITUATIONS POUVANT RENDRE UNE INTERSECTION
COMPLEXE

Le bruit excessif ne permettant pas d’entendre adé-
quatement le bruit des véhicules, une largeur de rue
importante, des mouvements de virage larges, etc.
sont autant de raisons qui peuvent justifier Uinstalla-
tion de signaux sonores.

Critéres techniques

Linstallation de signaux sonores a une intersection
doit faire 'objet d’une évaluation par un spécialiste en
orientation et mobilité de U'Institut Nazareth et Louis-
Braille?® ou du Centre MAB-Mackay®° en collaboration
avec la Division de l’exploitation du réseau artériel du
Service des infrastructures, de la voirie et des trans-
ports, qui se charge de la planification, de l’installa-
tion et de la programmation des équipements.

29. CISSS de la Montérégie-Centre.
30. CIUSSS du Centre-Ouest-de-I'lle-de-Montréal.
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Signal sonore

Recommandations (suite)

= Tout changement a une intersection équipée de
signaux sonores (que ce soit a la configuration, aux
cycles des feux de circulation ou pour l’ajout de sail-
lies de trottoir ou d’une piste cyclable) requiert des
ajustements a ces signaux.

= Le signal sonore et son installation doivent étre
conformes aux normes du ministére des Transports du
Québec.

= En cas de défaut, le signal sonore doit étre réparé
rapidement. Des piétons ayant une limitation visuelle
comptent sur sa présence et son bon fonctionnement
afin de traverser en sécurité.

= Les fiits d’éclairage et de signalisation doivent étre
situés de fagon a installer le bouton d’appel du signal
sonore a un maximum de 600 mm du corridor de
marche et a un maximum de 3000 mm de la traversée
piétonne.

Références

= MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC,
Signalisation routiére de la collection
Normes - Ouvrages routiers, tome V, Québec, 2016.

= Au sol, la surface adjacente au bouton d’appel doit
étre plane, mesurer minimalement 810 x 1370 mm et
étre exempte de tout obstacle sur une hauteur mini-
male de 2300 mm.

= Une attention particuliére doit étre apportée a la
signalisation et aux boitiers de contrdle des feux de
circulation qui sont des obstacles potentiellement
dangereux.

= Les boutons d’appel doivent étre accessibles en toute
saison, ce qui implique un déneigement rapide.

= Lorsque plusieurs traverses sont munies d’un signal
sonore a une méme intersection, les boutons d’appel
ne peuvent activer qu’une traversée a la fois.

= Afin de distinguer plusieurs signaux sonores a une
méme intersection, les passages nord-sud doivent
&tre munis du son normalisé coucou et les passages
est-ouest de la mélodie du Canada.

= SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET
LOUIS-BRAILLE, Critéres d’accessibilité universelle :
Déficience visuelle - aménagements extérieurs,
Montréal, 2014.

FICHES TECHNIQUES

Habillage et marquage temporaires du site

Objectifs

Signifier, de maniére substantielle, un changement
d’usage d’une rue ou d’un espace public ou privé
(marge avant), au profit du piéton.

Description

Lhabillage et le marquage des sites permettent de
créer un nouveau paysage mettant en évidence la
volonté de redonner au piéton la place qui lui revient,
de favoriser ’lachalandage et l’attractivité de ’espace
piétonnisé ainsi que de créer une ambiance conviviale
et ludique contribuant a soutenir 'appropriation des
lieux par les citoyens.

Cette mesure peut étre utilisée pour aménager des
rues piétonnes et des placettes et, dans une certaine
mesure, des rues partagées, ou pour tester le repartage
de la chaussée.

Les mesures d’habillage et de marquage peuvent étre
abordables et faciles a mettre en ceuvre. Elles sont
utiles pour tester, durant la phase transitoire d’un

Favoriser ’animation naturelle des lieux par I’ha-
billage et le marquage du sol (chaussée, trottoirs,
emprise privée), des facades et des murs latéraux des
batiments ainsi que de ’lemprise aérienne.

projet, certaines hypothéses d’aménagement qui, a

la suite de leur évaluation, seront rejetées, modifiées
ou intégrées au concept final. Si le projet vise dans un
premier temps la mise en place d’aménagements tran-
sitoires, les interventions peuvent étre plus éclatantes
et colorées pour marquer U’intention. Le concept
d’aménagement permanent pourrait ensuite étre plus
sobre.

Différents types de mesures et de produits
conviennent a ’habillage et au marquage des sites,
notamment: les produits de marquage au sol déco-
ratif, les revétements temporairement fixés ou collés
au sol, les plateformes-trottoirs, les suspensions, les
murales, U'éclairage, les végétaux, etc.
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Habillage et marquage temporaires du site

Description (suite)

Défis posés par ’habillage et le marquage

des sites

= Concevoir un concept d’habillage et de marquage = S’assurer qu’une fois transformé le site respecte les
de maniére collaborative en impliquant les acteurs principes d’aménagements universellement acces-
du milieu ainsi que des artistes et designers urbains. sibles de la Ville de Montréal qui visent a favoriser les

Cette approche de conception favorise la mise en

déplacements et ’lautonomie de tous, dont:

place d’un projet qui répond aux besoins de la popu- « le marquage visuel de ’entrée et de la sortie de la
lation et dont les mesures sont plus susceptibles d’at- zone piétonne, qui doit &tre distinct du marquage
tirer et de retenir les piétons sur le site et de favoriser de signalisation normalisé utilisé pour la circulation

leur appropriation des lieux.

véhiculaire;

= Définir un concept d’habillage et de marquage cohé- « la délimitation des zones piétonnes a vocation diffé-

rent avec le contexte d’implantation (rues commer-

rente de celles destinées a la circulation véhiculaire;

ciales de quartier, abords des parcs ou rues séparant « le maintien d’un corridor de marche libre
deux sections de parcs, rues bordant des batiments d’obstacles.
publics et institutionnels) et les objectifs du projet. = Choisir des mesures dont le coiit et la durée de vie
= Concevoir un aménagement qui respecte le Code de sont cohérents avec la durée du projet en privilégiant,
la sécurité routiére (CSR) du Québec et les exigences lorsque possible, des produits réutilisables et présen-

particuliéres de la Ville de Montréal en matiere de

sécurité routiére.

tant une faible empreinte écologique.

= Evaluer les délais et les étapes d’approvisionnement,
de réalisation, d’entretien et de démantélement
du site.
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Habillage et marquage temporaires du site

Recommandations
Principes de base
PLANIFICATION PARTICIPATIVE ET APPROPRIATION DES LIEUX
= Impliquer la population et les groupes communau-
taires dans des activités de planification participative
ou de codesign afin de définir collectivement Uidentité
du site et le futur concept d’aménagement, desquels
découlent des choix d’habillage et de marquage.
= Envisager un habillage et un marquage ludique afin
d’attirer et de retenir les piétons dans ’espace piéton-
nisé (plateaux sportifs, de jeu ou de danse destinés
a différents publics, etc.), dans les rues ou portions

de rue qui sont entiérement fermées a la circulation
véhiculaire. Il servira également a 'orientation et
I'acheminement des personnes malvoyantes.

CONTRIBUTION D’ARTISTES ET DE DESIGNERS URBAINS

= Impliquer des artistes, designers urbains, architectes,
architectes de paysage et autres professionnels de
’'aménagement dans la définition du concept d’amé-
nagement et des mesures dont I’habillage et le mar-
quage des sites.

LA RUELLE DULUTH ENTRE LES RUES SAINT- AVENUE PARK STANLEY DANS L’ARRONDISSE- PROJET DE LA PLACE WELLINGTON DANS

ANDRE ET DE MENTANA A ETE REALISEE PAR MENT AHUNTSIC-CARTIERVILLE.

UN COMITE DE CITOYENS.

PROJET SUR LA RUE GUIBAULT REALISE PAR PROJET SUR LA RUE DE DIJON DANS

L’ARRONDISSEMENT DE VERDUN.

LARRONDISSEMENT DE VILLERAY-SAINT-

LE PLATEAU-MONT-ROYAL ET LA SOCIETE ’ARRONDISSEMENT DE MONTREAL-NORD. MICHEL-PARC-EXTENSION A FAIT APPEL A

DE DEVELOPPEMENT COMMERCIAL DU
BOULEVARD SAINT-LAURENT.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

UNE JEUNE FIRME DE DESIGN ARCHITEC-
TURAL ET DE CONSTRUCTION IMPLANTEE
LOCALEMENT DANS LE DEVELOPPEMENT DE
SON CONCEPT D’AMENAGEMENT DE LA RUE
COMMERCIALE DE CASTELNAU.
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Habillage et marquage temporaires du site

Recommandations (suite)

CONCEPTION, REALISATION ET DEMANTELEMENT

Prendre en considération, au moment de la définition

du concept d’aménagement, du choix des mesures et

des produits:

. les délais liés aux appels d’offres;

« les étapes d’approvisionnement (disponibilité et
délais de livraison du ou des produits) ;

« dans le cas du marquage au sol décoratif, les condi-
tions de pose tributaire des conditions météorolo-
giques (préparation des surfaces, apprét, peinture,
scellant);

« ’entretien du site et, notamment dans le cas du mar-
quage au sol décoratif, les retouches et réparations
nécessaires;

« la durée du projet et le démantélement du site.

Se rappeler que la personne qui produit le plan de

marquage est responsable de la sécurité du site jusqu’a

la fin du projet.

Tenir compte du fait que, dans le cas d’un projet ou le

marquage au sol décoratif est utilisé pour définir un

espace piétonnisé temporairement, il pourrait devoir
étre effacé si la rue est rouverte a la circulation véhi-
culaire pour rétablir des conditions sécuritaires de
déplacement. Leffacement doit étre complet avant la
réouverture a la circulation véhiculaire pour éviter la
confusion des usagers de la route. Cet aspect doit étre
considéré lors du choix du produit, car certains d’entre
eux ne peuvent étre effacés. De plus, 'effacement peut

endommager la chaussée et les trottoirs. Dans ce cas, il

faudra prévoir des travaux de réparation des surfaces.

= Signaler, avant le démantélement, que l’espace piéton-
nisé sera rouvert a la circulation véhiculaire.

Critéres techniques

CONCEPT D’AMENAGEMENT COHERENT AVEC L’OBJECTIF

DE CREER DES ESPACES PIETONNIERS ET LE CONTEXTE

D’IMPLANTATION

S’assurer que la nouvelle géométrie de rue, qui pour-

rait étre indiquée par le marquage au sol décoratif ou

toute autre mesure d’habillage, ainsi que la vitesse

de circulation prescrite traduisent un changement

d’usage au profit du piéton. Ces modifications doivent

également assurer la sécurité de 'ensemble des
usagers, particuliérement dans les cas ou une piste
cyclable ou une voie de circulation attenante a l’espace
piétonnisé est maintenue.

Privilégier U'utilisation de produits de marquage au sol

décoratif ou tout autre revétement de sol:

« sur la chaussée lorsque des zones changent de
vocation pour étre uniquement dédiées aux piétons
(ex.: placettes de rue avenue Shamrock et place De
Castelnau);

« sur les trottoirs lorsque ceux-ci s’intégrent a une nou-
velle place publique uniquement dédiée aux piétons.

Choisir des mesures d’habillage ou de marquage du sol

cohérentes avec la qualité du revétement de la chaus-

sée. Son état doit &tre pris en considération lors:

« du choix des superficies a recouvrir et des motifs, car
certaines surfaces abimées, lorsqu’elles sont recou-
vertes, peuvent nuire a la sécurité des usagers qui
auront de la difficulté a percevoir les irrégularités;

« du choix du produit de revétement de sol, certains
produits étant plus performants sur un revétement
neuf, sans oublier que la durabilité de certains
produits peut étre réduite s’ils sont apposés sur un
revétement abimé, notamment en raison de l’entre-
tien hivernal.
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FICHES TECHNIQUES

Habillage et marquage temporaires du site

Recommandations (suite)

’AVENUE DU MUSEE DANS L’ARRONDISSE- A PROXIMITE DU PARC BEAUBIEN, LA
MENT VILLE-MARIE ENTRE LES PAVILLONS DU 6° AVENUE DANS LARRONDISSEMENT
MUSEE DES BEAUX-ARTS EST DEVENUE UN ROSEMONT-LA PETITE-PATRIE A ETE
TRANSFORMEE EN TERRAIN DE HOCKEY. DE ROSEMONT-LA PETITE-PATRIE, A ETE

LIEU D’EXPOSITION EXTERIEUR.

= Eviter le marquage au sol décoratif ou tout autre
produit de revétement de sol dans les voies de circula-
tion et de stationnement qui demeurent dédiées aux
véhicules. Le marquage de ces zones risque de créer
de la confusion pour les piétons qui pourraient croire
que ces espaces leur sont dédiés. De plus, les produits
de marquage au sol décoratif utilisés pour définir un
espace temporairement sont peu durables si la circula-
tion des véhicules y est maintenue.

= Eviter d’appliquer des produits de marquage sur des
pavés, des bordures en granite et d’autres matériaux
nobles.

MOBILITE DANS L’ESPACE PIETONNISE

= Délimiter les seuils d’entrée de la zone piétonne par
des mesures visuelles et tactiles pour qu’ils soient
détectables, notamment par les personnes présentant
une déficience visuelle.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

SITUEE ENTRE LE MARCHE JEAN-TALON ET
LE BOULEVARD SAINT-LAURENT, LAVENUE
SHAMROCK, DANS L’”ARRONDISSEMENT

PIETONNISEE (AVEC LE MAINTIEN D’UNE VOIE
VEHICULAIRE) AFIN DE RENFORCER LE LIEN
COMMERCIAL ENTRE DEUX LIEUX PHARES DE
MONTREAL.

= Maintenir en tout temps un corridor de marche libre
d’obstacles®’.

= Assurer une délimitation claire des zones dont l’'usage
est différent, par exemple les zones de déambula-
tion, de repos, de jeu, cyclables ou de circulation
véhiculaire.

= Délimiter les zones piétonnes dans la rue par des
dispositifs cohérents avec la vitesse de circulation
prescrite dans le cas ol une voie de circulation véhicu-
laire est maintenue. Le choix des dispositifs doit étre
cohérent avec leur utilisation sur le réseau. Les dispo-
sitifs les plus couramment utilisés sont les bollards,
les glissiéres de sécurité en béton (New Jersey ou
mini-Jersey), les clotures autoportantes, les bordures
amovibles, etc. Compte tenu de la facture industrielle
de la majorité de ces dispositifs, il peut étre intéressant
de les habiller pour en améliorer 'esthétisme ou de
créer de nouveaux produits.

31. Le corridor de circulation libre d’obstacles est en ligne droite et a 1,7 m
minimum en bordure des batiments. Dans VILLE DE MONTREAL, Fascicule 1:
Guide d’aménagement durable des rues de Montréal, Montréal, Ville de
Montréal, 2013.
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FICHES TECHNIQUES FICHES TECHNIQUES

Habillage et marquage temporaires du site

Habillage et marquage temporaires du site

Recommandations (suite) Recommandations (suite)
= Maintenir les contrastes forts entre les bateaux
pavés et la chaussée ou tout changement de niveau

de 13 mm?*? et plus. Les contrastes de matériaux ou

« pour un passage marqué de deux lignes blanches
paralléles de 100 mm de largeur, un motif peut étre MOTIFS pour assurer une bonne lecture et une bonne compré-
intégré a l’intérieur de celles-ci®’; = Prendre en considération lors du choix des superficies hension du nouvel usage de la rue, notamment pour

couleurs agissent comme repéres et permettent aux
personnes ayant des déficiences visuelles de s’orienter.
= Les passages piétonniers situés a I’extérieur de la zone
piétonnisée ou circulent les véhicules doivent étre
munis d’un marquage en conformité avec les normes
du ministére des Transports du Québec (MTQ)*:.

= Marquer les passages piétonniers situés a Uintérieur

de la zone piétonnisée en conformité avec les normes

du ministére des Transports du Québec (MTQ)3*.
Cependant, il est possible d’intégrer des éléments
décoratifs ou esthétiques aux éléments normalisés

dans la mesure ou ils ne pourront, en aucun cas, étre

confondus avec les marques normalisées et réglemen-
tées, ni nuire a leur repérage, a leur lisibilité et a leur

compréhension.

Selon le type de passage piétonnier, du marquage
décoratif peut étre intégré en respectant les exigences

suivantes:

DANS LA RUE SAINT-DOMINIQUE DANS L’AR-
RONDISSEMENT PLATEAU-MONT-ROYAL, DES
BOLLARDS DELIMITENT LES ENTREES DE LA
RUE PIETONNE PERMANENTE.

32. Ibid., p. 66.
33. Ibid.
34. Ibid.

FT7.6

« pour un passage marqué de bandes jaunes ou
blanches de 400 mm de largeur et espacées de
400 mm, du marquage décoratif peut &tre ajouté®®
entre elles sans les modifier, et seulement si le pas-
sage piétonnier est inclus dans un espace piétonnisé
de maniére permanente et qui sera définitivement
fermé a la circulation véhiculaire.

Pour définir la largeur du corridor piétonnier, il faut se
référer au tableau dans le document Balises encadrant
les marquages spéciaux®’.

= Tout projet de marquage décoratif des passages pié-
tonniers devrait faire 'objet d’une évaluation par la

Direction des transports qui se chargera de donner un
avis de conformité en plus d’évaluer I'impact pos-

intellectuelle.

LE CORRIDOR DE CIRCULATION LIBRE
D’OBSTACLES DE LA PLACE SHAMROCK EST
CEINTURE PAR DES ASSISES PUBLIQUES.

sible sur les usagers a mobilité réduite, notamment
les malvoyants et les personnes avec une déficience

LA PLACE VILLERAY, A CANGLE DES RUES
VILLERAY ET LAJEUNESSE DANS
LARRONDISSEMENT VILLERAY-SAINT-MICHEL-
PARC-EXTENSION.

35. VILLE DE MONTREAL, Balises encadrant les marquages spéciaux,
Montréal, Ville de Montréal, décembre 2015.

36. Ibid.
37. Ibid.
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a recouvrir et des motifs:

« le degré de complexité lors de la pause initiale,

selon:

- les conditions de pose a respecter (analyse de I’état
et préparation des surfaces, temps de séchage du
produit par temps sec et en cas de pluie, etc.);

-le nombre de couches a appliquer dans le cas de

produits de marquage;

-la juxtaposition et la superposition des couleurs;
-la variabilité des conditions climatiques;

le degré de complexité lors de l’entretien 'lannée
suivante concernant la capacité a faire les retouches
et les réparations pour reproduire le motif.

les personnes ayant une déficience intellectuelle ou

visuelle et les aTnés.

= Préférer les motifs abstraits. Ne pas perdre de vue

que les personnes avec une déficience intellectuelle
peuvent interpréter littéralement ou avec moins de
nuances les signaux présents dans l’environnement.
Par exemple, le rouge est souvent associé au dan-

ger ou a linterdit. Une imitation de vagues ou de

dangereuse.

d’application.

= Privilégier des motifs qui ne sont pas trop chargés
(aplats de couleur ou motifs d’'une méme couleur)

DANS LA RUE GUILBAULT, LES MOTIFS SONT
FACILEMENT RETOUCHABLES.

DES MOTIFS CHARGES QUI NECESSITENT
L’'UTILISATION DE STENCIL POUR L’APPLI-
CATION DES COULEURS SUR LA PLACE DE
CASTELNAU ENTRE LES AVENUES DE GASPE
ET HENRI-JULIEN.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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glace peut aussi étre percue comme potentiellement

= Privilégier des formes distancées en minimisant la
juxtaposition des couleurs pour limiter le temps

LES MOTIFS PEINTS SUR UAVENUE PARK
STANLEY SONT SIGNIFICATIFS DU LIEU,
RAPPELANT LA RIVIERE DES PRAIRIES. LES
MOTIFS DE VAGUES ET DE POISSONS MINI-
MISENT LA JUXTAPOSITION, SONT DISTAN-
CES ET NE SONT PAS TROP CHARGES.




FICHES TECHNIQUES

Habillage et marquage temporaires du site

Recommandations (suite)

COULEURS

= Privilégier l'utilisation de couleurs principales présen-
tant un contraste de 70 % et plus avec la surface de
pose (enrobé bitumineux, béton, etc.) pour tout motif
ou toute délimitation qui servira a faciliter la lecture
de 'aménagement et le maintien des repéres des
personnes ayant des déficiences visuelles. Les autres
contrastes peuvent &tre moins marqués.

= Privilégier un Uindice de réflectance solaire (IRS)3®
allant de 0,29 a 1°° pour éviter que les piétons soient
éblouis et pour réduire l’effet d’flot de chaleur, et ce,
particulierement dans les rues trés ensoleillées ou la
canopée est peu abondante.

= Prendre en considération que certaines couleurs sont
prescrites par les normes du MTQ* pour le mar-
quage routier ou associées a certains usages. A titre
d’exemple:
« le blanc et le jaune sont utilisés pour le marquage
des voies;
« le vert pour les sas vélos;
« la couleur terre cuite*' pour marquer les voies réser-
vées aux autobus.
= Maintenir les contrastes forts entre les bateaux
pavés et la chaussée ou tout changement de niveau
de 13 mm*? et plus. Les contrastes de matériaux ou
de couleurs agissent comme repéres et permettent
aux personnes ayant des déficiences visuelles de
s’orienter.

SUR LA PLACE VILLERAY, DES COULEURS DANS LA RUE DU MUSEE, L’ABSENCE DE MAR- SUR LA PLACE BOGARDUS A NEW YORK,

FICHES TECHNIQUES

Habillage et marquage temporaires du site

Recommandations (suite)
= Eviter de marquer la chaussée, la bordure du trottoir
et le trottoir de maniére uniforme.

« Veillez, lors du choix des couleurs et des produits, a
ce que les couleurs sobres s’harmonisent davantage
avec ’environnement de la rue et a ce que les cou-
leurs plus éclatantes marquent davantage le change-
ment d’usage de la rue et 'intention de redonner au
piéton la place qui lui revient*®,

Le choix des couleurs et des produits a un impact

sur le degré de complexité liée a I’entretien. A titre

d’exemple:

- certaines couleurs, telles que le blanc, se salissent
plus rapidement;

- certains produits sont moins durables et nécessite-
ront davantage de retouches.

A CAUSE DES CONDITIONS CLIMATIQUES, LES POUR ASSURER UNE MEILLEURE POSE

ADHERENCE, DURABILITE ET EMPREINTE ECOLOGIQUE
DU PRODUIT
= S’assurer que le produit de marquage offre un indice
d’adhérence allant de 40 a 55 BPN (British penduleum
number) a la pose et que l’ensemble de la surface de
marche présente un indice supérieur a 40 BPN durant
le projet et a la suite de son démantelement.
= Choisir un produit d’habillage et de marquage
adapté au type de revétement a recouvrir (enrobé
bitumineux, béton, etc.) et a I’état de celui-ci.
= Pour assurer une adhérence et une durabilité opti-
males, dans le cas de marquage au sol décoratif,
certains produits pourraient devoir étre apposés:
« sur une chaussée dont le resurfacage a été effec-
tué au moins 90 jours avant la pose du produit
de marquage;

A LEXCEPTION DE CERTAINS ENDROITS OU

CLAIRES RETIENNENT PEU LA CHALEUR. QUAGE SUR LE TROTTOIR MET EN EVIDENCE
LE CHANGEMENT DE NIVEAU ENTRE CE
DERNIER ET LA CHAUSSEE.

ENTRE LES RUES HUDSON, CHAMBERS

ET WEST BROADWAY, LES COULEURS QUI
MARQUENT L’ESPACE PIETON SONT SOBRES
ET FACILES D’ENTRETIEN.

MODALITES DE POSE DU FABRICANT N’ONT
PAS PU ETRE RESPECTEES DANS LA RUE
SAINT-DOMINIQUE, CE QUI A EU UN IMPACT
SUR LA DURABILITE DU PRODUIT.

DE LA PEINTURE DANS LA RUE ONTARIO,
’ARRONDISSEMENT MERCIER-HOCHELAGA-
MAISONNEUVE A PROCEDE AU RESURFAGCAGE
DE LA CHAUSSEE. CEPENDANT, ADHE-

SION DU PRODUIT DE MARQUAGE N’A PU
ETRE OPTIMALE EN RAISON DE CHALEUR
EXTREME AU MOMENT DE LA POSE DU
PRODUIT, ENTRAINANT UN PHENOMENE DE

LES VEHICULES DE DENEIGEMENT SONT
PASSES, LA PEINTURE EST RESTEE INTACTE
SUR LA PLACE SHAMROCK EN RAISON DE
’ABSENCE DE VEHICULES SUR LA SURFACE
PEINTE.

38. LIRS désigne une mesure de la capacité d’un matériau a réfléchir la
lumiére. A titre indicatif, 'IRS de la peinture noire est de 0, et celle de la
couleur blanche, de 1, selon BUREAU DE NORMALISATION DU QUEBEC (BNQ),
Lutte aux flots de chaleur urbains: Aménagement des aires de stationnement.

Guide a Uintention des concepteurs, Québec, 2013, repéré a: http://www.arevq.

ca/bulletin/docs/3019-190_dpfr.pdf
39. Information fournie par les fabricants de revétement coloré.

40. MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUEBEC, Signalisation routiére de la
collection Normes - Ouvrages routiers, tome V, 2016.

41. Lutilisation de la couleur terre cuite n’est pas encore normalisée au
Québec, mais elle est utilisée ailleurs au Canada.

42. VILLE DE MONTREAL, op. cit.
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RESSUAGE**.

43. VILLE DE MONTREAL, Charte du piéton, Montréal, Ville de Montréal, 2006.
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44. Le fabricant suggére un délai de 90 jours entre le resurfacage et la
pose du produit de marquage en période de chaleur extréme pour éviter
le phénomeéne de ressuage.
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FICHES TECHNIQUES

Habillage et marquage temporaires du site

Recommandations (suite)
« sur une surface lisse ou présentant trés peu de fis-

sures, certains produits pouvant voir leur durée de vie

écourtée s’ils sont apposés sur une chaussée abimée,
notamment en raison de 'entretien hivernal.
= Prendre en considération que, dans le cas de lutili-
sation de produits de marquage au sol décoratif, le
respect des conditions de pose recommandées par le
fabricant peut avoir un impact sur le temps d’applica-
tion (selon le produit, aprés un nombre défini d’heures

de pluie, en évitant les températures froides ou les
épisodes de chaleur extréme).

= Choisir des mesures dont le coiit et la durée de vie sont
cohérents avec la durée du projet, qu’il soit temporaire
ou vise la mitigation des nuisances liées a un chantier,
en privilégiant, lorsque possible, des produits réutili-
sables et présentant une empreinte écologique faible.

= Prévoir une méthode de retrait des marquages présen-
tant une empreinte écologique faible.

Références

= BUREAU DE NORMALISATION DU QUEBEC (BNQ), Lutte
aux ilots de chaleur urbains : Aménagement des aires
de stationnement. Guide a l’intention des concepteurs,
Québec, 2013, repéré a: http://www.arevq.ca/bulletin/
docs/3019-190_dpfr.pdf

= SOCIETE LOGIQUE, Evaluation de la performance en
accessibilité universelle de 3 rues piétonnes aména-
gées dans le cadre du programme d’implantation des
rues piétonnes et partagées, Montréal, 2015.

= VILLE DE MONTREAL (Le Plateau-Mont-Royal),
Hippozoonomadon, 2016, repéré a:
http://ville.montreal.qc.ca/portal/page?_
pageid=7297,142032930&_dad=portal&_
schema=PORTAL

= VILLE DE MONTREAL (Rosemont-La Petite-Patrie),
flots de chaleur urbains : Tout ce qu’il faut savoir, 2011,
repéré a: http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/
PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/WEB_
DOCUMENT_%CELOTS%20DE%20CHALEUR_0.PDF
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Objectifs

= Assurer l’accessibilité universelle des cafés-terrasses
et des placottoirs aménagés sur le domaine public.

= Maintenir ’accessibilité aux batiments et aux
commerces.

= Maintenir une circulation aisée, confortable
et sécuritaire sur le trottoir.

= Faciliter en tout temps l’accés aux batiments,
notamment en cas d’urgence.

= Dégager la visibilité sur et depuis le café-terrasse
ou le placottoir.

= Mieux gérer la proximité entre ces installations
et les véhicules en mouvement.

Description

Les cafés-terrasses et les placottoirs favorisent l’ani-
mation et la convivialité de nos villes. A Montréal,
afin d’assurer U’inclusion des personnes a mobilité
réduite, il est maintenant prescrit de les implanter en
contre-terrasse, c’est-a-dire en bordure de trottoir.
Cela permet de maintenir le corridor de marche libre
d’obstacle a proximité des batiments et de faciliter
leur accés.

Les placottoirs sont de petites places publiques
ouvertes a tous. Prenant habituellement la méme
forme qu’un café-terrasse, ils sont des espaces de
halte et de détente plutét que des lieux de restaura-
tion. Qu’ils soient installés et entretenus par l'arron-
dissement ou la collectivité, et contrairement a la
nature plus privative du café-terrasse, les placottoirs
conservent le caractére résolument public de la rue.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Afin d’alléger le texte et puisque le nombre de permis
de cafés-terrasses dépasse largement celui des placot-
toirs, le terme « café-terrasse » est utilisé tout au long
de cette fiche. Cependant, les principes d’accessibilité
et de sécurité qui guident leur aménagement restent
les mémes.

Laménagement d’un café-terrasse sur le domaine
public doit permettre qu’un usager se déplacant en
fauteuil roulant, avec une poussette d’enfant, une
valise, une canne, un déambulateur, etc. puisse le
fréquenter, c’est-a-dire y accéder, y circuler et prendre
place a une table ou un banc.

FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES |VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017



http://www.arevq.ca/bulletin/docs/3019-190_dpfr.pdf
http://www.arevq.ca/bulletin/docs/3019-190_dpfr.pdf
http://ville.montreal.qc.ca/portal/page?_pageid=7297,142032930&_dad=portal&_schema=PORTAL
http://ville.montreal.qc.ca/portal/page?_pageid=7297,142032930&_dad=portal&_schema=PORTAL
http://ville.montreal.qc.ca/portal/page?_pageid=7297,142032930&_dad=portal&_schema=PORTAL
http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/WEB_DOCUMENT_%CELOTS%20DE%20CHALEUR_0.PDF
http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/WEB_DOCUMENT_%CELOTS%20DE%20CHALEUR_0.PDF
http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/WEB_DOCUMENT_%CELOTS%20DE%20CHALEUR_0.PDF

FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Description (suite)

Laménagement doit également faire en sorte que la
qualité de 'accés et des déplacements sur les trot-
toirs ne diminue pas: les usagers doivent pouvoir
emprunter leur parcours habituel, avoir suffisamment
d’espace pour se déplacer confortablement et étre en
mesure de repérer les batiments et les commerces,

et d’y accéder, comme ils le font lorsqu’il n’y a pas de
café-terrasse.

Bien qu’un café-terrasse aménagé en totalité ou
partiellement sur la chaussée soit considéré comme
une extension de trottoir, il doit tout de méme intégrer
quelques éléments de sécurité en raison de la proxi-
mité des véhicules en mouvement. Avant la délivrance
d’un permisles éléments suivants seront pris en consi-
dération: les débits de circulation pour tous les modes
de déplacement, les vitesses mesurées, la visibilité, la
présence des transports collectifs, ’accés des services
d’urgence, etc.

C’est pourquoi cette fiche traite conjointement les
questions d’accessibilité universelle, de sécurité et
de fonctionnalité de la rue afin de simplifier 'analyse
pour les responsables des demandes et de la déli-
vrance des permis.

Par ailleurs, cette fiche se présente comme un docu-
ment d’aide a la conception qui, en aucun cas, ne
peut se substituer a une analyse en bonne et due
forme du contexte d’implantation, ni servir a la
délivrance directe d’un permis. Toute implantation
d’un café-terrasse sur la chaussée devrait étre préa-
lablement approuvée par un ingénieur afin d’assurer
qu’elle n’a pas d’impact négatif sur la sécurité et la
circulation sur le trongon de rue.
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Défis posés par les cafés-terrasses
aménagés sur le domaine public

Il est difficile pour les personnes ayant une déficience
visuelle de bien s’orienter et de maintenir leur ligne
de déplacement sur un trottoir lorsque des cafés-ter-
rasses sont collés aux facades des batiments. En effet,
lalignement des batiments est un repére trés impor-
tant pour les personnes avec une déficience visuelle
et ne peut plus &tre suivi. Il devient par conséquent
plus difficile de trouver l'entrée des résidences et des
commerces.

Maintenir un corridor de circulation suffisamment
large et libre d’obstacles est un autre défi lié a lamé-
nagement des cafés-terrasses. Il est plus facile pour
le cinquiéme convive d’installer sa chaise dans le
corridor de circulation lorsque les cafés-terrasses

Recommandations techniques

Généralités

Limplantation en contre-terrasse (en bordure de
trottoir) doit &tre privilégiée pour libérer un corridor
de circulation piétonne rectiligne le long des batiments
et libre d’obstacles en tout temps. Larrondissement
déterminera la largeur minimale du corridor de marche
universellement accessible selon l’achalandage piéton,
la largeur totale du trottoir, la présence de mobilier,
d’autres cafés-terrasses ou d’autres facteurs propres
au contexte. Ainsi, si un trottoir est trés achalandé, on
pourra réclamer un élargissement supplémentaire en
plus de celui nécessaire a ’accessibilité universelle.

45. Afin que ’ensemble de l'expérience de restauration soit universellement
accessible, les besoins suivants devraient également étre pris en compte:
entrer dans le restaurant et y circuler aisément, notamment pour se rendre
aux toilettes; pouvoir lire le menu (gros caractéres et braille) ; pouvoir payer
(accessibilité du terminal de point de vente) ; recevoir un accueil de qualité
équivalant a celui de tout autre client (sensibilisation du personnel).

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

ne sont pas délimités. Certains propriétaires, moins
conscients des limites qu’impose un permis d’occupa-
tion du domaine public, pourront étre tentés d’ajouter
ou déplacer des tables. Les personnes ayant une défi-
cience visuelle peuvent alors les heurter, tandis que
les personnes ayant une déficience motrice n’ont plus
I’espace suffisant pour circuler, sans compter que la
mobilité de ’ensemble des piétons pourra s’en trouver
ralentie.

Souvent, les cafés-terrasses ne sont pas accessibles
aux personnes a mobilité réduite. Elles ne sont donc
pas en mesure de profiter, au méme titre que les
autres clients, des beaux jours d’été en terrasse. Voila
pourtant une belle occasion de rendre accessibles, du
moins partiellement®s, plusieurs restaurants.

Détermination de ’emprise autorisée sur le

domaine public

Lemprise en facade du café-terrasse, délimitée par le
garde-corps, ne peut pas dépasser celle du commerce.
Cependant, un café-terrasse peut dépasser 'emprise
de la fagade du batiment auquel il est rattaché, avec
l’aval de I'arrondissement et selon les conditions éta-
blies par ce dernier, en plus d’une entente signée avec
le ou les voisins immédiats.
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Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

Les cafés-terrasses sur la chaussée peuvent étre
a priori autorisés dans les cas suivants:

= Dans une voie de stationnement permis en tout temps
et se situant dans une zone ou la vitesse permise et
observée est de 40 km/h ou moins.

= Seulement si des études techniques signées par un
ingénieur en circulation démontrent que l'implanta-
tion d’un café-terrasse n’aura pas d’impact négatif sur
la sécurité ou la circulation.

L’étude technique devra minimalement traiter les
points suivants:

= la hiérarchie fonctionnelle et la limite de vitesse;

= le débit de circulation (véhicules particuliers, véhicules
lourds, vélos, piétons);

= la configuration de la rue (nombre de voies, sens de la
circulation, etc.);

= les caractéristiques géométriques de la rue (profil, plan
et coupe, distance de visibilité, etc.);

= la présence de route de camionnage, voies réservées
aux autobus ou aux vélos;

= ’historique d’accidents dans le secteur en question.

Les cafés-terrasses sont a proscrire dans les cas
suivants, compte tenu des risques accrus de sortie de
route d’un véhicule motorisé ou le maintien de cer-
taines fonctionnalités:

= dans les courbes (rayon inférieur & 250 m);

= dans une pente descendante d’une inclinaison supé-
rieure a 5%;

= dans une voie réservée aux autobus;

= dans un débarcadére universellement accessible;

= sur une piste ou une bande cyclable;

= dans une traverse pour piétons.

Laménagement d’un café-terrasse est également a
proscrire a Uintérieur d’une zone d’arrét d’autobus.
Cette zone correspond a un dégagement de 30 m sur

la chaussée en amont de 'arrét. Sur le trottoir, il faut
prévoir une zone de 15 m en amont de l’arrét pour un
autobus normal et de 20 m pour un autobus articulé
afin de permettre ’lembarquement et le débarquement
des usagers, ce qui inclut le déploiement des rampes
d’accés.

Dans certains cas, il s’avére possible de contacter la
STM afin de négocier le déplacement temporaire d’un
arrét*®, Il faut cependant prendre en considération
qu’un tel processus peut avoir des impacts sur la
clientéle des transports collectifs, notamment celle a
mobilité réduite.

Dans le cas d’un café-terrasse aménagé sur une saillie,
si laménagent se trouve uniquement sur la saillie,

les critéres utilisés seront les mémes que ceux appli-
qués dans le cas d’un café-terrasse sur le trottoir. Si

le café-terrasse occupe en partie la saillie et en partie
la chaussée, il doit &tre traité comme un aménage-
ment sur la chaussée. De plus, toutes les restrictions
quant au maintien du triangle de visibilité doivent étre
respectées?®’.

46. Des regles strictes encadrent les décisions relatives a 'lemplacement d’un
arrét, et la STM s’est dotée de criteres d’évaluation guidant les analyses et la
prise de décision. Un déplacement d’arrét d’autobus présente des enjeux rela-
tifs a la sécurité des déplacements piétons, a l'accessibilité universelle et a la
communication avec la clientéle. Par exemple, la présence d’une voie réservée,
d’une zone d’arrét balisée dans une piste ou bande cyclable, d’un abribus, d’un
générateur de déplacements ou de feux sonores pourra entrainer un refus sys-
tématique de toute demande de déplacement d’arrét. D’autres critéres tels que
lachalandage a larrét, la distance interarréts, 'laménagement a Uintersection
doivent étre également analysés par un conseiller de la STM.

47. MTQ, Tome 1-chapitre 7-section 7.11.1. Les publication du Québec.
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

Un café-terrasse ne doit pas étre aménagé sur la chaus-
sée a moins de 5 m d’un passage pour piétons, d’un
signal d’arrét, de part et d’autre d’une intersection et

selon larticle 386 du Code de la sécurité routiére (CSR).

Limplantation d’un café-terrasse devrait permettre de
préserver les distances de visibilités requises confor-
mément au chapitre 7 du Tome | du ministére des
Transports, de la Mobilité durable et de ’Electrification
des transports (MTMDET).

Outre les dégagements mentionnés dans le tableau
suivant, Paccés aux regards (égouts ou autres) et aux
fosses de plantations doit rester possible par tout
dispositif mobile manipulable par une seule personne
et sans outil afin de permettre leur utilisation et leur
entretien. La pluie doit pouvoir percoler sur toute la
surface des fosses de plantations. Celles-ci doivent
donc étre dégagées en tout temps. Pour ce faire, il
peut s’avérer nécessaire d’imposer une délimitation
au pourtour de la fosse de plantations en fonction des
exigences de l'arrondissement.

Si ’espace résiduel entre deux cafés-terrasses est trop
étroit pour permettre le stationnement d’une voiture,
soit en dessous de 6 m, il est recommandé d’occuper
cet espace par un placottoir ou du mobilier urbain
(bacs de plantations, supports a vélos, etc.). Afin d’évi-
ter un usage indésirable de cet espace, il faut claire-
ment en indiquer la fonction aux usagers.

Afin de préserver une place de stationnement, il peut
étre demandé que le dispositif de protection (bac de
plantations) soit placé a U'intérieur des limites de la
facade.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Lorsqu’il y a une enfilade de plusieurs cafés-terrasses,
une distance de parcours non obstruée de 45 m est
nécessaire entre la borne-fontaine et la siamoise ou

a partir de l’entrée principale du batiment adjacent
et jusqu’au camion. Cette exigence sert a faciliter le
déploiement des tuyaux d’incendie selon larticle
3.2.5.5 du Code national du batiment (CNB) de 2005
modifié. S’il n’est pas possible de respecter cette exi-
gence, un corridor d’acceés d’une largeur de 1,200 mm
entre deux cafés-terrasses devra étre aménaggé.

Pour faciliter ’évacuation en cas d’urgence, l’arron-
dissement peut réclamer des dégagements du corridor
piéton plus importants prés des trés grands généra-
teurs de mouvement piéton (ex.: édicule de métro, éta-
blissement d’enseignement, salle de spectacle, etc.).

Linstallation d’un café-terrasse ne doit pas nuire a

la visibilité des panneaux de signalisation, notam-
ment les dispositifs de controle et les prescriptions.
Lorsqu’un café-terrasse se trouve en totalité ou partiel-
lement sur la chaussée, une modification temporaire
de la signalisation est nécessaire afin d’éviter des
incompréhensions quant a ’espace de stationnement.
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FICHES TECHNIQUES FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite) Recommandations techniques (suite)
AUTRES DEGAGEMENTS A ASSURER* DEGAGEMENTS MINIMAUX ET AUTRES DISPOSITIONS

SYMBOLE ELEMENT DEGAGEMENT MINIMAL (MM)

= Lampadaire et fiit 100
= Panneau de signalisation

(98¢ "He ¥sD)

(WNINININ)
0005 :LNINIDYDIA

= Structure archéologique
O = Borne de stationnement (numéros de place)

= Colonne d’affichage
= Arbre (a partir de la base du tronc, pour per-
mettre l’arrosage)

g
=
<
c
g

= Débarcadére (de part et d’autre)

= Borne de paiement du stationnement
= Boite postale

= Support a vélos

O
1]
P
= Fontaine a boire
aerm
dJ
ote

(NNINININ)

= Poubelle

= Borne-fontaine 1500 sur le trottoir*®

= Siamoise 5000 de part et d’autre du café-terrasse
s’il est en totalité ou en partie sur la
chaussée®

(IWNIINI) 00ZT

6000 (MINIMUM)

= Dégagement sur la voie de circulation 6000

= Voie d’accés obligatoire vers un autre commerce Largeur des accés au batiment, soit 1200
(C) ou un ensemble résidentiel de 8 unités ou
plus (H.5) entre 2 terrasses contigués

NOILVLS 30 31

48. En vertu de larticle 22 du Réglement sur le SIM (RCG12-003)

du 29 novembre 2016.

49. Conformément aux exigences de larticle 386 du CSR en fonction
le 29 novembre 2016.

* Les cotes sont en millimétres
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

IMPLANTATIONS TYPIQUES ET PARTICULARITES
Cas de figure 1

1A: CAFE-TERRASSE SUR LE TROTTOIR UNIQUEMENT, SANS PLATEFORME

—»A  CcOMMERCE

TROTTOIR

COMMERCE

STATIONNEMENT

LIMITE ZONE DE
STATIONNEMENT
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

1A: CAFE-TERRASSE SUR LE TROTTOIR UNIQUEMENT, SANS PLATEFORME

DIMENSION DESCRIPTION VALEUR
MINIMALE
(MM)

Longueur totale du
café-terrasse

Largeur totale du
trottoir

Corridor de marche
libre d’obstacles

Largeur totale du
café-terrasse

Marge en bordure
de trottoir

Aire de manosuvre

Largeur de l’accés

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

VALEUR COMMENTAIRES
SOUHAITABLE

Ne doit pas étre supérieure a la facade du
commerce.

1. Un trottoir de moins de 3500 mm n’est
pas propice a installation de café-
terrasse uniquement sur le trottoir, car il
ne permet pas de garantir Paccessibilité
universelle du trottoir ni du café-terrasse.

En fonctiondu 2. Pour se donner un ordre de gran-
débit piéton?  deur, se référer a 'abaque 18-1de la

page 18-7 du Highway Design Manual du
Department of Transportation (DOT) de
New York.

3. Sur les trottoirs étroits seulement (de
3500 mm a 3800 mm), pourvu que l’aire
de manceuvre puisse déborder sur le
trottoir.
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FICHES TECHNIQUES FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite) Recommandations techniques (suite)

1B: CAFE-TERRASSE SUR LE TROTTOIR UNIQUEMENT, AVEC PLATEFORME 1B: CAFE-TERRASSE SUR LE TROTTOIR UNIQUEMENT, AVEC PLATEFORME

DIMENSION DESCRIPTION VALEUR VALEUR COMMENTAIRES
MINIMALE SOUHAITABLE

(MM) (MM)
COMMERCE

Largeur totale du - - Ne doit pas étre supérieure a la facade du
café-terrasse commerce.

Largeur totale du
TROTTOIR trottoir
‘/.\\ D’ACCES
N Corridor de marche En fonctiondu 1. Pour se donner un ordre de gran-
libre d’obstacles débit piéton’  deur, se référer a 'abaque 18-1de la
page 18-7 du Highway Design Manual du
Department of Transportation (DOT) de

LIMITE ZONE DE New York.
STATIONNEMENT

Largeur totale du
café-terrasse

Marge en bordure
de trottoir

Aire de manosuvre

LIMITE ZONE DE
STATIONNEMENT

RAMPE

D'ACCES
. A1
12

e . : Longueur du plan
incliné

Hauteur de la Cette valeur représente un maximum.
plateforme

LIMITE DE PROPRIETE

COMMERCE

Largeur de l’accés
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

Cas de figure 2

2A: CAFE-TERRASSE SUR LE TROTTOIR ET LA CHAUSSEE, AVEC PLATEFORME

»A  COMMERCE

TROTTOIR

LIMITE ZONE DE
STATIONNEMENT

BISEAU EN
METAL
A1
12

COMMERCE

—4

-——
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

2A: CAFE-TERRASSE SUR LE TROTTOIR ET LA CHAUSSEE, AVEC PLATEFORME

DIMENSION DESCRIPTION

Longueur totale du
café-terrasse

Corridor de marche
libre d’obstacles

Largeur totale du
café-terrasse

Dégagement de la
voie de circulation

Largeur totale du
trottoir

Emprise du
café-terrasse sur le
stationnement

Aire de manceuvre
Largeur de accés

Longueur du plan
incliné

Hauteur de la plate-
forme par rapport
au trottoir

Hauteur de la
plateforme par
rapport a la voie de
circulation

VALEUR
MINIMALE
(MM)

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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VALEUR
SOUHAITABLE
(MM)

En fonction du
débit piéton’

COMMENTAIRES

Ne doit pas étre supérieure a la facade du
commerce.

1. Pour se donner un ordre de gran-
deur, se référer a 'abaque 18-1 de la
page 18-7 du Highway Design Manual du
Department of Transportation (DOT) de
New York.

2. Lorsque la plateforme se trouve sur le
trottoir et la chaussée.

3. Selon une recommandation de l’Asso-
ciation des transports du Canada (ATC)
provenant du Roadside Design Guide du
National Cooperative Highway Research
Program (NCHRP).

4. Cette valeur représente un maximum.

5 Cette valeur représente un maximum.

6. Cette valeur représente un maximum.

FT8.13
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Cafés-terrasses et placottoirs Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite) Recommandations techniques (suite)

2B: CAFE-TERRASSE SUR LE TROTTOIR ET LA CHAUSSEE AVEC PLATEFORME UNIQUEMENT 2B: CAFE-TERRASSE SUR LE TROTTOIR ET LA CHAUSSEE AVEC PLATEFORME UNIQUEMENT
SUR LA CHAUSSEE SUR LA CHAUSSEE

DIMENSION DESCRIPTION VALEUR VALEUR COMMENTAIRES
MINIMALE SOUHAITABLE
(MM) (MM)

COMMERCE . ~ ’ . s
Longueur totaledu - Ne doit pas étre supérieure a la facade du

café-terrasse commerce.

Corridor de marche En fonctiondu 1. Pour se donner un ordre de gran-
TROTTOIR ) libre d’obstacles débit piéton’  deur, se référer a 'abaque 18-1 de la
R page 18-7 du Highway Design Manual du
' Department of Transportation (DOT) de

New York.

Largeur totale du 2. Lorsque la plateforme se trouve sur la
café-terrasse chaussée uniquement.

LIMITE ZONE DE STATIONNEMENT

Dégagement de la 3. Selon une recommandation de ’ATC.
voie de circulation

Largeur totale du
trottoir

Emprise du 4. Cette valeur représente un maximum.
café-terrasse sur le
stationnement

LIMITE ZONE DE

STATIONNEMENT,
—® — — — — _AALRNNEMENT

Aire de manosuvre

COMMERCE

Largeur de ’accés

— ]

Longueur du plan
incliné

O

Hauteur de la 5 Cette valeur représente un maximum.
plateforme par

rapport a la voie de

circulation
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

Cas de figure 3

3: CAFE-TERRASSE SUR CHAUSSEE EN PENTE

COMMERCE

TROTTOIR

RAMPE D'ACCES

RAMPE
D'ACCES
=0MM

LIMITE ZONE DE PROPRIETE

]

FT8.16

AIRE DE
| MANOEUVRE 4

G G

.
A
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FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

3: CAFE-TERRASSE SUR CHAUSSEE EN PENTE

DIMENSION DESCRIPTION

Longueur totale du
café-terrasse

Largeur totale du
café-terrasse

Corridor de marche
libre d’obstacles

Largeur du café-ter-
rasse sur le trottoir

Emprise maximale
du café-terrasse sur
le stationnement

Dégagement de la
voie de circulation

Aire de manosuvre

Largeur de accés

Hauteur de la
plateforme

Pente de la rue

VALEUR
MINIMALE
(MM)

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL FT 8 17
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VALEUR
SOUHAITABLE
(MM)

En fonction du
débit piéton’

COMMENTAIRES

Ne doit pas étre supérieure a la facade du
commerce.

1. Pour se donner un ordre de gran-
deur, se référer a 'abaque 18-1 de la
page 18-7 du Highway Design Manual du
Department of Transportation (DOT) de
New York.

2. Cette valeur représente un maximum.

3. Selon une recommandation de ’ATC.

Dans les rues en pente, un café-terrasse
peut étre aménagé en maintenant l'accés
par le c6té le plus bas de la plateforme.
Les aires de manceuvre doivent se trouver
a lintérieur de "emprise de la facade du
commerce, a moins d’une entente avec

le voisin immédiat et selon les conditions
établies par l’arrondissement.

4, Cette valeur représente un maximum.

5 Cette valeur représente un maximum.




FICHES TECHNIQUES

Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

Cas de figure 4: Rue piétonne ou partagée*°

Dans une rue piétonne (saisonniére ou permanente)
ou partagée, les mémes principes d’aménagement que
dans les rues normales sont recommandés, puisqu’ils
garantissent de facon simple 'accessibilité de la rue et
des batiments a tous les usagers, en plus de faciliter
l'orientation des personnes aveugles.

Cependant, que la rue soit déja piétonnisée ou en voie
de le devenir, plusieurs éléments peuvent étre ajus-
tés selon le contexte et le type de piétonnisation. Ces
aspects peuvent étre traités au cas par cas avec 'aide
du Comité consultatif d’accessibilité universelle (CCAU)
du Service des infrastructures, de la voirie et des trans-
ports ou d’experts en orientation et mobilité.

MATERIAUX AUTORISES

Le café-terrasse est une construction complétement
autoportante, et aucune fixation dans le domaine
public n’est permise. Il doit étre construit en utilisant
les matériaux autorisés: le bois, le métal ou tout autre
matériau a la combustibilité limitée. Les bacs de plan-
tations peuvent cependant étre construits en béton.

Larrondissement peut aussi imposer d’autres critéres
d’aménagement précis selon les qualités paysageres
qu’il souhaite donner a la rue ou au quartier.

50. Aumoment de la parution de cette fiche, le concept de rue partagée
n’a toujours pas de cadre légal au Québec.

ACCES A LA TERRASSE

Le café-terrasse sans plateforme sur le trottoir est
privilégié afin d’éviter I'ajout d’une pente d’accés qui
complexifie les manoeuvres des personnes a mobi-
lité réduite en plus de réduire la surface utilisable du
café-terrasse.

Cependant, si une plateforme est nécessaire, un plan
incliné d’une pente maximale de 1:12 donnant accés

a toute la surface du café-terrasse est requis. Ce plan
incliné doit &tre composé d’un biseau en métal afin
d’éviter tout ressaut de plus de 13 mm entre le trottoir
et la rampe d’acces. Celle-ci ne doit pas permettre
d’espacement de plus de 13 mm sur ’ensemble de sa
longueur.

Tout écart de plus de 13 mm entre la plateforme et la
bordure du trottoir doit étre couvert par une plaque
métallique antidérapante ou tout autre matériau
jugé conforme par 'arrondissement. L'épaisseur de
la plaque servant de connecteur entre le trottoir et le
café-terrasse doit étre de moins de 13 mm.

CAFES-TERRASSES DANS UNE RUE PIETONNE

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

DELIMITATION DU CAFE-TERRASSE

La superficie du café-terrasse doit &tre délimitée par
des garde-corps. Ceux-ci servent principalement a
veiller au respect du permis d’occupation du domaine
public remis aux commergants. Lensemble doit étre
détectable a la canne blanche par des éléments hori-
zontaux a 300 mm ou moins du sol.

Dans les cas ou le café-terrasse est aménagé sur la
chaussée, pour protéger les occupants en cas d’impact
avec un véhicule motorisé, des bacs de plantations,
préférablement de forme rectangulaire, devraient étre
prévus de part et d’autre et sur toute la profondeur
du café-terrasse. Ces bacs répondront aux critéres
suivants en cas d’impact:

= ne produisent aucun mouvement latéral ;

= ne se renversent pas;

= ne se brisent pas et ne perdent pas de morceau
(projectile);

= doivent étre fixés solidement a la plateforme.

Des bandes réfléchissantes devront étre installées aux
extrémités et entretenues en tout temps afin d’assurer
la visibilité du café-terrasse le soir.

Pour offrir une protection supplémentaire face aux
manceuvres de stationnement, une solution de
rechange possible aux bacs de plantations est I’ins-
tallation de butoirs de stationnement ainsi que des
poteaux délinéateurs articulés (bollards flexibles)
dans une disposition précise permettant un contrdle
uniforme des mesures de sécurité.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Principes de visibilité

Le garde-corps peut étre doublé de végétation afin de
maximiser Pesthétisme du café-terrasse. Par contre,
cet aménagement doit permettre aux conducteurs d’un
véhicule ou d’une bicyclette d’avoir un contact visuel
constant avec les occupants du café-terrasse. Ainsi, les
végétaux choisis doivent étre compacts et entretenus
de fagon a conserver en tout temps les distances de
visibilité requises ainsi qu’un dégagement suffisant
pour la circulation de vélos.

La hauteur de ’ensemble construit doit étre limi-
tée afin de dégager le champ visuel sur et depuis le
café-terrasse. Seuls les parasols peuvent dépasser la
hauteur réglementaire de 1070 mm. Toutefois, ils ne
doivent pas constituer un obstacle visuel et doivent
étre aisément manipulables et déplacables par une
seule personne. Les auvents ainsi que les chapiteaux
sont a proscrire puisque la signalisation de prescrip-
tion ainsi que les affiches en fagcade des commerces
doivent rester visibles.

Aucun objet ni partie de la terrasse ne doit se trouver
en saillie dans le corridor piéton ou la chaussée (ex.:
les parasols et végétaux ne doivent pas dépasser le
périmétre).
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Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

DEGAGEMENTS VISUELS ET GARDE-CORPS (MESURES EN MILLIMETRES)

SEUL ELEMENT DE

PLUS DE 1070 MM
DE HAUT AUTORISE \

DIMENSION DESCRIPTION VALEUR VALEUR

VOIE DE
CIRCULATION

COMMENTAIRES

MINIMALE MAXIMALE

(MM) (MM)

Dégagement du
champ visuel

Hauteur totale du
café-terrasse

AMENAGEMENT INTERNE ET CAPACITE D’ACCUEIL
Une aire de manceuvre minimale de 1500 mm de dia-
métre doit étre prévue a Uintérieur du café-terrasse.

Le mobilier (tables, chaises, parasols) doit étre facile a
déplacer par une seule personne afin de faciliter l’ac-
cueil d’une personne a mobilité réduite.

Au niveau de la plateforme, aucun espacement ne peut
étre de plus de 13 mm, et le plancher doit &tre antidé-
rapant, en métal ou en bois.

Les parasols et végétaux ne doivent pas
obstruer le champ visuel

1. Calculé sur la chaussée a la base du
café-terrasse

La capacité d’accueil maximale d’un café-terrasse doit
étre calculée selon larticle 3.1.17 du CNB en vigueur a
Montréal. En date de publication de cette fiche, deux
ou plusieurs accés sont requis si la capacité d’ac-

cueil est égale ou supérieure a 60 personnes, ou si la
distance de parcours vers un accés est supérieure a
10000 m.

La capacité d’accueil de tout espace extérieur (domaine
privé et domaine public) réservé a la restauration ne
doit pas dépasser 50 % de la superficie intérieure du
restaurant également réservé a la restauration, ou
alors respecter les prescriptions du Réglement d’urba-
nisme de l’arrondissement.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Cafés-terrasses et placottoirs

Recommandations techniques (suite)

NATURE, DISPOSITION ET ENTREPOSAGE DU MOBILIER
Le mobilier doit répondre aux standards de qualité
définis par arrondissement.

Les tables doivent étre accessibles aux personnes en
fauteuil roulant.

La nuit, le mobilier devrait étre entreposé a Uintérieur
ou minimalement enchainé au café-terrasse. Le mobi-

lier ne doit pas étre cadenassé a un arbre afin de ne pas

I’abimer et de ne pas obstruer la fosse de plantation.

Pour réduire le risque de vol a la tire, il est recom-
mandé que les places assises soient perpendiculaires a
la circulation (le client n’est pas complétement dos a la
circulation piétonne).

Tout éclairage des cafés-terrasses qui pourrait éblouir
ou distraire un conducteur est a proscrire. L'éclairage
public des rues devrait déja assurer une bonne
visibilité.

DELIVRANCE DE PERMIS ET INSPECTION

Afin de faciliter Uinspection, une copie du plan de
café-terrasse jointe au permis devrait étre affichée
dans la vitrine du commercant et visible a partir de
la rue.

Les cafés-terrasses aménagés sur le domaine public
doivent faire l’objet d’une demande d’occupation du
domaine public auprés de 'arrondissement. S’ils sont
aménagés sur le domaine privé, ils sont alors assujettis
aux réglements d’urbanisme des arrondissements.

Les normes et critéres proposés ci-dessus visent

les cafés-terrasses aménagés sur le domaine public
uniquement. lls ne touchent pas les cafés-terrasses
aménagés sur le domaine privé, bien que ces derniers

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

puissent avoir un impact sur 'accessibilité des trot-
toirs et des batiments. Le Réglement d’urbanisme des
arrondissements devrait étre modifié afin de répondre
aux critéres de performance suivants:

= Conserver sur le trottoir un corridor de circulation
rectiligne, continu et sans obstacles, de préférence a la
limite de la propriété.

= S’assurer que les cafés-terrasses sont détectables par
une personne avec une déficience visuelle et accessible
par une personne qui se déplace en fauteuil roulant.

Les butoirs de stationnement doivent étre disposés

a une distance de 1200 mm de part et d’autre du
café-terrasse. De plus, ils doivent étre dégagés de la
bordure du trottoir afin de permettre I’écoulement nor-
mal des eaux. Ils doivent étre d’une longueur suffisante
afin de bloquer les deux roues d’un véhicule stationné,
soit d’une longueur d’environ 1800 mm. Toutefois, ces
dispositifs ne doivent pas dépasser de la limite de la
zone de stationnement. Ils peuvent étre en béton, en
caoutchouc ou en tout autre matériau jugé acceptable
par Parrondissement. Afin de rendre le dispositif plus
visible pour les différents usagers, celui-ci devra étre
de noir avec des bandes jaunes.
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Cafés-terrasses et placottoirs

Les poteaux délinéateurs articulés doivent étre alignés
avec les butoirs de stationnement. Ils sont placés a la
limite de la zone de stationnement de facon a étre vus
a partir de la voie de circulation. Ces dispositifs doivent
étre d’une hauteur de 1200 mm. Afin d’assurer leur visi-
bilité la nuit, les poteaux délinéateurs articulés doivent
arborer une bande réfléchissante. La bande réflé-
chissante doit étre blanche et respecter les exigences
applicables.

Dans le cas d’une enfilade de plusieurs cafés-terrasses,
les dispositifs de sécurité doivent étre placés seule-
ment aux extrémités de ce regroupement. En effet, ces
équipements ne sont nécessaires que lorsqu’il y a des
manceuvres de stationnement possibles. Lorsqu’un
café-terrasse se trouve isolé, celui-ci doit prévoir l’in-
tégration de dispositifs de sécurité de part et d’autre.
Ces dispositifs doivent &tre installés en utilisant la
méthode jugée appropriée par I'arrondissement.

Références

= Association des sociétés de développement commer-
cial de Montréal.

= ASSOCIATION DES TRANSPORTS DU CANADA (TAC),
Geometric Design Guide for Canadian Roads, 2017.

= Code de la sécurité routiére du Québec (CSR).

= Code national du batiment (CNB).

= Comité consultatif en accessibilité universelle de la
Direction des transports de la Ville de Montréal (CCAU).

= DEPARTMENT OF TRANSPORTATION (DOT) de New
York, Highway Design Manual, chapitre 18, « Pedestrian
Facility Design, Revision 83 », New York, 2008.

= Normes d’implantation de parcométres de
Stationnement Montréal.

= Réglement du Service d’incendies de Montréal (SIM).
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Objectifs

= Créer une zone de rencontre qui permet aux piétons,
cyclistes et aux automobilistes de circuler dans le
méme espace en toute sécurité.

Description

Selon la table québécoise de la sécurité routiére voici
les principales caractéristiques qu’une rue partagée
pourrait avoir dans le contexte québécois:

= La priorité est accordée aux piétons sur ’ensemble
de la chaussée;

= Les usagers adoptent un comportement prudent et res-
pectueux envers les autres usagers plus vulnérables;

= La limite de vitesse est fixée a 20 km/h;

= Les cyclistes peuvent circuler a contresens dans les
rues partagées a sens unique, sauf s’il y a une signali-
sation qui indique le contraire;

= Paménagement est cohérent avec le concept,

C’est-a-dire:

« Il tient compte de la priorité accordée aux piétons;

« Il assure le confort et la sécurité de leurs déplace-
ments, notamment ceux des personnes a mobilité
réduite (PMR) ;

« Comportes un espace ol les véhicules ne peuvent pas
circuler ou se stationner, qui est détectable par les
personnes a déficience visuelle (PDV);

LA RUE SAINT-PAUL DANS LARRONDIS-
SEMENT DE VILLE-MARIE DE VILLE MARIE

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

« Le déneigement doit étre prévu en bordure des
batiments adjacents a fin de conserver l’accessibilité
universelle en toute saison;

« Il doit &tre adapté au caractére saisonnier.

A ’heure d’écrire ces lignes, le concept de la rue parta-
gée n’est pas encore légalement autorisée par le code
de la sécurité routiére (CSR) du Québec. Cependant,

il existe déja plusieurs rues a Montréal ou ’'aménage-
ment est cohérent avec ces caractéristiques.

Il est du devoir des responsables du réseau routier
d’évaluer ces expériences locales pour préciser les
paramétres de conception qui pourraient éventuelle-
ment encadrer la réalisation de la rue partagée ailleurs
a Montréal.

La question de l’accessibilité universelle de ces
espaces n’est pas anodine. Cette fiche est le résultat
d’un important travail de concertation entre amé-
nagistes, ingénieurs des services centraux et des

LA RUE EMERY DANS L’ARRONDISSEMENT LA RUE DE BIENCOURT DANS LARRONDIS-

SEMENT DU SUD-OUEST
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Concepts d’aménagement de la rue partagée

Description (suite)

arrondissements, représentants du milieu associatif en
accessibilité universelle et spécialistes en orientation
et mobilité des personnes avec une déficience visuelle.

Défis posés par la rue partagée

La rue partagée, tel qu’initialement développée en
Europe, est un espace sans signalisation, aménagé hors
de l’articulation entre trottoirs et chaussée convention-
nel. Pour encourager le piéton a occuper la chaussée

et inciter les automobilistes a respecter la priorité aux
usagers vulnérables, on aménage souvent la rue sur

un seul plan continu. Ainsi, puisqu’aucun espace ne
semble appartenir a un type d’usager spécifiquement,
ces derniers doivent étre plus conscients les uns des
autres.

La rue partagée implique donc de nombreuses et
constantes interactions entre usagers. La grande
majorité de ces interactions sont de nature visuelle;

LA RUE DE LA GAUCHETIERE DANS ARRONDISSEMENT
DE VILLE-MARIE

Lors de panels d’experts, les aspects de la praticabilité,
du confort ou de la demande d’effort ont été croisés

a d’autres aspects comme U’entretien, la faisabilité ou
la viabilité hivernale afin de dégager les meilleures
pratiques d’aménagement pour 'aménagement rue
partagée universellement accessible.

on cherche a voir et étre vu pour s’ajuster et éviter les
conflits. Or, les personnes avec une déficience visuelle
(PDV) ne sont pas en mesure de gérer ces interactions
visuelles. Elles doivent s’en remettre entiérement aux
autres usagers de la rue partagée et leur faire totale-
ment confiance pour ce qui est de leur sécurité.

D’autre part, la disparition de la distinction entre le
trottoir et la chaussée peut transformer la rue en un
espace vaste ou il est difficile de s’orienter.

Ainsi, face a ces aménagements inattendus par rapport
a ceux qu’ils ont ’habitude de rencontrer sur leurs
trajets familiers constituent un imprévu avec lequel ils
pourraient avoir de la difficulté a s’adapter.

MARCHE EXPLORATOIRE PRECEDANT LE REAMENAGEMENT
DE LA RUE SAINT-PAUL

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Défis posés par la rue partagée (suite)

Dans un contexte ou les personnes a mobilité réduite
sont en droit d’espérer un environnement urbain maxi-
misant leur autonomie, la rue partagée tel que congue
depuis les derniéres décennies pose des contraintes
importantes.

L’Union mondiale des aveugles a d’ailleurs publié une
mise en garde® spécifique a propos des rues partagées,
exhortant les autorités concernées a travailler avec les
milieux associatifs des PDV afin de rendre les rues par-
tagées accessibles a tous. On observe aussi en Europe
francophone et au Royaume-Uni un important mouve-
ment d’encadrement du concept de rue partagée afin
d’intégrer les besoins des personnes a mobilité réduite.

Recommandations
Principes de base

= ’aménagement doit &tre convivial, en placant les usa-
gers vulnérables au centre de 'attention. Ces derniers
doivent avoir la priorité dans les choix qui sont faits au
niveau de la sécurité, de la praticabilité et du confort;

= Les usagers adoptent un comportement prudent et res-
pectueux envers les autres usagers plus vulnérables;

= Le repérage et l'orientation doit se faire de maniére
autonome et intuitive pour tous les usagers. Le contact
visuel entre les usagers doit étre facilité et Uenviron-
nement tactile et sonore devrait étre simplifié. Sur
'ensemble du trongon partagé, la priorité de passage
doit étre donnée a l'usager le plus vulnérable:
Piéton > Vélo - Véhicule motorisé;

= Les espaces ol les véhicules motorisés sont autorisés
devraient &tre réduits au minimum nécessaire afin
de répondre de facon fonctionnelle et sécuritaire aux
besoins des riverains;

51. Voir référence en fin de fiche
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Face a ces mises en garde importantes émergeant

a linternational, la Direction des transports a donc
pris Uinitiative de former un panel d’experts®? afin de
développer des solutions locales pour l’accessibilité
universelle des rues partagées.

Ainsi, les aspects de la praticabilité, du confort ou de

la demande d’effort ont été croisés a d’autres critéres
d’analyse comme la faisabilité, la simplicité d’entretien
ou la viabilité hivernale afin de dégager les meilleures
pratiques dans notre contexte spécifique. La présente
fiche se présente comme une synthése de ce travail de
concertation.

= Les cyclistes peuvent circuler a contresens dans les
rues partagées a sens unique, sauf s’il y a une signali-
sation qui indique le contraire;

= Les piétons doivent pouvoir circuler sur ’'ensemble
de la chaussée. Ils devraient aussi avoir le choix entre
la chaussée partagée avec les autres modes de dépla-
cements et des corridors piétons protégés ou il est
également possible de s’arréter, de se reposer et de
socialiser;

= Le traitement de sol devrait permettre de distinguer
visuellement et tactilement les espaces ou les véhi-
cules peuvent circuler des corridors piétons protégés;

= Esthétisme et fonctionnalité doivent se conjuguer. On
devrait éviter les traitements de sol qui pourraient
porter a confusion et créer des conflits entre usagers.
On devrait limiter aussi l'utilisation de bollards, de
clétures et le recours a la signalisation;

52. Voir rapport de recherche en fin de fiche
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Concepts d’aménagement de la rue partagée

Recommandations (suite)

LA RUE EMERY DANS L’ARRONDISSEMENT DE VILLE-MARIE LA RUE EMERY DANS L’ARRONDISSEMENT DE VILLE- MARIE

= Les intersections avec les rues non partagées devraient  « pour faciliter le repérage par les PDV, les codes de
étre apaisées par des mesures physiques; repérage visuel et tactile habituellement utilisés aux
= Toute occupation périodique ou temporaire du intersections devraient étre employés. Si le site pré-
domaine public ne devrait pas nuire aux déplacements sente des contraintes particuliéres ne permettant pas
des PMR ni compromettre la sécurité des usagers en d’utiliser ces codes, ’entrée et la sortie peuvent étre
général. signalées par des surfaces podotactiles, des bollards
ou toute autre approche a définir a ’aide de spécia-
Critéres techniques listes en orientation et mobilité et de tests clients.
= L’entrée et la sortie d’une rue partagée doivent étre = La vitesse est obligatoirement limitée a 20 km/h,
mises en évidence par une signalisation contrastante cyclistes inclus. Laménagement physique doit favo-
de maniére a générer un effet de porte, et en faisant riser le respect de la vitesse prescrite et assurer la
de préférence appel a des éléments exclusifs a la rue compensation de la perte de repéres sonores particu-
partagée. Ces seuils sont aménagés de fagon: liérement utiles aux PDV qui pourrait résulter de
« aindiquer a tous les usagers qu’ils entrent dans une la basse vitesse des véhicules.
rue partagée; = Les corridors piétons protégés doivent étre libres de
« d’aider au positionnement et a l'orientation des circulation véhiculaire, rectilignes et sans obstacle.
piétons afin qu’ils puissent distinguer clairement, Situés en en facade de batiments, ils doivent avoir une
de fagon visuelle et tactile, la chaussée partagée des largeur minimale de 1800 mm. Le matériau de revéte-
corridors piétons protégés; ment doit étre exempt de trous, de fentes ou d’autres
déformations ainsi que de ressauts de plus de 6 mm.
Il doit de plus étre non glissant, uniforme et muni de
joints étroits et peu profonds.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES | VERSION 1.0 DECEMBRE 2017

FICHES TECHNIQUES
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Recommandations (suite)

= La délimitation entre la chaussée partagée et le
corridor piéton protégé doit étre aisément détectable
visuellement et tactilement. Pour ce faire, une des
quatre options suivantes, éprouvées pour leur capacité
a former des lignes de guidance naturelles efficaces
pour les PDV, doit étre utilisée:
1. Une bordure droite d’une hauteur minimale de
60 mm. La tolérance pour la construction ne doit
pas dépasser + 10 mm afin que la hauteur mini-
male absolue une fois construite ne se situe jamais
en-deca de 50 mm;
2. Des éléments de mobilier urbain détectables visuel-
lement et tactilement, et espacés d’au plus 1200 mm;

\

[ 1

OPTION 1: BORDURE DROITE

3. Des zones de plantation d’une largeur minimale de
600 mm, dont la fosse se situe au méme niveau que le
corridor piéton protégé, ou avec une différence maxi-
male de 6 mm;

4. Des bollards d’une hauteur minimale de 1000 mm,
de couleur contrastante et de matériau ou revétement
a faible potentiel d’éblouissement.

La bordure droite (option 1) est la seule option qui, en
pratique, peut étre utilisée seule. Les options 2,3 et 4
fonctionnent mieux en étant combinées.

TESTS SUR MAQUETTE POUR LE REAMENAGEMENT DE
LA RUE SAINT-PAUL

OPTION 2: DES ELEMENTS DE MOBILIER URBAIN DANS UNE RUE PARTAGEE

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Recommandations (suite)

IV 6!

——min. 600 mm-——

: ZONE DE PLANTATION DANS UNE RUE PARTAGEE

_/

RUE DE LA GAUCHETIERE DANS L’ARRONDISSEMENT DE VILLE-MARIE

R

OPTION 4: DELIMITATION PAR BOLLARDS DANS UNE RUE PARTAGEE

Dans Uesprit de la rue partagée ou les piétons sont
encouragés a s’approprier toute la rue d’une facade a
l’autre, ces éléments sont agencés de fagon a faciliter
le mouvement des piétons entre le corridor piéton pro-
tégé et la chaussée partagée, sans nuire a leur détec-
tabilité visuelle et tactile. Ainsi, la distance maximale
entre le début et la fin de deux éléments est d’au plus
1200 mm. En plus d’aider au positionnement et a la
navigation, ces mémes éléments servent a prévenir
tout stationnement dans le corridor piéton protégé,
dans l’éventualité ou ce dernier serait autorisé.

= A Uintersection d’une rue partagée avec une rue non
partagée, les lignes de guidance naturelles du corridor
piéton protégé doivent &tre connectées a celles des
trottoirs conventionnels. Les traverses pour piétons
sont rectilignes par rapport aux corridors piétons
protégés et aux trottoirs conventionnels. Le début et la
fin des traverses sont clairement identifiées et recon-
naissables visuellement et tactilement, notamment
grace a des surfaces podotactiles, conformément aux
pratiques en vigueur.

FICHES TECHNIQUES

Concepts d’aménagement de la rue partagée

Recommandations (suite)

= Surfaces podotactiles standardisées de 600 mm en
fonte aux passages pour piétons, au début et a la fin
des traverses pour piétons ou encore a ’approche de
toute autre zone de conflit potentiel ou le piéton n’a
pas systématiquement la priorité. Elles servent a aug-
menter la vigilance des PDV afin qu’elles prennent des
décisions éclairées. Les surfaces podotactiles doivent
étre bordées par un matériau de revétement exempt
de trous, de fentes ou d’autres déformations ainsi que
de ressauts de plus de 6 mm, non glissant, uniforme et
muni de joints étroits et peu profonds.et avec lequel
elles forment un contraste visuel important.

Si le stationnement est autorisé dans la rue partagée,
il doit &tre clairement identifié, limité et controlé,

et comprendre des emplacements déterminés qui
n’entrent pas en conflit avec les traverses pour piétons
ou les corridors piétons protégés, ne nuisent pas a
’accés a la chaussée pour les piétons ni ne constituent
un obstacle visuel entre les divers usagers (piétons,
cyclistes, automobilistes).

= Un contraste visuel doit étre assuré par une combi-
naison de matériaux et de couleurs et étre maintenu
quelles que soient les conditions météorologiques. Il
doit &tre présent en priorité sur tous les éléments ser-
vant a créer des lignes de guidance tactile naturelles
et les surfaces podotactiles.

Bien qu’il soit difficile de créer et de maintenir des
contrastes élevés seulement avec la couleur naturelle
des matériaux usuels, on cherche néanmoins a viser
un contraste de 0,7 ou 0,8, afin que celui-ci ne soit

pas en deca de 0,4 - ce qui correspond au niveau de
contraste perceptible par une personne sans limitation
visuelle -méme aprés plusieurs années d’opération,

d’usure et d’exposition aux intempéries. Le contraste,
méme a un niveau trés élevé, ne peut pas servir a lui
seul a délimiter un corridor piéton protégé ou le début
et la fin d’une rue partagée.

Léclairage de rue doit étre disposé de facon judicieuse
et cohérente avec le contexte de la rue partagée, en
respectant les principes en vigueur pour ’ensemble
des rues: il doit préserver la perception des contrastes,
éviter ’éblouissement et mettre en évidence l’en-
semble des usagers, sur toute la largeur de la rue. Afin
de renforcer les lignes de guidance naturelles, les lam-
padaires, les arbres et le mobilier urbain se trouveront
dans un méme alignement.

Un aménagement bien entretenu en toutes saisons

et maintenu en bon état demeure plus efficace,
notamment en ce qui a trait a sa lisibilité. Ainsi, les
contraintes liées a Uentretien (nettoyage printanier,
déneigement, collecte des déchets, etc.) et de maintien
des actifs a niveau (marquage, remplacement de mobi-
lier abimé, horticulture et arboriculture, etc.) doivent
étre considérées dans les choix d’aménagement de la
rue partagée.

Une attention particuliére devrait étre portée aux

éléments suivants:

« Maintien d’une signalisation contrastante a Uentrée
et a la sortie, visible en tout temps conforme aux
normes en vigueur;

« Installation et maintien a ’année d’éléments de
mobilier urbain, particuliérement ceux qui servent
a la ligne de guidance naturelle;

» Maintien des contrastes visuels et tactiles, notam-
ment pour les surfaces podotactiles;

« Viabilité et entretien des zones de plantation.
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FICHES TECHNIQUES

Concepts d’aménagement de la rue partagée

Recommandations (suite)
Par exemple, une ligne de guidance naturelle formée aux pratiques déja en vigueur dans les rues conven-

FICHES TECHNIQUES

Concepts d’aménagement de la rue partagée

Références

= VILLE DE MONTREAL, Dessins techniques: = CANTIN, S. ET GENDRON, P.-E., Identification des para-

d’une bordure droite facilite le déneigement, contrai-

rement a une série de bollards, qui risquent plus d’étre
arrachés. Si on choisit ces derniers, leur remplacement
doit donc étre prévu dans Uentretien régulier de la rue.

tionnelles. Pour les étals de marchandises, les normes
propres au Réglement d’urbanisme des arrondisse-
ments doivent étre appliquées. Ces normes peuvent
cependant demander une mise en conformité avec la

Abaissement de trottoir avec plaques podotactiles
(accés universel) - DN-7301, 2 pages, 2017.

= ABEL-WILLIAMSON, MARTINE, WBU Statement: Shared

Spaces. Toronto: World Blind Union, 5 pages, 2016.

meétres d’accessibilité universelle des rues partagées
dans le contexte de la réfection de la rue Saint-Paul dans
le Vieux-Montréal. Grands principes d’aménagement.
Longueuil: Centre de recherche CRIR -site INLB, CISSS

Politique d’accessibilité universelle de la Ville.
= Les café-terrasses, étals de marchandises ou tout autre
mobilier temporaire doivent étre détectables visuel- En cas de piétonisation temporaire ou saisonniére

= CANTIN, S., Identification des paramétres d’accessibilité ~ de la Montérégie-Centre ; Montréal: Ville de Montréal,
universelle des rues partagées dans le contexte de la 8 pages, 2017.
réfection de la rue Saint-Paul dans le Vieux-Montréal. = TABLE QUEBECOISE DE LA SECURITE ROUTIERE,

lement et tactilement. Bien délimités et contrdlés, ils
contribuent a maintenir le corridor piéton protégé libre
de tout obstacle, sur toute sa largeur. Pour les café-
terrasses, des aménagements en contre-terrasse uni-
versellement accessibles sont exigés, conformément

CAFE-TERRASSES DANS UNE RUE PARTAGEE

CAFE-TERRASSE SUR LA RUE DE CASTELNAU DANS
L’ARRONDISSEMENT VILLERAY-SAINT-MICHEL-PARC-EXTENSION

de la rue partagée, on doit maintenir les corridors pié-
tons protégés libres de tout obstacle et conserver les
lignes de guidance naturelles afin d’éviter la création
d’un espace vaste difficilement navigable.
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Rapport de recherche. Longueuil: Centre de recherche
CRIR - site INLB, CISSS de la Montérégie-Centre.
83 pages, 2017.

= HOUTEKIER, C., Recension des écrits : identification des

paramétres d’accessibilité universelle des rues parta-
gées dans le contexte de la réfection de la rue Saint-Paul
dans le Vieux-Montréal. (PDF non accessible aux per-
sonnes ayant une déficience visuelle) (document télé-
chargeable). Longueuil: Centre de recherche CRIR - site
INLB, CISSS de la Montérégie-Centre, 102 pages, 2016.
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Troisiéme rapport de recommandations : Pour des routes
de plus en plus sécuritaires, Direction des communica-
tions du ministére des Transports du Québec, Québec,
Octobre 2013.
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FICHES TECHNIQUES

Stationnement pour personne handicapée

Objectif

Permettre, sur la voie publique, le stationnement

d’un véhicule automobile conduit par une personne
ayant une limitation fonctionnelle ou transportant une

Description

Le stationnement pour personne handicapée est un
espace réservé pour le stationnement d’un véhicule
conduit par un individu ayant une limitation fonc-
tionnelle ou transportant une personne ayant une
limitation fonctionnelle. Il permet au passager ou au
conducteur de monter ou de descendre du véhicule de
facon autonome et sécuritaire.

De maniére générale, un stationnement pour personne
handicapée est réservé aux individus possédant l'auto-
risation de lutiliser.

Sur la voie publique, les arrondissements peuvent
aménager des places de stationnement pour personnes
handicapées afin de desservir un lieu ou un batiment.

7200 mm

variable

STATIONNEMENT MODELE 1
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personne ayant une limitation fonctionnelle, de fagon
que 'embarquement et le débarquement se fassent de
maniére autonome et sécuritaire.

Cependant, en s’adressant au service Accés Montréal de
son arrondissement, et sous certaines conditions, un
citoyen peut demander ’aménagement d’un stationne-
ment pour personne handicapée devant sa résidence.
Ce stationnement n’est pas réservé au résident ayant
fait la demande, mais peut étre utilisé par tous ceux
détenant 'autorisation d’utiliser un

stationnement pour personne handicapée.

Lautorisation d’utiliser un stationnement pour
personne handicapée est accordée par la Société de
l’assurance automobile du Québec (SAAQ), qui délivre
une vignette mobile pouvant étre utilisée par toute
personne handicapée, qu’elle soit la conductrice ou la
passagére d’un véhicule. Cette vignette doit étre sus-
pendue au rétroviseur intérieur du véhicule.

variable

“Y 7 )|
‘\ I E‘\‘

STATIONNEMENT MODELE 2
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FICHES TECHNIQUES

Stationnement pour personne handicapée

FICHES TECHNIQUES

Stationnement pour personne handicapée

Description (suite)

Qu’il desserve un lieu public ou qu’il soit devant la rési-
dence d’un requérant, le stationnement pour personne
handicapée sur la voie publique doit &tre conforme a
une des deux configurations en page précédente.

La proximité du lieu a desservir dicte ’emplacement
du stationnement réservé sur la voie publique. Ainsi,
le stationnement pour personne handicapée peut étre
situé du cdté passager ou conducteur, que la circula-
tion soit a sens unique ou a double sens.

Le véhicule stationne parallélement a la bordure du
trottoir. Le passager et le conducteur peuvent alors
embarquer/débarquer directement sur le trottoir ou
sur la chaussée, selon le type d’aide a la mobilité, le
type de véhicule et la technique utilisée.

PANNEAUX P-150-5 VIGNETTE POUR PERSONNE AUTORISEE

Le stationnement pour personne handicapée doit
étre constitué de:

= La zone de stationnement du véhicule le long du
trottoir;

= Lespace nécessaire sur le trottoir pour le déploiement
d’une plateforme ou de la rampe d’embarquement
d’un véhicule;

= LUespace nécessaire aux manceuvres de l’'usager sur
le trottoir;

= La signalisation qui délimite la zone du stationnement
du véhicule et interdisant le stationnement des véhi-
cules non autorisés;

= L’acces universel au trottoir.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Défis posés par ’absence et
’amenagement de stationnement
pour personne handicapee

Pour un individu ayant une limitation fonctionnelle, un

stationnement pour personne handicapée bien concu,
a proximité de son domicile ou des lieux qu’il fré-

quente, permet de garer son véhicule et d’accéder faci-

lement et de fagon sécuritaire au trottoir. Par choix ou

par obligation, certains conduisent ou sont transportés

par une automobile ou une camionnette. Ils n’utilisent
pas le transport en commun ou ne peuvent marcher
de longues distances. Ils se déplacent autrement.

Se déplacer autrement signifie avoir besoin d’un
stationnement permettant a l'usager de déployer une
rampe nécessaire pour sortir du véhicule ou des équi-
pements permettant de mettre en place son fauteuil
roulant le long du véhicule, afin de se transférer en
toute autonomie.

La proximité entre le stationnement pour personne
handicapée et le domicile ou le lieu fréquenté prend
alors toute son importance. Pouvoir aisément franchir

Recommandations

Principes de base

= Le stationnement pour personne handicapée doit étre
aménagé le plus prés possible de Uentrée du domicile
ou du lieu desservi, du bon c6té de la rue.

= Un stationnement pour personne handicapée doit étre
aménagé de fagon que le véhicule soit en mesure de se
garer en bordure du trottoir.

= Un accés universel au trottoir doit étre aménagé pour
franchir la dénivellation entre celui-ci et la chaussée.

= Lespace libre sur le trottoir doit étre suffisant pour per-
mettre les manceuvres de l’'usager et le déploiement de

la rampe d’embarquement d’un véhicule.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

la distance entre son véhicule et son origine ou sa des-
tination en toute sécurité et rapidement est primordial,
surtout dans des conditions hivernales.

L’usager qui doit embarquer/débarquer directement
sur la chaussée doit avoir un accés universel au trottoir,
permettant de franchir la dénivellation entre celui-ci et
la chaussée. L’'usager ne sera pas obligé de circuler sur
la chaussée jusqu’a une entrée charretiére ou jusqu’au
coin de rue le plus prés. Ce déplacement, effectué en
soirée lorsque la visibilité est moins bonne ou en hiver
avec laccumulation de neige et de glace, augmente les
risques d’accident.

Une offre de stationnement aux personnes handica-
pées devrait comporter des places c6té passager et
c6té conducteur, afin de permettre a tout individu
autorisé de l'utiliser, quel que soit le type de véhicule,
ou qu’il soit conducteur ou passager.

Critéres techniques
Le stationnement pour personne handicapée permet-
tant arrét du véhicule en bordure du trottoir, c6té
passager:

= La zone de stationnement du véhicule en bordure du
trottoir doit avoir une longueur de 7200 mm.

= Lespace nécessaire pour les manceuvres du passager
sortant par la portiére avant ou pour le déploiement
d’une rampe d’embarquement du véhicule sur le trot-
toir doit avoir au total de 1500 mm a 2400 mm de pro-
fondeur et 3200 mm de longueur. Cet espace doit étre
libre de tout obstacle et &tre aménagé sur des surfaces
stables, fermes et antidérapantes.

FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES |VERSION 1.1 AVRIL 2019 FT 10.3
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Stationnement pour personne handicapée

Recommandations (suite)

= Pour le conducteur, un accés universel au trottoir doit
permettre la transition entre celui-ci et la chaussée. Il
doit se trouver a 'avant du véhicule.

= L’accés universel n’est pas requis pour un stationne-
ment situé immédiatement avant ou aprés une inter-
section ou une entrée charretiére.

= Le stationnement pour personne handicapée doit étre
signalé au moyen du panneau P-150-5 prescrit par le

Code de la sécurité routiére, soit le panneau indiquant

les endroits ou le stationnement est interdit. Les pan-

neaux doivent étre placés sur un poteau en bordure de
la chaussée ou dans un espace gazonné a chacune des
extrémités de la zone du stationnement pour personne
handicapée, et le bas du panneau doit étre a une hau-
teur minimale deimum 2400 mm.
= Le stationnement pour personne handicapée permet-
tant arrét du véhicule en bordure du trottoir, c6té
conducteur :

« La zone de stationnement du véhicule en bordure du
trottoir doit avoir une longueur de 7200 mm.

« Lespace nécessaire pour les manceuvres du conduc-
teur sortant par la portiére avant doit avoir au total
de 1500 mm a 2400 mm de profondeur sur 3200 mm
de longueur. Cet espace doit étre libre de tout
obstacle et doit avoir une surface stable, ferme et
antidérapante.

« Pour le passager, un accés universel au trottoir doit
permettre la transition entre celui-ci et la chaussée.
Il doit se trouver a ’avant du véhicule.

« L’accés universel n’est pas requis pour un station-
nement situé immédiatement avant ou aprés une
intersection ou une entrée charretiére.

« Le stationnement pour personne handicapée doit
étre signalé au moyen du panneau P 150-5 prescrit
par le Code de la sécurité routiére, soit le panneau
indiquant les endroits ou le stationnement est
interdit. Les panneaux doivent é&tre placés sur un
poteau en bordure de la chaussée ou dans un espace
gazonné a chacune des extrémités de la zone du
stationnement pour personne handicapée, et le bas
du panneau doit étre a une hauteur minimale demum
2400 mm.

= L’accés universel au trottoir:
L’acceés universel permet a tous les usagers de parvenir
au trottoir méme si le contexte empéche d’avoir une
zone de stationnement idéale pour tous les véhicules.
L’accés universel doit respecter la norme DN-7301 en
excluant la plaque podotactile.

Références

= VILLE DE MONTREAL, Dessins techniques:
Abaissement de trottoir avec plaques podotactiles
(accés universel) - DN-7301, 2017.
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FICHES TECHNIQUES

Débarcadere pour personne handicapée

Objectif

Permettre ’embarquement et le débarquement sur
la voie publique d’un passager de fagcon autonome et
sécuritaire.

Description

Un débarcadére est un espace réservé a 'arrét tempo-
raire d’un véhicule, afin de faire monter ou descendre
un passager.

De maniére générale, 'usage d’un débarcadére n’est
pas réservé uniquement aux personnes ayant une
limitation fonctionnelle. Il peut étre utilisé par tous les
usagers du lieu public qu’il dessert.

DEBARCADERE
SEULEMENT

—

7200 mm
~
2

Ve

/ 3200 mm

\

N

v

®

DEBARCADERE
SEULEVENT

1c
Il
Il
IV

DEBARCADERE MODELE 1
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Cependant, en s’adressant au service Acces Montréal
de son arrondissement, et sous certaines conditions,
un citoyen peut demander "aménagement d’un débar-
cadére devant sa résidence pour son usage personnel.
Ce débarcadeére, signalisé par un panneau précis, est
alors destiné au requérant.

Qu’il desserve un lieu public ou qu’il soit réservé a un
requérant, un débarcadeére sur la voie publique doit
étre conforme a une des configurations ci-dessous.

2500 mm

SEULEMENT

DEBARCADERE MODELE 2
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FICHES TECHNIQUES

Débarcadere pour personne handicapée

FICHES TECHNIQUES

Débarcadere pour personne handicapée

Description (suite)

4500 mm

"'/ De 9000 mm & 11000 mm__

DEBARCADERE MODELE 3-A

(Tl 1T

DEBARCADERE MODELE 3-B

SENS UNIQUE AVEC DEBARCADERE A GAUCHE 11 000 MM OU PLUS SENS UNIQUE AVEC DEBARCADERE A GAUCHE DE 9000 MM

|

‘ "M 9000 mm et moins

o Tl [
DEBARCADERE MODELE 3-C
SENS UNIQUE AVEC DEBARCADERE A GAUCHE 9000 MM

A 11000 MM
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Description (suite)

Les véhicules desservant les débarcadéres possédent
des caractéristiques différentes, allant de l’automo-
bile traditionnelle au minibus de transport adapté, en
passant par le taxi accessible ou le véhicule de trans-
port médical. Généralement, les personnes montent ou
descendent du véhicule du c6té passager. Par contre,

si une personne peut se transférer de son fauteuil
roulant, elle pourrait se retrouver dans une voiture taxi
(berline) a larriére du conducteur et, en conséquence,
descendre du c6té gauche du véhicule .

Sur la voie publique, les débarcadéres 1 et 4 sont situés
du coté passager du véhicule. Le véhicule s’arréte
parallélement a la bordure du trottoir et, en général,
le passager embarque/débarque directement sur le
trottoir. Le débarcadére 1 permet l’arrét en bordure du
trottoir de la majorité des véhicules, a ’'exception des
minibus de transport adapté. Puisqu’il permet l’arrét
en bordure de trottoir pour tous types de véhicules,
le débarcadére 4 est a privilégier pour les lieux publics.
Le débarcadére doit &tre constitué de:

= La zone d’arrét du véhicule le long du trottoir;

= Lespace nécessaire pour le déploiement sur le trottoir
de la plateforme ou de la rampe d’embarquement du
véhicule;

PANNEAU RD-TT
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= L’accés universel au trottoir;

= L’espace nécessaire sur le trottoir pour les manoeuvres
de l'usager;

= La signalisation qui délimite la zone d’arrét du véhicule
et en interdit le stationnement.

Dans le cas du débarcadére 2, situé du coté passager,
le contexte ne permet pas d’avoir une zone d’arrét du
véhicule le long du trottoir. Le débarcadére doit alors
&tre constitué de:

= L’espace nécessaire sur la chaussée pour le déploie-
ment de la plateforme ou de la rampe d’embarque-
ment du véhicule;

= Lespace nécessaire sur la chaussée pour les
manceuvres de 'usager;

= L’accés universel au trottoir;

= L’espace nécessaire sur le trottoir pour les
manceuvres de l'usager;

= La signalisation qui délimite une zone de stationne-
ment interdit, correspondant a ’espace nécessaire
pour le déploiement de la plateforme ou de la rampe
d’embarquement du véhicule et pour les manceuvres
de lusager.

Dans une rue a sens unique, le débarcadeére 3 doit étre
aménagé coté conducteur, et le passager doit embar-
quer/débarquer du c6té de la chaussée. Le véhicule
doit se placer a angle pour protéger le passager durant
ses manoeuvres. Dans le cas ol la rue est étroite, le
minibus de transport adapté doit utiliser une partie du
débarcadére pour se mettre en place. Le débarcadére
est alors constitué de:

= Lespace nécessaire pour les manceuvres de l'usager;

= L’accés universel au trottoir;

= La signalisation qui délimite une zone de stationne-
ment interdit, correspondant a l’espace nécessaire aux
manceuvres de 'usager.
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FICHES TECHNIQUES

Débarcadere pour personne handicapée

Défis posés par ’absence et
’aménagement de débarcadére

Pour les personnes ayant une limitation fonctionnelle,
la présence d’un débarcadére a proximité du domicile
ou des lieux fréquentés permet d’accéder facilement et
de facon sécuritaire & un moyen de transport. Plusieurs
personnes, par choix ou par obligation, ne conduisent
pas leur propre véhicule, ne peuvent utiliser le trans-
port en commun ordinaire ou ne peuvent marcher sur
de longues distances. Elles doivent donc se déplacer
autrement.

Se déplacer autrement signifie souvent attendre le
transport adapté. Par exemple, les usagers du trans-
port adapté doivent étre préts avant ’heure fixée et
peuvent parfois attendre l’arrivée du transport jusqu’a
30 minutes aprés ’heure prévue. D’autres ont de la dif-
ficulté a se déplacer sur une longue distance, surtout
en hiver. La proximité entre le débarcadére et ’entrée
du domicile ou du lieu fréquenté prend alors toute son
importance, afin d’attendre a U’abri, d’étre en sécurité
et de pouvoir aisément franchir la distance entre le
véhicule et le point d’origine ou la destination.

Concernant ’'aménagement du débarcadeére (voir
modele 2), il arrive que ce dernier n’ait pas une zone
d’arrét suffisante pour permettre au véhicule de
stationner en bordure du trottoir. Cette situation
s’observe souvent pour les débarcadéres a proximité
des domiciles, avec pour objectif de ne pas réduire

le stationnement dans la rue. Le passager doit alors
embarquer/débarquer directement sur la chaussée.
Sans accés universel au trottoir permettant de franchir
la dénivellation entre celui-ci et la chaussée, 'usager
sera obligé de circuler sur la chaussée jusqu’a une
entrée charretiére ou jusqu’au coin de rue le plus prés.
Ce déplacement, effectué en soirée lorsque la visibilité
est moins bonne ou alors en hiver avec ’laccumulation
de neige et de glace, augmente les risques d’accident.

Il arrive également que le trottoir, encombré ou mal
déneigé, n’offre pas 'espace suffisant pour permettre
le déploiement de la plateforme ou de la rampe d’em-
barquement du véhicule, ni ’espace nécessaire aux
manceuvres de l'usager. Il devient alors difficile, voire
impossible, d’embarquer et de débarquer.

Enfin, lorsque le débarcadére (voir modéles 3 A-B-C)
est aménagé du c6té conducteur dans une rue a sens
unique, les véhicules du transport adapté utilisent une
procédure particuliére pour embarquer et débarquer
les passagers de fagon sécuritaire. Le véhicule est alors
placé en diagonale afin de bloquer la ou les voies de
circulation, empéchant ainsi tout dépassement de
véhicule pendant ’lembarquement ou le débarque-
ment. L'usager doit ensuite étre en mesure de rejoindre
le trottoir rapidement et de facon sécuritaire afin de
permettre au véhicule de transport adapté de libérer la
rue, d’ou 'importance de disposer d’un accés universel
au trottoir dans ’laménagement des débarcadéres.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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FICHES TECHNIQUES

Débarcadere pour personne handicapée

Recommandations

Principes de base

= Le débarcadére doit étre aménagé le plus prés possible
de entrée du domicile ou du lieu desservi.

= Le débarcadére doit étre en mesure d’accueillir le plus
gros véhicule susceptible de s’y arréter.

= Le débarcadére devrait étre aménagé de facon que
le véhicule soit en mesure de se garer en bordure du
trottoir, cdté passager. Si cela est impossible, le débar-
cadére doit offrir un espace de manceuvre suffisant
sur la chaussée ainsi que la possibilité de positionner
le véhicule de fagon que la sécurité du passager soit
assurée durant les manceuvres.

= Un acces universel au trottoir doit étre aménagé pour
franchir la dénivellation entre celui-ci et la chaussée.

= Lespace libre sur le trottoir doit étre suffisant pour
permettre le déploiement de la plateforme ou la rampe
d’embarquement ainsi que les manceuvres de l'usager.

Critéres techniques

= Le débarcadére 1 du c6té passager, permettant 'arrét
du véhicule en bordure du trottoir, sauf le minibus
adapté:

« La zone d’arrét du véhicule en bordure du trottoir doit
avoir une longueur de 7200 mm.

« Lespace nécessaire pour les manceuvres du passager
sortant par la portiére avant ou pour le déploiement
d’une rampe d’embarquement du véhicule sur le trot-
toir doit avoir de 1500 mm a 2400 mm de profondeur
et 3200 mm de longueur. Cet espace doit étre libre
de tout obstacle et étre aménagé sur des surfaces
stables, fermes et antidérapantes.

« Un accés universel au trottoir doit permettre au
passager d’une voiture taxi assis derriére le conduc-
teur ou au passager d’un minibus adapté de faire la
transition entre le trottoir et la chaussée.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

« L’accés universel au trottoir doit se situer a l’avant
du véhicule.

« L’accés universel n’est pas requis pour un débarca-
dére situé immédiatement avant ou aprés une inter-
section ou une entrée charretiére.

« Le débarcadére doit étre signalé au moyen du
panneau RD-TT indiquant les endroits ou le station-
nement est interdit. Le panneau doit étre placé sur un
poteau en bordure de la chaussée ou dans un espace
gazonné a chacune des extrémités
de la zone d’arrét du véhicule, et le bas du panneau
doit étre a une hauteur minimale de 2400 mm.

Le débarcadére 2 du c6té passager, ne permettant pas
l’arrét du véhicule en bordure du trottoir:

= Lespace requis pour le déploiement de la plateforme
ou de la rampe d’embarquement du véhicule et pour
les manceuvres de 'usager doit avoir 2500 mm de pro-
fondeur sur 2500 mm de longueur. Cet espace doit étre
sur la chaussée.

= Un accés universel au trottoir doit permettre la transi-
tion entre le trottoir et l’espace pour le déploiement
de la plateforme ou de la rampe d’embarquement.

= Le débarcadere doit étre signalé au moyen du panneau
RD-TT indiquant Uendroit ou le stationnement est
interdit. Le panneau doit étre placé sur un poteau en
bordure de la chaussée ou dans un espace gazonné a
chacune des extrémités de l’espace nécessaire pour le
déploiement de la plateforme ou de la rampe d’embar-
quement,
et le bas du panneau doit étre a une hauteur minimale
de 2400 mm.
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Débarcadere pour personne handicapée

Recommandations (suite)
Le débarcadére 3 du cdté conducteur, dans une rue
asens unique:
= Uespace nécessaire du débarcadére sur la chaussée
doit avoir 2500 mm de profondeur sur:
« 2500 mm de longueur pour une rue ayant 11 000 mm
de largeur et plus (voir modéle 3-A);
« 4500 mm de longueur pour une rue de 10 000 mm
a 11 000 mm de largeur (voir modéle 3-B);
+ 5700 mm de longueur pour une rue de 9 000 mm
a10 000 mm de largeur (voir modéle 3-C).
= Un accés universel au trottoir doit permettre la tran-
sition entre celui-ci et la chaussée. L’accés universel
devra étre situé en aval du débarcadeére.
= La configuration de la rue et le stationnement auto-
risé dans celle-ci doivent permettre que, une fois le
véhicule de transport a l’arrét, il y ait un espace de
1800 mm de diamétre libre de tout obstacle devant la
plateforme ou la rampe déployée afin de permettre
les manceuvres du passager. Cet espace doit étre sur
la chaussée.
= Laccés universel n’est pas requis pour un débarcadére
situé immédiatement avant ou aprés une intersection
ou une entrée charretiére.
= Pemplacement du débarcadére doit étre signalé au
moyen du panneau RD-TT indiquant Uendroit ou le
stationnement est interdit. Le panneau doit étre placé
sur un poteau en bordure de la chaussée ou dans un
espace gazonné a chacune des extrémités de 'espace
nécessaire au débarcadére pour le déploiement de
la plateforme ou de la rampe d’embarquement, et le
bas du panneau doit étre a une hauteur minimale de
2400 mm.

Le débarcadere 4 du c6té passager, permettant l'arrét
de tous les véhicules, incluant le minibus adapté en
bordure du trottoir:

= La zone d’arrét du minibus adapté en bordure du trot-
toir doit avoir une longueur de 10 700 mm minimum.

= L’espace nécessaire pour les manceuvres du passager
sortant par la portiére avant ou pour le déploiement
d’une rampe d’embarquement du véhicule sur le trot-
toir doit avoir 2400 mm de profondeur sur la totalité du
débarcadére. Cet espace doit étre sur le trottoir, étre
libre de tout obstacle, et il doit é&tre aménagé sur une
surface stable, ferme et antidérapante.

= Un accés universel au trottoir doit permettre a un pas-
sager d’une voiture taxi de faire la transition entre le
trottoir et la chaussée.

= L’accés universel au trottoir doit se situer a 'arriére du
véhicule afin que le passager puisse descendre par la
portiére avant du minibus adapté, directement sur une
surface droite du trottoir.

= L’accés universel n’est pas requis pour un débarcadére
situé immédiatement avant ou aprés une intersection
ou une entrée charretiére.

= Le débarcadére doit étre signalé au moyen du panneau
RD-TT indiquant les endroits ol le stationnement est
interdit. Le panneau doit &tre placé sur un poteau en
bordure de la chaussée ou dans un espace gazonné a
chacune des extrémités de la zone d’arrét du véhicule,
et le bas du panneau doit étre a une hauteur minimale
de 2400 mm.
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Débarcadere pour personne handicapée

Recommandations (suite)
L’acceés universel au trottoir:

= L’accés universel permet a tous les usagers de parve-
nir au trottoir méme si le contexte empéche d’avoir
une zone d’arrét idéale pour tous les véhicules.
L’acces universel doit respecter la norme DN-7301 en
excluant la plaque podotactile.

Références

= VILLE DE MONTREAL, Dessins techniques :
Abaissement de trottoir avec plaques podotactiles
(accés universel) - DN-7301, 2017.
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= VILLE DE MONTREAL, Dessins techniques : Interdiction
de stationner - Débarcadére pour personne a mobilité
réduite (RD-TT)- NE-1311, 2017,
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ANNEXE 1

Portrait des personnes ayant des
limitations fonctionnelles a Montreéal

Selon llInstitut de la statistique du Québec, le tiers des
Québécois déclarent avoir une limitation importante
et persistante affectant la réalisation de leurs activi-
tés quotidiennes durant une période de plus de six
mois®3.

On estime ainsi a 567 000 le nombre de Montréalais
ayant eu des limitations fonctionnelles en 2013%*. Les
limitations les plus fréquentes sont liées a 'agilité et a
la mobilité. Les personnes ayant des limitations fonc-
tionnelles ont en moyenne 1,8 limitation, c’est-a-dire
gu’elles en cumulent trés souvent plus d’une. Pour
182 200 Montréalais, ces limitations sont modérées
ou graves.

53. INSTITUT DE LA STATISTIQUE DU QUEBEC, Taux d’incapacité selon le
sexe et I'dge, population de 15 ans et plus: Québec et régions sociosanitaires,
2010-2011.

54. Population totale de 1 717 767 habitants a Montréal

en 2013, repéré a http://ville.montreal.qc.ca/portal/
page?_pageid=6897,67633583&_dad=portal&_schema=PORTAL
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Chez les ainés, l'apparition de plusieurs limitations
fonctionnelles se fait simultanément et de fagon
graduelle. La proportion d’ainés ayant des limitations
fonctionnelles est de 57 % pour les 65 ans et plus, de
69 % pour les 75 ans et plus, et atteint 84 % pour les
85 ans et plus. Si la proportion de limitations fonc-
tionnelles modérées ou séveres s’établit a 10,7 % pour
’ensemble des 15 ans et plus, elle atteint 26 % chez
les 65 ans et plus, 38% chez les 75 ans et plus, et 59%
chez les 85 ans et plus.

Le vieillissement généralisé de la population est un
important défi démographique et, poury faire face, le
Québec a adopté la stratégie du maintien a domicile®®.
L'aménagement du domaine public doit donc étre
cohérent avec ce choix de société en permettant aux
ainés, dont le nombre est grandissant, de demeurer
actifs et de fréquenter les commerces et les services
de proximité de facon sécuritaire, été comme hiver.

55. Santé et Services sociaux Québec, Chez soi: Le premier choix, la politique
de soutien a domicile, repéré a http://publications.msss.gouv.qc.ca/msss/
fichiers/2002/02-704-01.pdf

Al.1


http://ville.montreal.qc.ca/portal/page?_pageid=6897,67633583&_dad=portal&_schema=PORTAL
http://ville.montreal.qc.ca/portal/page?_pageid=6897,67633583&_dad=portal&_schema=PORTAL
http://publications.msss.gouv.qc.ca/msss/fichiers/2002/02-704-01.pdf
http://publications.msss.gouv.qc.ca/msss/fichiers/2002/02-704-01.pdf
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TABLEAU 1: SITUATIONS DE HANDICAP ET POPULATION MONTREALAISE, 2011

TYPE DE LIMITATION % DE LA POPULATION NB DE MONTREALAIS

Agilité 15,2 258 800
Mobilité 13,2 224 800
Audition 7,4 126 000
Mémoire 5,3 90200
Apprentissage 4,8 81700
Vision 4,6 78 300
Psychologique 42 71500
Parole 1,5 25500
Intellectuelle/TSA 1,0 17 000
Indéterminée 3,6 61300

INTENSITE DES LIMITATIONS

Légére 384 800
Modérée 7,2 122 600

Grave 3,5 59 600

Source: OFFICE DES PERSONNES HANDICAPEES DU Municipalité de Montréal et ses arrondissements,
QUEBEC (2015). Estimations de population avec inca- Drummondville, Direction de I’évaluation, de la
pacité en 2011: région sociosanitaire de Montréal — recherche et des communications, L'Office, 171 p.
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ANNEXE 2

Processus de production du handicap

PROCESSUS DE PRODUCTION DU HANDICAP

Facteurs de risques

Cause

Facteurs personnels

Y Facteurs environnementaux
Syste.mes Aptitudes
el LS — FACILITATEUR <> OBSTACLES

INTEGRITE <= DEFICIENCE CAPACITE € INCAPACITE

Habitudes de vie

PARTICIPATION SOCIALE <= SITUATION DE HANDICAP

MODELE DE DEVELOPPEMENT HUMAIN ET PROCESSUS DE PRODUCTION DU HANDICAP

Le Processus de production du handicap est un = Les facteurs personnels. Le vieillissement se carac-
modele théorique qui permet d’expliquer comment térise souvent par une perte d’agilité, de force mus-
survient le handicap. Congu par des chercheurs qué- culaire et une baisse de la vision. Ce déclin pourra se
bécois, il est largement utilisé a l'international afin de traduire par une incapacité a marcher rapidement.
déterminer qui peut intervenir et sur quoi agir pour = Les facteurs environnementaux, tant physiques que
limiter les situations de handicap. sociaux, qui seront des contraintes ou des facilita-
teurs. Ainsi, une personne dgée marchant a pas plus
Processus de production du handicap®® lents pourra hésiter a traverser un large boulevard a
Le modeéle comporte quatre composantes: plusieurs voies (contrainte). Cependant, la présence
= Les facteurs de risque (causes), comme le d’un décompte numérique pourra laider a évaluer le
vieillissement. temps de traversée nécessaire et a mieux s’y préparer
(facilitateur).

56. FOUGEYROLLAS, P.,, CLOUTIER, R., BERGERON, H., COTE, J., ST-MICHEL, G.,
Classification québécoise : Processus de production du handicap, Québec,
RIPPH/SCCIDIH, Québec, RIPPH/SCCIDIH, 1998.
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= Enfin, Uinteraction des facteurs personnels et environ- = En agissant pour augmenter les capacités des
nementaux aura un impact sur les habitudes de vie, individus. Le sujet travaille donc a maintenir et a
donc sur les aspirations de l'individu comme personne  développer ses capacités, par exemple en utilisant
et comme citoyen. Par exemple, une personne agée des aides techniques ou des aides a la mobilité pour
est en situation de handicap si, a défaut d’un envi- les personnes avec une perte motrice, et en recourant
ronnement aidant, elle ne peut pas traverser la rue a l’entrainement en orientation et mobilité pour les
pour se rendre dans les commerces, obtenir certains personnes avec une déficience visuelle.
services ou rencontrer des proches. = En agissant pour éliminer les obstacles dans l’envi-
ronnement. Il s’agit ici, pour tous ceux qui contribuent
Comment faire alors pour limiter a modeler ’environnement au sens large, de cibler
les situations de handicap ? les obstacles potentiels et de les remplacer par des
= En agissant sur les causes ayant un effet sur les capa- facilitateurs.
cités de la personne. On parle alors de prévention: la
vaccination pour réduire la maladie, une campagne de  C’est sur ce dernier point que les aménagistes du
sécurité routiére, valorisation des saines habitudesde ~ domaine public ont une influence prépondérante.
vie, lutte contre l'isolement ou les inégalités sociales, Dans le cadre de leur travail, ils doivent déterminer
etc. si lenvironnement existant présente des obstacles et
proposer, le cas échéant, des solutions qui faciliteront
les déplacements de tous les usagers.
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ANNEXE 3

Adaptation, accessibilite ciblée
et accessibilite universelle

Laccessibilité universelle est 'une des trois approches
permettant d’agir sur les obstacles dans ’environne-
ment bati, avec 'accessibilité et I'adaptation.

Ladaptation vise a améliorer un environnement
existant afin de répondre aux besoins particuliers d’un
requérant ou d’un groupe de requérants. Ladaptation
est rarement utilisable par tous et génere souvent

des colits supplémentaires importants et des inter-
ventions plus lourdes, moins efficaces et pratiques.
Ladaptation vise a agir sur un obstacle précis dans un
environnement déja existant.

Par exemple, un café-terrasse construit en hauteur, de
niveau avec le plancher du restaurant qu’il dessert,
ne sera pas accessible aux personnes se déplacant

en fauteuil roulant. Il faudra alors ajouter une rampe
d’accés qui prendra énormément d’espace. La rampe
étant une installation dédiée a une clientele particu-
liere, elle lance a 'usager le message qu’il est consi-
déré comme une personne a part. Le café-terrasse
adapté ne conviendra pas plus aux personnes ayant
une limitation visuelle, car il continue d’obstruer tout
le corridor habituel de circulation sur le trottoir. Ainsi,
un aménagement adapté pour certains demeure un
obstacle pour d’autres.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Laccessibilité ciblée vise a réaliser des interventions
minimales, que 'environnement soit existant ou
nouvellement congu au bénéfice de certains usagers
seulement.

Laménagement d’une terrasse en facade de batiment
sur le domaine public, au niveau du trottoir, est un
exemple d’accessibilité ciblée. Au méme niveau que
le trottoir, cette terrasse peut étre fréquentée par les
personnes se déplagant en fauteuil roulant, et ce,
sans adaptation particuliére. Bien qu’on conserve un
corridor de marche sur le trottoir pour les parents
avec poussette, les livreurs ou les personnes utilisant
un fauteuil roulant, les individus ayant une limitation
visuelle, quant a eux, ne peuvent plus se repérer en
longeant les batiments, risqueront d’étre désorien-
tés, de dévier de leur parcours et de rater I'entrée des
commerces. Ce café-terrasse, s’il répond aux besoins
de certains, demeure un obstacle pour d’autres. C’est
une solution partielle, incompléte.
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Laccessibilité universelle vise a améliorer la fonction-
nalité de ’environnement existant ou nouvellement
congu, au bénéfice d’un plus grand nombre d’usagers.
Les besoins des personnes ayant des limitations fonc-
tionnelles y sont traités comme des révélateurs des
difficultés vécues par tous les usagers. Lautonomie,

la facilité d’utilisation, la prévisibilité et la convivialité
font partie des objectifs poursuivis.

Ainsi, un café-terrasse aménagé en contre-terrasse sur
le domaine public (voir fiche technique Café-terrasse
et placottoirs) permettra de maintenir libre le corridor
piétonnier utilisé en temps normal par les piétons, qui
conserveront ainsi leurs repéres habituels. De plus, le
café-terrasse sans plateforme au sol ou muni d’un plan
incliné permettant l'acces sera fréquentable par tous si
du mobilier amovible permet de libérer I'espace requis
pour les poussettes ou les personnes se déplagant en
fauteuil roulant.

Il est quelquefois impossible d’avoir uniquement
recours a l’'accessibilité universelle pour résoudre des
problémes de mobilité. Parfois, 'adaptation doit com-
pléter les mesures d’accessibilité universelle.

TABLEAU 2: COMPARAISON ENTRE L’ACCESSIBILITE UNIVERSELLE,

L’ACCESSIBILITE CIBLEE ET ADAPTATION®?

ADAPTATION ACCESSIBILITE CIBLEE  ACCESSIBILITE
UNIVERSELLE
Approche Au cas par cas Par clientéle Inclusive, toutes les
clientéles sont visées
Population Requérants Groupe précis de personnes Tous les citoyens

visée

Besoins
considérés

Besoins du ou des
requérants

Résultat obtenu  Environnement corres-
pondant aux capacités
et aux habitudes de vie
du ou des requérants

A3.2

handicapées

Par exemple, les utilisateurs
de fauteuil roulant manuel

Environnement permettant
un usage limité et diffé-
rent pour les personnes
handicapées

Tous les types de limitations
fonctionnelles

Environnement permettant
un usage identique ou simi-
laire, autonome et simultané
par tous les citoyens

57. SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET LOUIS-BRAILLE, Critéres
d’accessibilité universelle : Déficience visuelle - aménagements extérieurs,

Montréal, 2014.
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Par exemple, dans certaines intersections complexes
et achalandées du réseau artériel, seul le signal sonore
comme adaptation a 'usage d’un groupe particulier
d’utilisateurs peut assurer la mobilité des personnes
ayant une déficience visuelle. Le signal sonore est
utilisé uniquement dans les cas ol d’autres stratégies
d’orientation, d'aménagement ou de programmation
des feux ne permettent pas d’assurer la mobilité et la
sécurité des personnes avec une déficience visuelle.

Par souci d’équité pour ’ensemble des citoyens,
laccessibilité universelle doit d’abord étre envisagée.
Le recours a l’'accessibilité ciblée ou a 'adaptation

ne devrait pas étre utilisé comme premiere et seule
réponse a un probléme, mais plutét comme complé-
ment a d’autres mesures d’aménagement universelle-
ment accessible.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Il est plus facile d’introduire 'accessibilité universelle
des les premiéres étapes d’un projet d’aménagement,
de gestion de chantier ou d’occupation du domaine
public. Ainsi, plusieurs problémes seront éliminés a la
source, et des environnements fonctionnels, aidants
et contribuant au confort et a la satisfaction de tous
seront générés. Une bonne performance d’accessibi-
lité universelle ne se reconnait pas par le simple ajout
d’aménagements particuliers (une rampe, un signal
sonore, etc.). Elle se distingue par la fluidité, la facilité
d’usage et le sentiment de confort et de bien-étre
ressenti par tous les usagers.
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Description de diverses limitations
fonctionnelles

Il existe une grande diversité de piétons, qui ont une
grande variété de besoins et de stratégies pour se
déplacer:

= Personne ayant une déficience visuelle (amblyope,
basse vision, aveugle, sans aide a la mobilité, avec
chien guide, utilisant une canne blanche, utilisant
un GPS, etc.)

= Personne ayant une déficience motrice (sans aide a la
mobilité, utilisant une canne de soutien, des béquilles,
un déambulateur, un fauteuil roulant manuel, un fau-
teuil roulant motorisé, un triporteur ou quadriporteur,
un chien d’assistance, etc.)

= Personne obése, de petite taille, ayant des difficultés
cardiaques ou respiratoires

= Personne ayant une déficience intellectuelle

= Personne ayant une déficience auditive

= Ainé

= Parents avec des enfants en bas age, se déplacant
avec une poussette

= Jeune d’age scolaire, adolescent

= Personne avec une valise, un panier d’épicerie

= Femme enceinte

= Personne ayant un trouble du spectre de l'autisme

= Personne ayant une déficience du langage et
de la parole

= Personne analphabéte

= Nouvel arrivant allophone, en apprentissage
d’une langue seconde

= Touriste

= Et plusieurs autres

Il est important de se rappeler qu’une personne peut
cumuler plusieurs « personnalités piétonnes» selon
ses limitations ou ses capacités, sa forme physique ou
son age, entre autres aspects distinctifs. Elle dévelop-
pera différentes stratégies de déplacements selon le
recours, possible ou non, a trois grandes familles de
capacités:

= La capacité de perception

= La capacité de décodage

= La capacité motrice

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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La capacité de perception

Personne avec une limitation visuelle

La déficience visuelle ou cécité comprend différents
degrés d’incapacité visuelle, qui vont d’une basse
vision jusqu’a l'absence totale de la vue. On parle de
personnes amblyopes ou de personnes semi-voyantes
pour désigner les personnes atteintes de cécité
partielle.

La déficience visuelle est rarement innée; 65% des
personnes qui ont une déficience visuelle ont 50 ans et
plus®® et elles sont devenues amblyopes ou aveugles
pour des raisons diverses a différents moments de
leurs vies. Il faut donc qu’elles apprennent a utiliser
d’autres sens, notamment l'audition, pour percevoir
l’espace et s’en faire une représentation mentale.

Elles doivent se situer dans un espace par la prise de
conscience et 'utilisation de tout le potentiel sensoriel
restant. Elles utilisent aussi leur potentiel cognitif afin
d’observer, d’analyser, d’interpréter, de déduire et de
mémoriser pour pouvoir se représenter, pour s’orien-
ter et pour transposer leurs stratégies de déplacement
dans d’autres environnements.

Comme la perte de vision peut étre progressive et
que l'adaptation a cette perte prend un certain temps,
toutes les personnes n’ont pas les mémes habiletés.
Dans leurs déplacements, les personnes ayant une
déficience visuelle peuvent ressentir de 'insécu-

rité, notamment la peur de se perdre, de heurter un
obstacle ou d’entrer en conflit avec un véhicule ou un
vélo. Des spécialistes en orientation et mobilité leur
enseignent donc diverses stratégies, notamment le
développement d’habiletés sensorielles et d’orienta-
tion, ainsi que l’utilisation de différentes techniques
(canne, chien guide, etc.) pour assurer des déplace-
ments autonomes et sécuritaires.

58. Organisation Mondiale de la Santé (OMS), Cécité et déficience visuelle,
Aide-mémoire N°282, 2014.
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Les personnes amblyopes ou aveugles ont diverses
stratégies pour se déplacer:

La canne blanche est une aide a la mobilité qui permet
de trouver les obstacles et les repéres de facon tactile.
Son utilisateur cherche des repéres environnementaux
stables, durables et détectables été comme hiver. Pour
les personnes avec un résidu visuel, la canne pourra
les aider a étre aisément reconnues par les autres
usagers de la rue ou pour repérer tactilement les obs-
tacles moins visibles.

Les dénivellations et les différences de textures sont
ressenties par la canne et les pieds. Par exemple, la VISION NORMALE
bordure de trottoir est une délimitation naturelle
particulierement efficace. Cependant, la sensibilité
tactile des personnes peut grandement varier, selon
Pexpérience accumulée depuis qu’elles ont perdu la
vision ou pour d’autres types de déclin physique. Par
exemple, une personne diabétique peut perdre la

vue, mais elle peut aussi perdre de la sensibilité aux
membres.

Le chien guide aide son maitre a contourner les obs-
tacles, a repérer les dénivellations et les intersections,
et a garder la ligne droite lors de la traversée. Il est

aussi plus facile de se frayer un chemin dans une foule SIMULATION D’UNE VISION AVEC DEGENERESCENCE MACULAIRE

avec un chien plutot qu’avec la canne. Le travail du
chien consiste a s’arréter aux intersections, a attendre
que son maitre analyse l'intersection et donne l'ordre
d’avancer, puis a trouver 'autre coin. Ainsi, le chien
cherche une distinction claire entre le trottoir et la
chaussée pour effectuer son travail. Dans une rue pié-
tonnisée, le chien aura tendance a vouloir se rabattre
sur le trottoir pour éviter de marcher sur la chaussée.
Plus de 95% des personnes qui utilisent une canne
blanche ou un chien guide ont un résidu visuel.
D’autres personnes amblyopes n’utilisent ni la canne

ni le chien guide. C’est que 'amblyopie peut énormé- SIMULATION D’UNE VISION AVEC GLAUCOME

ment varier d’'une personne a l'autre: certaines n’au-
ront que la vision périphérique encore fonctionnelle,
d’autres verront a travers un halo de brume, etc.
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Les perceptions sonores (voitures, présence des
masses) et 'écholocation® pour les personnes

plus habiles sont essentielles aux déplacements.
Evidemment, lorsque le degré de bruit ambiant est
trés élevé, les repéres sonores deviennent moins
clairs.

Les appareils GPS transmettent de 'information
relativement précise a l'usager pour l'aider a s’orien-
ter; ils complétent les stratégies et outils déja utilisés
par les personnes ayant une limitation visuelle (canne
ou chien guide). Un GPS n’est jamais employé avec
un casque d’écoute, afin que la personne garde l'ouie
libre.

Certains repéres olfactifs peuvent aussi étre utiles
(parfumerie, rétisserie), bien qu’ils puissent étre chan-
geants et peu fiables.

Ainsi, pour qu’une personne ayant une déficience
visuelle traverse une rue, la séquence de déplace-
ments se déroulera comme suit: elle utilisera les sons
de la circulation pour maintenir une ligne droite sur
le trottoir, repérer 'approche d’une intersection et
l’analyser. Elle utilisera ensuite 'apport tactile pour
confirmer la limite du trottoir et repérer I’endroit ou
traverser. Elle utilisera de nouveau l'audition pour
comprendre le sens de circulation des véhicules,
reconnaitre le type d’intersection et comment elle
est contrélée (feux, arréts), vérifier son alignement,
déterminer le moment opportun pour traverser et
maintenir sa trajectoire pendant la traversée, a l'aide
de la circulation paralléle.

Par exemple, aux intersections régies par des feux de
circulation, elle utilisera le départ de la circulation
paralléle pour amorcer la traversée et elle maintiendra
une écoute active de la circulation afin d’assurer un
déplacement en ligne droite.

59. Lécholocation est la capacité de détecter des objets dans l’environ-
nement a aide de l'écho produit par ces objets. En interprétant les sons
réfléchis, un peu a la maniére d’un sonar, une personne entrainée peut
connaitre la position et la taille d’objets proches, ainsi que la présence d’une
ouverture dans un environnement construit (une ruelle ou ’entrée en retrait
d’un commerce, par exemple).
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Personnes avec une limitation auditive

La limitation auditive est une incapacité a entendre
de maniére importante et persistante. La majorité des
personnes ayant une limitation auditive sont malen-
tendantes. Elles ont une surdité partielle et de la diffi-
culté a entendre a des degrés divers. Elles conservent
un résidu auditif et peuvent utiliser une prothése

pour percevoir la parole ou les sons environnants. La
prothése ne corrige cependant pas parfaitement la
perte auditive. Bien que les nouvelles prothéses soient
de plus en plus performantes, les personnes peuvent
encore avoir des difficultés a distinguer les bruits
principaux, les bruits parasites et les bruits de fond. De
plus, une personne qui a perdu la capacité d’entendre
certaines fréquences ne les entendra pas, peu importe
le volume ou la prothése.

Les personnes sourdes ont une absence totale de per-
ception des sons. Certaines personnes sont devenues
sourdes, d’autres sont sourdes de naissance.

Ainsi, les personnes ayant une limitation auditive n’ont
pas acceés a toutes les indications sonores utilisées par
les piétons pour effectuer des déplacements sécuri-
taires: bruit des véhicules qui se déplacent, démarrent
ou freinent, klaxons, siréne d’un véhicule d’urgence,
cri d’un cycliste ou d’un autre piéton, etc. On croit que
seule la vue entre en ligne de compte dans la percep-
tion et la compréhension de l’environnement. Le son y
joue pourtant un réle majeur, bien que nous en soyons
inconscients.

Les personnes ayant une limitation auditive com-
pensent généralement la perte d’audition par la vision.
Elles chercheront a dégager leur champ visuel au
maximum et elles pourraient étre plus importunées
que les autres piétons par la présence d’obstacles
visuels. Un champ de vision bien dégagé permet de
balayer efficacement du regard et de recueillir l'infor-
mation pertinente au bon moment.
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Aux intersections complexes, ces personnes regardent
partout, de tous les cbtés et plusieurs fois, puisque les
changements dans la position des autres usagers ne
peuvent pas étre percus par le son; tout ce qui est hors
du champ visuel peut étre anxiogene, et les avertis-
sements sonores habituels (klaxons, clochettes de
vélo) ne sont pas pergus. Ainsi, les personnes sourdes
éviteront souvent les pistes multifonctionnelles ou les
espaces non protégés des rues partagées.

La vibration causée par des basses fortes, comme
certaines sirenes, peut cependant étre ressentie par le
corps.

La capacité de décoder

Comme nous l'avons vu ci-dessus, la capacité de
percevoir divers indices sonores, tactiles ou visuels

ne veut pas dire qu’il sera nécessairement facile d’y
trouver un sens. Linteraction cohérente de plusieurs
signes sonores et tactiles est nécessaire afin de se
construire une image mentale de l’environnement
dans lequel on évolue. C’est ce que nous définissons
comme la capacité de décoder le fonctionnement d’un
environnement. Ainsi, pour les personnes avec une
déficience visuelle, c’est la suite d’éléments environne-
mentaux dans l'espace, leur répétition et leur prédicti-
bilité qui permettent de bien décoder l'espace.

Cependant, pour plusieurs personnes qui n‘ont
aucune limitation dans la perception de l’environ-
nement, c’est beaucoup plus la capacité qu’elles ont
d’analyser ’'environnement, de le comprendre et de
s’orienter qui est limitée. Les personnes avec une défi-
cience intellectuelle ou ayant un trouble du spectre de
l'autisme font partie de ce groupe.

Personnes avec une déficience intellectuelle ou
ayant un trouble du spectre de autisme

La déficience intellectuelle se définit par une capa-
cité limitée d’apprendre et de comprendre alors que
le trouble du spectre de 'autisme se caractérise par
des difficultés majeures sur les plans des interactions
sociales, de la communication verbale et non verbale,
des intéréts et des comportements qui présentent un
caractére restreint, stéréotypé et répétitif.

Les besoins des personnes ayant une déficience
intellectuelle ou des troubles du spectre de l'autisme
sont peu documentés et semblent principalement liés
a des difficultés d’orientation, de compréhension de
situations variées et a la capacité d’ajuster leur com-
portement aux imprévus.

Les personnes ayant une déficience intellectuelle

se déplacent tres peu en dehors de leur quartier et,
quand elles le font, elles apprennent des itinéraires a
avance. Tout déplacement a 'extérieur de leur zone
de confort provoque beaucoup de stress. Ainsi, elles
sont assez dépourvues lorsqu’il s’agit de préparer de
nouveaux déplacements et elles ont du mal a gérer
les imprévus pendant le trajet. Elles communiquent
difficilement avec les autres utilisateurs. En cas de
probléme, elles ont donc de la difficulté a trouver des
solutions.

Pour la préparation et "apprentissage des itinéraires,
les personnes ayant une déficience intellectuelle
peuvent difficilement élaborer des représentations
sous forme de «cartes cognitives », ce qui explique que
leurs déplacements sont trés rigides et qu’elles ont
une incapacité a générer des itinéraires nouveaux, a
trouver des raccourcis ou a faire des détours.

En outre, elles ont plus de mal que les autres a utiliser
des signes abstraits et référentiels, comme du texte,
une carte ou les plans de réseaux de transport, et
vont plutdt utiliser des repéres concrets, par exemple
des éléments de mobilier urbain, des sculptures, des
commerces. Tout comme pour les personnes avec une
déficience visuelle, 'imagibilité forte de I'environne-
ment urbain est donc importante pour elles.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Les personnes atteintes d’un trouble du spectre de
Pautisme sont généralement dotées d’une perception
concrete et logique. Elles disposent d’un fonctionne-
ment cognitif différent et percoivent la réalité autre-
ment. C’est cette différence de perception qui génére
les incompréhensions et le handicap. Cela se traduit
notamment par la prise en considération de percep-
tions isolées et non pas par la recherche de cohésion
et d’une vue d’ensemble.

Les personnes autistes ont habituellement du mal a
gérer les nombreuses nuances de sens que chaque
chose peut prendre dans notre environnement. Par
exemple, un feu rouge ne peut avoir, pour elles,
gu’une seule signification: «s’arréter ». C’est pourquoi
elles peuvent rester a mi-chemin du passage piéton
si le feu passe au rouge pendant la traversée. Dans ce
cas-ci, le feu piéton a décompte numérique peut étre
une aide précieuse.

Autres cas liés a la difficulté de perception
Le vieillissement cognitif peut faire que certaines

personnes agées, notamment celles aux prises avec un

déclin cognitif pathologique (ex.: I'alzheimer), auront
plus de difficulté a se concentrer et a se repérer dans
’'espace, ce qui peut rendre 'analyse d’un environne-
ment complexe (ex.: la traversée de la rue) plus ardue
et se refléter sur la capacité a réagir en situation de
risque®’. Les pertes de mémoire peuvent aussi se tra-
duire par une certaine confusion quant a la direction
a prendre. Encore (3, des points de repere significatifs
et faciles a interpréter dans l’environnement piéton
peuvent étre aidants.

Un touriste ou un nouvel arrivant qui ne connait ni la
ville ni la langue, ou encore une personne qui a des
problémes de lecture tenteront également d’avoir des
déplacements plus intuitifs basés sur une compré-
hension concrete de l’espace (I’hdtel est a coté de la
maison bleue; je descends a la troisieme station; je
retrouve mon ami a la place aux grandes fontaines).

60. DOMMES, A., CAVALLO, V., VIENNE, F. et AILLERIE, I., «Age-related diffe-
rences in street-crossing safety before and after training of older pedestrians »,
Accident Analysis & Prevention, 44 (1): 42-47, Epub, 2012.
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La capacité motrice
On parle de limitation motrice dans le cas d’'une
quelconque atteinte a la mobilité, a la dextérité ou a
Péquilibre d’une personne. Voici diverses manifesta-
tions possibles qui vont toucher plus précisément la
mobilité des personnes:

= Difficulté a se déplacer ou a se transférer (ex.: monter
dans l'autobus)

= Maintien difficile de la posture debout, assise, etc.

= Action limitée sur le monde extérieur (ex.: difficulté a
atteindre un bouton d’appel)

= Communication verbale et non verbale réduite, limi-
tant l'interaction avec les autres usagers de la route

= Mouvements des yeux ou de la téte imprécis, incom-
plets ou difficilement contrélables

= Mouvements réflexes ralentis (ex.: réagir a un coup de
klaxon)®'

Une limitation motrice peut survenir aprés un acci-
dent, mais elle apparait souvent de fagon progressive
a cause de certaines maladies, de conditions géné-
tiques particulieres ou du déclin moteur naturel.

Le degré de la limitation peut aussi évoluer dans le
temps.

Il s’agit sans doute du type d’incapacité le plus
répandu et le plus polymorphe qui soit: les limitations
motrices sont nombreuses, tout comme les outils

et techniques pour les pallier. Les personnes avec
une limitation motrice légére ou modérée peuvent
généralement utiliser leurs jambes sur de moyennes
et longues distances. Elles le feront cependant plus
lentement et auront peut-étre moins d’endurance et
d’équilibre que le piéton moyen. Elles se déplacent
de plusieurs facons: sans aucune aide technique ni
assistance, avec une canne, un déambulateur ou des
béquilles.

61. https://informations.handicap.fr/art-handicap-moteur-70-3047.php
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Invacare

Celles dont les jambes ne peuvent les porter sur de
longues distances se déplaceront en fauteuil roulant
manuel ou avec une aide a la mobilité motorisée
(fauteuil roulant motorisé, quadriporteur ou autre).

Laide a la mobilité utilisée dépendra beaucoup

de l'agilité et de la capacité de la personne a faire
quelques pas, c’est-a-dire de la capacité avec laquelle
ses membres supérieurs lui permettent de compen-
ser. Selon le type d’aide a la mobilité utilisée et dans
des conditions idéales, ces personnes se déplaceront
a une vitesse inférieure, équivalente ou supérieure a
celle du piéton moyen. Cependant, si elles se trouvent
dans un environnement piéton tres achalandé ou
exigu, les déplacements seront plus ardus et plus
lents que ceux des autres piétons. Certaines per-
sonnes auront constamment besoin de 'assistance
de quelqu’un pour se déplacer. Il peut également
arriver qu’une personne ayant une déficience motrice
possede un chien d’assistance qui l'aide en effectuant
certaines actions (ramasser des objets, tirer le fauteuil
roulant, etc.).

Les individus obéses, de petite taille ou ayant des
difficultés cardiaques ou respiratoires ont également
une limitation motrice. Les trottoirs et la traversée de
la rue devraient donc leur offrir des degrés de pratica-
bilité, de confort et de sécurité équivalant a ceux des
piétons sans limitation motrice.

A4.6

Serge Matte, MTQ

Toute dénivellation sur le chemin peut faire l’'effet d’'un
mur pour une personne avec une déficience motrice.
Les escaliers sont difficilement praticables par les indi-
vidus se déplacant avec un déambulateur. Pour celles
en fauteuil roulant, il suffit d’une simple dénivellation
de quelques centimétres pour qu’un parcours soit
inaccessible. Les individus avec une déficience motrice
prévoient leurs déplacements, et rien n’est laissé au
hasard.

Ces personnes ont a déterminer, selon leurs capacités,
si ’lensemble de leur parcours, de la maison jusqu’a
destination, sera accessible:

Sur de courtes distances, cela implique d’avoir accés a
tous les trottoirs et de pouvoir traverser la rue de fagon
sécuritaire. Elles pourront faire face a des obstacles
imprévus, comme des meubles jetés sur la chaussée,
des camions de livraison qui empiétent illégalement
sur le trottoir ou encore de nouveaux chantiers de
construction. Il leur faut alors rebrousser chemin et
trouver un autre trajet accessible et sécuritaire.

Sur des distances plus longues, il leur faut considé-

rer l'accessibilité des transports collectifs. Quelques
stations de métro sont pourvues d’ascenseur, mais la
plupart du temps une personne en fauteuil roulant
devra plutot avoir recours au transport par autobus.
Certains utilisateurs voudront vérifier la présence
d’une rampe d’acceés a avant, dont le fonctionnement
est plus fiable que celles situées a larriere.
Finalement, d’autres réserveront un déplacement en
transport adapté, qui demande une grande planifica-
tion et est sujet a une surcharge de la demande.

Le domaine d’intervention de la Ville touchant plus
précisément la rue, nous détaillons ci-dessous les
défis qui se posent aux usagers qui choisissent de se
déplacer par eux-mémes, sans recours au transport
collectif ou adapté.
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La personne ayant une déficience motrice devra éva-
luer si elle peut s’engager ou non dans certaines rues
en pente. Son choix se basera sur la longueur autant
que sur la dénivellation de la pente, et sur les possi-
bilités de répit dans son parcours. Pour les personnes
utilisant une AMM, la topographie et les distances ont
moins d’importance. Elles peuvent faire de longs par-
cours et franchir des pentes assez abruptes, jusqu’a un
maximum de 1:6. Au-dela d’une certaine inclinaison,
cependant, il y a un risque de basculer.

La pente transversale des trottoirs et des entrées char-
retieres demande un effort particulier pour les per-
sonnes utilisant un fauteuil manuel. Propulsé en ligne
droite, il tend a dévier vers la chaussée. Lutilisateur
doit alors compenser pour garder sa ligne droite. Les
entrées charretieres peuvent étre déstabilisants pour
une personne en perte de mobilité, mais qui peut
toujours marcher, par exemple un ainé. Elle fera donc
plus attention et y effectuera des pas plus petits et
plus lents.

AMM ET CODE DE SECURITE ROUTIERE : ETAT DES LIEUX

Lutilisation des AMM n’est pas réglementée dans le
Code de la sécurité routiére (CSR).

Le projet pilote lancé par le ministre des
Transports en juin 2015 vise a®%:

= expérimenter ’'usage des AMM sur les trottoirs,
certains chemins publics ainsi que sur les voies
cyclables;

= améliorer la flexibilité des utilisateurs d’AMM dans
leurs choix de parcours;

= assurer une cohabitation sécuritaire entre les usa-
gers de la route;

= évaluer l'applicabilité et ’acceptabilité de certaines
mesures permettant d’encadrer Uutilisation des
AMM.

Les régles de circulation établies dans le cadre de
ce projet pilote sont les suivantes:
= La circulation des AMM est permise:

« sur les trottoirs et les voies cyclables, et les utilisa-
teurs d’AMM doivent s’assurer que la sécurité des
autres usagers n’est pas compromise;

« a extréme droite de la chaussée des rues ol il y
a une seule voie de circulation par direction et ou
la limite de vitesse est de 50 km/h ou moins;

« sur ’accotement d’une rue ou la limite de vitesse
est supérieure a 50 km/h, et ce dernier doit étre
sécuritaire et avoir une largeur d’au moins 1 m,
alors que sa surface doit étre plane et libre
d’obstacles.

62. MTQ, 29 février 2016, repéré a: https://www.mtq.gouv.qc.ca/
centredocumentation/Documents/Usagers/Reseau-routier/AMM/Projet_
pilote_AMM_Feuillet_Accessible.pdf

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES |VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017

« Sur la chaussée ou sur la voie cyclable, il faut tou-
jours circuler dans le sens du trafic.

= La circulation des AMM est interdite:

« sur les routes a accés limité, notamment les auto-
routes et les voies d’acces;

« sur la chaussée des routes ou la limite de vitesse est
supérieure a 50 km/h;

« sur la chaussée des routes ol il y a plus d’une voie
de circulation par direction (cela exclut les voies de
virage a gauche dans les deux sens).

A terme, on espére donc que le projet pilote per-

mettra de:

= baliser 'usage des AMM sur les trottoirs, la chaussée
et les pistes cyclables;

= établir des régles de circulation sécuritaires pour
tous;

= édicter des normes en matiére d’équipements de
sécurité afin d’améliorer la visibilité des AMM;;

= recueillir de Uinformation sur Papplication des
normes et réglements a U’essai et en évaluer impact.

En attendant les résultats du projet pilote auquel
elle participe, la Ville de Montréal a adopté un
réglement (RCG 14-043) autorisant la circulation
des AMM sur les voies cyclables (pistes, bandes et
sentiers polyvalents). Ce réglement exige que tous
les usagers respectent les dispositions du CSR qui
s’appliquent a la circulation des bicyclettes.

A4.7
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Pour éviter les obstacles, les personnes ayant une
AMM utilisent parfois les pistes cyclables ou méme

la chaussée. Notez que la Ville permet la circulation
des AMM sur les pistes cyclables®. Par contre, les
déplacements sur la chaussée peuvent constituer une
importante prise de risque, et un encadrement de
cette pratique dans le Code de sécurité routiére est en
cours de rédaction au moment de produire ce fasci-
cule. Cependant, un trottoir accessible et libre d’obs-
tacles restera toujours une option plus conviviale et
sécurisante, notamment dans un milieu urbain dense.
Aux fins du présent guide et afin de mieux guider nos
conceptions d’espaces piétons, nous considérons les
utilisateurs ’AMM comme des piétons a part entiere,
bien qu’ils puissent, sous certaines conditions, utiliser
les pistes cyclables et la chaussée.

63. Réglements RCG 14-043 et RCG 14-043-1.
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Aux intersections, les personnes se déplacant plus
lentement se fient beaucoup sur les signaux piétons
et les décomptes numériques pour évaluer le temps
de traversée. Elles attendront le début du cycle si
nécessaire. S’il y a un terre-plein, certaines voudront
s’arréter a mi-chemin pour réévaluer les conditions de
traversée, allant jusqu’a attendre un autre cycle. Le
piéton qui se déplace en fauteuil roulant manuel ou en
AMM est plus bas que les piétons debout, donc moins
visible des automobilistes, augmentant les risques
d’accident. Certaines personnes installent un fanion
de couleur vive en hauteur ou un drapeau pour étre
plus visibles.

Les questions de la visibilité et du temps de traver-
sée ont aussi une importance particuliére pour les
personnes de petite taille, qui cumulent souvent des
limitations d’amplitude, des problémes articulaires
et des douleurs chroniques. Les piétons se déplacant
avec une valise, un panier d’épicerie, une poussette
d’enfant, les femmes enceintes et les personnes

convalescentes ont des besoins sapparentant a ceux
des individus ayant une limitation motrice.
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L’age : un facteur multiplicateur

Au-dela des capacités motrices, cognitives et de per-
ception, l’age est un facteur qui influence grandement
le comportement des piétons. Lexpérience de vie
différe, tout comme la témérité et la prudence.

Lenfant

Lactivité de ’enfant est souvent associée a un com-
portement ludique. Le recours au jeu et a 'imaginaire
est fondamental pour son développement. Ainsi, le
comportement de ’'enfant sur le domaine public peut
parfois étre imprévisible.

Les notions de distance, de temps et de vitesse sont
acquises avec l’expérience. L’enfant repére moins bien
la provenance des sons, sa perception visuelle est
moins grande, et son temps d’exploration de les-
pace est plus long. Il a plus de difficulté a évaluer les
situations et a prendre des décisions. LUenfant acquiert
une meilleure acuité grace a 'expérimentation, ce qui
lui permet de progresser et de décoder de mieux en
mieux son environnement. Dans son apprentissage,
’enfant a droit a l'erreur, mais 'expérimentation ne
doit pas mettre sa vie en danger. Laménagement

doit donc permettre, dans la mesure du possible, aux
autres usagers de réagir a limprévisible.

Un champ visuel bien dégagé pour les conducteurs,
notamment aux intersections et aux traverses pié-
tonnes, réduit le risque de percuter un enfant dis-
simulé par un véhicule stationné ou un élément de
mobilier urbain de grande taille. Du fait de sa petite
taille, ’enfant peut difficilement voir et étre vu au
milieu des composantes de 'laménagement urbain.
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L’adolescent et le jeune adulte

L'adolescent est en quéte d’autonomie et d’affirma-
tion. Il a acquis de bonnes capacités de perception et
de décodage, mais le manque d’expérience peut le
pousser a adopter une attitude téméraire et a prendre
des risques. Malheureusement, les jeunes de 15 a

24 ans sont les plus surreprésentés par rapport aux
collisions piéton-véhicule entrainant des blessures®*.
L’adolescent, comme piéton ou comme cycliste,
développe progressivement sa conscience des codes
de déplacement et des tenants et aboutissants d’une
interaction harmonieuse ou conflictuelle avec les
autres usagers de la route.

Lainé

Une importante proportion d’ainés marchent plus
lentement, décident plus lentement, se sentent

plus fragiles et sont plus craintifs, avec raison, car ils
représentent le groupe le plus surreprésenté dans les
collisions véhicules-piétons entrainant la mort®®,

Les ainés ont une grande expérience de la vie, qui les
rend plus susceptibles, contrairement aux enfants et
aux adolescents, de compenser lorsqu’un de leur sens
perd de lacuité. Cependant, le vieillissement peut
entrainer un déclin progressif de 'amplitude articu-
laire, de la force musculaire, de l'ouie, de la vue et de
équilibre®®, ainsi que l'apparition de malaises et de
maladies aboutissant souvent a un sentiment d’insé-
curité et au risque de réclusion.

64. SOUISSI, T, 2013.

65. Ibid.

66. La prise de certains médicaments peut aussi avoir un impact
sur les fonctions motrices, notamment Péquilibre.
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ANNEXE 5 | L’AGE: UN FACTEUR MULTIPLICATEUR

IMPLICATION DES PIETONS DANS LES COLLISIONS SELON L’AGE ET LA GRAVITE DES BLESSURES
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Des maladies liées au vieillissement, telles que le dia-
béte, peuvent réduire la sensibilité des mains et des
pieds, la force musculaire et ’équilibre. Ces pertes ont
des conséquences sur la mobilité des piétons ainés:
endurance diminuée, lenteur, petits pas et attention
prétée au sol pour vérifier ou placer le prochain pas.
Pendant ce temps, le contact visuel avec 'environne-
ment immédiat est amoindri et la personne est donc
moins en mesure de percevoir les conflits potentiels.

Les ainés peuvent aussi présenter une diminution
naturelle de la perception de la profondeur et de la
distance, avec pour conséquence une difficulté a
prévoir le temps qu’un véhicule prendra a arriver a un
point de traversée. Ainsi, sachant qu’ils ont besoin de
plus de temps pour traverser la rue, ils auront d’autant
plus de mal a évaluer la fenétre d’occasion qui leur est
offerte, ce qui créera une situation anxiogene, et ils

choisiront d’enfreindre le Code de la sécurité routiére
en traversant la rue entre deux intersections ou avant
d’avoir le feu vert afin d’avoir assez de temps pour le
faire.

Les ainés forment une vaste proportion des personnes
avec une déficience visuelle ou motrice a cause du
vieillissement naturel ou pathologique (alzheimer,
parkinson, etc.). Ainsi, un environnement universel-
lement accessible, la promotion des déplacements
actifs et activité physique réguliére pouvant ralentir
le déclin moteur des personnes dgées constituent un
bon moyen de prévention®’. Au contraire, un environ-
nement hostile a leurs déplacements aura tendance
a les rendre plus sédentaires et a les priver d’interac-
tions sociales, ce qui accélérera leur déclin moteur

et cognitif.

67. KERR, J., ROSENBERG, D. et FRANK, L., « The Role of the Built Environment
in Healthy Aging: Community Design, Physical Activity, and Health among
Older Adults », Journal of Planning Literature, 27 (1) : 43-60, 2012, repéré a:
http://journals.sagepub.com/doi/pdf/10.1177/0885412211415283
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Source: SOUISSI, M.T. Révision des passages piétonniers & Montréal, pour une sécurité

accrue et un plus grand confort des piétons,

ville sous nos pieds: Connaissances et

pratiques favorables aux mobilités piétonnes. p.235-251 Montréal, 2013.
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Anthropométrie

Lanthropométrie est ’lensemble de mesures prati-
quées sur I’lhumain pour en définir quantitativement
les caractéristiques. Les données anthropométriques
relatives aux piétons et aux personnes ayant des
limitations fonctionnelles informent sur 'espace
occupé, les dimensions nécessaires pour manceuvrer,
les hauteurs d’atteinte, la vitesse de déplacement, les
pentes franchissables, le contraste détectable entre
deux couleurs, etc.

Les normes qui régissent 'laménagement du domaine
public sont basées sur les données anthropométriques
de ’humain moyen. Or, les données anthropomé-
triques des personnes ayant une limitation fonction-
nelle sont différentes. Sans analyse différenciée, ily a
un risque que les aménagements du domaine public
soient inappropriés pour les personnes ayant une
limitation fonctionnelle, ou méme pour les enfants et
les personnes agées.

Ainsi, ’espace occupé par une personne ayant une
déficience visuelle et son chien guide, ou par une
personne se déplacant avec un quadriporteur, sera
différent de celui occupé par une personne moyenne.
Par exemple, la largeur nécessaire a la circulation
confortable du piéton sans limitation moyen sera infé-
rieure a celle requise par le piéton utilisant une canne
blanche. Pour les changements de direction, l’aire

de manceuvre requise par l'utilisateur d’une aide a

la mobilité sera plus grande que celle requise par le
piéton sans limitation moyen. De méme, elle sera plus
grande pour l'utilisateur d’'un quadriporteur que pour
celui d’un fauteuil roulant manuel. Les dimensions

de l'aire de manceuvre varient selon le type d’aide a
mobilité et 'habileté de l'utilisateur.
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Enfin, concernant la vitesse de déplacement, le piéton
ainé se déplacera moins rapidement que la moyenne
des usagers. Et ce dernier sera aisément dépassé par
Lutilisateur d’un fauteuil roulant motorisé. La vitesse
de déplacement varie en fonction de ’équilibre, de la
force et de I’endurance des individus ainsi qu’en fonc-
tion de l'aide a la mobilité utilisée.

Lorsqu’il est question de zone d’atteinte, 'usager
moyen aura une portée plus grande qu’une personne
assise ou ayant moins de force ou de capacité des
membres supérieurs. La zone d’atteinte d’une per-
sonne de petite taille sera réduite comparativement a
celle du piéton sans limitation moyen.

Cette annexe présente quelques dimensions de base
qui peuvent étre utiles a la conception d’environne-
ments piétons de qualité. Notez que les dimensions
indiquées comme critéres a atteindre dans ce fasci-
cule tiennent compte des dimensions indiquées dans
cette annexe, sans cependant s’y limiter. Beaucoup
d’autres facteurs doivent étre étudiés pour garantir
l'accessibilité universelle des rues; il faudra également
considérer les achalandages piétons observés et proje-
tés, les diverses interactions possibles avec les autres
modes de transport, le degré de service général qu’on
souhaite apporter aux piétons, etc. Dans les projets
particuliers ou complexes qui demandent des solu-
tions a la carte, il est toujours utile de faire appel a des
experts en ergonomie, en réadaptation ou en orien-
tation et mobilité. Des tests clients peuvent aussi étre
effectués. La Direction des transports met a cet effet a
la disposition des services centraux et des arrondisse-
ments son comité consultatif en accessibilité univer-
selle (CCAU).

Toutes les dimensions des dessins suivants sont
exprimées en millimétres.
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Espace occupé par les piétons a l’arrét
Largeur et profondeur occupées par un individu et son
aide a la mobilité lorsqu’il est immobile.
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Aire de manceuvre

Espace requis pour permettre les changements de
direction. Laire de manceuvre est représentée par un
cercle et la mesure de son diametre.

= Un diametre de 1500 mm permet le déplacement et
les changements de direction de la majorité des utili-
sateurs en fauteuil roulant manuel.

= Uexpérience démontre cependant que ce diamétre est
insuffisant pour la manceuvre des triporteurs et des
quadriporteurs. Les écrits sur le sujet proposent un
diamétre minimal de 1800 mm. Cependant, dans les
secteurs tres achalandés et a proximité de sites sen-
sibles comme les hopitaux et les centres de réadapta-
tion, on cherchera a offrir des aires de manceuvre plus
larges (2100 mm).

Pente

1500 Degré d’inclinaison d’un parcours, soit proportion
entre la hauteur de la dénivellation et la longueur a
franchir. La pente est exprimée en pourcentage (ex.:
5%) ou sous forme d’un rapport hauteur-longueur
(ex.: 1:20).

AIRE DE MANGEUVRE NECESSAIRE POUR EFFECTUER UN
CHANGEMENT DE DIRECTION EN FAUTEUIL MANUEL

= Tout comme les personnes ayant une limitation
motrice, la plupart des piétons peuvent emprunter
sans difficulté une pente d’inclinaison allant de 1:20
a 1:50.

= La pente d’inclinaison allant de 1:12 a 1:20 demande
un certain effort aux piétons et un effort important
aux personnes qui utilisent une aide a la mobilité non
motorisée.

= La pente d’inclinaison allant de 1:12 3 1:6 demande
un effort important pour les piétons et, a moins d’étre
sur une trés courte distance, ne peut étre franchie de
facon autonome par une personne se déplacant en
fauteuil roulant manuel.

AIRE DE MANCEUVRE DE 1800 MM ET DE 2100 MM DE DIAMETRE
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1800

700

APPROCHE FRONTALE

Vitesse de déplacement
Temps requis pour franchir une distance, sur terrain
plat, exprimé en métre par seconde (m/s).

= La vitesse de déplacement d’un adulte, variant selon
a taille, le genre et la condition physique, estde 1,2 a
2,1 m/s.

= La vitesse de déplacement d’une personne agée ou
d’un enfant est de 0,9 a 1,6 m/s. Certaines recherches
récentes semblent cependant réviser a la baisse la
vitesse moyenne des personnes de 75 ans et plus.

= La vitesse de déplacement d’une personne en fauteuil
roulant manuel varie de 0,48 a2 0,8 m/s.

= La vitesse de déplacement d’une personne en fauteuil
roulant motorisé peut atteindre 3,8 m/s.

Zones d’atteinte

Les zones d’atteinte sont les hauteurs pouvant étre
atteintes, en approche frontale ou latérale. Ces
mesures sont a titre indicatif seulement et devraient
étre ajustées au cas par cas.

= En général, une personne debout peut atteindre un
objet a 1800 mm dans une approche frontale et a
1900 mm dans une approche latérale.

= Les personnes se déplagant en fauteuil roulant qui
n’ont pas de limitation aux membres supérieurs
peuvent atteindre:
« les objets situés de 700 mm a 1050 mm de hauteur

en approche frontale;
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1900

1400

600

APPROCHE LATERALE

« les objets situés de 600 mm a 1200 mm de hauteur
en approche latérale. Cette derniére mesure est
cependant encore jugée trop haute par plusieurs
experts en ergonomie.

= Une personne se déplacant en fauteuil roulant et
ayant une limitation aux membres supérieurs atteint
plus facilement les objets placés de 600 a 650 mm de
hauteur.

= Une personne se déplagant en triporteur ou en qua-
driporteur peut trés difficilement atteindre des objets
en approche frontale compte tenu de la forme de son
aide a la mobilité. Dés lors, les dimensions latérales
s'appliquent.

Champ visuel
Inclut les hauteurs ol un humain, de face, peut aisé-
ment voir les objets.

= Hauteur des yeux:

« 1500 mm est une hauteur moyenne généralement
reconnue;

« les yeux d’un homme de grande taille sont a
1700 mm de hauteur;

« les yeux d’une personne de petite taille, d’'un enfant
ou d’une personne se déplacant en fauteuil roulant
sont a 1020 mm de hauteur;

- un enfant en poussette a les yeux a 700 mm de
hauteur.
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= Afin d’étre utile aux personnes ayant une déficience DEGRE DE CONTRASTE SELON LA JUXTAPOSITION DE COULEURS
visuelle, le contraste entre deux couleurs doit étre d’au
moins 70%. Ce pourcentage élevé prend en considé- o o
ration la perte de perce[?tibilité qui peut survenir avec g Q " . < @ g o %ﬂ S § g,,
: les variations de la lumiere naturelle tout au long de K g 5 = = S o K = % s 2
: la journée, ’éclairage artificiel, de méme que de la
“ perte de contraste qui peut résulter de l'usure, de la Rouge 78 84 32 38 7 57 28 24 62 13 82 0
. dépigmentation ou de la saleté. A 'usage, un contraste
L en deca de 40 % peut devenir problématique. C’est Jaune 14 16 73 89 80 58 75 76 52 79 0
pourquoi le Fo?traste de couleur.s devrait toujours étre Bleu - 32 21 47 7 50 17 12 56 0
3000 L accompagné d’un contraste tactile.
so00 = Pour les textes, on préférera un texte clair sur fond Orange 44 60 44 76 59 12 47 50 0
foncé.
CHAMP VISUEL Vert T2 80 11 53 18 43 6 0
, s INDICE DE REFLEXION DE LA LUMIERE Pourpre 70 79 5 56 22 40 0
= La hauteur moyenne des yeux d’un conducteur d’une
. . PAR COULEUR
voiture est de 1070 mm. Plus la personne sera loin Rose 51 65 37 73 53 0
de l'objet observé, plus son champ visuel sera grand. COULEUR INDICE DE REFLEXION DE
Cependant, ce qu’elle gagne en champ visuel, elle le LA LUMIERE Brun 7 84 26 43 0
perd en précision. Cette perte de précision est multi- .
pliée avec lage: Rouge 13 Noir 87 91 58 0
« a3 mde distance, le champ visuel d’un enfant ou Jaune 71 Gris 69 78 0
d’une personne assise atteint le sol;
« a 5 m de distance, le champ visuel d’'une personne Bleu 15 Blanc 28 0
debout atteint le sol.
Orange 34 Beige 0
Contraste de couleurs Vert 17
Rapport entre les indices de réflexion de la lumiére NEPAS UTILISER ACCEPTABLE CAS LIMITE
de couleurs juxtaposées. Le contraste entre deux Pourpre 18
couleurs est exprimé en pourcentage de la différence
entre lindice de la couleur plus pale (B,) et celui de la Rose 30 Références SOCIETE LOGIQUE ET INSTITUT NAZARETH ET LOUIS-
couleur plus foncée (B,), divisée par celui de la couleur Brun 14 ARTHUR, P., Orientation et points de repére dans les BRAILLE, Critéres d’accessibilité répondant aux besoins
plus foncée (B,). Un pourcentage élevé indique un édifices publics : Survol, Barrier-free design, 1988. des personnes ayant une déficience visuelle,-2003.
contraste important. Noir 08
CENTER FOR INCLUSIVE DESIGN AND ENVIRONMENTAL VELO QUEBEC ASSOCIATION, Aménagements en faveur
Contraste (%) =B, - B, x 100 Gris 19 ACCESS, Anthropometry of Wheeled Mobility Projet, des piétons et des cyclistes, Montréal, 2009.
B, Blanc 85 Final Report, Buffalo, University of Buffalo, 2010.
Un bon contraste entre les matériaux, particuliére- Beige 61 SOCIETE LOGIQUE, Guide pour élaborer une muséogra-
ment a Papproche d’une zone de conflit potentiel, est phie universellement accessible, Montréal, 2012.
utile pour tous les usagers. Enfin, pour étre pergus
par une personne ayant une déficience visuelle, les
contrastes de couleurs devront étre plus accentués
que ceux percus par la plupart des personnes.
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ANNEXE 7

Boite a outils et grilles d’analyse

GRILLE D’ANALYSE DE ENVIRONNEMENT DE LA RUE

Méthodologie

La grille d’analyse de l’environnement de la rue est un
outil pour caractériser un site d’intervention en vue de
son réaménagement.

Elle sert a colliger des informations plus sensibles,
difficiles a capter par 'observation de plans ou a 'aide
d’un service de cartographie en ligne tel que ’enca-
drement de la rue, les générateurs de déplacements,
le niveau d’attractivité des facades, etc.

Que veut-on caractériser?

Cette grille permet de caractériser plus finement les
différentes composantes de la rue qui influencent
Pexpérience, la mobilité et la sécurité des piétons:

son pouvoir d’attraction, 'ambiance et le confort, 'em-
preinte écologique, la connectivité et 'offre modale,

le partage de 'espace, l'accessibilité universelle, la
traversée de la rue et 'apaisement de la circulation.

Quand utiliser cet outil ?
Une fois U'exercice de portrait-diagnostic planifié et
qu’un premier survol de la documentation existante a
été fait, cette grille d’analyse peut &tre utilisée pour:

= guider les observations des concepteurs lors d’une
premiere visite du site d’intervention,

= valider les constats préliminaires et recueillir des don-
nées plus précises une fois 'analyse entamée.

Quelle méthode de collectes de données privilégier?

METHODES

Observation
sur le terrain

DONNEES RECUEILLIES

= ’encadrement de la rue

= Le niveau d’attractivité
des fagades

= La sécurité urbaine

= L’état des arbres et des
végétaux

= Les temps de déplace-
ments réel et les obstacles
alamarche

= Létat de la visibilité aux
intersections

= Etc.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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AVANTAGES (+)

= Recueillir des données
sensibles, difficiles a
capter par l’'observation
de plan, via des bases de
données conventionnelles
ou a l'aide d’un service de
cartographie en ligne

= Considérer les récentes
transformations de la rue

= Constater les probléemes
liés a sa gestion ou son
aménagement

= Documenter les observa-
tions en photos

= Trés faible coiits du
matériel

= Rapide et peu coliteux

INCONVENIENTS (-)

= Sans tablette électronique,
nécessite la retranscription
des données dans une base
de données
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METHODES DONNEES RECUEILLIES AVANTAGES (+) INCONVENIENTS (-)
Marche = Données qualitatives en = Facile a organiser = Données de nature
exploratoire lien avec l’expérience = Peu coliteux subjectives dont certaines

vécue des participants: = Permet de regrouper divers  demandent interprétation

« Motifs de fréquentation types de participants = Les commentaires des

« Sentiment de confort (utilisateurs de la rue, participants doivent

et de bien-étre résidents riverains, parties ensuite étre retranscrits

« Echelle humaine prenantes, aménagistes...)

« Sentiment de sécurité = Permet de recueillir une

« Accessibilité grande quantité d’informa-

« Mobilité du piéton tions sensibles

« Circulation automobile

D’autres outils sont également pertinents pour l’exer-
cice de marche exploratoire, notamment la Grille des
12 critéres de qualité de l’espace piéton de la firme
Gehl Architects®®.

Conseils méthodologiques

Comment et ou?

Observations sur le terrain

Faire un premier survol de la documentation existante
pour identifier les principaux enjeux. Se munir de la
grille, de photos et de plans pour annoter les observa-
tions et prendre des photos. Il peut s’avérer plus effi-
cace de colliger les données a l'aide d’une application
de type tableur sur une tablette électronique.

68. Gehl Architects, 12 critéres de qualité de [’espace piéton,
Urbanité, La rue, hiver 2011, page 30.

Marcher plusieurs fois la rue et les rues transversales
vers les générateurs de déplacement dans un péri-
meétre d’approximativement 500 métres de part et
d’autre de celle-ci. N’hésitez pas a vous attarder en
terrasse d’un restaurant ou café pour bonifier vos
observations.

Marche exploratoire

Un animateur apporte la grille de marche exploratoire
et une carte du parcours incluant le site a observer et,
le cas échéant, des parcours entre celui-ci et des sites
générateurs de déplacements situés dans un rayon de
500 m du site.

A laide de la grille I'animateur pose des questions aux
participants alors qu’un accompagnant note leurs
commentaires. Laccompagnant et les participants
sont invités a prendre des photos pour accompagner
leurs propos.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Quand et combien de temps?

Observations sur le terrain

Deés le démarrage du projet, idéalement a différentes
heures du jour la semaine et la fin de semaine et, si
possible, ’été, a la rentrée des classes et I’hiver.

Marche exploratoire

Il est possible d’organiser une marche exploratoire a
tout moment de 'année, mais il est nécessaire d’en

faire la promotion et de diffuser largement sa tenue
préalablement et le plus t6t possible afin d’avoir un

maximum de participants.

La marche dure entre 30 minutes et 1 heure selon la
longueur et le nombre de trongons a visiter, incluant
un mot d’ouverture, des arréts d’observation et une

discussion de groupe a la fin.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Autres outils

= Grille des 12 criteres de qualité de I'espace piéton
de la firme Gehl Architects. Repéré a:
https://www.ecologieurbaine.net/documents/boite-
outils/ME_Exemple-Grille-observation-Gehl.pdf

= Outils pour transformer sa ville. Boite a
outils-Analyse de I’environnement bati. Repéré a:
http://www.ecologieurbaine.net/fr/outils-8-test/
item/139-boite-outils-analyse-environnement-bati

= CEUM (SD). La marche exploratoire. Outils pour
transformer sa ville. Boite a outils-Analyse de
’environnement bati. Repéré a: http://www.
ecologieurbaine.net/documents/boite-outils/Marche-
exploratoire-Fiche-finale.pdf

= Ville de Montréal 2002 - Guide d’aménagement pour
un environnement urbain sécuritaire. Repéré a:
http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/
page/femmes_ville_fr/media/documents/Guide_
amenagement_environnement_urbain_securitaire.pdf
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Grille de caractérisation de ’environnement de la rue

Nom de la rue:

Type de rue (commerciale, résidentielle, piétonne...):

Trongon (numéro de la rue):

DONNEES CARTOGRAPHIEES POUR VALIDATION OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS
SUR LE TERRAIN OU DONNEES PLUS PRECISES (PHOTOS)
A RECUEILLIR SUR UNE CARTE

Expérience du piéton

Pouvoir

d’attraction

Donner le goiit de

s’y rendre

Indicateurs associés:

1. Nature des unités
de paysage

2. Identité de la rue

3. Mixité des usages
dans la rue

4. Générateurs de
déplacements dans
larue

5 Caractérisation
commerciale

= Limites des unités de paysage
et nature de lien ou de lieu de
celles-ci

= Usages aux rez-de-chaussée et
aux étages: commercial, emploi,
résidentiel, parcs et espaces verts,
industriels, etc.

= Localisation, abords et itiné-
raires d’acces des générateurs
de déplacements: équipements
publics, parcs et espaces publics,
lieux d’enseignement, poles de
transport et intermodaux

m Zones de concentration des
commerces

= Localisation des commerces par
type

= Format des locaux commerciaux

= Nombre de locaux occupés et
vacants

= Etat de la mixité et de la vitalité
commerciale

A7.4
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DONNEES CARTOGRAPHIEES POUR VALIDATION OBSERVATIONS
SUR LE TERRAIN OU DONNEES PLUS PRECISES (PHOTOS)
A RECUEILLIR SUR UNE CARTE

Expérience du piéton (suite)

RECOMMANDATIONS

Ambiance et = Présence d’une zone tampon avec
confort lampadaires, mobilier urbain ou
Procurer un végétaux

sentiment de bien-
étre et de sécurité
Indicateurs associés:
1. Trottoirs et corridor

= Circulation de véhicules lourds:
lignes d’autobus, voies réser-
vées pour autobus, routes de

camionnage
de marche
2. Interface entre le = Circulation véhiculaire : nombre
corridor de marche de voies, sens unique ou double
et la chaussée sens, présence d’aménagement
(zone tampon) cyclable.

3. Encadrement . .
= Stationnement permis en tout

de larue . .
temps ou hors pointe, débarca-

4. Degré d’attractivité
des facades

5 Mobilier urbain et = Rapport d’échelle entre la largeur
ceuvres d’art public ~ de la chaussée et la hauteur des

6. Eclairage de rue batiments
et décoratif

dére, dépose-minute

. = Marge de recul des batiments
7. Entretien

8. Sécurité urbaine = Animation de ’'emprise privée
devant les batiments

= Présence de terrains en friche

= Degré d’attractivité des fagades
par trongon:

« Active: grande diversité des
usages, unités étroites garnies
de nombreuses portes (de 13 a
20 portes par 100 m), absence
de facades aveugles, rareté des
facades passives (de 0 a 5% des
facades), reliefs tres diversifiés
et riches en détails, fagades
disposées selon un axe vertical et
matériaux de bonne qualité
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DONNEES CARTOGRAPHIEES POUR VALIDATION OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS
SUR LE TERRAIN OU DONNEES PLUS PRECISES (PHOTOS)
A RECUEILLIR SUR UNE CARTE

Expérience du piéton (suite)

Ambiance et « Accueillante: diversité des usages

confort (suite) acceptable, unités relativement
étroites (de 10 a 14 portes par
100 m), rareté des fagcades
aveugles ou passives (de 6 a 25%)
et reliefs diversifiés et riches en
détails

« Mixte: faible diversité des usages,
combinaison d’unités larges et
étroites (de 6 a 10 portes par
100 m), présence de quelques
facades aveugles ou passives (de
26 3 50 %), reliefs peu diversifiés
et détails rares

« Ennuyante: quasi-uniformité des
usages, unités larges (de2 a5
portes par 100 m), grand nombre
de facades aveugles ou passives
(de 51 a 75%) et détails rares ou
absents

« Inactive: uniformité apparente
des usages, unités larges et par-
fois dépourvues de portes (de 0 a
2 portes par 100 m), facades uni-
formes et dépourvues de détails
et fagades aveugles ou passives

= Localisation, quantité et qualité du
mobilier urbain:

« Assises et places pour s’asseoir:
bancs, fauteuils, placottoirs,
chaises longues, balancelles

« Bacs de plantations, pots a
fleurs, saillies plantées, fosses de
plantations et autres mesures de
verdissement
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DONNEES CARTOGRAPHIEES POUR VALIDATION OBSERVATIONS
SUR LE TERRAIN OU DONNEES PLUS PRECISES (PHOTOS)
A RECUEILLIR SUR UNE CARTE

Expérience du piéton (suite)

RECOMMANDATIONS

Ambiance et « Utilitaires: poubelles, bacs pour
confort (suite) la collecte sélective, supports et
bornes de réparation de vélos...

« Kiosques d’accueil et d’informa-
tion, colonnes Morris...

» Mobilier qui abrite et fait de
ombre: abribus, pare-soleil...

= Présence d’ceuvres d’art public
(murales, installations, mosaiques,
sculptures...) dans le secteur
d’intervention

= Eclairage orienté sur le trottoir,
la chaussée ou les deux, aucun
éclairage

m Zones d’ombre

= Etat général des murs des bati-
ments (dégradation des surfaces,
présence de graffitis) : trés bon
état/bon état/mauvais état

= Etat général de la propreté de l'es-
pace public (présence de déchets,
de mégots, de gomme, d’urine...):
trés propre/propre/malpropre

Empreinte = Localisation des arbres sur le
écologique domaine public et espacement
Verdir la rue N A

. » = Estimation de ['dge des arbres
Indicateurs associés: S

i (mesure du diametre des troncs)

1. Canopeée
2. Zone tampon = Diversité des espéces

et avancées de e L
= |[dentification des arbres

trottoirs N
. a conserver
3. Vegétaux
décoratifs et agri- = Etat de santé des arbres, présence
culture urbaine de frénes
4. Gestion des eaux L .
. = Qualité des fosses de plantations
de pluie

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES |VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017

AT7.7



|
ANNEXE 7 | BOITE A OUTILS ET GRILLES D’ANALYSE

|
ANNEXE 7 | BOITE A OUTILS ET GRILLES D’ANALYSE

DONNEES CARTOGRAPHIEES POUR VALIDATION OBSERVATIONS
SUR LE TERRAIN OU DONNEES PLUS PRECISES (PHOTOS)
A RECUEILLIR SUR UNE CARTE

DONNEES CARTOGRAPHIEES POUR VALIDATION OBSERVATIONS
SUR LE TERRAIN OU DONNEES PLUS PRECISES (PHOTOS)
A RECUEILLIR SUR UNE CARTE

RECOMMANDATIONS RECOMMANDATIONS

Expérience du piéton (suite)

Sécurité du piéton

Empreinte = Présence de grille de protection Intersections = Etat de la visibilité & 'intersection
écologique au sol Améliorer la (5 m dégagés a lintersection);
(suite) traversée de la rue type de signalisation et marquage

= Largeur du trottoir, de la zone
tampon entre la chaussée et le
corridor de marche, et de celui-ci
et la limite de ’'emprise privée

= Surface de plantations

= Diversité et hauteur des végétaux
vivaces ou annuels

= Etat de l'entretien

= Présence de bacs de plantations,
jardiniéres, plantes grimpantes

= Présence et appropriation par le
public des installations et sites

Indicateurs associés:

8. Aménagement
des intersections

9. Temps de traver-
sée a la marche

de la traversée

= Sens unique, bidirectionnelle et
nombres de voies de circulation a
traverser

Apaisement de la
circulation
Générer une vitesse
de circulation au
rythme du quartier

Indicateurs associés:

10. Vitesse de

d’agriculture urbaine circulation
. . 11. Mesures d’apai-
= Etat de l'entretien sement de la
circulation

= Présence de dispositifs de réten-
tion des eaux de pluie

Mobilité du piéton

Connectivité et

= Temps de déplacement réels et

choix modal obstacles a la marche (accessibilité
Faciliter ’accés par universelle) dans la rue et vers les
les modes actifs et générateurs de déplacement (en
collectifs minutes)

Indicateurs associés:

5 Trottoirs et cor-
ridor de marche

6. Temps de par-
cours a la marche

7. Accessibilité
alarue

= En transports en commun:
localisation, abords et itinéraires
d’acces vers les stations de métro,
arréts d’autobus

= En vélo: localisation des supports
avélos

A7.8
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= Vitesse prescrite et affichée

= Localisation et type (avancées de
trottoirs, terre-plein central, dos-
d’ane, etc.)
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METHODES DE MESURE DE ACHALANDAGE PIETONNIER

Méthodologie

La méthode la plus fréquemment utilisée pour
mesurer 'achalandage de piétons est le comptage aux
intersections avec feux de circulation. Cette méthode
permet d’obtenir un portrait précis de I'ensemble des
déplacements pour un lieu circonscrit. Cependant, ces
données sont habituellement colligées aux heures de
pointes, pendant une période ciblées et fournissent
donc peu de détails sur la variation de 'achalandage
durant une journée, une semaine ou une année.

Que veut-on caractériser?

Il faut se rappeler que peu importe le motif et le mode
de déplacement des usagers de la rue, au moins pour
une certaine portion du trajet, nous devons tous
recourir a la marche.

La mesure de l'achalandage piétonnier en trongon et
sur une longue période de temps sert a comprendre les
habitudes de déplacement sur une rue ainsi que leur
évolution, quantifier le débit de piétons afin de conce-
voir des aménagements cohérents avec la demande.
Elle sert aussi de mesure du pouvoir d’attraction et de
’lambiance d’une rue.

Selon la méthode choisie, il est aussi possible de
connaitre les directions empruntées, les itinéraires
privilégiés, les arréts et la vitesse de déplacement.

Quand débuter les comptages?
Idéalement un an avant le démarrage du projet.

Quelle méthode de collectes de données privilégier,
leurs avantages et inconvénients ?

Le comptage des piétons peut étre réalisé manuelle-
ment ou de maniére automatisée.

METHODES DONNEES RECUEILLIES AVANTAGES (+) INCONVENIENTS (-)
Manuelle = Nombre de passages = Trés faible colits du = Nécessite d’étre présent de
= Directions matériel longue période sur la rue
= Caractéristiques = Flexibilité dans le temps et = Comptages pour des
individuelles le lieu de comptage périodes précises (pas en
= Permet l’analyse du profil continu)
des usagers = Sans tablette électronique,
= Prend en compte les évé- nécessite ’entrée de
nements atypiques données
Capteur = Nombre de passages = Installation facile = Colit de location ou d’achat
pyro-électrique = Directions = Méthode de collecte élevé
= Température discréte = Location fixe (bornes
= Directions = Comptage précis en peuvent étre déplacées)

A7.10

continu et données de
température permet-
tant de comprendre les
phénomeénes

= Transfert des données
automatique

= Sensible aux conditions
environnementales
(chaleur)

= Nécessite un calibrage et
des validations

= Aucune distinction entre
les profils d’usagers
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METHODES DONNEES RECUEILLIES

Captationvidéo = Nombre de passages

= Directions et débits
(projets de = Vitesses et arréts
recherche = Itinéraires
en cours a la = Détection d’autres modes

AVANTAGES (+)

= Méthode de collecte
discréte

= Comptage précis en
continu permettant
de comprendre les

INCONVENIENTS (-)

= Colit de location ou d’achat
élevé

= nstallation plus complexe

= Sensible aux conditions
environnementales

Direction des de transport phénomeénes = Transfert des données sur
transports = Permet l’analyse du profil le site si la collecte s’effec-
etdans les des usagers tue sur une longue période
universités)

Conseils méthodologiques

Comment et ou?

Déterminer a l'avance les lieux de comptage pour
couvrir toute la zone d’intervention selon les
itinéraires piétons estimés entre les générateurs
de déplacements.

Comptages manuels

Se munir de la grille de comptage et de plans pour
annoter les observations. Il peut s’avérer plus efficace
de colliger les données a l'aide d’une application de
type tableur sur une tablette électronique. Sur place,
’enquéteur s’installe dos aux batiments, trace une
ligne imaginaire devant lui et compte toutes les per-
sonnes franchissant cette ligne.

Comptages automatisés a l’aide d’un capteur
pyro-électrique

La borne pyro-électrique est munie d’un capteur sen-
sible aux infrarouges dégagés par la chaleur du corps
humain lui permettant de détecter chaque passages
de piétons qui sont ensuite comptabilisés dans une
base de données.

Les bornes de comptage doivent étre installées:

en bordure de trottoir pointant vers les batiments pour

compter les piétons qui circulent sur les trottoirs;

en bordure de batiment pointant vers la chaussée
pour compter les piétons qui circulent sur une rue
complétement piétonnisée (sans maintien de voie de
circulation).

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

= en bordure de voie pointant vers les batiments pour
compter les piétons qui circulent sur une rue piétonne
ou placette aménagée sur une rue ol est maintenue
une voie de circulation. Dans certain cas, l'ajout d’un
support fixe (bollard, bac de plantation, etc.) peut étre
nécessaire.

Assurez-vous que la borne ait une portée suffisante
pour couvrir toute la distance.

Eviter les hauts lieux d’achalandage (sortie d’école,
lieux de rassemblement), les foules denses et les mou-
vements épars pouvant fausser les comptages.

Comptages automatisés a l’aide de captation vidéo
Selon la hauteur de Uinstallation de la caméra, la zone
de détection peut couvrir une superficie variable. Les
systémes de comptage par vidéo décomposent une
image en petites fenétres associées aux piétons. Ces
données sont ensuite comptabilisées dans une base
de données. Les méthodes de captation vidéo sont
actuellement en développement a la Direction des
transports.
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Quand et combien de temps?

Comptages manuels

Un jour de semaine, excluant le lundi et le vendredi, et
un jour de fin de semaine, préférablement le samedi,
puisque les gens ont des habitudes de déplacement
plus réguliéres durant ces journées.

Les comptages manuels sont réalisés durant les
périodes d’achalandage estimées des lieux, préfé-
rablement entre 7h et 23h. Ils sont réalisés sur une
période de 15 minutes par heure puis extrapolées pour
cette méme heure a chaque point de comptage.

COMPTEUR DE PIETONS

A7.12

Comptages automatisés

Les comptages automatisés se font en continu

(24 heures) et peuvent idéalement couvrir une période
d’un an avant le démarrage du projet. Les données
peuvent ensuite étre analysées finement par période
de 15 minutes ou par heure pour une journée donnée.
Les logiciels servant a la compilation des données
permettent de faire des requétes précises (passages
totaux durant une période, moyenne journaliere,
journée ou heure la plus achalandée, etc.).

Ils peuvent se poursuivre durant la période des tra-
vaux et suite a la réalisation d’un projet pour mesurer
la fluctuation de l'achalandage piétonnier.

Qui?

Tous les piétons qui traversent la ligne ou la zone

de comptage sont comptés. Au besoin, les cyclistes
peuvent aussi faire l'objet de comptages spécifiques.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Comptage manuel des piétons et des cyclistes

Nom de 'enquéteur: Date:
Nom de la rue: Jour:
Météo: Température:

Méthodologie : Pendant 15 minutes, restez a un point cette ligne. Faites attention de ne compter chaque
d’observation, tracez une ligne imaginaire devant vous  personne qu’une seule fois par période d’observation.
et comptez les piétons et cyclistes qui franchissent

NUMERO HEURE PIETONS CYCLISTES
D’OBSERVATION X
DEBUT FIN
TOTAL
GUIDE D’AMENA(?EMENT DURAB!.E DES RUES DE MONTREAL A 7 13
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GRILLE D’ANALYSE DU PROFIL DES UTILISATEURS ET DE LEURS USAGES DE LA RUE

Méthodologie

La grille d’analyse du profil des utilisateurs et de leurs
usages de la rue est un outil développé par la firme
Gehl Architects et adapté par la Direction des trans-
ports pour caractériser qui fréquente I’endroit et ce
qu’ils y font®.

Que veut-on caractériser?

L'observation in situ des utilisateurs permet de
dénombrer les piétons selon leur genre et groupe
d’age. En comparant ces données avec celles issues du
dernier recensement de Statistique Canada pour un
secteur d’approximativement 500 metres en péri-
phérie de la rue, soit 5 minutes de marche pour un
adulte, il est possible permet de savoir si les gens qui
résident a proximité de la rue ou d’un espace public le
fréquentent.

Une divergence entre ces données pourrait traduire
une difficulté a s’y rendre et s’y déplacer de maniere
sécuritaire, un sentiment d’insécurité, des aménage-
ments inadéquats, un manque de mobilier urbain ou
d’arbres de rue.

A titre d’exemple, si on observe 5% de piétons ainés
dans un lieu donné mais que ceux-ci représentent en
réalité 25% de la population d’un quartier, il possible
d’émettre ’hypothése que 'aménagement ne corres-
pond pas a leurs besoins. On pourrait opter pour des
bonifications 'aménagement du lieu et augmenter le
nombre de places pour s’asseoir, planter des arbres
pour créer des ilots de fraicheur.

69. Gehl, Jan et Birgitte Svarre (2013), How to Study Public Life, Washington:
Island Press.

Cette grille d’observation permet également de
caractériser plus finement:

les différents usages qui sont fait d’un lieu: marcher,
s’arréter ou étre debout a attendre, s’asseoir, entrer
dans un commerce, jouer librement (3 la marelle, au
hockey sur la chaussée), pratiquer une activité phy-
sique programmeées lorsque les aménagements sont
disponibles (jouer au basketball), participer a une
activité culturelle, etc.

la nature des usages: fonctionnelle et programmée
(marcher pour aller faire une course) ou spontanée
(s’asseoir sur un banc pour profiter du soleil).

Ces données sont utiles pour comparer la volonté d’uti-

lisation d’un espace public traduite par son aménage-
ment et la vie publique telle qu’elle est vécue. A titre

d’exemple, si on observe qu’une majorité de personnes

qui fréquentent un site, y vont pour s’asseoir, se repo-

ser, observer ou casser la croute mais qu’une majorité

d’entre eux s’assoient par terre, sur les bordures des
fenétres des batiments, dans les escaliers, on peut
en déduire que 'ajout de bancs rendrait 'espace plus
confortable.

La nature spontanée de l'utilisation d’un lieu sert de

mesure du pouvoir d’attraction et de confort d’une rue.

Quand utiliser cet outil ?
Une fois U'exercice de portrait-diagnostic planifié et
qu’un premier survol de la documentation existante a
été fait, cette grille d’analyse peut &tre utilisée pour:

= guider les observations des concepteurs lors d’une
premiere visite du site d’intervention,

= valider les constats préliminaires et recueillir des don-
nées plus précises une fois 'analyse entamée.

A 7 14 GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Quelle méthode de collectes de données
privilégier?

L'utilisation de cette grille lors des observations sur
le terrain a pour avantage de permettre la collecte de
données quantitatives mais également qualitatives.

Conseils méthodologiques

Comment et ou?

Déterminer a l'avance les points d’observation pour
couvrir toute la zone d’intervention.

Pour une période de 15 minutes, noter sur la grille
d’observation, le genre et I'age de tous les piétons qui
passent votre champ de vision. Recensez qu’une seule
fois les personnes, méme si celles-ci croisent votre
regard plus d’une fois, une personne ne sera compté
gu’une seule fois. Une fois la période terminée, l’en-
quéteur peut se déplacer vers un autre point d’obser-
vation dans le secteur.

Il peut s’avérer plus efficace de colliger les données

a l'aide d’'une application de type tableur sur une
tablette électronique

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Quand et combien de temps?

Un jour de semaine, excluant le lundi et le vendredi, et
un jour de fin de semaine, préférablement le samedi,
puisque les gens ont des habitudes de déplacement
plus régulieres durant ces journées.

Les observations sont réalisées durant les périodes
d’achalandage estimées des lieux, préférablement
entre 7h et 23h. Ils sont réalisés sur une période de
15 minutes par heure puis extrapolées pour cette
méme heure a chaque point de comptage.

Il est préférable de faire les observations par beau
temps afin de pouvoir observer un maximum de gens.

Transfert des données

= Si les observations sont notées sur papier il faut les
transcrire dans une base de données afin de pouvoir
les analyser.
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Grille d’analyse du profil des utilisateurs de la rue HEURE GENRE GROUPES D’AGE
Nom de 'enquéteur: Date: DEBUT FIN 0-2 3-12 13-18 19-30 31-65 66 ANS
ANS ANS ANS ANS ANS ET PLUS
Nom de la rue: Jour:
Homme
Météo: Température:
Femme
Méthodologie : Pendant 15 minutes, restez a un point cette ligne en précisant leur groupe d’age estimé et leur Homme
d’observation, tracez une ligne imaginaire devant genre. Faites attention de ne compter chaque personne F
vous et comptez toutes les personnes qui franchissent ~ qu’une seule fois. emme
. Homme
HEURE GENRE GROUPES D’AGE
DEBUT FIN 0-2 3-12 13-18 19-30 31-65 66 ANS Femme
ANS ANS ANS ANS ANS ET PLUS
Homme
Homme
Femme
Femme
Homme
Homme
Femme
Femme
Homme
Homme
Femme
Femme
Homme
Homme
Femme
Femme
Homme
Homme
Femme
Femme
Homme
Homme
Femme
Femme
Homme
Homme
Femme
Femme
Homme
Homme
Femme
Femme
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Grille d’analyse des usages de la rue

Nom de 'enquéteur: Date:
Nom de la rue: Jour:
Météo: Température:

Méthodologie : Pendant 15 minutes, balayer 'espace
piéton des yeux et compter tout type d’utilisation de
lespace public en précisant, le cas échéant, s’il s’agit
d’une utilisation programmée (P) ou spontanée (S)
(voir les définitions et exemples ci-dessous). Notez que
plusieurs types d’utilisations peuvent étre attribués a
une méme personne.

= Mobile: Se déplacer, a pied ou a vélo, dans l'espace
piétonnisé.

= Assise publique fonctionnelle: S’asseoir sur un banc
public, un placottoir en attendant l'autobus, pour se
reposer.

= Assise publique optionnelle: S’asseoir sur un banc
public ou un placottoir pour discuter, lire, manger,
prendre du soleil, etc.

= Assise informelle: S’asseoir par terre, sur le rebord
d’une fenétre, sur des marches d’escalier, etc.

= Assise privée: S’asseoir sur du mobilier privé situé
dans l'espace public (ex.: café-terrasse, chaise
portable).

= Debout fonctionnel: Rester debout a l’arrét en atten-
dant de traverser la rue, pour s’orienter, etc.

= Debout optionnel: Rester debout a larrét en faisant
du léche-vitrine, pour discuter, boire, manger, etc.

= Magasiner: Entrer dans un commerce.

= Activité physique fonctionnelle: Utiliser des équipe-
ments sportifs aménagés (terrains de tennis, de base-
ball, piscine, etc.).

= Activité physique optionnelle: Faire une activité
physique de maniére spontanée, courir, faire du yoga,
jouer au hockey dans la rue...

= Jeu fonctionnel: Utiliser des équipements de jeu amé-
nagés (module pour enfants, terrain de pétanque, etc.).

= Jeu optionnel: Jouer a un jeu improvisé (marelle,
cache-cache...).

= Activité culturelle fonctionnelle: Participer a une
activité animée par un organisme (cinéma en plein air,
atelier de danse, etc.).

= Activité culturelle optionnelle: Faire une activité
culturelle de maniere spontanée (breakdance, dessin,
chant, etc.).

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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SONDAGE SUR L'IDENTITE DE LA RUE, LES HABITUDES DE FREQUENTATION
ET DE CONSOMMATION AINSI QUE LE TAUX DE SATISFACTION

Méthodologie

Le sondage sur les habitudes de fréquentation de la
rue, de consommation et le taux de satisfaction est

un outil pour connaitre les comportements et percep-
tions des usagers d’un lieu. Sur une rue commerciale,
ce sondage permettra de mettre en perspective les
données provenant de la clientéle locale, des visiteurs
occasionnels ou des marcheurs avec les celles recen-
sées aupres des commercants.

Il peut aussi étre jugé utile de recueillir les propos de
clientéles spécifiques, tel que les parents d’éleves et
les résidents riverains selon les cas. Une version courte
du questionnaire de sondage leur est destiné.

Que veut-on caractériser?

Sondage aupreés des utilisateurs/usagers

Ce sondage permet de caractériser plus finement les

habitudes de fréquentation de la rue: la fréquence, la
durée et le motif des visites, les modes de transports

privilégiés I’été et ’hiver.

Il permet également de recueillir des données sur les
habitudes de consommation: les commerces fréquen-
tés ou manquants, les sommes dépensées.

En troisieme lieu, il permet de documenter ce qui
défini 'identité de la rue, les éléments d’intérét, a
améliorer ou manquants et le niveau de satisfaction
quant a 'lambiance, 'animation et le confort d’un lieu.

Et finalement, il permet de receuillir des exemples de
lieux ou de rues comparables que les gens apprécient
et qui devraient inspirer les concepteurs et les parties
prenantes lors de leur réaménagement.

Sondage auprés des commergants

Ce sondage permet de caractériser plus finement: les
types de commerces présents sur la rue, les per-
ceptions liées aux habitudes de déplacement de la
clientéle, les modalités liées a la livraison, la santé
financiére, les retombées et taux de satisfaction en lien
avec les différentes composantes de 'aménagement,
l’idéation de 'aménagement ainsi que I'implication du
commerce dans le processus de consultation.

Ces sondages fournissent des données clés pour
éclairer les débats publics, notamment en lien avec
les éléments de divergence que sont le repartage de la
chaussée au profit des piétons, la gestion du station-
nement ou les nuisances liées a la fréquentation de

la rue.

Quand utiliser cet outil ?

Idéalement, les sondages aux commercants doivent
&tre réalisés avant 'annonce publique du projet,
sinon, le plus tot possible. Ceux auprés de la clientéle
peuvent &tre réalisés a tout moment.

Quelle méthode de collectes de données privilégier,
leurs avantages et inconvénients ?

Le sondage peut étre réalisé en personne sur le site, en
ligne ou a l'aide d’un formulaire papier.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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METHODES

En personne sur
le site, auprés
des utilisateurs

En ligne, pour
tous

Formulaire
papier, auprés
d’un public
spécifique

En personne,
aupres des
commercants

DONNEES RECUEILLIES AVANTAGES (+)

= |dentité de la rue = Aléatoire
= Eléments d’intérét = Favorise une plus grande

= Habitudes de représentativité
fréquentation = Meilleur contact avec les
= Habitudes de usagers

= Meilleure compréhen-
sion des questions et des
réponses

consommation
= Taux de satisfaction

= Permet de rejoindre un
plus large échantillon de
répondants en peu de
temps

= Faibles coiits, a ’'excep-
tion des coiits liés a la
promotion

u Liberté de répondre au
moment le plus opportun

= Facile a transmettre par la

poste, aux écoliers, etc.
= Permet de rejoindre des
personnes qui sont moins

présentes sur le site ou qui

ne répondraient pas en
linge (ex. ainés)

= les types de commerces = Permet de connaitre les
présents sur la rue

de la clientéle de la clientéle

= les modalités liées a la
livraison

= la santé financiére de
I’entreprise

= les retombées et taux de
satisfaction en lien avec les
différentes composantes
de ’aménagement

= ’idéation de
’laménagement

= ’implication du commerce
dans le processus de
consultation.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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compréhensions et préoc-
= les perceptions liées aux cupations et de les mettre
habitudes de déplacement en perspective avec celles

INCONVENIENTS (-)

= Nécessite d’étre présent de
longue période sur la rue

= Sans tablette électronique,
nécessite ’entrée de
données

= Nécessite la promotion
du sondage

= Echantillon moins repré-
sentatif de la population;
certains groupes sociodé-
mographiques sont sous
ou sur représentés

= Nécessite l’entrée de
données

= Nécessite la contribution
d’un tiers (commissaire au
développement écono-
mique, personne ressource
ala SDC ou a l’association
des commercants) ou
I’embauche d’une firme
spécialisé

= Nécessite beaucoup de
temps pour rencontrer
tous ou un échantil-
lon représentatif de
commercants

= Sans tablette électronique,
nécessite l’entrée de
données
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Conseils méthodologiques

Comment?

Sondage en personne

Se placer a une intersection dans la zone de projet

ou se balader sur toute la zone. Dans le choix de la
localisation il est important de ne pas se placer devant
un lieu générant un fort achalandage d’usager spéci-
fique (ex. devant une école) afin de ne pas nuire a la
représentativité de 'échantillon.

Sondage auprés des commercants

S’assurer que ’échantillon de commergants sondés
est représentatif du profil des commerces présents sur
la rue: bien courants, semi-courant, réfléchis, soins
personnels, services aux consommateurs, services aux
entreprises, services professionnels, etc.

Comment et ou?

Sondage en personne

Se présenter aux lieux ciblés et aborder les pas-

sants en précisant pour quel organisme et dans quel
contexte le sondage est réalisé.

A titre d’exemple: « Bonjour, je m’appelle “..”, je repré-
sente la Ville de Montréal. Jaimerais prendre quelques
minutes de votre temps pour connaitre votre opinion a
égard de la rue “..” du projet “.” ».

Il est important de préciser qu’aucune information
personnelle n’est demandée et de remercier les per-
sonnes approchées méme si elles refusent de parti-
ciper au sondage.

Définir préalablement la taille de ’échantillon
souhaité.

Sondage en ligne

Il est nécessaire d’avoir recours a différents moyens de
communication afin de faire connaitre le sondage. Un
envoi postal, des affiches dans les lieux de fréquenta-
tion, une annonce dans les journaux locaux ou via les
partenaires, le recours aux médias sociaux sont autant
de fagon d’en faire la promotion

Sondage a une population spécifique

Il peut étre préférable de contacter un organisme tiers
(secrétariat de ’école, TANDEM, etc.) qui se chargera
de promouvoir et de diffuser le sondage.

Sondage aupres des commercants
Entrevue dirigée idéalement de visu. La prise de ren-
dez-vous peut étre a privilégier.

Quand et combien de temps?

Sondage en personne

Les sondages peuvent étre réalisés de jour et de soir,
la semaine ou la fin de semaine. Les jours a privilé-
gier sont le mardi, le mercredi, le jeudi et le samedi,
les gens ayant des habitudes de déplacement plus
réguliéres a ces moments. Réaliser les sondages par
beau temps afin de pouvoir interroger un maximum
de gens.

Lorsque le sondage est réalisé pour évaluer un projet

réalisé, attendre au moins un mois suite a implanta-
tion du projet.

SONDAGE AUPRES DES USAGERS
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Qui?

Par souci de représentativité, il est conseillé d’aborder
toutes les personnes présentes dans la zone a ’étude
et de ne pas ignorez une personne en raison de son
genre, son origine, ou de son groupe d’age. Interroger
les personnes de plus de 18 ans, il est cependant
possible de recueillir les commentaires des enfants
s’ils sont accompagnés d’un adulte questionné. Si
vous approchez un groupe de personnes, une seule
personne pourra remplir le sondage. Les propos des
personnes qui 'laccompagnent seront notés dans la
section « commentaires ». Noter le genre, groupe d’age

du répondant ainsi que le nombre d’accompagnateurs.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

Sondage aupres des commercants

Certaines questions portent sur le chiffre d’affaire du
commerce, le sondage doit donc étre rempli par le
propriétaire ou le gérant du commerce.

Combien de temps?

Sur place et en ligne, remplir le sondage prend environ
10 minutes, dépendamment des commentaires énon-
cés par la personne interrogée.

Les entrevues avec les commercants durent en
environ de 20 a 30 minutes.
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Sondage aupreés des utilisateurs

Exemple de titre pour le réaménagement de l'avenue Van Horne: « Parlez-nous de votre avenue!» (Version in situ.)

Nom de l'enquéteur: Date:
Rue: Heure:
Nom du projet: Arrondissement:

Météo: [JEnsoleillé [JDégagé (sisoirée) [INuageux [IPluvieux °C

Bonjour, je m’appelle . Jaimerais prendre quelques minutes de votre temps pour

connaitre votre opinion a I'égard de la rue (ou de l'avenue, du boulevard, etc.)

Section habitudes de fréquentation

1. Fréquentez-vous l’avenue Van Horne ? (Version web seulement.)

L1oui [INon

2. De maniere générale, a quelle fréquence venez-vous sur 'avenue Van Horne?
(Liste déroulante avec un seul choix possible.)

[ITous les jours [ une fois par mois
[ Quelques fois par semaine [JQuelques fois par année
[J Une fois par semaine [ Je n’y suis allé qu’une fois (web) / C’est la premiére fois (in situ)

3.De maniere générale, quelle est la durée de vos visites ? (Liste déroulante avec un seul choix possible.)

[146-60 min [146-60 min

[ 116-30 min [IPlus d’une heure

[131-45 min

A 7 24 ) i GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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4. Quels sont les motifs de vos visites sur 'avenue Van Horne? Inscrivez les trois principaux seulement.
(Jusqu’a 3 choix de réponse, sans hiérarchie)

[JAcces au lieu de résidence [ Etudes

L] Affaires / travail [IRejoindre quelqu’un/point de rendez-vous
] De passage entre deux destinations [IFréquentation d’un bar, café, restaurant
[lPromenade/léche-vitrine [ Loisirs, jeux (enfants)

[IMagasinage [ ] Evénements/activités (adultes)

[ Tourisme []46-60 min

5. Quels modes de transport utilisez-vous pour vous rendre sur 'avenue en été et en hiver?
Inscrivez les trois principaux modes seulement. (Jusqu’a 3 choix de réponse par période, avec hiérarchie.)

Période estivale Période hivernale

[IMarche (incluant les aides a la mobilité) [IMarche (incluant les aides a la mobilité)

[1Vélo (personnel, Bixi) [IVélo (personnel, Bixi)

[ Transport collectif (autobus, métro) [ Transport collectif (autobus, métro)

[ Taxi [ Taxi

L] Autopartage (Communauto, car2go) L] Autopartage (Communauto, car2go)

[]véhicule motorisé (automobile, camion, [Ivéhicule motorisé (automobile, camion,

motocyclette) motocyclette)
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6. En fonction des modes de transport que vous utilisez, est-il facile de venir sur l'avenue?
(Choix de réponse qui prend en compte les 3 choix de la question précédente.)

Tres facile Facile Moyennement Difficile Je ne sais pas
facile
Marche O O ] L] U
Vélo O [l ] L] U
Transport collectif O N OJ ] ]
Taxi OJ O ] ] Ol
Autopartage O OJ O O ]
Véhicule motorisé n O O [l ]

Section habitudes de consommation

7. Quels commerces fréquentez-vous sur I'avenue Van Horne ?
(Jusqu’a 3 réponses a développement, sans hiérarchie.)

8. En moyenne, combien dépensez-vous dans les commerces durant vos visites?
(Liste déroulante avec un seul choix possible.)

LJos [120%-495% [J100$ et plus

[11-19% [150-99¢ [ IHeure:

9. Quel commerce ou service aimeriez-vous voir s'implanter sur I'avenue?
(Réponse a développement.)
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Section caractére, identité et aménagement de la rue
10. Dites-nous un mot qui, pour vous, définit ’lavenue Van Horne?

11. Lorsque vous visitez 'avenue Van Horne, quel est votre taux de satisfaction par rapport aux éléments
suivants? (Un seul choix par élément.)

Tres Satisfait Peu Pas dutout Jene
satisfait satisfait satisfait sais pas
L'ambiance, ’envie de s’arréter,
de s’asseoir O O O O O
Lanimation générée par l'achalandage
de passants O O O O O
La présence d’arbres et de zones
ombragées [ [ [ [ [
Le confort et le sentiment de sécurité [ ] ] ] ] ]
La vitesse de circulation des
automobilistes O O O O O
La sécurité lors de la traversée de
la rue ] ] ] ] ]
Lentretien et la propreté ] ] ] ] ]

12. Selon vous, quel est ’élément le plus intéressant sur I'avenue Van Horne ? (Réponse a développement.)

13. Selon vous, quel est ’élément a améliorer ou manquant sur 'avenue ? (Réponse a développement.)

14. a) Quels sont les exemples de rues commerciales montréalaises qui vous inspirent?
(Réponse a développement.)

14. b) Précisez-nous pourquoi? (Réponse conditionnelle a la précédente.)
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15. Vous étes... (Liste déroulante avec un seul choix possible.)

[JUne femme [JUn homme ] Je préfere ne pas répondre

16. A quel groupe d’age appartenez-vous? (Liste déroulante avec un seul choix possible.)

[ Moins de 18 ans [151-64 ans [119-30 ans

[J65-75ans []31-50 ans [J76 ans et plus

17. Quel est votre code postal ? Lutilisation de cette donnée servira uniquement a l'analyse de vos réponses.

Si vous avez d’autres commentaires, faites-en-nous part. (Réponse optionnelle.)
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Sondage auprés des commercants

Nom de l'enquéteur: Date:

Projet: Heure:

Arrondissement:

Nom du commerce:

Adresse: [Jindépendant [IBanniére

Nom du commergant rencontré: L Propriétaire CJGérant

Superficie du commerce (m?):

Année d’arrivée dans la rue: Durée du bail commercial:

Catégorie de commerce

[IBiens courants (1) (restaurant, café, bar) (] Services aux consommateurs (nettoyeur, agence de
voyages, location, loisirs non institutionnalisés, banque
et tout service de «santé» non médical)

[ Biens courants (2) (pharmacie, dépanneur, [ Services aux entreprises (plomberie, agence de
alimentation) communication, marketing, imprimerie, électricien,
laboratoire, services conseils)

[ Biens semi-courants (mode et accessoires, [ Services professionnels (membre d’un ordre)
une partie de la catégorie «luxe »)

[ Biens réfléchis (comprend une partie de [ Autres (institutionnel, commerce de gros, industriel)
la catégorie « luxe »)

[ISoins personnels (esthétique, coiffure, ongles,
tonte pour animaux, tatouages...)
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Bonjour, je m’appelle . J’aimerais prendre quelques minutes de votre temps pour

connaitre votre opinion a I'égard de la rue /du projet

1. Selon vous, quel est le lieu de résidence de la majorité de votre clientéle?

LJA proximité (rayon de 10 minutes a pied).

[ Dbans un quartier voisin (a plus de 10 & 20 minutes
a pied).
Précisez:

[ Dans un quartier a plus de 20 minutes a pied.
Précisez:

[ sur Uile de Montréal.
Précisez:

[ Dans la région métropolitaine (hors de I'lle de
Montréal).
Précisez:

L] A extérieur de la région métropolitaine.
Précisez:

REGION METROPOLITAINE DE MONTREAL
SOURCE : COMMUNAUTE METROPOLITAINE DE MONTREAL (CMM).

2. Selon vous, quel est le mode de transport principal de votre clientele?

Période estivale Période hivernale

[IMarche (incluant les aides a la mobilité) [IMarche (incluant les aides a la mobilité)
[1Vélo (personnel, Bixi) [IVélo (personnel, Bixi)

] Transport collectif (autobus, métro) ] Transport collectif (autobus, métro)

[ Taxi [ Taxi

DAutopartage (Communauto, car2go) DAutopartage (Communauto, car2go)
[]véhicule motorisé (automobile, camion, [ véhicule motorisé (automobile, camion)

motocyclette)

A 7 30 GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
® FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES | VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017

ANNEXE 7 | BOTTE A OUTILS ET GRILLES D’ANALYSE

3.Selon vous, a quelle fréquence votre clientele visite cette rue?

[ Tous les jours [J Une fois par mois
L] Quelques fois par semaine [JQuelques fois par année
] une fois par semaine [IC’%st la premiére fois

Les prochaines questions visent a connaitre votre perception avant et pendant le projet.

4.Comme commercant, pourquoi avez-vous fait le choix de vous installer dans la rue?

5. Selon vous, est-il facile d’accéder a votre commerce?

Tres facile Facile Moyenne- S.0. Commentaires:
ment facile
Marche O O O ]
Vélo O O O ]
Transport collectif O O O ]
Taxi Il L] U L]
Autopartage OJ ] L] L]
Véhicule motorisé N OJ ] L]
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6. A quelle fréquence recevez-vous des livraisons?

L] Plusieurs fois par jour (] Une fois par semaine Commentaires:

] une fois par jour LI Quelques fois par mois
[ Plusieurs fois [ Une fois par mois
par semaine

7.Par ou les livraisons destinées a votre commerce se font-elles ?

[IParlarue [ Par le stationnement Commentaires:
(privé)
[ Parune rue [ Parlaruelle

transversale

8. De maniere générale, étes-vous satisfait de votre chiffre d’affaires ?

[ Trés satisfait [IMoyennement satisfait Commentaires:

[] satisfait [ Peu satisfait

9. Au cours des trois derniéres années, comment a évolué le nombre d’employés dans votre établissement?

Je ne sais pas/

Adiminué Est resté stable A augmenté Je préfére ne pas
répondre
A temps plein O O O O
A temps partiel ] O ] ]
Commentaires:
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10. Dans les trois prochaines années, comment anticipez-vous [’évolution du nombre d’employés dans votre
établissement?

Je ne sais pas/

Diminuera Restera stable Augmentera Je préfére ne pas
répondre
A temps plein O O O O
A temps partiel | | | |

Commentaires:

11. Au cours des trois dernieres années, est-ce que des investissements importants (rénovations, remplacement
d’équipements, achat d’équipements supplémentaires, etc.) ont été réalisés dans votre établissement ?

LI oui CINon Je ne sais pas/ Je préfere ne pas répondre

Commentaires:

12. Dans les trois prochaines années, prévoyez-vous faire des investissements importants (rénovation,
remplacement d’équipements, achat d’équipements supplémentaires, etc.) dans votre établissement?

LIoui [INon Je ne sais pas/ Je préfere ne pas répondre

Commentaires:

13. Dans les trois prochaines années, avez-vous l’intention de...

[ ] Déménager votre établissement Commentaires:

[Ivendre votre établissement

[l Fermer votre établissement

D Rester au méme endroit

[ ] Développer/agrandir votre établissement

[] Je ne sais pas/ Je préfere ne pas répondre

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL A 7 33
FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES |VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017 °



|
ANNEXE 7 | BOITE A OUTILS ET GRILLES D’ANALYSE

14. Comment qualifieriez-vous les retombées pour votre commerce découlant de 'aménagement de la rue?

[ITrés bénéfiques Commentaires:

[]Bénéfiques

[IMoyennement bénéfiques

[ Peu bénéfiques

15. Comment qualifieriez-vous les retombées pour votre commerce découlant des éléments suivants?

Tres Bénéfique Moyennement Peu
bénéfique bénéfique bénéfique
L'ambiance
Avez-vous le go(it de vous arréter et de vous ] ] ] ]
asseoir dans cette rue?
Lanimation
Est-ce que la rue est animée par 'achalandage [ ] ] ]

des passants?

La présence d’arbres et de zones ombragées
Pouvez-vous profiter d’ilots de fraicheur et ] ] ] ]
profiter du climat?

Le confort et le sentiment de sécurité
Ressentez-vous un sentiment de bien-étre et ] ] ] ]
de sécurité lorsque vous étes dans cette rue?

La vitesse de circulation
Est-ce que les comportements de mobilité sont [ ] ] ] ]
cohérents avec le rythme du quartier?

La sécurité des intersections
Est-ce que la traversée de la rue est simple ] ] ] ]
et sécuritaire?

L’entretien et la propreté

Est-ce que la rue est bien entretenue et propre? O O O O

Commentaires:
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16. Lorsque vous marchez dans la rue (a titre d’utilisateur) quel est votre taux de satisfaction quant au projet

quiy est réalisé?

Tres Satisfait Peu Pas du tout
satisfait satisfait satisfait
L’ambiance
Avez-vous le go(it de vous arréter et de vous ] ] ] ]
asseoir dans cette rue?
L’animation
Est-ce que la rue est animée par achalandage [ ] ] ]
des passants?
Le confort et le sentiment de sécurité
Ressentez-vous un sentiment de bien-étre et ] ] ] ]
de sécurité lorsque vous étes dans cette rue?
Le verdissement et I’écosystéme naturel de la rue
Pouvez-vous profiter d’ilots de fraicheur et ] ] ] ]
profiter du climat?
La vitesse de circulation
Est-ce que les comportements de mobilité sont [ ] ] ] ]
cohérents avec le rythme du quartier?
La sécurité des intersections
Est-ce que la traversée de la rue est simple ] ] ] ]
et sécuritaire?
L’entretien et la propreté
] ] ] ]

Est-ce que la rue est bien entretenue et propre?

17. Quels sont les exemples de rues commerciales montréalaises qui vous inspirent?

18. Quelles mesures pourraient étre ajoutées au concept du projet de réaménagement de rue afin d’entrainer

des retombées bénéfiques pour votre commerce?
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19. De quelle maniére avez-vous entendu parler du projet de réaménagement de la rue la premiére fois?

[JPar un communiqué de la SDC [ Par un envoi postal [ Par les médias sociaux

[IDans le journal de 'arrondissement  []Dans les journaux locaux [ Autre

20. Avez-vous participé aux rencontres de consultation préalables a la mise en ceuvre du projet de réaména-
gement de la rue?

L1oui [INon

Autres commentaires:

Microprofil de la ou des personnes (pour ’enquéteur, a la suite du sondage) :
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Sondage auprés des parents d’éléves

Nous désirons connaitre votre opinion a propos du réaménagement de la rue

située a proximité de l’école

1. De maniére générale, quels sont les trois principaux modes de transport que vous utilisez pour vous rendre
a l’école au fil des saisons?

Printemps et automne

Marche Vélo Transports Taxi Autopartage  Véhicule
collectifs motorisé
1*" mode O O ] O L] ]
2° mode OJ O ] ] ] Ol
3*mode OJ O ] ] L] L]
Hiver
Marche Vélo Transports Taxi Autopartage  Véhicule
collectifs motorisé
1¢" mode OJ O ] ] L] L]
2° mode O O ] O L] ]
3*mode U] U] U] ] ] ]
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2.De maniere générale, en fonction des modes de transport que vous utilisez, est-il facile de venir a ’école?

Trés facile

Facile

Moyennement

facile

Difficile

Je

n’utilise

pas ce mode

Marche

O

Vélo

Transport collectif

Taxi

Autopartage

Oo|g|g|og|o

Véhicule motorisé

Oo|g|g|og|o

O|o|g|g| o

Oo|g|g|og|o

Oo|g|g|og|o

3. Lorsque vous venez dans la rue

par rapport aux éléments suivants ?

Trés
satisfait

Satisfait

Peu
satisfait

Pas du tout
satisfait

, quel est votre taux de satisfaction

Jene
sais pas

1. Pambiance, l’envie de s’arréter, de
s’'asseoir.

O

O

O

O

2. Lanimation créée par la présence des
passants.

O

O

O

O

O

3. La présence d’arbres et de zones
ombragées

4. Le sentiment de confort et de sécurité

5. La sécurité lors de la traversée de la
rue

6. Lentretien et la propreté

0 O R A B B

0 O R A B B

0 O R A B B

0 O R A B B

0 O R A B B
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4. Selon vous, quel est ’élément le plus intéressant de ce projet?

5.Selon vous, quel est I'élément a améliorer ou manquant dans ce projet?

6.Indiquez:

Votre genre: [ JFemme

[JHomme

Votre age:

L'age de votre ou de vos enfants:

Autres commentaires:
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GRILLE D’ANALYSE DE L’ACCESSIBILITE UNIVERSELLE DES AMENAGEMENTS

Méthodologie

La grille de caractérisation de 'accessibilité universelle
a été développée par Uorganisme Société Logique en
collaboration avec la Direction des transports. Elle

est basée sur les 10 grands principes d'aménagement
d’une rue propice aux piétons présentés au chapitre 4.

Que veut-on caractériser?
Cette grille permet de caractériser plus finement les

A lissue de cette analyse, les points forts et & amélio-
rer observés peuvent faire 'objet de recommandations
qui guideront la transformation du domaine public. En
guise de suivi, une colonne prévoit aussi l'annotation
des changements apportés a 'aménagement.

Quand utiliser cet outil ?
Avant un projet, pendant sa phase temporaire ou
apreés que des bonifications ait été apportés a un

différentes composantes de la rue qui influencent
laccessibilité universelle: le corridor piétonnier, les
intersections et coins de rue, la traversée de la rue,
l'alignement du corridor piétonnier, les revétements,
mobilier urbain, les arbres et leur emplacement ainsi
que la transitions vers les aménagements riverains.

METHODES DONNEES RECUEILLIES
Analyse sur = Corridor piétonnier (libre
le site d’obstacles, en fond
de trottoir, délimité,
rectiligne)

= Intersections simples

= Transition entre le trottoir
et la chaussée

= Traversée de la rue

= Revétements

= Mobilier urbain (quantité
et emplacement)

= Transition vers les lieux

riverains
Marche = Données qualitatives en
exploratoire lien avec expérience de

la marche sur le trottoir, a
Uintersection et lors de la
traversée de la rue

A7.40

aménagement.

Quelles sont les méthodes, les avantages

le etlesinconvénients?

AVANTAGES (+)

= Identification de la majo-
rité des déficiences en
aménagement

= Permet de recueillir des
informations objectives
en lien avec les 10 grands
principes d’aménagement
d’une rue propice aux
piétons

= Permet de recueillir
des informations objec-
tives, quantitatives et
qualitatives.

= Regrouper divers types de
participants (utilisateurs
de la rue, résidents rive-
rains, parties prenantes,
aménagistes...)

= Permet de recueillir une
grande quantité d’informa-
tions sensibles

= S’organise facilement

INCONVENIENTS (-)

= Nécessite la contribution

d’un professionnel en
accessibilité universelle ou
d’un expert en orientation
et mobilité

= Données subjectives
= Les participants sont

soumis aux aléas de la
température

= Les commentaires doivent

étre transcrits dans une
base de données.
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METHODES DONNEES RECUEILLIES AVANTAGES (+) INCONVENIENTS (-)
Analyse sur plan = Toutes les composantes = Peu couteux = Nécessite la contribution
d’un projet en avec un degré de précision = Rapide d’un professionnel en
conception moindre, la précision de accessibilité universelle ou

la réalisation des travaux
influencant considérable-
ment 'accessibilité univer-
selle des lieux

Conseils méthodologiques

Comment et ou?

Analyse sur site

Se munir de la grille d’analyse sur site ou de la grille
de marche exploratoire, marcher le site pour noter les
observations et prendre des photos.

Porter une attention particuliére aux itinéraires entre
les grands générateurs de déplacement ainsi qu’aux
places publiques. Peu importe le parcours choisi,

les deux cOtés d’un troncon de rue et 'ensemble des
approches d’une intersection doivent étre analysés.

Marche exploratoire

Un animateur apporte la grille de marche exploratoire
et une carte du parcours incluant le site a observer et,
le cas échéant, des parcours entre celui-ci et des sites
générateurs de déplacements situés dans un rayon de
500 m du site.

A l'aide de la grille I'animateur pose des questions aux
participants alors qu’un accompagnant note leurs
commentaires. L'accompagnant et les participants
sont invités a prendre des photos pour accompagner
leurs propos.

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL

de P’aménagement
= Ne peut fournir de détails
sur la qualité des travaux

Quand et combien de temps?

Analyse sur site

A tout moment de I'année dans la mesure ol les
trottoirs et la chaussée sont dégagés afin de faciliter
Pobservation des revétements. Il peut étre intéressant
de faire des observations suite a une forte pluie afin
d’observer notamment, comment s’effectue la transi-
tion entre le trottoir et la chaussée.

L'analyse variera en fonction de la longueur et du
nombre de trongons et d’intersections.

Marche exploratoire

Il est possible d’organiser une marche exploratoire a
tout moment de 'lannée, mais il est nécessaire d’en

faire la promotion et de diffuser largement sa tenue
préalablement et le plus t6t possible afin d’avoir un

maximum de participants.

La marche dure entre 30 minutes et 1 heure, incluant
un mot d’ouverture, des arréts d’observation et une
discussion de groupe a la fin.
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Grille d’analyse de l’accessibilité universelle des aménagements PRINCIPES BALISES TECHNIQUES OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS

Type de rue (commerciale, résidentielle, piétonne...): D’AMENAGEMENT (PHOTOS)

Nom de la rue:

OUl NON

Corridor = Le corridor piétonnier est-il
Trongon (numéro de la rue): Type d’intersection (simple/complexe): piétonnier rectiligne (droit et continu)
o . . s (trottoir) sur le troncon et entre les
Densité de la circulation: Intermodalité (piste cyclable, autobus...): (suite) troncons?
Présence de générateurs de déplacements: Présence de conflits: = La pente longitudinale est-elle
de 8% (1:12) et moins?
= Les devers sont-ils de 2,5%
PRINCIPES BALISES TECHNIQUES OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS (1:40) et moins?
D’AMENAGEMENT (PHOTOS)
= Les bateaux pavés sont-ils en
el B nombre limité (3 et moins),
Corridor = Trouve-t-on des obstacles sur d’une largeur maximale de
piétonnier le corridor piétonnier? 10 m et avec une bordure
trottoir _ maximale de 25 mm?
( . ) s . u A-t-il une largeur (1800 mm)
Principes d’accessi- et une hauteur (> 2400 mm) = La hauteur de la bordure
bilite uni\{erselle (.AU) suffisantes pour que tous les (chaine de trottoir) est-elle de
main i .
du do‘ ’a e public usagers puissent se déplacer 50 mm et plus?
associes: de fagon simple et sécuritaire?
1. Corridor piétonnier ¢ ’ Intersection = Lintersection est-elle simple?
i ’ i ié i -i Principe AU du N ,
libred obstafles n sz c?rrldor piétonnier ?sjc il p . « A90° (permet la traversée de
2. Corridors piéton- situé en bordure des bati- domaine public N
., la rue en continuité avec le
niers en fond de ments (la marge de recul des associe: . . .
e 7, . corridor piétonnier)
trottoir et mobilier batiments est idéalement de 5 Intersections
urbain en bordure moins de 300 mm et n’excede simples * Avec arrét ou feu de

de rue

pas 600 mm)?

circulation

3. Corridors piéton- .
) . p' ) = Y a-t-il une banquette (espace * Pas trop large
niers délimités des .
., tampon)? Sioui: N
deux cotés « Sans ilot (refuge)
4. Corridors piéton- * Est-elle d’au moins 1000 mm? « Sans bretelle
niers rectilignes, P
& « Est-elle délimitée .
sur le troncon et physiquement? « Sans piste cyclable
entre les trongons '
m Le mobilier urbain se trouve-
t-il dans la banquette entre le
corridor piétonnier et la rue?
m Est-il délimité des deux cOtés
de facon tactile (texture
différente), visuelle (couleur
contrastante) et auditive?
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PRINCIPES BALISES TECHNIQUES OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS PRINCIPES BALISES TECHNIQUES OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS
D’AMENAGEMENT (PHOTOS) D’AMENAGEMENT (PHOTOS)
OUl NON OUl NON
Coin de rue = Y a-t-il un bateau pavé Traversée de rue « Le passage de cyclistes est-il
Principe AU du détectable de facon tactile et (suite) détectable (par du marquage
domaine public visuelle? aux intersections entre le
associé: . cheminement piétonnier et la
. . m Le bateau pavé est-il dans . ,
6. Transition facile e . piste cyclable, par la pré-
) l’alignement du corridor , .
entre le trottoir et i&ton? sence d’une surface avertis-
iéton?
la chaussée P sante, par des panneaux de
=Y a-t-il des mesures inter- signalisation)?
disant le stationnement a . -
. . =Y a-t-il un refuge au milieu de
moins de 5 m du coin de rue 3 e
la traversée? Si oui:
(panneau, marquage au sol,
borne-fontaine)? « Est-il aligné avec le corridor
iétonnier?
=Y a-t-il une saillie verdie de P
plus de 100 mm de largeur? « Est-il détectable visuellement
Si oui, les éléments de plan- et tactilement?
tations ont-ils une hauteur en i . i
. ¢ A-t-il une dimension de
deca de 680 mm par rapport
1800 mm x 1800 mm?
ausol?
N Y a-t-il des mesures physiques
Traversee de rue = Le passage pour piétons est-il de protection?
Principe AU du clairement défini par un mar-
domaine public quage contrastant (deux lignes = environnement sonore
associé: paralleles, bandes blanches, fournit-il des repéres?
7 Traversée de la rue bandes jaunes) et aligné avec Y a-t-il des feux &
facile et sécuritaire le corridor piétonnier? Pintersection?
= Les mouvements des véhicules = Si oui, sont-ils pourvus:
sont-ils simples et prévisibles?
e d’un signal sonore?
m Une piste cyclable croise-t-elle
la traversée? Si oui: + d’un bouton d’appel acces-
sible a maximum 1070 mm du
» Est-elle physiquement trottoir?
séparée de la circulation des
piétons? « d’un décompte du temps
restant pour traverser?
« L'arrét pour les cyclistes
devant la traversée res- = Le temps alloué est-il suffisant
pecte-t-il le passage pour pour la traversée?
pieton (sans empiéter sur la =Y a-t-il un panneau indiquant
traversee)? la traversée piétonne?
A7.44 GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL A7.45
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ANNEXE 7 | BOITE A OUTILS ET GRILLES D’ANALYSE

PRINCIPES
D’AMENAGEMENT

Traversée de rue
(suite)

BALISES TECHNIQUES OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS

(PHOTOS)

OUl NON

=Y a-t-il une ligne d’arrét?
Sioui:
 Le marquage au sol est-il

visible?

« Laligne est-elle a 1000 mm
du passage piéton?

Alignement

Principe AU du

domaine public

associé:

8. Transition facile
entre le trottoir et
la chaussée

= Le bateau pavé est-il tactile-
ment et visuellement (couleur
contrastée) détectable?

= Les corridors piétonniers,
bateaux pavés et traverses de
rue sont-ils alignés?

Revétements

Principe AU du

domaine public

associé:

9. Revétements facili-
tant la marche

= Le revétement est-il en bon
état (sans trous, fentes ni
autres déformations de plus
de 6 mm de profondeur)?

= Le revétement a-t-il les carac-
téristiques suivantes?

« |l est antidérapant.
« Il ne réfléchit pas la lumiere.

= Les joints sont-ils étroits et peu
profonds?

m Les grilles (fosses de planta-
tions, d’aération du métro,
etc.) ont-elles des fentes de
moins de 13 mm perpendicu-
laires a la circulation ?

m Les ressauts mesurent-ils
6 mm et moins?

A7.46

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
FASCICULE 5| AMENAGEMENTS PIETONS UNIVERSELLEMENT ACCESSIBLES | VERSION 1.0 SEPTEMBRE 2017

|
ANNEXE 7 | BOITE A OUTILS ET GRILLES D’ANALYSE

PRINCIPES BALISES TECHNIQUES OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS
D’AMENAGEMENT (PHOTOS)
OUl NON
Mobilier urbain = Le mobilier est-il en quantité
(fixe, incluant suffisante?
les dispositi .
, .pOSItIfS = Le mobilier est-il placé aux
d’eclairage) et leur .
bons endroits?
emplacement
Principe AU du = Le mobilier dispose-t-il d’une
domaine public aire de manceuvre permettant
associé: leur approche et leur utilisa-
10. Mobilier urbain tion pour tous?
en c!uantlte = Les arbres sont-ils alignés pour
suffisante et aux . L .
) favoriser l'orientation?
bons endroits
= Les plantations réduisent-elles
la visibilité du piéton ?
= ’éclairage est-il suffisant,
uniforme, linéaire et non
éblouissant afin de faciliter
l'orientation?
=Y a-t-il des arréts de transport
en commun? Sioui:
« Leurs emplacements sont-ils
uniformes?
« Leurs emplacements sont-ils
accessibles?
* Ont-ils un lien avec la piste
cyclable?
GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL A7.47
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PRINCIPES BALISES TECHNIQUES OBSERVATIONS RECOMMANDATIONS
D’AMENAGEMENT (PHOTOS)

Vers les = Les acceés aux aménagements
aménagements riverains sont-ils sans marche
riverains ni ressaut?

Principe AU du
domaine public
associé:

= Les acces sont-ils faciles
arepérer?

11.Transition facile =Y a-t-il une place ou un espace
vers les lieux piétonnier?

et batiments . .,
m Est-ce que le corridor piéton-

nier en respecte les criteres
(voir ci-dessus) ?

riverains

= Y a-t-il un chemine permettant
de relier les points d’intérét?

=Y a-t-il un escalier? Si oui:

« La largeur des marches est-
elle d’au moins 1200 mm?

« Toutes les marches ont-elles
la méme hauteur?

 La hauteur de la contre-
marche mesure-t-elle de
125mm a 180 mm?

Y a-t-il une main courante
de chaque c6té?

Y a-t-il un marquage
nez-marche? Sioui:

-sur la premiére et la derniere
marche?

- sur toutes les marches?
=Y a-t-il un garde-corps?
=Y a-t-il une rampe? Si oui:
* Y a-t-il une main courante?
Y a-t-il un palier de repos?

¢ Y a-t-il un chasse-roue de
chaque cété?

GUIDE D’AMENAGEMENT DURABLE DES RUES DE MONTREAL
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Squrce: Rues Princi

Des fiches pratiques pour vous aider a mettre en ceuvre des rues apaisées sur votre territoire.

Pour guider les municipalités dans la conception et 'aménagement de rues étroites et de rues partagées, Vivre en Ville propose des
repéres et des mesures inspirantes pour s’engager dans la démarche, prendre les bonnes décisions, planifier les différentes étapes
et passer a 'action!

Considérer la sécurité

01 — La sécurité et la convivialité des rues, une urgence d’agir

S’outiller pour agir

02 — Evaluer les possibilités offertes et faire les choix appropriés
03 — Articuler différentes mesures pour créer des rues partagées et des rues étroites

@ vivreenville.org/rues

En complément de ces fiches, Vivre en Ville vous propose des études de cas et des ressources a retrouver en ligne pour alimenter
votre réflexion.

Partenaires financiers

Le projet Rues étroites et rues partagées: référence de conception pour les collectivités québécoises est financé par le ministére des
Transports du Québec, dans le cadre du Programme d’aide financiére du Fonds de la sécurité routiére.

Transports

p
Québec

ISBN: 978-2-923263-69-4 (version imprimée)
ISBN: 978-2-923263-70-0 (PDF)

Dépot Iégal - Bibliothéque et Archives nationales du Québec, 2020
Dépot Iégal - Bibliothéque et Archives nationales Canada, 2020

© Vivre en Ville (2020)
www.vivreenville.org
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UNE URGENCE D’'AGIR
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CONSIDERER LA SECURITE

Source: Vivre en Ville

Les rues, un lieu de vulnérabilité pour les piétons
et les cyclistes

Chaque jour au Québec, prés de huit piétons et de cing cyclistes sont heurtés
par un véhicule. Tous les six jours, un piéton en meurt.

Bien que le bilan routier global s’améliore pour I'ensemble des usagers de la
route, la situation des piétons reste préoccupante avec une hausse de 18,7 %
des décés en 2019 par rapport a la moyenne de la période 2014-2018 et de
1,4 % entre 2018 et 2019,

Les différents usagers ne sont pas égaux en cas de collision. Alors que les
véhicules sont de plus en plus sécuritaires pour leurs occupants, les piétons
et les cyclistes ne sont pas, quant a eux, mieux protégés. En moyenne, lors
d’un accident, le taux de décés est 9,8 fois plus élevé chez les piétons (2,2 %)
et 2,8 fois plus élevé chez les cyclistes (0,6 %) que chez les occupants d'un
véhicule léger (0,2 %)2.

Sur le territoire, la répartition des accidents mettant en cause des piétons
n’est pas uniforme. En 2015, 72 % des accidents impliquant au moins un
piéton ont eu lieu sur une artére principale (44 %) ou sur une rue résiden-
tielle (27,7 %)3. C’'est donc au sein des milieux de vie qu’il faut s’attaquer a
ce probléme.

La vitesse, un facteur aggravant

Provoquant un rétrécissement du champ de vision et un accroissement de
la distance d’arrét, les vitesses élevées augmentent les risques de collision®.
Et méme lorsqu'elles n'en sont pas la cause, les vitesses en déterminent
fortement les conséquences.

Plus que la signalisation ou la crainte d'une sanction®, ce sont surtout les
caractéristiques des voies et le comportement des autres usagers qui
déterminent les vitesses pratiquées. La qualité de I'aménagement est donc
cruciale pour les réduire.

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées

LA SECURITE ET LA CONVIVIALITE DES RUES,

VIVRE EN VILLE

Essentielles pour la vie des collectivités,

mais généralement concues comme de simples
voies de circulation véhiculaire, les rues

sont trop souvent inadaptées aux usagers

les plus vulnérables.

En réduisant le nombre de collisions
et leur gravité, les rues partagées et les rues
étroites font partie des outils pertinents

pour favoriser la

mobilité durable et redonner

une échelle humaine a ces espaces.

95%
66 %
20 %
40%

C'est la part des collisions avec
dommages corporels et impliquant
au moins un piéton qui sont
intervenues dans des zones

ol la vitesse autorisée était

de 50 km/h ou moins en 2015%,

C'est la part des collisions
impliquant un piéton qui sont
survenues alors qu'il traversait
la chaussée®.

C'est la part du nombre moyen

de décés de la route (354)

au Québec entre 2013 et 2018
correspondant au décés

de piétons (61) et de cyclistes (11)°.

C'est I'augmentation de la part
des piétons dans le nombre

de déces liés aux accidents

de la route entre 2009 (13,7 %)
et 2018 (19,2 %)".

Probabilité de survie pour un piéton
selon la vitesse d’impact

30

km/h

50

km/h

70

km/h

90% survivent

40% survivent 5% survivent

Source: Vivre en Ville, d'aprés (pour les données) NACTO, 2016 ; Pasanen,
1993; Royaume-Uni. DETR, 1998; Rosen et Sanders, 2009; Tefft, 2011;
et (pour I'illustration) Seattle DOT.



LA RUE, BIEN PLUS QU’UNE CHAUSSEE!

De multiples roles

La rue est un espace public, bordé de batiments, qui joue trois roles essentiels:

Un rdle physique, par les Un réle social et économique, par Un rdle environnemental, par son
déplacements qu’elle supporte les activités qu’elle accueille aménagement et les modes favorisés

Facade a facade

Emprise

Chaussée

Source: Vivre en Ville

Une répartition de I'espace a revoir

. P N L . . . Augmentation de l'espace
Visant généralement a faciliter la circulation, les pratiques accordé a l'automobile

conventionnelles de conception rendent les rues peu attrayantes
pour les déplacements actifs, ce qui conduit a privilégier encore
davantage I'utilisation de la voiture.

Pour inverser la tendance, il faut améliorer I'accessibilité, la Augmentation de |'utilisation Baisse de la sécurité
- n o R N . de I'automobile et de la convivialité de la rue
sécurité et la convivialité de nos rues grace a une meilleure pour les usagers actifs

répartition de I'espace entre les usagers. Atteindre ces objectifs
nécessite des interventions variées sur le domaine public et sur
les terrains privés adjacents.

DES RUES REPENSEES AU BENEFICE DE TOUS

Une sécurité accrue
Un meilleur partage de I'emprise de la rue améliore les conditions de sécurité par les effets suivants:

Source: Vivre en Ville

> une diminution des vitesses de circulation;

> un changement de comportement des conducteurs: une amélioration du niveau d’attention et une conduite plus prudente'®;
» une réduction des distances a traverser pour les piétons;

> une baisse du nombre de collisions et de leur gravité.

De nombreux bénéfices complémentaires

+
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Source: Vivre en Ville

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



DES RUES PARTAGEES ET DES RUES ETROITES COMME SOLUTIONS POSSIBLES

Du large boulevard a la rue piétonne, des solutions adaptées
peuvent étre mises en ceuvre pour apaiser la circulation des
véhicules motorisés et rendre plus sirs les déplacements
de tous les usagers't. Parmi elles, et lorsque le contexte s’y
préte, les rues partagées et les rues étroites sont des réponses
pertinentes pour créer des espaces publics sécuritaires et
conviviaux. Plusieurs mesures sont alors envisageables:

> réduire la largeur des voies de circulation;

> élargir et sécuriser les espaces exclusivement destinés aux piétons
(p. ex. avancée de trottoir, passage piétonnier surélevé);

b créer une sinuosité sur la chaussée (p. ex. chicane, encadrement
du stationnement);

b rétrécir les perspectives visuelles (p. ex. plantation, élément vertical,
mobilier urbain, aménagement paysager).

Ces mesures sont particulierement pertinentes dans
certaines conditions:

> une emprise publique limitée;

> une circulation véhiculaire majoritairement locale;

> une présence importante (actuelle ou souhaitée) de piétons
et de cyclistes;

> un milieu résidentiel, commercial ou mixte.

Rues partagées

L'aménagement d’une rue partagée modifie fondamentalement
les comportements et les interactions des usagers. Les modes
de déplacement ne sont plus séparés et les piétons sont
prioritaires. Pour parvenir a ce changement, les rues partagées
se distinguent des autres rues notamment par:

> I'absence de séparation physique entre les espaces de circulation
des différents modes, a I'exception d’un corridor protégé
pour assurer I'accessibilité universelle;

> des aménagements destinés a souligner I'entrée de la rue
et susciter le changement de comportement (p. ex. revétement,
signalisation, surélévation).

Au Québec, le concept de rue partagée a été introduit au Code
de la sécurité routiére!? en 2018. Pour plus d’information, voir
la Fiche 03 (p. 2).

Et les aménagements cyclables ?

Les rues partagées et les rues étroites visent un objectif
commun simple: créer, dans des espaces restreints, des
rues ou la circulation, principalement locale, s’effectue a
des vitesses inférieures a 20 ou 30 km/h. Ces conditions
permettent généralement d’éviter la création d’'aménagements
dédiés uniguement aux déplacements cyclables tout en
assurant une cohabitation sécuritaire des usagers.

La répartition de I'’espace de la rue entre les usagers
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Source: Vivre en Ville

Rues étroites

L'aménagement d’une rue étroite vise a établir une répartition
optimale de I'espace, sans modifier les régles habituelles de
circulation. Qu’il s’agisse d’une voie aménagée sur une faible
emprise ou d’une rue dont la large chaussée a été rétrécie,
la rue étroite doit étre sécuritaire et conviviale pour les
usagers vulnérables.

Pour cela, la conception d’'une rue étroite peut recourir a
différents moyens pour réduire la place accordée aux véhicules,
par exemple:

» la réduction de la largeur des voies;

) la baisse de I'offre de stationnement sur rue;

b la mise en place d’un sens unique.

Traduction de différents principes d’aménagement, la rue étroite

n’est pas définie dans la réglementation. Pour plus d’information,
voir la Fiche 03 (p. 6).

Source: Vivre en Ville

Fiche 01« La sécurité et la convivialité des rues



CONNAITRE LES DEFIS POUR MIEUX LES RELEVER

Aménager une rue partagée ou une rue étroite peut susciter des inquiétudes ou des réticences chez les décideurs et les profes-
sionnels mis a contribution (élus, services municipaux, gestionnaires d’installations d’utilité publique, etc.) ainsi que chez les
usagers concernés (résidents, gens d’affaires, etc.). Heureusement, des solutions existent pour surmonter les obstacles rencontrés
et améliorer la qualité de la rue.

Préoccupations Solutions envisageables

> Assurer la présence d’un corridor de circulation continu et sans obstacles dédié aux piétons
(trottoir ou corridor protégé sur les rues partagées).
> Offrir des indices a I'orientation assurant la sécurité des déplacements.
Accessibilité universelle > Offrir des surfaces de circulation facilitant le roulement des fauteuils roulants et la circulation
avec une canne blanche.

) Eviter les dénivellations trop prononcées sur les trottoirs et aux intersections, tout en conservant
des indices de détectabilité.

Eviter 'aménagement d’une rue étroite ou d’une rue partagée sur une voie de transit.

de la congestion et du temps
de déplacement

>

Augmentation > Souligner les bénéfices locaux de I'aménagement choisi.
> Démontrer le peu de conséquences des changements a venir a I'aide d’aménagements transitoires.
4

Justifier 'aménagement d’une rue partagée ou d’une rue étroite par une réflexion globale
sur la hiérarchie des voies urbaines.

Face a la baisse possible de I'accessibilité automobile, souligner I'amélioration de la convivialité
et de I'accessibilité de la rue pour les autres modes de déplacements.

Baisse de I’accessibilité
pour les véhicules (incluant

le stati t ) Effectuer une étude pour connaitre I'offre réelle de cases de stationnement a proximité de la rue

e stationnement) et leur occupation effective.
Accessibilité pour > Prévoir une géométrie de rue adaptée aux véhicules d’urgence, de collecte de matiéres résiduelles,
les véhicules de déneigement et de livraison.

rvi i Envisager I'utilisation de véhicules plus compacts®® pour les services publics.
es services publics

»
> Prévoir de I'espace pour entreposer la neige sur place.
Gestion hivernale > Prévoir des matériaux robustes et adaptés aux conditions hivernales.

> Faire connaitre les économies réalisées en réduisant la superficie de rue a déneiger.
Colts d’aménagement 4 Limiter I'utilisaFion de matériaux colteux aux endroits stratégiques comme les passages piétons
ot d’entretlen et Ies‘mtersectlons.

> Privilégier des matériaux résistants, éprouvés au Québec.

> Miser sur la réduction des superficies imperméabilisées.

> Maintenir une légéere dénivellation entre la chaussée, le corridor piétonnier et le stationnement.
Drainage de la rue > Envisager le drainage central de la rue ou les puisards linéaires.

> En milieu résidentiel moins dense, envisager I'aménagement de fossés ou de noues.
Changements > Mettre en place des mesures de participation et de sensibilisation des usagers,
d’habitudes et respect du début de la planification des travaux a I'ouverture de la rue a la circulation.
des nouvelles régles > Accompagner les changements d’habitudes par des mesures transitoires.

Les mesures associées a ces solutions sont détaillées dans la Fiche 02 pour la démarche de conception et dans la Fiche 03
pour les mesures d'aménagement.
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EVALUER LES POSSIBILITES OFFERTES N
ET FAIRE LES CHOIX APPROPRIES VIVRE EN VILLE

Planifier 'aménagement d’une rue apaisée
exige de prendre en compte différentes
variables. Si I'opportunité d’intervenir

est souvent ce qui génére la commande,

ce sont toutefois la vocation de la rue,

aux differentes échelles du territoire, ainsi
que ses caractéristiques fines qui doivent
dicter les choix de conception. Mener

sa planification a I'aide d’une structure

S’OUTILLER POUR AGIR

mobilisatrice est une condition préalable
qui contribuera a la réussite de I’exercice.

Une démarche en trois temps pour aménager une rue apaisée

Expression d’une volonté politique en faveur des déplacements actifs et de la qualité des espaces publics, la mise en place
d’une rue apaisée peut se heurter a différentes contraintes techniques, économiques ou liées a I'acceptabilité sociale. Pour
les surmonter, il est essentiel de batir un projet de rue de qualité, cohérent avec les politiques publiques et s'inscrivant adéqua-
tement dans une vision urbanistique.

En I'absence d'une vision formalisée et selon les capacités économiques du milieu, des mesures simples, peu colteuses et
transitoires peuvent étre envisagées pour obtenir des gains considérables en matiére de sécurité des usagers. Ces mesures
adoucissent le changement, favorisent leur appropriation progressive par les usagers et permettent d’expérimenter des
solutions ou des concepts nouveaux avant de choisir I'aménagement le plus approprié.

Dans tous les cas, pour parvenir a un projet de qualité, il est nécessaire de franchir différentes étapes, rassemblées au sein
de la démarche ici proposée par Vivre en Ville:

DEFINIR LE PROJET DE RUE APAISEE




Outre le choix d'un type d'aménagement a réaliser, s’engager dans un projet de rue apaisée implique la mise en ceuvre d’une
démarche de projet, pouvant aller de la planification stratégique a I'évaluation des résultats obtenus. Le démarrage d’un tel
processus est I'occasion de mobiliser les bons partenaires au bon moment, afin de construire avec eux un projet permettant de
relever adéquatement les défis rencontrés. Les éléments clés a considérer sont les suivants:

Le temps disponible pour planifier une rue apaisée a un effet
direct sur 'ampleur de la démarche a privilégier ainsi que sur
la portée possible du projet en matiére de changement des
pratiques ou de la réglementation. Ensemble, ces aspects
influencent le degré de participation qu’il sera réaliste d’offrir
aux parties prenantes dans le cadre de cet exercice.

Pour assurer une bonne compréhension de la démarche et
éviter les oublis, un comité de projet devrait étre formé et réunir:

les services municipaux concernés (urbanisme, transports, voirie,
ingénierie, urgences, matiéres résiduelles, loisirs, culture, etc.);
des usagers (citoyens, commercants);

des représentants de la société civile (associations, organismes
communautaires, etc.);

des représentants des services d'utilité publique.

Une réflexion élargie, visant a rejoindre les usagers et les voisins
de la rue pour identifier leurs besoins en amont de la planifi-
cation du projet, peut ensuite étre menée.

L'évaluation des résultats du projet doit étre envisagée dés sa
genése pour:
disposer d'une évaluation initiale permettant ensuite de mesurer
les résultats obtenus (vitesses, usages, accidents, etc.);

se fixer des cibles d’amélioration en matiére de sécurité
et de convivialité;

choisir des indicateurs permettant d’évaluer I'atteinte des cibles.

L'évaluation du projet doit se poursuivre en phase de conception
et apres la réalisation des travaux.

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées

Source: Vivre en Ville

INCLURE LES PLUS VULNERABLES
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DEFINIR LE PROJET DE RUE APAISEE

Sur la base des besoins identifiés, le comité de projet doit déterminer quel projet de rue apaisée est le plus approprié au milieu.
Pour y parvenir, il doit s’entendre sur:

v Vv v Vv

la pertinence du projet (voir étapes 2.1 et 2.2);
le potentiel offert par I'espace (voir étape 2.3);
les pratiques a adopter (voir étape 2.4);

le type de rue apaisée et les mesures d’aménagement a privilégier (voir étape 2.5).

Etape 2.1. Que disent les documents
municipaux au sujet des rues?

La planification existante doit guider I’ensemble des

interventions afin d’en assurer la cohérence.

»

Le plan d’urbanisme fournit-il des pistes de réflexion concernant
les rues?

= Sioui, s’appuient-elles sur une caractérisation urbanistique
fine du territoire ?

= Sinon, I'étape 2.2 vous guidera dans une telle caractérisation.

Existe-t-il un plan de mobilité durable, un plan piéton ou un plan
de développement du réseau cyclable ?

= Si oui, traite-t-il de I'apaisement de la circulation, des rues
partagées ou des rues étroites? Le cas échéant, quelles sont
les lignes directrices mentionnées?

Existe-t-il des outils d’aide a la décision traitant spécifiquement
des rues?

= Sioui, y évoque-t-on I'apaisement de la circulation,
les rues partagées ou les rues étroites ?

= Sioui, quels sont les critéres de décision énoncés ?

= Que ce soit le cas ou non, les étapes 2.2 a 2.5
vous permettront d’enrichir votre réflexion a cet effet.

Existe-t-il un plan en matiére de verdissement?

= Sioui, quels sont les critéres relatifs au réaménagement
des rues?

Existe-t-il d’autres politiques publiques pouvant influencer la prise
de décision (famille, ainés, mobilité réduite, etc.)?

Des interventions cohérentes

Planification des interventions sur la trame de rues
L'évaluation du potentiel de consolidation urbaine
effectuée par Vivre en Ville pour différentes municipalités
est généralement accompagnée d'une planification
des interventions sur les rues stratégiques de la trame
pour accroitre la sécurité et la convivialité pour les
déplacements actifs.

Source: Vivre en Ville

Des critéres pour guider la décision

En s’appuyant sur un large ensemble de paramétres dont
la pondération doit viser 'amélioration de la convivialité
et de la sécurité, une analyse multicritére peut étre une
approche intéressante pour dépasser les simples critéres
techniques. Celle élaborée par la Ville de Québec pour les
rues conviviales® constitue un exemple inspirant a ce titre.

Source: Ville de Québec - Francis Marleau Donais
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Analyser une rue au regard du contexte urbain, et non seulement de la circulation qu’elle accueille, est essentiel pour la connaitre
et mieux la comprendre. Pour y parvenir, deux questions doivent étre posées:

A quoi la rue donne-t-elle accés ? Quelle place la rue occupe-t-elle dans la trame viaire ?

Selon les destinations qu’elle relie et les milieux qu’elle L'importance d'une rue au sein de la trame viaire peut

traverse (résidentiels, commerciaux, institutionnels, mixtes; en faire un point de passage privilégié par un grand nombre

denses ou non), une rue sera empruntée par plus ou moins  d’usagers ainsi que pour des véhicules (p. ex. transport collectif

d’usagers qui utiliseront différents modes de déplacements et transport de marchandises) dont les caractéristiques

(automobile, transport collectif, vélo, marche). (dimensions, bruits, angles morts, etc.) nuisent a la sécurité et
a la convivialité des lieux.

L'analyse croisée de ces deux questions permet de déterminer la vocation de la rue et de guider les choix d’aménagement:

Lorsque la vocation d’une rue est de répondre aux besoins de ses riverains, 'aménagement en rue apaisée est approprie,
car il permet d’en faire un espace public sécuritaire et convivial pour les déplacements actifs.

Lorsqu’il s’agit d’une rue commerciale traditionnelle ou d’un cceur institutionnel et civique, un aménagement en rue apaisée
peut étre approprié. Toutefois, si cette rue sert également a relier des quartiers voisins, un aménagement conséquent devra
étre prévu, par exemple en privilégiant certains trongons.

Lorsque la rue est un axe majeur reliant des destinations importantes, elle est susceptible d'accueillir de la circulation de transit.
Laménagement en rue apaisée pourra étre approprié en fonction:
du caractére acceptable de cette circulation selon la vocation de la rue;

de I'existence d'autres parcours adéquats (c’est-a-dire cohérents avec la vision urbanistique du territoire)
pour accueillir cette circulation;

de I'espace disponible sur la rue (voir étape 2.3).

Selon les réponses obtenues, aménager une rue apaisée sera une mesure appropriée dans les deux cas suivants:

Une rue partagée ou une rue étroite peuvent enrayer le probléme et étre profitables pour les usagers vulnérables. Attention
toutefois aux conséquences d'un éventuel report de la circulation sur les autres voies!

Une rue étroite peut apaiser la vitesse de circulation véhiculaire et contribuer a rendre la situation acceptable pour les autres
usagers, notamment pour les riverains.

Pour valider le choix d'une rue partagée ou d’une rue étroite, poursuivez a I'étape 2.3.

Lorsque la circulation de transit est inacceptable et qu’aucun autre parcours n'existe, ou lorsque la circulation de transit est
acceptable et que I'espace disponible est généreux, d’autres options d’aménagement seront préférables pour apaiser la
circulation véhiculaire.

Rue compléte
Lorsque I'espace le permet et que la circulation véhiculaire I'exige, une rue compléte permet d’offrir des aménagements distincts
pour les différents modes?.

Mesures ponctuelles d’apaisement
Des interventions ponctuelles permettent, particulierement aux intersections, de réduire la vitesse des véhicules et d’améliorer
les conditions de sécurité pour les usagers vulnérables. Certaines mesures présentées dans la peuvent d’ailleurs étre utilisées.

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



S’agit-il d’'une rue longue?
La longueur d'un segment de rue aménagé de maniére homogéne influence la perception et le comportement des usagers.
Des séquences de rues courtes ou rythmées auront ainsi un effet bénéfique sur la modération de la vitesse.

Une rue partagée sera plus efficace sur une longueur limitée (p. ex. une rue courte ou un trongon).

Une rue étroite peut étre appropriée, peu importe sa longueur, si elle est bien aménagée.

S’agit-il d’'une rue large ?
La largeur de la rue doit étre appréhendée en considérant les dimensions de la chaussée, de I'emprise publique et de facade
a facade (voir ). Lespace disponible détermine les choix possibles d’aménagement et leur efficacité a encadrer la rue.
Un espace généreux offre plus de possibilités d’aménagements, mais requiert des mesures pour assurer I'encadrement de la rue.
Un espace restreint rend plus difficile de répondre aux différents besoins, mais apaise plus naturellement la circulation véhiculaire.

Les abords de la rue contraignent-ils sa transformation ?

Ce qui se trouve aux abords de la rue influence ses possibilités de transformation.
Lorsque les stationnements privés sont rares, la rue partagée permet d’offrir des cases sur rue utilisables a d’autres fins lorsqu'inutilisées.
Une souplesse que n'offre pas une rue conventionnelle.

Sur une rue partagée, la multiplication des entrées charretiéres peut étre une occasion de créer des lieux polyvalents, tandis qu’elle limite
et fragmente les espaces assignables aux usagers vulnérables sur une rue étroite.

Limplantation rapprochée de batiments a ses abords peut faire de la rue un point de passage obligé entre leur entrée principale
et leurs cours latérales. Le cas échéant, tant la rue partagée que les trottoirs de la rue étroite doivent permettre de les relier efficacement.

Quels sont les équipements présents ou manquants sur la rue?
Si la rue présente déja certaines caractéristiques favorables aux déplacements actifs (trottoir, voie cyclable, végétation, voie réservée
au transport collectif, mobilier urbain, etc.), le réaménagement ne doit pas mener a leur détérioration.

Si ces équipements sont insuffisants:
une rue partagée permet d’offrir de nouvelles possibilités en mutualisant les espaces disponibles;

une chaussée étroite permet de mieux répartir les espaces entre les différents modes sur le reste de I'emprise publique.

La rue contient-elle des espaces sous-utilisés ?
Afin de répondre le mieux possible aux besoins de tous, il faut VISUALISER L'ESPACE DISPONIBLE

considérer chacune des opportunités d’intervention qui se
présentent pour:

rétrécir une chaussée trop large;

rétrécir les intersections surdimensionnées;

réduire I'espace accordé au stationnement sur rue;

planter des arbres sur des espaces délaissés ou des cours
avant sous-utilisées.

Des problemes de sécurité ou des obstacles aux piétons sont-ils connus?

Certains trongons de rue peuvent étre accidentogénes, manquer de convivialité ou entraver les piétons et le déneigement (poteausx,
équipements d’utilité publique, conteneurs de matiéres résiduelles, mobilier urbain mal localisé, etc.).

La rue partagée permet aux usagers vulnérables de s’affranchir de ces contraintes et d’utiliser plus largement I'espace de la rue.
La rue étroite permet d’accroitre la surface et la convivialité des espaces dédiés aux déplacements actifs.

A la lumiére des éléments analysés aux étapes 2.2 et 2.3, 'aménagement le plus adéquat vous semble-t-il étre:

Passez a I'étape 2.4 pour voir de quelle facon les pratiques d’entretien et d’accessibilité d’urgence peuvent influencer la mise
en ceuvre de ces deux types de rues.

« Evaluer les possibilités offertes
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Etape 2.4. Les pratiques en matiére d’entretien et d’accessibilité d’urgence
peuvent-elles évoluer?

Les considérations liées a I'entretien d’une rue et a son accessibilité pour les véhicules d'urgence peuvent facilement se dresser
comme des emblches a son (ré)aménagement selon de nouveaux parameétres. Il faut donc bien les connaitre pour distinguer
celles qui sont de réelles contraintes de celles qui relévent de I’habitude ou du choix, et ainsi profiter d’un projet de rue fédérateur
pour améliorer les pratiques.

Comment déneige-t-on cette rue?

) Sila neige est transportée, cela facilite son réaménagement
en rue partagée ou en rue étroite.

> Sila neige est entassée en andains ou soufflée sur les terrains
privés, une chaussée étroite limite la quantité de neige a gérer.

> Sides engins spécifiques sont utilisés pour les trottoirs,
cela augmente les options possibles pour I'aménagement.

) Dans tous les cas, I'amoncellement de la neige ne doit
pas affecter les conditions de déplacement des piétons.

Quelles sont les contraintes liées aux véhicules
d’urgence et d’entretien?

» Recourir a des véhicules plus compacts et adaptés aux réels
besoins* pourrait limiter I'espace nécessaire a leurs manceuvres.

Source: Flickr/Robbie Sproule

> Des aménagements franchissables par les véhicules d’urgence
peuvent étre prévus.

Comment s’effectue la collecte
des matieres résiduelles?

> La collecte porte a porte est répandue et flexible, mais encombre
périodiquement les trottoirs.

> Les conteneurs a cueillette par grue peuvent bien s’adapter
a un milieu compact.

> Les conteneurs a chargement frontal sont a éviter sur I'espace T

public en raison de |'aire de manceuvre nécessaire. Source: Vivre en Ville

Bilan
Les pratiques actuelles peuvent-elles étre adaptées pour faciliter la mise en ceuvre du projet de rue apaisée ?

> Si oui, le projet peut étre mené, éventuellement avec des aménagements transitoires durant la période d’adaptation des pratiques
ou du matériel roulant.

> Si non, étudier plus précisément les contraintes peut aider a limiter leurs effets sur le projet.

Dans tous les cas, il est essentiel d’'impliquer des représentants des services concernés lors de la conception pour anticiper
les éventuelles contraintes et en atténuer les impacts.

Et le transport en commun?
La présence d’un parcours de transport en commun n’est pas forcément incompatible avec 'aménagement d’une rue
apaisée. Elle peut toutefois générer des contraintes:

» la nécessité de voies plus larges; » la diminution de I'efficacité du parcours;

» la délicate cohabitation des autobus avec les cyclistes; > le défi de I'accessibilité universelle des autobus sur les rues
partagées en I'absence de trottoirs conventionnels.

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



Etape 2.5. Quel type de rue apaisée et quelles mesures privilégier ?

La démarche proposée permet d’appréhender simultanément les différentes dimensions d’un projet de rue apaisée. Elle vise ainsi
la conception et la mise en ceuvre d’un projet qui saura non seulement répondre aux enjeux du voisinage, mais également devenir
une des pierres d’assise sur lesquelles construire une collectivité viable.

Selon les choix effectués a chaque étape, vous aurez a choisir parmi I'un des quatre types de rues apaisées qui suivent:

UNE RUE ETROITE ET PARTAGEE S UNE RUE LARGE ET PARTAGEE

L &

s

Source: Vivre en Ville Source: Vivre en Ville

UNE RUE ETROITE AMELIOREE

Jd,, -
~T

13\_%

Source: Google Maps Source: Ville de Granby

Chacun de ces types offre la possibilité de recourir a différentes mesures, qui devront:

> s'articuler les unes aux autres selon le contexte de la rue, comme le représentent les exemples de la Fiche 03;
» étre appliquées avec une certaine homogénéité a I'échelle du quartier, voire de la municipalité, afin d’en favoriser la lisibilité et I'appropriation.

Et les rues a sens unique?

Nécessitant une largeur de chaussée moindre et permettant de controler la circulation de transit, la rue a sens unigue peut
s'envisager comme mesure pour une rue apaisée. Cependant, pour une nouvelle rue ou pour une conversion, la décision
d'implanter une rue a sens unique doit étre prise avec précaution, car cela peut notamment®:

» avoir un impact sur la circulation des rues voisines; ) accroitre les risques pour les usagers actifs en augmentant
b affecter I'accessibilité véhiculaire pour des rues commerciales; la vitesse, la distance a parcourir et les virages des vehicules.

Fiche 02 « Evaluer les possibilités offertes



Aprés avoir identifié le type de rue apaisée et les mesures a
privilégier, la municipalité peut:
élaborer une version préliminaire du concept d’'aménagement et la
valider avec le comité de projet en fonction des cibles d’amélioration;

si possible, tester I'efficacité de cette version préliminaire a I'aide
d’aménagements transitoires®, puis la bonifier au besoin;

élaborer la version finale du concept pour le projet de rue.

Essentiel pour présenter les besoins identifiés, les objectifs
poursuivis et la vision élaborée pour le projet, le cahier des
charges permet:

d’imposer des critéres de qualité a considérer;

d’indiquer les dispositions réglementaires a respecter;

d’exiger une équipe de conception multidisciplinaire.

Un bon concept ne garantissant pas une bonne mise en ceuvre,
un suivi attentif doit étre assuré pour:

valider I'adéquation fine entre le concept d’'aménagement
et les plans et devis proposés (géométrie, répartition, localisation,
cohabitation, etc.);

ajuster la réglementation municipale pour la rendre cohérente
avec 'aménagement prévu;

présenter les plans finaux du projet aux usagers, notamment
aux voisins immédiats.

Références

(1) Ville de Québec, s. d. | (2) Fontaine, 2012a et 2012b | (3) Vivre en Ville, s. d.a |
(4) Vivre en Ville, s. d.b | (5) Vivre en Ville, s. d.c | (6) Vivre en ville, s. d.d

TESTER UN AMENAGEMENT

Assurer une mise en ceuvre harmonieuse passe par I'accom-
pagnement des usagers et des riverains dans la planification,
I’exécution des travaux et I'adoption de nouvelles habitudes.
Cela consiste, par exemple, a:

atténuer les conséquences du chantier (respect des échéances,
maintien des accés, soutien aux commerces, etc.);
informer les usagers du nouveau fonctionnement de la rue;

guider les services municipaux dans I'entretien
du nouvel aménagement.

Une fois les travaux réalisés, un suivi devrait étre effectué pour:
analyser I'appropriation de la rue par les usagers et proposer
des mesures correctrices le cas échéant;

évaluer I'adoption des comportements et la satisfaction
des usagers a court, moyen et long termes;

mesurer I'atteinte des objectifs a I'aide des indicateurs
déterminés initialement (voir étape 1.3);

tirer des enseignements pour les aménagements et les processus
de planification futurs.

@ Autres fiches, références complétes et ressources:

info@vivreenville.org | www.vivreenville.org | ¥ twitter.com/vivreenville | Bl facebook.com/vivreenville



fiche

Conception et mise en ceuvre de rues apaiséees IX3
ARTICULER DIFFERENTES MESURES POUR CREER
DES RUES PARTAGEES ET DES RUES ETROITES VIVRE EN VILLE

Une fois que l'orientation globale du projet
de rue apaisée est définie, les concepteurs
ont a leur disposition un éventail de mesures
pour répondre aux défis rencontrés.

S’OUTILLER POUR AGIR @
T

Adapteées aux spécificités de la rue partagéee

ou de la rue étroite, les interventions privilégiées
permettront de susciter les changements

de comportements souhaités et d’atteindre

les objectifs de sécurité, de convivialité

et d’accessibilité poursuivis.

Source: Vivre en Ville

Concevoir des rues a échelle humaine

La rue est composée d’espaces (voir Fiche 01) dont I'aménagement lui permet de remplir plusieurs fonctions: circuler, accéder
aux batiments, fournir des services, etc. Selon le contexte, ces composantes occupent une place plus ou moins importante
et peuvent étre a I'origine de difficultés pour les usagers les plus vulnérables.

Un projet de rue apaisée fera appel a différentes mesures d’aménagement pour réduire les vitesses véhiculaires et atteindre
un meilleur équilibre entre les usagers. L'objectif est de trouver, dans chaque cas, le bon dosage entre différentes variables:

> I'espace accordé aux différents modes de déplacement;
» l'encadrement de la chaussée et des perspectives visuelles;
> les aménagements et les équipements offerts pour permettre d’autres usages.

Partager ou répartir I'espace?

Le développement des modes motorisés a conduit a une ségrégation croissante de I'espace, principalement aux dépens des
piétons qui ont été soit relégués sur les trottoirs, soit laissés a eux-mémes en I'absence de ces derniers.

Aménager une rue apaisée est une des solutions pour remettre I’humain au cceur de la rue. Pour y parvenir, deux approches
peuvent étre adoptées:

Partager également I’espace Répartir équitablement I’espace

Source: Vivre en Ville



PARTAGER EGALEMENT L'ESPACE

Véritable espace public et voie apaisée par excellence, la rue partagée peut constituer une réponse pertinente a l'objectif de créer
des espaces a échelle humaine.

Qu'est-ce qu'une rue partagée?
La rue partagée est une voie publique ou I'ensemble des modes de déplacements cohabitent sans ségrégation physique et ou le
piéton, prioritaire sur les autres modes de déplacement, peut circuler ou il le souhaite.

Ce type d’aménagement vise a assurer la sécurité des usagers et la convivialité de I'espace public grace a un aménagement qui
réduit les vitesses et les risques de collision, notamment en augmentant les interactions entre les usagers. La rue retrouve alors
sa vocation d’espace public et n’est plus uniquement un corridor de déplacement.

La rue partagée, ce n’est pas...

Une vélorue Une rue piétonne Une rue sans trottoir

Source: Thomas Fortin

Limitée a 30 km/h, la vélorue vise a
faciliter et a sécuriser les déplacements
des cyclistes, qui peuvent notamment
circuler n’importe ou sur la chaussée.
Les régles et les aménagements pour
les piétons sont les mémes que sur une
rue conventionnelle®.

Source: Vivre en Ville

Sur une rue piétonne, la circulation
automobile est interdite ou étroitement
controlée (résidents, entretien et
urgences). La circulation des cyclistes
peuty étre acceptée, préférablement a
vitesse trés réduite?.

Source: Vivre en Ville

Labsence de ségrégation des modes
de déplacement est un principe
de base mais pas une condition
suffisante: sans aucun aménagement,
une rue ne peut pas étre considérée
comme sécuritaire et conviviale pour
les déplacements actifs.

Les rues partagees: quel cadre réglementaire ?

Le concept de rue partagée a été introduit en avril 2018 dans le Code de la sécurité routiére®,
qui le définit notamment comme un espace clairement identifié, aménagé de fagon sécuritaire
et ou la vitesse est limitée a 20 km/h. Le piéton y est prioritaire et peut circuler partout sur la
chaussée (art. 4 et 496.1 a 496.6).

Pour favoriser le développement et accompagner la mise en ceuvre de rues partagées, le ministére
des Transports du Québec a mis a jour ses hormes et a publié un Guide d’application* en 2019.
Ces documents de référence définissent la signalisation a respecter (panneau P-345 obligatoire
et panonceau P-345-P facultatif) et précisent que la rue partagée doit étre une rue municipale
locale, présentant une importante «concentration d’activités urbaines et de piétons»® et qu’elle
«ne doit pas étre aménagée a I'intérieur des limites d’une zone scolaire signalisée »°.

Par ailleurs, la limite de vitesse en «amont de la rue partagée doit étre de 50 km/h ou moins»’
et des panneaux «Arrét» (P-10) doivent étre installés sur chaque rue transversale a I'approche
d’une rue partagée.

m._..

Source: Vivre en ville
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LES COMPOSANTES CLES DE LA RUE PARTAGEE

Méme si la rue s'y préte (voir Fiche 02), créer un espace favorable aux déplacements actifs, facile a comprendre et accessible
a tous est un défi de taille. Si chaque rue partagée doit avoir des caractéristiques adaptées a son contexte, toutes partagent
néanmoins des composantes clés:

Une chaussée pour tous

L'aménagement invite les piétons a utiliser tout
I'espace, bien qu'un corridor leur soit réservé
pour assurer I'accessibilité universelle de
la rue. Il n’y a ni passage piétonnier, ni voie
cyclable, ni généralement de signalisation
routiére traditionnelle.

Un espace qui se distingue

Au-dela de la signalisation obligatoire, I'entrée
+ """""""""""""" d’une rue partagée doit étre clairement
indiquée : rétrécissement, dénivellation,
changement de texture, etc.

Pour réduire les vitesses de circulation, la largeur

de la chaussée doit étre limitée. Le croisement

de deux véhicules n’est pas nécessairement | .. oo oooorrrrrrrrrrnonnnns +
possible partout. Le passage des véhicules
d’urgence doit toutefois rester possible.

+ ............................ Pour ne pas réduire I'efficacité d’une rue
partagée, il est préférable d’éviter les segments
trop longs.

Des vitesses véhiculaires réduites

La limite de vitesse est fixée a 20 km/h, mais
I'aménagement doit susciter des vitesses
véhiculaires encore plus réduites, de I'ordre
de celle de la marche.

Destinée a accueillir une faible circulation
+ ---------------------------- automobile, une rue partagée ne devrait pas
accueillir des véhicules lourds (sauf desserte
locale) ou du transport en commun (sauf
besoins particuliers).

Un aménagement a échelle humaine

La présence d’aménagements destinés aux
piétons (placette, mobilier urbain, éléments
d’information, éclairage adéquat) et aux
cyclistes (stationnements) contribue a I’encad-
rement de la rue et a en faire un espace
a échelle humaine, tout en stimulant son
appropriation par les usagers.

Lorsqu’il est nécessaire, le stationnement
doit étre limité le plus possible et ne doit
pas entraver les corridors d’accessibilité
universelle. Un bon encadrement physique du
stationnement (dénivellation, mobilier urbain,
végétation, etc.) évite I'effet d’élargissement de
la chaussée lorsqu’il est inutilisé.

Fiche 03 « Articuler différentes mesures



UNE RUE ETROITE ET PARTAGEE

Par sa flexibilité d’utilisation, la rue partagée permet d’occuper une emprise restreinte de facon conviviale et optimale. Cela en fait
une solution pertinente pour réaménager une voie dans un milieu ancien ou pour optimiser I'espace dans un nouveau quartier.

Chaussée et corridor
d’accessibilité universelle

1. Chaussée partagée sur laquelle
les piétons sont invités a circuler et
sont prioritaires.

2. Tracé sinueux pour réduire les
vitesses (chicane, stationnement en
alternance).

3. Corridor d'accessibilité universelle
continu, suffisamment large (1,8 m
minimum) et libre d'obstacles.

4. Délimitation franchissable et
détectable du corridor d’accessibilité
universelle.

5. Stationnement délimité concgu
comme un moyen d’encadrer la voie
et d’apaiser la circulation.

6. Absence de signalisation
horizontale traditionnelle afin de
souligner le partage de la chaussée.

7. Drainage congu pour limiter la
stagnation d'eau prés du corridor
d'accessibilité universelle.

8. Changement ponctuel de matériau
soulignant une présence piétonne
accrue.

9. Déneigement de I’ensemble de la
rue avec les mémes engins (absence
d’obstacles et faible dénivellation).

10. Eclairage uniforme adapté a
I’échelle du piéton et mettant en
évidence les obstacles.

11. Absence de pente a I'entrée Emprise : 10 m
charretiére grace a la bordure @ Chaussée: 7 m
franchissable. Voies : 3,5 m

Source: Vivre en Ville
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UNE RUE LARGE ET PARTAGEE

Dans le cas de voies larges mais dépourvues de trottoirs sécuritaires, un réaménagement en rue partagée permet de concilier
expérience piétonne de qualité et occupation véhiculaire. Aménagée simplement et sans obstacle, elle facilite en outre le

déneigement de I'espace.
MESURES D’AMENAGEMENT PROPOSEES

Intersections et traversées

12. Transition soulignant I’entrée de
la rue partagée (rétrécissement,
dénivellation, matériaux, etc.).

13. Signalisation réglementaire a
chaque intersection (panneau « Rue
partagée »).

14. Passage piétonnier marqué en
continuité avec le corridor
d’accessibilité universelle.

15. Bande podotactile a I'intersection
pour garantir une bonne détectabilité.

16. Arrét obligatoire sur chaque rue
transversale pour assurer la priorité
aux piétons.

W

< > V,“

T4

Optimisation de I’espace

17. Mobilier urbain regroupé pour
faciliter la circulation des piétons et
les opérations de déneigement.

18. Espace végétalisé et plantation
haute participant a I’encadrement de
la rue.

19. Espace pour usage temporaire
(placottoir, terrasse, usage récréatif
ou festif, etc.).

Emprise : 15 m e N (o ) -' _ ‘ 20. Acces de plain-pied aux
Chaussée : 12 m \ e B commerces et services pour assurer
Voies : 6 'm \ I’accessibilité universelle.

Source: Vivre en Ville

Fiche 03 « Articuler différentes mesures



REPARTIR EQUITABLEMENT L'ESPACE

6

Lorsqu'une rue partagée ne s'avére pas une solution adaptée, d'autres aménagements sont possibles pour améliorer la sécurité
et la convivialité (voir Fiche 02). Parmi ceux-ci, la rue étroite vise a assurer une meilleure répartition de 'emprise publique entre
les usagers en limitant autant que possible I'espace destiné aux automobiles.

Qu’est-ce qu’une rue étroite?
Réduire la place accordée aux véhicules, notamment en limitant la largeur de la chaussée, permet:

) de susciter des comportements plus sécuritaires chez les conducteurs (vitesse réduite et attention accrue);
> d'offrir de meilleures conditions aux usagers vulnérables (distances de traversée réduites et augmentation de 'espace dédié);
> d'améliorer les qualités esthétiques et environnementales de la rue®.

Le concept de rue étroite n'est pas associé a une définition réglementaire, ni a des normes et dimensions spécifiques. Il correspond
davantage a la mise en ceuvre d’un ensemble de principes d’aménagement. Contrairement a la rue partagée, les régles de
fonctionnement pour les différents usagers demeurent les mémes que celles établies par le Code de la sécurité routiére pour
I’ensemble des rues. Cependant, afin de faciliter les déplacements cyclables, une rue étroite peut étre signalisée comme une
chaussée désignée® ou comme une vélorue®. En outre, les caractéristiques des rues étroites permettent d'envisager d'y limiter
la vitesse a 30 ou 40 km/h, tout en tenant compte des principes habituels en matiére de détermination des limites de vitesse™.

La rue étroite peut prendre des formes variées selon le contexte d’'implantation: de la rue ancienne qui a une emprise publique
réduite a la rue d’aprés-guerre surdimensionnée, en passant par la rue commerciale traditionnelle. Elle est toutefois a éviter pour
des rues larges qui accueillent une circulation importante (voir Fiche 02).

Rue ancienne étroite Rue d’aprés-guerre rétrécie Rue commerciale traditionnelle étroite

Source: Vivre en Ville Source: Ville de Granby Source: David Paradis

La rue étroite et la rue compléte: des nuances importantes

Bien qu’elles partagent les mémes objectifs de convivialité
et de sécurité que les rues étroites, les rues complétes
(parfois appelées rues conviviales®?) offrent généralement
des espaces et des équipements dédiés a chacun des
modes de déplacement. Sauf lorsqu’elle est associée a
un «régime routier» (road diet'®), cette approche ne vise
donc pas systématiquement a limiter I’espace accordé aux
véhicules ou a réduire leur vitesse. Au contraire, pour offrir
ces aménagements (voies de circulation, voies réservées pour
le transport en commun, voies cyclables, trottoirs), les rues
complétes peuvent nécessiter de larges emprises, parfois
méme plus généreuses que celles d’une rue conventionnelle.  Source: Google Maps

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



L'atteinte des objectifs poursuivis par 'aménagement d’une rue étroite peut passer par le recours a plusieurs composantes clés,

parmi lesquelles:

Pour limiter les vitesses véhiculaires et réduire
éventuellement la circulation sur la rue, une
rue étroite:

ne posséde pas plus d’une voie par sens

de circulation;

dispose de voies dont la largeur ne dépasse
généralement pas 3 m pour une rue a double
sens et 4,5 m pour une rue a sens unique;
ne s’élargit pas aux intersections pour offrir
une voie de virage.

gk

Certains choix d’aménagement participent a
faire de la rue étroite un véritable espace public:

un mobilier urbain adapté (bancs,
stationnements pour vélos, poubelles, etc.);

la présence de végétation pour séquencer
I’espace et créer des ilots de fraicheur;

des espaces modulables et appropriables

en toutes saisons (placettes, terrasses, etc.);
un éclairage a I'échelle du piéton (plus bas
et plus fréquent).

Et les rues tres étroites ?

Dans le cas de certaines rues, notamment dans les
milieux anciens ou lorsque la présence de stationnement
sur rue est essentielle sur une emprise restreinte, il est
possible d’envisager une circulation a double sens ou la
largeur totale des voies de circulation se limite a 4,5 m.
Le croisement des véhicules doit alors demeurer possible a
des points assez rapprochés, par exemple aux intersections
ou dans des troncons plus larges créés par I'absence
ponctuelle de stationnement sur rue. Une telle configuration
n’est toutefois pas adaptée pour des voies accueillant une
circulation importante.

=

Une répartition plus équitable de I'espace
permet de mieux répondre aux besoins des
usagers vulnérables, notamment si la chaussée
étroite permet d’'aménager:

des trottoirs suffisamment larges

(minimum 1,8 m) pour étre accessibles a tous,
bien entretenus et sans obstacles;

des passages piétonniers plus courts et
sécurisés par des aménagements.

Lorsqu’il est nécessaire, le stationnement sur
rue peut participer a rythmer I'espace et a
rompre la linéarité de la chaussée. Pour cela,
les cases de stationnement devraient étre:

regroupées et encadrées par

des aménagements physiques (bordures
franchissables, baies de stationnement,
mobilier urbain, etc.);

aménagées d’un seul coté de la chaussée
a la fois, idéalement en alternance.

« Articuler différentes mesures



UNE RUE ETROITE AMELIOREE

Parvenir a une bonne répartition de I'espace sur une emprise réduite impose de faire des choix stratégiques. Laménagement
d’une rue étroite permet d’améliorer la cohabitation entre les différents modes de déplacement, particulierement dans des milieux
traditionnels mixtes.

1. Chaussée restreinte (voies de 3m
maximum) pour mieux répartir
I’espace et réduire les vitesses.

2. Tracé sinueux pour réduire les
vitesses (chicanes, stationnement
alterné, etc.).

3. Stationnement encadré pour
séquencer la rue et éviter, lorsqu'il
est inutilisé, d'élargir la chaussée.

4. Marquage au sol possible pour
renforcer I'impression d’étroitesse de
la chaussée.

5. Utilisation ponctuelle de sens
unique pour diminuer la circulation
dans une rue étroite.

Intersections et traversées

6. Chaussée rétrécie pour souligner
et raccourcir les traversées hors
intersection.

7. Tlot central & I'intersection pour
diminuer I’exposition des piétons lors
de la traversée.

8. Passage piétonnier signalisé
adéquatement afin d’assurer la
priorité aux piétons.

9. Rétrécissement ponctuel de la
chaussée sur les rues transversales
pour marquer l'intersection.

10. Pente faible a I'intersection pour
améliorer I'accessibilité universelle.

11. Intersection détectable grace a @i Emprise:10m
une bordure basse ou a une bande Chaussée : 8 m
podotactile. f \Voies:4m

Source: Vivre en Ville

8  Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



UNE RUE LARGE RETRECIE

Les rues aménagées sur des emprises généreuses offrent de belles opportunités pour améliorer les qualités d’une voie. Restreindre
I'espace dédié aux véhicules profite aux modes actifs ainsi qu’a 'intégration environnementale et paysagére.

AN MESURES D’AMENAGEMENT PROPOSEES

o

12. Trottoir large et sans obstacles
pour faciliter la circulation des
piétons et le déneigement.

13. Eclairage uniforme adapté a
I’échelle du piéton et mettant en
évidence les obstacles.

14. Bordure franchissable pour éviter
la dénivellation a I’entrée charretiere.

N —

Optimisation de I’espace

15. Mobilier urbain regroupé pour
faciliter la circulation des piétons et

AMENAGEMENT CONVENTIONNEL Ll | 5 les opérations de déneigement.

N\IES ANy * 7 " | ‘ g S
%r 2 : T 16. Accés de plain-pied aux
‘\ ] ‘ - \ #  commerces et services pour assurer
=" ™ o
\ - -

,““““Q“Q I’accessibilité universelle.

17. Banquette végétalisée renforgant
I’encadrement de la rue et la
convivialité pour les piétons.

Emprise : 15 m 75 ; N 18. Espace végétalisé et plantation
Chaussée : 13 m \ | haute participant a I’encadrement de
Voies : 6'm la rue.

Source: Vivre en Ville

Fiche 03 « Articuler différentes mesures



DES SOLUTIONS POUR RELEVER LES DEFIS
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Malgré leurs nombreux avantages en matiére de sécurité et de convivialité, les rues apaisées ne sont pas des solutions infaillibles.
Comme pour tout exercice de planification et de conception, il s’agit de bien évaluer les défis rencontrés afin de trouver les solutions
adéquates ou les compromis nécessaires pour les relever.

Des rues qui se transforment, le défi du changement

Un projet réussi ne passe pas uniquement par une conception exemplaire, mais également par son acceptation par les riverains et
les usagers. Si une bonne partie de la réponse a ce défi réside dans le caractére mobilisateur de la démarche (voir Fiche 02), le
recours a des aménagements transitoires peut également, a peu de frais, adoucir le changement et donner I'occasion de perfec-
tionner le projet. Ceux-ci peuvent notamment étre formés:

de bollards, de blocs de bétons ou de délinéateurs;

de bacs de plantation;

de placettes, de placottoirs ou d’élargissements de trottoirs temporaires;

v v Vv Vv

de bordures, de coussins ou de dos d'ane en caoutchouc.

Source: City of Sarnia Source: Vivre en Ville

Source: Vivre en Ville Source: Ville de Montréal-Est

Des rues vivantes, le défi de I’'animation

Pour étre de véritables espaces publics, les rues apaisées gagnent a offrir des occasions d’animation et d’appropriation de I'espace.

> Augmenter la présence de mobilier urbain: bancs, poubelles, affichage.

> Prévoir, sur les rues animées, des espaces appropriables flexibles, pouvant par exemple accueillir des spectacles de rue, des placottoirs
ou des terrasses.

> Maximiser la présence de végétation en I'associant au mobilier urbain pour permettre a la population d'en profiter.

> Offrir, aux riverains de rues résidentielles, des opportunités d’appropriation de I'espace végétalisé (plantation dans la banquette
ou dans une saillie de trottoir gérée par des résidents).

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



L'accessibilité universelle constitue un enjeu majeur pour la réussite d’un projet de rue partagée ou de rue étroite. Concevoir
un espace répondant aux besoins parfois contradictoires des différents usagers nécessite de faire appel a diverses solutions
complémentaires (en tirant notamment les lecons d'expériences récentes*) pour offrir:

une information claire sur le comportement attendu des usagers;
des indices d’orientation facilement détectables et utilisables au sein de I'espace public;
des conditions de déplacement agréables et sécuritaires en tout temps.

Une information claire sur le comportement attendu

Pour en faciliter la compréhension, y susciter un changement de comportement et encourager la population a les utiliser,
les rues apaisées doivent se démarquer des autres rues.
Donner a chaque type de rue apaisée une signature d'aménagement reconnaissable a I'échelle de la municipalité.

Marquer les transitions vers les rues apaisées par 'aménagement (rétrécissement, dénivellation, changement de texture
et de contraste, etc.) et la signalisation lorsqu’elle est requise.

Des indices d’orientation faciles a suivre

Bien différencier les espaces (circulations piétonne et véhiculaire, terrains privés, stationnements, équipements, terrasses, etc.)
facilite leur repérage par les différents usagers.

Utiliser les dénivellations habituelles pour délimiter les espaces (bordure de rue traditionnelle ou franchissable, caniveau, etc.).

Compléter cette délimitation par une localisation judicieuse des équipements (mobilier urbain, bacs de plantation, etc.) et, éventuellement,
par une utilisation de différents matériaux (couleurs et textures). Limiter I'utilisation de bollards pouvant entraver le cheminement

et accroitre les risques de collision, ainsi que les variations de matériaux pouvant désorienter les usagers par surcharge d’information.
Prévoir des éléments de guidage destinés aux personnes ayant une incapacité visuelle (dalles podotactiles en fonte ou bandes de guidage)
dans des espaces qui manquent de repéres ou en présence de dangers.

Utiliser des textures de chaussée facilitant la détection sonore des véhicules a basse vitesse.

Tl | g

Source: Vivre en Ville Source: Vivre en Ville Source: Vivre en Ville

Des conditions de déplacement agréables et sécuritaires en tout temps

Les zones de circulation réservées aux piétons (trottoirs ou corridors d’accessibilité universelle) doivent faciliter les déplacements
de tous, incluant les plus vulnérables.
Offrir un espace suffisant (largeur minimale de 1,8 m), continu, détectable et exempt de tout obstacle ou danger (poteau, mobilier urbain,
grille de drainage, etc.).

Offrir une surface relativement lisse (unie ou constituée de pavés de grande taille) et d’'une couleur moyenne (limitant le risque
d’éblouissement mais permettant un contraste suffisant avec les éléments clairs et sombres).

Limiter les pentes latérales (Ecoulement des eaux) et longitudinales (abaissements aux entrées charretiéres et aux intersections),
tout en assurant un franchissement aisé mais détectable entre le trottoir et la chaussée.

Intégrer un éclairage non éblouissant, orienté vers le sol, uniforme, aligné avec les zones de circulation piétonne (indice a I'orientation),
et mettant en évidence les obstacles.

Garantir un acceés facile pour tous aux boutons d’appel des intersections régies par des feux de circulation.
Assurer un entretien rigoureux (surfaces, végétation, marquage, etc.), notamment en hiver.

« Articuler différentes mesures
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Des rues apaisées toute I'année, le défi de I'hiver

Pour que la convivialité des rues apaisées soit assurée en toutes saisons, il faut accorder aux usagers des conditions de
déplacement adéquates, en tenant compte de la vulnérabilité des modes actifs. Cela passe, en premier lieu, par une bonne
conception, puis par un bon entretien.

Concevoir des rues apaisées pour |'hiver®

4

Supprimer toute entrave au déneigement dans les zones de circulation piétonne
(poteaux, marches, mobilier urbain, etc.).

Garantir un espace suffisant de manceuvre sur la chaussée pour les engins

de déneigement (voir Fiche 02), tout en considérant la possibilité d’utiliser

des véhicules plus compacts.

Concevoir les zones de circulation piétonne de maniére cohérente avec le matériel
utilisé pour le déneigement (largeur suffisante pour une chenillette ou absence
d’obstacles si le déneigement est effectué avec les mémes engins que pour

la chaussée).

Assurer un bon écoulement des eaux de surface pour éviter la formation de flaques

et de glace dans les cheminements piétons, y compris sur la chaussée aux intersections.

Prévoir des espaces libres destinés a accueillir la neige hors des cheminements
piétons (p. ex. banquettes).

Entretenir adéquatement les rues apaisées

4

Revoir la priorisation des opérations de déneigement afin d’assurer aux zones
de circulation piétonne un niveau de service égal ou supérieur a celui offert
pour les chaussées.

Recourir a des engins de taille réduite, comme des camionnettes équipées
de chasse-neige? pour faciliter les manceuvres sur des chaussées étroites.

Eviter d’entreposer la neige d’une maniére qui entrave les cheminements piétons,
notamment aux intersections.

Assurer un bon entretien de tout segment présentant une pente (entrée charretiére,
abaissement aux intersections, rue en pente) et de tous les coins de rue (souvent
négligés lors du passage en ligne droite des engins).

Procéder, lorsque nécessaire, au déneigement manuel des portions de rues

ne pouvant pas étre déneigées adéquatement par la machinerie.

Ville d'hiver

Une publication pour en savoir plus sur
I’aménagement hivernal des réseaux
actifs d’espaces publics urbains

| VILLE D'HIVER

by ¥
"0 0.

@
VIVRE ENVILLE

Source: Vivre en Ville

Source: Flickr/dotpolka Source: Ville de Granby Source: Flickr/Simon Law
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CONCEPTION ET MISE EN CEUVRE
DE RUES APAISEES

Support essentiel des activités de nos milieux de vie, les rues
sont souvent congues comme de simples voies de circulation
véhiculaires, inadaptées aux usagers les plus vulnérables.

Pour améliorer la sécurité de tous et leur redonner un réle
d’espace social, il est nécessaire de repenser en profondeur
leur conception. En s’intéressant plus particulierement aux
différentes approches de partage et de répartition de
I'espace dans les rues apaisées, Vivre en Ville souhaite
outiller les professionnels et les décideurs municipaux pour
planifier et concevoir des rues plus sdres, plus conviviales et
plus accessibles a I'ensemble des usagers.

A travers trois fiches pratiques dédiées aux rues étroites et
aux rues partagées, des repéres facilitant la compréhension
des enjeux, une démarche de projet et des mesures
concrétes vous permettront de vous engager pour mettre en
ceuvre des rues apaisées sur votre territoire.

PASSER A LUACTION

La collection Passer a Il’action regroupe des fiches
techniques, des études de cas et des outils pratiques
a I'intention des décideurs et des professionnels préts a
poser des gestes concrets pour développer des collectivités
viables, partout au Québec.

A PROPOS DE VIVRE EN VILLE

Organisation d’intérét public, Vivre en Ville contribue, partout
au Québec, au développement de collectivités viables,
ccuvrant tant a |'échelle du batiment qu’a
celles de la rue, du quartier et de I'agglomération.
Par ses actions, Vivre en Ville stimule I'innovation
et accompagne les décideurs, les professionnels et
les citoyens dans le développement de milieux de vie
de qualité, prospéres et favorables au bien-étre de chacun,
dans la recherche de |'intérét collectif et
le respect de la capacité des écosystemes.
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C3 MINISTERE DES TRANSPORTS ET DE LA MOBILITE
DURABLE. Normes - Ouvrages routiers, Tome 1, Chapitre 5,
Dessin normalisé 13A.
[https://boutique.publicationsduquebec.gouv.qc.ca/]




Contenu normatif

Banquette ‘ ‘

Transports, - Tome
Mopine dirasle 4 DESSIN NORMALISE N )
des transports
s -
Quebec Chaspltre
ROUTE LOCALE n—
4 SANS VOIES CYCLABLES o
NORME EN MILIEU URBAIN -
2018 06 15
- - N\ _/
4 )
¢ 800 min. __
Banquette r_
700 ‘ 700 1500 '
| 2300® . min. 3500 . 3500 ,_min. min. |
: Banquette ‘ ‘ Voie i Voie Trottoir i
—|/—D\ I : |
! Bordure Emprise nominale !
[~ Limite d’emprise 13 000 Limite d‘emprise—/’l
A. SANS STATIONNEMENT
¢ 800 min. __
Banquette r_
@ 10 ‘ 1500 i
2300 . min. 3000 . 3000 . 2500 ,__min.
Voie i Voie i
|

Stationnement ‘ Trottoir

DN a

|
|
[}
J/—D\
| Bordure

L/

Emprise nominale

[~~~ Limite d’emprise

Notes :

13 800

B. AVEC STATIONNEMENT D’'UN COTE

— s'iln’y a pas de stationnement, la largeur des voies doit étre de 3,5m;
— la largeur des voies peut varier selon le débit;
— les pentes transversales de la chaussée peuvent varier de 2 2 3%:

- utiliser des pentes transversales de 2% dans la plupart des cas,

- utiliser des pentes transversales de 3% dans les cas exceptionnels, lorsque le drainage le requiert ou
pour faciliter le raccordement avec des éléments existants;

— les cotes sont en millimétres.

Limite d‘emprise—/'l

@ La largeur d’un trottoir doit tenir compte du débit de circulation de piétons prévu et de la présence de générateur
de déplacements de personnes a mobilité réduite. S’il n’y a pas de trottoir, une bordure est nécessaire.

@ La largeur de la banquette doit étre de 2300 mm pour prévoir éventuellement 'aménagement d’un trottoir.
Toutefois, cette largeur peut étre moindre s’il s’agit d’une intervention sur une route existante.




ANNEXE D

Détours pour éviter les manoceuvres de demi-tour
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_ =3 Détour pour entrée sur Dickson
| =>» Détour pour sortie sur Dickson




ANNEXE E

Génération, distribution et affectation des déplacements



AM
Weekday

Peak Hour of Adjacent Street Traffic

our Between 7 and 9 a.m.

PM
Weekday

Peak Hour of Adjacent Street Traffic
our Between 4 and 6

s A Variable i SR . ) o Distribution ITE
Batiment Type de batiment (ITE Group) Courbe utilisée Génération totale Réduction Génération nette
Unités de logement Superficie (1000pi2) Entrant (%) Sortant (%) Entrant (véh) Sortant (véh)
Lot 1 : batiment communautaire- couvent
avec chambres Affordable Housing - Income Limits (223) 70 - Fitted 32 0 32 26% 74% 8 24
4 étages , +/- 70 chambres
Lot 3: batiment logement social- coin
Dickon/Rosemont Affordable Housing - Income Limits (223) 61 - Fitted 35 0 35 29% 71% 10 25
6 étages, +/- 61 logements
Lot 4 : batiment condo privé Multifamily Housing (Mid-Rise) - Not Close to
! priv ultifamily Housing (Mid-Rise) 118 - Fitted 40 0 40 23% 77% 9 31
8/16/20 étages, 646 logements Rail Transit (221)
Lot 4 : batiment condo privé Multifamily Housing (High-Rise) - Not Close to .
i ) ; 528 - Fitted 135 0 135 26% 74% 35 100
8/16/20 étages, 646 logements Rail Transit (222)
Lot 6 : batiment logement social- chapelle
, g P Affordable Housing - Income Limits (223) 45 - Fitted 27 0 27 29% 71% 8 19
4 étages, +/- 45 logements
TOTAL 822 0 269 0 269 71 199
26% 74%
Maximisation des déplacements au nombre de cases
de stationnement 240 63 177
Surplus pour considérer dépose-
minutes/livraison/taxis (50% entrant / 50% sortant) 29 15 15
269 78 192

Source: ITE 11th edition

o e Variable L o A e Distribution ITE
Batiment Type de batiment (ITE Group) Courbe utilisée Génération totale Réduction Génération nette
Unités de logement Superficie (1000pi2) Entrant (%) Sortant (%) Entrant (véh) Sortant (véh)
Lot 1 : batiment communautaire- couvent
avec chambres Affordable Housing - Income Limits (223) 70 - Fitted 19 0 19 59% 41% 11 8
4 étages , +/- 70 chambres
Lot 3: batiment logement social- coin
Dickon/Rosemont Affordable Housing - Income Limits (223) 61 - Fitted 37 0 37 59% 41% 22 15
6 étages, +/- 61 logements
Lot 4 : batiment condo privé Multifamily Housing (Mid-Rise) - Not Close to .
) ) ; 118 - Fitted 46 0 46 61% 39% 28 18
8/16/20 étages, 646 logements Rail Transit (221)
Lot 4 : batiment condo privé Multifamily Housing (High-Rise) - Not Close to
! priv ultifamily Housing (High-Rise) 528 - Fitted 160 0 160 62% 38% 99 61
8/16/20 étages, 646 logements Rail Transit (222)
Lot 6 : batiment logement social- chapelle . o .
) Affordable Housing - Income Limits (223) 45 - Fitted 29 0 29 59% 41% 17 12
4 étages, +/- 45 logements
TOTAL 822 0 292 0 292 178 114
61% 39%
Maximisation des déplacements au nombre de cases
de stationnement 240 146 94
Surplus pour considérer dépose-
minutes/livraison/taxis (50% entrant / 50% sortant) 52 26 26
292 172 120




Acceés sur Dickson

Direction Sherbrooke vs Direction Rosemont

(pour débits sortants)

Direction Sherbrooke
(Entrant approche sud) 952 62% 832 56%
Direction Rosemont
(Sortant approche sud) 576 38% 647 44%
AM
Total Entrant (véh) Sortant (véh)
240 63 177
67 Direction Rosemont|(u-turn)
110 Direction Sherbrooke
PM
Total Entrant (véh) Sortant (véh)
240 146 94
41 Direction Rosemont|(u-turn)
53 Direction Sherbrooke
AM
Entrant
Comptage Répartition Ajout
Ouest - Sud 123 11% 7
Nord - Sud 829 76% 48
Est - Sud 0 0% 0
Sud - Sud 135 12% 8|(u-turn)
Sortant
VAG 135 23% 16 9%
D 403 70% 47 26%
VAD 38 7% 4 2%
PM
Entrant
Ouest - Sud 154 17% 25
Nord - Sud 677 74% 108
Est - Sud 0 0% 0
Sud - Sud 87 9% 14((u-turn)
Sortant
VAG 87 13% 6 6%
D 476 74% 30 32%
VAD 84 13% 5 6%

Provenance Dickson vs Provenance Chatelain
(pour débits entrants)

AM PM
Provenance Dickson
(Virage a gauche) 59 81% 17 63%
Provenance Chatelain
(Virage a droite) 14 19% 10 37%

Direction Dickson vs Direction Chatelain

(pour débits sortants)

Direction DICKSon
(Virage a droite) 48 77% 32 74%
Direction Chatelain
(Virage a gauche) 14 23% 11 26%
AM
Total Entrant (véh) Sortant (véh)
29 15 15
12 Provenance Dickson 11 Direction Dickson
3 Provenance Chatelain 3 Direction Chatelain
PM
Total Entrant (véh) Sortant (véh)
52 26 26
16 Provenance Dickson 19 Direction Dickson
10 Provenance Chatelain 7 Direction Chatelain

Répartition pour Accés sur Rosemont

AM
Entrant
Comptage Répartition Ajout
Nord - Ouest 211 22% 3
Est - Ouest 616 64% 8
Sud - Ouest 135 14% 2
Sortant
VAG 176 30% 3
TD 288 49% 6
VAD 123 21% 2
PM
Entrant
Nord - Ouest 125 25% 4
Est - Ouest 297 58% 9
Sud - Ouest 87 17% 3
Sortant
VAG 272 27% 5
TD 589 58% 11
VAD 154 15% 3

18%
52%
11%

23%
38%
16%

15%
37%
11%

20%
43%
11%




ANNEXE F

Résultat des analyses et simulation du fichier Synchro



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
1: Dickson/Lacordaire & Bl Rosemont Performance by approach
Approach EB WB NB SB All

Denied Delay (hr) 0.4 0.1 01 179 184

Denied Del/Veh (s) 22 0.6 04 625 225

Total Delay (hr) 4.1 5.6 74 156 328

Total Del/Veh (s) 244 288 429 541 397

Vehicles Entered 603 701 613 1025 2942

Vehicles Exited 602 698 616 1019 2935

Hourly Exit Rate 602 698 616 1019 2935

Input Volume 630 683 590 1040 2943

% of Volume 96 102 104 98 100

2: Dickson & Acces projeté Dickson Performance by approach
Approach NB SB All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.2 0.0 0.1

Total Delay (hr) 04 0.7 1.1

Total Del/Veh (s) 25 2.7 2.6

Vehicles Entered 598 946 1544

Vehicles Exited 598 946 1544

Hourly Exit Rate 598 946 1544

Input Volume 576 978 1554

% of Volume 104 97 99

5: Bl Rosemont & Acces stat. Performance by approach

Approach EB WB SB All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.0

Total Delay (hr) 0.7 1.7 0.1 2.5

Total Del/Veh (s) 3.8 6.0 297 54

Vehicles Entered 650 1027 14 1691

Vehicles Exited 649 1025 14 1688

Hourly Exit Rate 649 1025 14 1688

Input Volume 670 998 15 1682

% of Volume 97 103 95 100

Actuel AM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 1



SimTraffic Performance Report
13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024

7: Bl Rosemont & Acces Pavillon Rosemont Performance by approach

Approach EB WB SB All
Denied Delay (hr) 0.3 0.0 0.0 0.3
Denied Del/Veh (s) 1.7 0.0 0.1 0.7
Total Delay (hr) 5.3 3.0 04 8.8
Total Del/Veh (s) 298 121 268 197
Vehicles Entered 644 897 57 1598
Vehicles Exited 644 898 58 1600
Hourly Exit Rate 644 898 58 1600
Input Volume 667 873 64 1604
% of Volume 97 103 91 100

10: Bl Rosemont Performance by approach

Approach EB WB NB All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.0
Total Delay (hr) 1.2 1.0 0.5 2.7
Total Del/Veh (s) 71 34 32 5.8
Vehicles Entered 622 1014 58 1694
Vehicles Exited 623 1014 58 1695
Hourly Exit Rate 623 1014 58 1695
Input Volume 642 988 62 1692
% of Volume 97 103 94 100

14: Acces projeté Rosemont & Bl Rosemont Performance by approach

Approach EB WB Al
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.1 0.0 0.1
Total Delay (hr) 1.4 0.8 21
Total Del/Veh (s) 7.9 2.6 4.6
Vehicles Entered 624 1040 1664
Vehicles Exited 625 1040 1665
Hourly Exit Rate 625 1040 1665
Input Volume 647 1012 1659
% of Volume 97 103 100
Actuel AM SimTraffic Report

Maryka Jolicoeur, CPI Page 2



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
Total Network Performance
Denied Delay (hr) 18.8
Denied Del/Veh (s) 204
Total Delay (hr) 51.0
Total Del/Veh (s) 54.3
Vehicles Entered 3314
Vehicles Exited 3316
Hourly Exit Rate 3316
Input Volume 14226
% of Volume 23
Actuel AM SimTraffic Report
Page 3

Maryka Jolicoeur, CPI



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
1: Dickson/Lacordaire & Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT EBR WBT WBR NBL NBT NBR SBT SBR All
Denied Delay (hr) 0.1 0.2 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 00 139 40 184
Denied Del/Veh (s) 3.1 20 1.6 0.6 0.7 0.8 0.3 00 616 656 225
Total Delay (hr) 22 1.5 0.4 5.1 0.6 3.3 39 02 115 41 328
Total Del/Veh (s) 468 163 133 287 294 802 329 180 505 675 397
Vehicles Entered 170 320 113 634 67 143 426 44 808 217 2942
Vehicles Exited 169 320 113 631 67 144 428 44 804 215 2935
Hourly Exit Rate 169 320 113 631 67 144 428 44 804 215 2935
Input Volume 176 332 123 616 67 135 416 38 829 211 2943
% of Volume 96 97 92 102 100 106 103 115 97 102 100
2: Dickson & Acces projeté Dickson Performance by movement

Movement NBT  SBT All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.2 0.0 0.1

Total Delay (hr) 04 0.7 1.1

Total Del/Veh (s) 25 2.7 2.6

Vehicles Entered 598 946 1544

Vehicles Exited 598 946 1544

Hourly Exit Rate 598 946 1544

Input Volume 576 978 1554

% of Volume 104 97 99

5: Bl Rosemont & Acces stat. Performance by movement

Movement EBL EBT WBT WBR SBL SBR Al

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0

Total Delay (hr) 0.1 0.5 1.7 0.0 0.0 0.1 25

Total Del/Veh (s) 12.5 3.2 6.2 30 837 255 54

Vehicles Entered 42 608 979 48 1 13 1691

Vehicles Exited 42 607 977 48 1 13 1688

Hourly Exit Rate 42 607 977 48 1 13 1688

Input Volume 43 627 953 45 2 13 1682

% of Volume 98 97 102 107 57 100 100

Actuel AM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 1



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
7: Bl Rosemont & Acces Pavillon Rosemont Performance by movement
Movement EBL EBT WBT WBR SBL SBR Al

Denied Delay (hr) 0.0 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3

Denied Del/Veh (s) 1.8 1.7 0.0 0.0 0.1 0.1 0.7

Total Delay (hr) 0.7 4.6 29 0.1 0.1 0.3 8.8

Total Del/Veh (s) 482 281 120 146 284 265 197

Vehicles Entered 51 593 878 19 11 46 1598

Vehicles Exited 51 593 879 19 12 46 1600

Hourly Exit Rate 51 593 879 19 12 46 1600

Input Volume 55 612 854 19 12 52 1604

% of Volume 92 97 103 101 100 88 100

10: Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT EBR WBL WBT WBR NBL NBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0
Total Delay (hr) 0.0 1.2 0.0 0.2 0.8 0.0 0.3 0.2 2.7
Total Del/Veh (s) 28.6 7.1 24 9.7 3.2 09 1021 143 5.8
Vehicles Entered 3 604 15 59 915 40 11 47 1694
Vehicles Exited 3 605 15 59 915 40 11 47 1695
Hourly Exit Rate 3 605 15 59 915 40 11 47 1695
Input Volume 5 624 14 59 892 37 14 48 1692
% of Volume 60 97 107 100 103 109 79 98 100
14: Acces projeté Rosemont & Bl Rosemont Performance by movement
Movement EBT  WBT All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.1 0.0 0.1

Total Delay (hr) 1.4 0.8 21

Total Del/Veh (s) 7.9 2.6 4.6

Vehicles Entered 624 1040 1664

Vehicles Exited 625 1040 1665

Hourly Exit Rate 625 1040 1665

Input Volume 647 1012 1659

% of Volume 97 103 100

Actuel AM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 2



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
Total Network Performance
Denied Delay (hr) 18.8
Denied Del/Veh (s) 204
Total Delay (hr) 51.0
Total Del/Veh (s) 54.3
Vehicles Entered 3314
Vehicles Exited 3316
Hourly Exit Rate 3316
Input Volume 14226
% of Volume 23
Actuel AM SimTraffic Report
Page 3

Maryka Jolicoeur, CPI



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
1: Dickson/Lacordaire & Bl Rosemont Performance by approach
Approach EB WB NB SB All

Denied Delay (hr) 0.3 0.0 0.0 0.3 0.6

Denied Del/Veh (s) 1.0 0.1 0.2 1.1 0.7

Total Delay (hr) 5.1 2.3 5.9 84 217

Total Del/Veh (s) 174 235 328 372 273

Vehicles Entered 1036 354 645 805 2840

Vehicles Exited 1034 355 641 806 2836

Hourly Exit Rate 1034 355 641 806 2836

Input Volume 1017 364 656 802 2839

% of Volume 102 98 98 100 100

2: Dickson & Acces projeté Dickson Performance by approach
Approach NB SB All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.2 0.0 0.1

Total Delay (hr) 0.2 0.5 0.7

Total Del/Veh (s) 0.9 2.3 1.7

Vehicles Entered 635 837 1472

Vehicles Exited 634 835 1469

Hourly Exit Rate 634 835 1469

Input Volume 647 838 1485

% of Volume 98 100 99

5: Bl Rosemont & Acces stat. Performance by approach

Approach EB WB SB All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.1 0.0 0.2 0.0

Total Delay (hr) 0.8 0.3 0.3 1.5

Total Del/Veh (s) 3.1 19 173 3.3

Vehicles Entered 976 535 72 1583

Vehicles Exited 976 534 72 1582

Hourly Exit Rate 976 534 72 1582

Input Volume 950 543 78 1570

% of Volume 103 98 93 101

Actuel PM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 1



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
7: Bl Rosemont & Acces Pavillon Rosemont Performance by approach
Approach EB WB SB All

Denied Delay (hr) 0.2 0.0 0.0 0.2

Denied Del/Veh (s) 0.9 0.0 0.1 0.6

Total Delay (hr) 6.6 1.9 0.2 8.7

Total Del/Veh (s) 254 121 247 205

Vehicles Entered 926 562 28 1516

Vehicles Exited 927 563 29 1519

Hourly Exit Rate 927 563 29 1519

Input Volume 907 579 29 1515

% of Volume 102 97 100 100

10: Bl Rosemont Performance by approach

Approach EB WB NB SB All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0

Total Delay (hr) 1.5 04 04 0.1 24

Total Del/Veh (s) 6.0 25 268 324 5.5

Vehicles Entered 913 577 48 11 1549

Vehicles Exited 915 577 49 11 1552

Hourly Exit Rate 915 577 49 11 1552

Input Volume 896 594 42 10 1542

% of Volume 102 97 115 107 101

14: Acces projeté Rosemont & Bl Rosemont Performance by approach
Approach EB WB Al

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.1 0.0 0.0

Total Delay (hr) 2.2 0.2 2.3

Total Del/Veh (s) 7.9 1.1 5.6

Vehicles Entered 994 502 1496

Vehicles Exited 992 502 1494

Hourly Exit Rate 992 502 1494

Input Volume 974 512 1486

% of Volume 102 98 101

Actuel PM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 2



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
Total Network Performance

Denied Delay (hr) 0.9

Denied Del/Veh (s) 1.1

Total Delay (hr) 38.2

Total Del/Veh (s) 43.7

Vehicles Entered 3076

Vehicles Exited 3080

Hourly Exit Rate 3080

Input Volume 13428

% of Volume 23

Actuel PM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 3



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
1: Dickson/Lacordaire & Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT EBR WBT WBR NBL NBT NBR SBT SBR All
Denied Delay (hr) 0.1 0.2 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.6
Denied Del/Veh (s) 1.0 0.9 1.4 0.1 0.1 0.6 0.1 0.0 0.7 3.3 0.7
Total Delay (hr) 1.5 29 0.7 1.9 0.4 1.4 4.0 0.5 7.3 1.1 21.7
Total Del/Veh (s) 19.0 171 159 238 215 579 304 199 384 308 273
Vehicles Entered 276 608 152 288 66 86 477 82 680 125 2840
Vehicles Exited 276 607 151 289 66 84 475 82 681 125 2836
Hourly Exit Rate 276 607 151 289 66 84 475 82 681 125 2836
Input Volume 272 591 154 297 67 87 485 84 677 125 2839
% of Volume 102 103 98 97 99 96 98 97 101 100 100
2: Dickson & Acces projeté Dickson Performance by movement

Movement NBT  SBT All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.2 0.0 0.1

Total Delay (hr) 0.2 0.5 0.7

Total Del/Veh (s) 09 23 17

Vehicles Entered 635 837 1472

Vehicles Exited 634 835 1469

Hourly Exit Rate 634 835 1469

Input Volume 647 838 1485

% of Volume 98 100 99

5: Bl Rosemont & Acces stat. Performance by movement

Movement EBL EBT WBT SBL SBR All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.5 0.1 0.0 0.2 0.2 0.0

Total Delay (hr) 00 08 03 02 01 15

Total Del/Veh (s) 3.8 3.1 19 244 11.2 3.3

Vehicles Entered 10 966 535 33 39 1583

Vehicles Exited 10 966 534 33 39 1582

Hourly Exit Rate 10 966 534 33 39 1582

Input Volume 10 940 543 35 43 1570

% of Volume 100 103 98 95 91 101

Actuel PM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 1



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
7: Bl Rosemont & Acces Pavillon Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT WBT WBR SBL SBR Al

Denied Delay (hr) 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2

Denied Del/Veh (s) 20 0.9 0.0 0.0 0.1 0.1 0.6

Total Delay (hr) 0.2 6.3 1.9 0.0 0.0 0.2 8.7

Total Del/Veh (s) 407 250 122 111 265 245 205

Vehicles Entered 21 905 554 8 3 25 1516

Vehicles Exited 21 906 555 8 3 26 1519

Hourly Exit Rate 21 906 555 8 3 26 1519

Input Volume 21 886 573 6 4 25 1515

% of Volume 100 102 97 133 71 105 100

10: Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT EBR WBL WBT WBR NBL NBR SBL SBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.2 0.1 0.0
Total Delay (hr) 0.0 1.5 0.0 0.1 0.3 0.0 0.1 0.3 0.1 0.0 24
Total Del/Veh (s) 10.9 6.0 37 162 2.1 0.7 351 249 462 159 5.5
Vehicles Entered 4 897 12 17 556 4 9 39 6 5 1549
Vehicles Exited 4 899 12 17 556 4 9 40 6 5 1552
Hourly Exit Rate 4 899 12 17 556 4 9 40 6 5 1552
Input Volume 5 880 10 17 573 4 11 32 5 5 1542
% of Volume 76 102 17 101 97 94 84 126 120 95 101
14: Acces projeté Rosemont & Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBT  WBT All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.1 0.0 0.0

Total Delay (hr) 2.2 0.2 2.3

Total Del/Veh (s) 7.9 1.1 5.6

Vehicles Entered 994 502 1496

Vehicles Exited 992 502 149

Hourly Exit Rate 992 502 1494

Input Volume 974 512 1486

% of Volume 102 98 101

Actuel PM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 2



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
Total Network Performance

Denied Delay (hr) 0.9

Denied Del/Veh (s) 1.1

Total Delay (hr) 38.2

Total Del/Veh (s) 43.7

Vehicles Entered 3076

Vehicles Exited 3080

Hourly Exit Rate 3080

Input Volume 13428

% of Volume 23

Actuel PM SimTraffic Report
Maryka Jolicoeur, CPI Page 3



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
1: Dickson/Lacordaire & Bl Rosemont Performance by approach
Approach EB WB NB SB All

Denied Delay (hr) 06 140 70 458 674

Denied Del/Veh (s) 38 741 508 1551 859

Total Delay (hr) 5.0 75 119 165 409

Total Del/Veh (s) 304 431 870 614 549

Vehicles Entered 590 619 479 955 2643

Vehicles Exited 591 618 480 953 2642

Hourly Exit Rate 591 618 480 953 2642

Input Volume 648 688 782 1090 3208

% of Volume 91 90 61 87 82

2: Dickson & Acces projeté Dickson Performance by approach
Approach EB NB SB All

Denied Delay (hr) 1026  35.1 0.0 1378

Denied Del/Veh (s) 1847.7 219.5 0.0 290.7

Total Delay (hr) 68 163 08 239

Total Del/Veh (s) 11127 1225 31 601

Vehicles Entered 15 470 930 1415

Vehicles Exited 15 460 929 1404

Hourly Exit Rate 15 460 929 1404

Input Volume 177 588 1050 1816

% of Volume 8 78 88 77

5: Bl Rosemont & Acces stat. Performance by approach
Approach EB WB SB All

Denied Delay (hr) 0.0 0.2 0.0 0.2

Denied Del/Veh (s) 0.0 0.8 4.4 0.5

Total Delay (hr) 1.7 2.5 0.5 4.7

Total Del/Veh (s) 9.7 9.7 1213 108

Vehicles Entered 643 916 15 1574

Vehicles Exited 643 915 13 1571

Hourly Exit Rate 643 915 13 1571

Input Volume 703 1126 15 1844

% of Volume 91 81 88 85

Futur AM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI

Page 1



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
7: Bl Rosemont & Acces Pavillon Rosemont Performance by approach
Approach EB WB SB All

Denied Delay (hr) 12.0 0.0 5.2 17.2

Denied Del/Veh (s) 63.0 00 2739 396

Total Delay (hr) 8.4 04 32 120

Total Del/Veh (s) 47.2 1.7 1954 286

Vehicles Entered 634 809 58 1501

Vehicles Exited 630 809 57 1496

Hourly Exit Rate 630 809 57 1496

Input Volume 679 994 64 1738

% of Volume 93 81 89 86

10: Bl Rosemont Performance by approach

Approach EB WB NB All

Denied Delay (hr) 0.2 0.1 0.3 0.6

Denied Del/Veh (s) 1.3 03 175 1.4

Total Delay (hr) 34 2.7 1.8 8.0

Total Del/Veh (s) 205 107 921 1841

Vehicles Entered 605 904 69 1578

Vehicles Exited 605 902 68 1575

Hourly Exit Rate 605 902 68 1575

Input Volume 654 1116 76 1846

% of Volume 92 81 90 85

14: Acces projeté Rosemont & Bl Rosemont Performance by approach
Approach EB WB Al

Denied Delay (hr) 0.0 1.6 1.6

Denied Del/Veh (s) 0.2 6.2 3.8

Total Delay (hr) 1.3 2.2 3.5

Total Del/Veh (s) 7.6 8.5 8.1

Vehicles Entered 620 923 1543

Vehicles Exited 620 923 1543

Hourly Exit Rate 620 923 1543

Input Volume 681 1140 1821

% of Volume 91 81 85

Futur AM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI
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SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
Total Network Performance

Denied Delay (hr) 2249

Denied Del/Veh (s) 225.9

Total Delay (hr) 93.7

Total Del/Veh (s) 107.9

Vehicles Entered 3036

Vehicles Exited 3015

Hourly Exit Rate 3015

Input Volume 15635

% of Volume 19

Futur AM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI

Page 3



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
1: Dickson/Lacordaire & Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT EBR WBT WBR NBU NBL NBT NBR SBT SBR Al
Denied Delay (hr) 02 02 02 126 14 00 14 47 08 364 95 674
Denied Del/Veh (s) 4.9 29 46 744 713 0.0 339 563 950 1523 167.0 859
Total Delay (hr) 26 18 06 66 09 05 95 1.7 01 122 44 409
Total Del/Veh (s) 556 207 191 422 506 2162 2157 205 170 558 846  54.9
Vehicles Entered 167 305 118 554 65 8 149 293 29 773 182 2643
Vehicles Exited 168 305 118 598 65 8 149 294 29 773 180 2642
Hourly Exit Rate 168 305 118 553 65 8 149 204 29 773 180 2642
Input Volume 177 335 136 621 67 9 255 475 43 878 213 3208
% of Volume 95 91 87 89 97 86 58 62 68 88 85 82
2: Dickson & Acces projeté Dickson Performance by movement

Movement EBL NBT SBT SBR Al

Denied Delay (hr) 1026  35.1 0.0 0.0 1378

Denied Del/Veh (s) 18477 2195 00 00 290.7

Total Delay (hr) 68 163 0.8 0.0 239

Total Del/Veh (s) 11127 1225 341 26 60.1

Vehicles Entered 15 470 875 55 1415

Vehicles Exited 15 460 874 55 1404

Hourly Exit Rate 15 460 874 55 1404

Input Volume 177 588 986 64 1816

% of Volume 8 78 89 86 77

5: Bl Rosemont & Acces stat. Performance by movement

Movement EBL EBT WBT WBR SBL SBR Al

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.2

Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.9 0.1 0.1 5.1 0.5

Total Delay (hr) 0.3 14 23 041 00 05 47

Total Del/Veh (s) 264 84 96 122 341 1347 108

Vehicles Entered 45 598 874 42 2 13 1574

Vehicles Exited 45 598 873 42 2 11 1571

Hourly Exit Rate 45 598 873 42 2 11 1571

Input Volume 43 660 1081 45 2 13 1844

% of Volume 105 91 81 93 114 85 85

Futur AM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI
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SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
7: Bl Rosemont & Acces Pavillon Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT WBT WBR SBL SBR All

Denied Delay (hr) 0.9 11.1 0.0 0.0 1.1 4.1 17.2

Denied Del/Veh (s) 604  63.3 0.0 00 3030 2671 39.6

Total Delay (hr) 1.0 74 0.4 0.0 0.9 2.3 12.0

Total Del/Veh (s) 66.1 45.6 1.7 16 2563 1799 286

Vehicles Entered 51 583 793 16 11 47 1501

Vehicles Exited 51 579 794 15 12 45 149

Hourly Exit Rate 51 579 794 15 12 45 1496

Input Volume 55 624 976 19 12 52 1738

% of Volume 92 93 81 80 100 87 86

10: Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT EBR WBU WBL WBT WBR NBL NBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3 0.6
Denied Del/Veh (s) 0.0 1.4 0.0 0.1 0.7 0.2 0.5 78 208 14
Total Delay (hr) 0.0 3.4 0.0 0.2 04 21 0.1 0.2 1.6 8.0
Total Del/Veh (s) 417 205 123 538 287 9.3 6.0 389 1116 181
Vehicles Entered 4 588 13 11 48 811 34 18 51 1578
Vehicles Exited 4 588 13 10 48 811 33 19 49 1575
Hourly Exit Rate 4 588 13 10 48 811 33 19 49 1575
Input Volume 5 636 14 12 59 1008 37 19 57 1846
% of Volume 80 93 93 82 81 80 90 100 86 85
14: Acces projeté Rosemont & Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBT EBR WBT All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 1.6 1.6

Denied Del/Veh (s) 0.2 0.0 6.2 3.8

Total Delay (hr) 1.3 0.0 2.2 3.5

Total Del/Veh (s) 7.7 3.9 8.5 8.1

Vehicles Entered 607 13 923 1543

Vehicles Exited 607 13 923 1543

Hourly Exit Rate 607 13 923 1543

Input Volume 665 16 1140 1821

% of Volume 91 80 81 85

Futur AM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI
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SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
Total Network Performance

Denied Delay (hr) 2249

Denied Del/Veh (s) 225.9

Total Delay (hr) 93.7

Total Del/Veh (s) 107.9

Vehicles Entered 3036

Vehicles Exited 3015

Hourly Exit Rate 3015

Input Volume 15635

% of Volume 19

Futur AM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI

Page 3



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
1: Dickson/Lacordaire & Bl Rosemont Performance by approach
Approach EB WB NB SB All

Denied Delay (hr) 0.4 0.0 0.6 4.3 54

Denied Del/Veh (s) 1.3 0.1 31 167 6.2

Total Delay (hr) 5.6 25 140 137 359

Total Del/Veh (s) 189 240 667 530 412

Vehicles Entered 1067 365 743 922 3097

Vehicles Exited 1068 364 746 923 3101

Hourly Exit Rate 1068 364 746 923 3101

Input Volume 1061 374 763 914 3111

% of Volume 101 97 98 101 100

2: Dickson & Acces projeté Dickson Performance by approach
Approach EB NB SB All

Denied Delay (hr) 10.9 0.0 0.0 11.0

Denied Del/Veh (s) 4143 0.2 00 224

Total Delay (hr) 55 4.4 0.9 10.9

Total Del/Veh (s) 2659 233 33 222

Vehicles Entered 73 667 1001 1741

Vehicles Exited 69 666 1002 1737

Hourly Exit Rate 69 666 1002 1737

Input Volume 95 663 988 1746

% of Volume 73 100 101 99

5: Bl Rosemont & Acces stat. Performance by approach
Approach EB WB SB All

Denied Delay (hr) 0.0 0.1 0.0 0.1

Denied Del/Veh (s) 0.1 0.5 0.2 0.2

Total Delay (hr) 1.1 0.7 0.7 2.5

Total Del/Veh (s) 3.9 39 349 5.2

Vehicles Entered 1030 605 73 1708

Vehicles Exited 1030 603 73 1706

Hourly Exit Rate 1030 603 73 1706

Input Volume 1024 618 78 1720

% of Volume 101 98 94 99

Futur PM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI
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SimTraffic Performance Report
13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024

7: Bl Rosemont & Acces Pavillon Rosemont Performance by approach

Approach EB WB SB All
Denied Delay (hr) 0.1 0.0 0.0 0.1
Denied Del/Veh (s) 0.3 0.0 0.1 0.2
Total Delay (hr) 2.7 0.2 04 3.3
Total Del/Veh (s) 10.2 14 465 7.5
Vehicles Entered 944 627 31 1602
Vehicles Exited 948 627 32 1607
Hourly Exit Rate 948 627 32 1607
Input Volume 942 641 29 1612
% of Volume 101 98 110 100

10: Bl Rosemont Performance by approach

Approach EB WB NB SB All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Total Delay (hr) 3.1 1.8 1.0 0.2 6.1
Total Del/Veh (s) 118 101 543 512 131
Vehicles Entered 935 651 64 13 1663
Vehicles Exited 937 649 65 13 1664
Hourly Exit Rate 937 649 65 13 1664
Input Volume 930 668 69 10 1678
% of Volume 101 97 94 127 99

14: Acces projeté Rosemont & Bl Rosemont Performance by approach

Approach EB WB All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.1 0.0 0.1
Total Delay (hr) 21 0.3 2.3
Total Del/Veh (s) 71 1.6 5.2
Vehicles Entered 1048 573 1621
Vehicles Exited 1048 573 1621
Hourly Exit Rate 1048 573 1621
Input Volume 1046 584 1630
% of Volume 100 98 99
Futur PM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI Page 2



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
Total Network Performance
Denied Delay (hr) 16.6
Denied Del/Veh (s) 17.6
Total Delay (hr) 61.9
Total Del/Veh (s) 64.3
Vehicles Entered 3371
Vehicles Exited 3374
Hourly Exit Rate 3374
Input Volume 14781
% of Volume 23
Futur PM SimTraffic Report
Page 3

Renée Pellerin, CPI



SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
1: Dickson/Lacordaire & Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT EBR WBT WBR NBU NBL NBT NBR SBT SBR Al
Denied Delay (hr) 02 02 00 00 00 00 02 03 0.1 36 07 54
Denied Del/Veh (s) 2.3 1.1 09 0.1 02 00 62 22 37 164 187 62
Total Delay (hr) 16 32 09 21 04 07 69 59 05 121 16 359
Total Del/Veh (s) 210 186 168 246 212 1801 173.0 422 204 545 443 412
Vehicles Entered 268 609 190 300 65 14 136 501 92 791 131 3097
Vehicles Exited 268 609 191 299 65 13 136 505 92 791 132 3101
Hourly Exit Rate 268 609 191 299 65 13 136 505 92 791 132 3101
Input Volume 277 602 182 307 67 14 144 514 90 785 129 3111
% of Volume 97 101 105 97 97 91 94 98 102 101 103 100
2: Dickson & Acces projeté Dickson Performance by movement

Movement EBL EBR NBT SBT SBR Al

Denied Delay (hr) 10.1 0.9 0.0 0.0 00 1.0

Denied Del/Veh (s) 4069 5243 02 00 00 224

Total Delay (hr) 5.3 0.3 4.4 0.8 0.1 10.9

Total Del/Veh (s) 2716 2324 233 34 30 222

Vehicles Entered 69 4 667 856 145 1741

Vehicles Exited 65 4 666 857 145 1737

Hourly Exit Rate 65 4 666 857 145 1737

Input Volume 89 6 663 842 146 1746

% of Volume 73 64 100 102 99 99

5: Bl Rosemont & Acces stat. Performance by movement

Movement EBL EBT WBT SBL SBR Al

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1

Denied Del/Veh (s) 0.4 0.1 0.5 0.2 0.1 0.2

Total Delay (hr) 0.0 1.1 07 04 03 25

Total Del/Veh (s) 72 38 39 419 293 52

Vehicles Entered 11 1019 605 32 41 1708

Vehicles Exited 11 1019 603 32 41 1706

Hourly Exit Rate 11 1019 603 32 41 1706

Input Volume 10 1014 618 35 43 1720

% of Volume 110 100 98 92 95 99

Futur PM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI
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SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
7: Bl Rosemont & Acces Pavillon Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT WBT WBR SBL SBR All

Denied Delay (hr) 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1

Denied Del/Veh (s) 0.4 0.3 0.0 0.1 0.1 0.1 0.2

Total Delay (hr) 0.1 2.6 0.2 0.0 0.1 0.3 3.3

Total Del/Veh (s) 21.7 9.9 14 14 12563 353 7.5

Vehicles Entered 21 923 621 6 3 28 1602

Vehicles Exited 21 927 621 6 4 28 1607

Hourly Exit Rate 21 927 621 6 4 28 1607

Input Volume 21 921 635 6 4 25 1612

% of Volume 100 101 98 100 94 113 100

10: Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBL EBT EBR WBU WBL WBT WBR NBL NBR SBL SBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 1.9 0.0 0.0 0.7 0.0 0.1 0.0 0.1 0.2 0.1 0.1 0.1
Total Delay (hr) 0.0 3.0 0.0 0.2 0.1 1.6 0.0 0.2 0.8 0.1 0.1 6.1
Total Del/Veh (s) 20.2 11.8 96 3641 226 91 86 448 568 550 48.0 13.1
Vehicles Entered 6 918 11 16 17 616 2 14 50 6 7 1663
Vehicles Exited 6 920 11 16 17 614 2 14 51 6 7 1664
Hourly Exit Rate 6 920 11 16 17 614 2 14 51 6 7 1664
Input Volume 5 915 10 18 17 629 4 18 51 5 5 1678
% of Volume 114 101 107 90 101 98 47 79 100 120 133 99
14: Acces projeté Rosemont & Bl Rosemont Performance by movement

Movement EBT EBR WBT All

Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0

Denied Del/Veh (s) 0.1 0.8 0.0 0.1

Total Delay (hr) 2.1 0.0 0.3 2.3

Total Del/Veh (s) 7.2 2.7 1.6 5.2

Vehicles Entered 1022 26 573 1621

Vehicles Exited 1022 26 573 1621

Hourly Exit Rate 1022 26 573 1621

Input Volume 1019 27 584 1630

% of Volume 100 97 98 99

Futur PM SimTraffic Report

Renée Pellerin, CPI
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SimTraffic Performance Report

13663-00 Bl Rosemont 02-23-2024
Total Network Performance
Denied Delay (hr) 16.6
Denied Del/Veh (s) 17.6
Total Delay (hr) 61.9
Total Del/Veh (s) 64.3
Vehicles Entered 3371
Vehicles Exited 3374
Hourly Exit Rate 3374
Input Volume 14781
% of Volume 23
Futur PM SimTraffic Report
Page 3

Renée Pellerin, CPI



Avis technique
Proposition d'acces pour le pavillon
Claudine D’Amours de I'HOpital Maisonneuve-Rosemont

Client Groupe Immobilier Alliance inc.
Projet 5750 boulevard Rosemont a Montréal
Dossier Client S.0.
Dossier gbi 13663-00
Date d'émission 2024-04-26

Présenté a:

Lizanne Proietti

Gestionnaire de projets en développement
Groupe Immobilier Alliance inc.

DX |proietti@prevel.ca

A la demande de Groupe Immobilier Alliance inc., gbi analyse dans lavis présent la
proposition du Client pour la reconfiguration de l'entrée charretiére partagée entre les
adresses civiques 5690 et 5750 boulevard Rosemont.

Il est a noter que cet avis traite uniquement de la proposition susmentionnée. La circulation
interne du site du 5750 boulevard Rosemont est analysée dans I'étude de circulation.

Configuration actuelle

Actuellement, le pavillon Claudine D’Amours de I'H6pital Maisonneuve-Rosemont (ci-apres
HMR), dont l'adresse civique est 5690 Rosemont, et le 5750 Rosemont, site du Client,
partagent une entrée charretiere commune. Vis-a-vis cet acces, il y a une ouverture de plus
de 29 metres dans le terre-plein.

1 Aubin, J., Jolicoeur, M. et Pellerin, R. (7 mars 2024) Etude de circulation aux abords du 5750, boulevard
Rosemont a Montréal, Préliminaire Révision 02. 269 pages.

100, boul. Briem, local 300, Repentggny (Quéaber) &4 SM4, Canads
Teléphone : 514 3844222 Cpurriel: infoidgbica
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Projet : Proposition d'accés pour le pavillon
Claudine D’Amours de I'Hopital Maisonneuve-Rosemont

I Objet : Avis technique

Analyse de la proposition

La proposition (voir annexe A) présente deux entrées charretiéres a I'approche sud a une
distance d’environ 18 metres l'une de l'autre, donc des acces distincts pour le 5690 et le 5750
Rosemont, ainsi qu'une ouverture de 38 metres dans le terre-plein.

Tout d’'abord, a une méme intersection, avoir deux approches dans la méme direction a
proximité I'une de l'autre est a éviter. De plus, il est a noter que lintersection proposée
comporte une ouverture de 38 métres dans le terre-plein, ce qui est plutét large. A titre
comparatif, l'intersection Rosemont/Chatelain ainsi que l'intersection au niveau du pavillon
Rosemont de 'HMR, toutes deux gérées par un feu de circulation et desservant des entrées
charretiéres, ont respectivement des ouvertures de 18 metres et 17 metres. Ces deux
éléments peuvent semer la confusion. Ce type de configuration est plus accidentogene
gu'une intersection typique.

Ensuite, la programmation d’'une intersection de ce type est hautement inefficace, étant
donné I'ajout de phases supplémentaires, de la gestion des piétons et de 'augmentation des
temps de dégagement véhiculaires qui découlent de la géométrie de l'intersection (c.-a-d.:
les deux approches sud et la largeur excessive de l'intersection).

Pour ces raisons, nous déconseillons fortement ce type de configuration tel que proposé.
Recommandation
Nous déconseillons la configuration telle que proposée et recommandons alors l'alternative

suivante :

= Un acces combiné pour les deux sites, géré par un feu de circulation, est la solution la
plus sécuritaire et la plus efficace. Voir I'analyse détaillée dans I'étude de circulation? avec
cette configuration.

D’autres alternatives sont envisageables :

« Deux intersections distinctes, dont une intersection (pavillon Claudine D’Amours)
contrélée par un feu de circulation et I'autre (5750 Rosemont) sans mode de gestion sur

2 Aubin, J., Jolicoeur, M. et Pellerin, R. (7 mars 2024) Etude de circulation aux abords du 5750, boulevard
Rosemont a Montréal, Préliminaire Révision 02. 269 pages.

Dossier gbi : 13663-00

Emis le 26 avril 2024

Page | 2



Objet : Avis technique
Projet : Proposition d'accés pour le pavillon
Claudine D’Amours de I'Hopital Maisonneuve-Rosemont

la route principale et avec une ouverture dans le terre-plein permettant tous les
mouvements de virage (gauche et droite) a la sortie du site, et ce, dans le but d'éliminer
les demi-tours.

Dans ce type de configuration, il est fortement recommandé de conserver une distance
de 50 metres entre les deux intersections afin d'éviter la présence de file d'attente
pouvant compliquer, voire contraindre, les mouvements au niveau de l'ouverture du
terre-plein et par la méme occasion, diminuer l'efficacité et la sécurité de l'acces.

= Deux acces distincts a une distance minimale de 25 meétres I'un de l'autre, sans mode de
gestion sur la principale et avec des ouvertures dans le terre-plein permettant les
mouvements de virage (gauche et droite) a la sortie du site.

» Deuxacces distincts sans mode de gestion sur la principale. Selon la configuration future
de 'HMR, l'acces sur Rosemont au pavillon Claudine D'amours pourrait se faire en rigth-
in/right out, donc pas d'ouverture dans le terre-plein, et un lien menant vers l'intersection
Rosemont/Chatelain. Quant a l'accés au 5750 Rosemont, il y aurait une ouverture dans
le terre-plein. Dans ce cas, une distance de 10 metres entre chacun des acces est
acceptable.

Pour chacune de ces alternatives, une analyse approfondie du secteur et des acces a
proximité est recommandée.

Dossier gbi : 13663-00
Emis le 26 avril 2024
Page | 3



Objet : Avis technique
Projet : Proposition d'accés pour le pavillon
Claudine D’Amours de I'Hopital Maisonneuve-Rosemont

gbi

Préparé par:

Jéréme Aubin, ing.
Chef de service, Planification et maintien de la circulation
No OIQ 135847

/mj

p.j. Annexe A: Proposition - Accés technique pour hépital

Emission : 2024-04-09  Version préliminaire Révision : 00
V' Emission : 2024-04-26  Version finale Révision : 00

Dossier gbi : 13663-00
Emis le 26 avril 2024
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ANNEXE A

Proposition - Acces technique pour hopital



5750 BOULEVARD ROSEMONT

REDEVELOPPEMENT DU SITE DE L'ANCIEN MONASTERE DE LA RESURRECTION r] O S
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CREDITS

Laurence Vincent, présidente
David Deschénes - directeur principal
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Fannie Duguay-Lefebvre - designer urbain, associée fondatrice
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Cynthia Dostie - architecte paysagiste
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ACCES TECHNIQUE POUR HOPITAL



BOULEVARD ROSEMONT - CONDITION EXISTANTE
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5750 boulevard rosemont | 2024-03-22 | Redéveloppement du site de I'ancien Monastere de la Résurrection



BOULEVARD ROSEMONT - AMENAGEMENT PROPOSE

Traverse piétonne
Arrét d'autobus
Feu de croisement

Accés stationnement
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Plan de I'aménagement projeté I:] Limite du site

wunw@® O

nOs architectes - civiliti 5750 boulevard rosemont | 2024-03-22 | Redéveloppement du site de I'ancien Monastére de la Résurrection



SITE - CONDITION EXISTANTE

N
Q

Plan des conditions existantes I:] Limite du site

6 nOs architectes - civiliti 5750 boulevard rosemont | 2024-03-22 | Redéveloppement du site de I'ancien Monastere de la Résurrection



SITE - AMENAGEMENT PROPOSE

COMPOSANTES PATRIMONIALES Espace au service des manoeuvres

@ > le parvis pour les camions de livraison

@ > lejardin du monastere

@ > la chambre au coeur du boisé ACCES TECHNIQUE - VOIE DOUBLE SENS

COMPOSANTES PAYSAGERES

le boisé @
les alignements d'arbres

le jardin nourricier

le jardin a l'orée du boisé

la cour a l'orée du boisé @ @

le talus Dickson
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Plan de I'aménagement projeté I:] Limite du site

7 nOs architectes - civiliti 5750 boulevard rosemont | 2024-03-22 | Redéveloppement du site de I'ancien Monastére de la Résurrection
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DU PAVIILON CLAUDINE D'AMOUR AU MONASTERE

Espace au service des manoeuvres

pour les camions de livraison

ACCES TECHNIQUE - VOIE DOUBLE SENS

v

Plan du parvis

COUPE A

nOs architectes - civiliti

ACCES TECHNIQUE
VOIE DOUBLE SENS

5750 boulevard rosemont | 2024-03-22 | Redéveloppement du site de I'ancien Monastere de la Résurrection
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I Avis technique
Analyse de visibilité de I'accés projeté sur la rue Dickson

Client Groupe Immobilier Alliance inc.
Projet 5750, boulevard Rosemont, Montréal
Dossier Client S.0.

Dossier gbi 13663-00

Date d'émission 2024-06-19

Présenté a:

Mme Lizanne Proietti

Gestionnaire de projets en développement
Groupe Immobilier Alliance inc.

DX |proietti@prevel.ca

Ala demande de Groupe Immobilier Alliance inc., gbi analyse dans le présent avis la visibilité
au niveau de l'acceés projeté sur la rue Dickson. La Figure 1 présente 'aménagement projeté
de cet acceés.

Figure 1: Accés projeté sur la rue Dickson

100, boul. Brien, local 300, Repentigny (Québec) J6A 5N4, Canada
Téléphone : 514 384-4222 Courriel . info@gbi.ca
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Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de I'accés projeté sur la rue Dickson

Il est a noter que l'accés se fait en «right-in/right-out ». Ainsi, seul I'approche nord-est
considérée pour les analyses suivantes. De plus, la vitesse affichée sur la rue Dickson est de
50 km/h. Selon les normes, une vitesse, de base ou de conception, de 60 km/h doit donc étre
considérée.

Afin de pouvoir aménager une entrée charretiére, trois criteres de conception doivent étre
respectés conformément a la Collection Normes - Ouvrages routiers, Tome | - Conception
routiere, du ministére des Transports et de la Mobilité durable (MTMD), section 10.6.2 :

1. Ladistance de visibilité d'arrét des conducteurs (tableau 7.7-1) (dans le cas d'une pente,
se référer au 3°€ critére);

2. Lerayon de courbure de la route au bord de laquelle I'acces est prévu (tableau 6.3-1);
3. Ladistance de visibilité d'arrét des conducteurs dans une pente (tableau 7.7-2).
Il'y a également lieu de valider la distance de visibilité de virage a droite a partir de I'acces

conformément a la section 7.11.3 du Tome | - Conception routiere de la Collection
Normes - Ouvrages routiers du MTMD.

Dossier gbi : 13663-00
Emis le 19 juin 2024
Page | 2



Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de I'accés projeté sur la rue Dickson

Distance de visibilité d'arrét

Tout d'abord, les courbes de niveau du secteur®révele une pente descendante d'environ
4,5 %. Le tableau 7.7-2 du Tome | - Conception routiére, du ministére des Transports et de la
Mobilité durable (MTMD) est donc utilisé, puisqu'il y a présence d'une déclivité.

Tableau 7.7-2
Distance de visibilité d’arrét corrigée selon I'effet de la déclivité
Vitesse | DVA corrigée (m)
de base En descente 1\ En montée
(km/h) 1 420 -9% 6% 3% +3% +6% +9% +12%
40 56 53 50 50 45 44 43 42
50 79 74 70 66 61 59 58 56
60 105 97 92 87 80 77 75 73
70 134 124 116 110 100 97 93 90
80 167 154 144 136 123 118 114 110
90 204 187 174 164 148 141 136 131
100 244 223 207 194 174 167 160 154
110 287 262 243 227 203 194 186 179
120 334 304 281 263 234 223 214 205
Note :
Pour des valeurs de pentes différentes, la distance de visibilité d'arrét peut étre calculée en utilisant son expression générale,
comme montré a la section 7.7 « Distance de visibilité d'arrét ».

Figure 2: Extrait du Tome I, chapitre 7 de la Collection Normes - Ouvrages routiers, mise a jour n°177

En interpolant les données du tableau, la distance de visibilité d'arrét doit étre d'au moins
89 m pour une pente descendante de 4,5 % pour I'approche convoitée. Lors d'une visite du
site, il était possible de voir les véhicules a I'arrét a 'approche nord de l'intersection de la rue
Dickson et du boulevard Rosemont depuis I'emplacement projeté de l'accés, comme
présenté a la Photo 1. Cela représente une distance d'environ 123 m. Ainsi, le critére est

respecte.

Ohttps://donnees.montreal.ca/dataset/cartographie-de-base
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Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de l'acces projeté sur la rue Dickson

Photo 1: Visite terrain - Vue de I'accés vers intersection Rosemont/Dickson
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Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de l'acces projeté sur la rue Dickson

Photo 2 : Visite terrain - Vue de l'intersection Rosemont/Dickson vers l'accés
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Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de l'acces projeté sur la rue Dickson

Rayon de courbure

Ensuite, il faut valider le critére du rayon de courbure, qui stipule qu'un accés ne doit pas se
situer dans une courbe trop prononcée. L'accés projeté n'étant pas situé dans une courbe,
ce critére est donc respecté.

Tableau 6.3-1
Rayons de courbure souhaitables pour les autoroutes et les routes a accées limité
Angle de Vitesse de base (km/h)
déflexion 60 70 80 9 | 100 | 110 120
0°-00’- 0°-30° Aucune courbe n'est requise
0°-30°-10° Utiliser une courbe d'une longueur minimale de 350m
10°-15° 1750 1750 1750 1750 1750 2000 2500
15°-20° 1200 1200 1200 1500 1500 1750 2000
20°-25° 1000 1000 1000 1200 1200 1500 1750
25°-30° 800 850 900 1000 1100 1200 1500
30°-35° 700 750 800 850 900 1000 1200
35°-40° 650 675 700 750 800 900 1000
40°-50° 550 575 600 650 700 750 900
50°-60° 450 475 500 550 600 650 Ruin. = 760
60°—70° 350 400 450 475 500 Rumin. = 600
70°- 80° 300 325 350 400 Romin = 440
80°-90° 250 275 300 R = 340
90°-100° 220 235 R, = 255
100°-130° 200 Rmin. = 185
R o, = 135
Note :
— les valeurs des rayons sont en métres.

Figure 3: Extrait du Tome I, chapitre 6 de la collection Normes - Ouvrages routiers, mise a jour n°177
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Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de I'accés projeté sur la rue Dickson

Distance de visibilité de virage a droite a partir de l'accés

Finalement, il faut valider la distance de visibilité pour le virage a droite a partir de I'acces en
utilisant le tableau 7.11-2 du Tome | - Conception routiére, Collection Normes - Ouvrages
routiers, du ministére des Transports et de la Mobilité durable (MTMD).

Tableau 7.11-2

Distance de visibilité de virage a droite ou de traversée de la route principale a partir de

la route secondaire pour une route a deux voies contigués

Vitesse de base Distance de visibilité (m)
(km/h) Véhicule de type P ou CAR| Véhicule de type SU | Véhicule de type WB

40 75 95 120
50 90 120 150
60 110 145 175
70 130 165 205
80 145 195 235
90 165 215 265
100 185 240 295
110 200 260 325
120 220 285 355

Notes :

— les valeurs du tableau ont été arrondies au multiple de cing supérieur;

— la route principale est a deux voies et la route secondaire est en terrain plat;

— largeur de voie de 3,7m.

Figure 4: Extrait du Tome I, chapitre 7 de la Collection Normes - Ouvrages routiers, mise a jour n°177

L'acces n'étant pas en place et étant projeté au niveau d'un talus présentant de la végétation
haute, la visibilité actuelle est considérablement réduite, comme montré a la Photo 3.
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Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de l'acces projeté sur la rue Dickson

Photo 3: Visite terrain -Végétation au niveau de I'accés projeté

La Figure 5 montre le triangle de visibilité, c'est-a-dire le dégagement nécessaire (au niveau
de la végétation ou de tout autre objet fixe), pour permettre une visibilité adéquate pour un
véhicule de type P ou CAR.
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Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de I'accés projeté sur la rue Dickson
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Figure 5 : Triangle de visibilité

Il est & noter qu'un recul de 5 m®@est considéré pour I'emplacement du conducteur. Il est
recommandé de prévoir un recul de 5 m plutét que le 3,9 m prévu au plan.

Il est a noter que le stationnement sur rue peut nuire a la visibilité, comme mentionné au Tome
I - Conception routiére, Collection Normes - Ouvrages routiers, du MTMD section 14.3.2.1. Ainsi,
si la demande en stationnement le permet, interdire le stationnement sur rue en tout temps
entre lintersection Rosemont/Dickson et l'acces projeté pourrait étre envisagée pour
améliorer la visibilité. A défaut de cette mesure, il faut prévoir un dégagement minimal de5 m
de part et d'autre de l'acceés, comme présenté Tome V - Signalisation routiére, Collection
Normes - Ouvrages routiers, du MTMD, dessin normalisé 058.

Considérant la distance de visibilité d'arrét observée de 123 m, le critere évalué n'est pas
respecté pour les véhicules de types SU et WB. Cependant, aucune circulation de véhicule de
type WB n'est prévue a cet acces, il n'y a donc pas d'enjeu a ce niveau. Concernant les

@Recul = largeur du trottoir + 1 m derriére le trottoir + position du conducteur dans le véhicule =1,6 +1 +2,4=5m
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Objet : Avis technique
Projet : Analyse de visibilité de I'accés projeté sur la rue Dickson

véhicules de type SU, leur fréquence de circulation devrait étre ponctuelle. En effet, ce type
de véhicule est envisagé pour la chambre annexe (Hydro-Québec) et pour la gestion des
matieres résiduelles. De plus, le feu de circulation a l'intersection en amont offre un certain

créneau pour effectuer la manceuvre de virage a droite. Ainsi, il n'y a pas d’enjeu majeur a ce
niveau.

Conclusion

Groupe Immobilier Alliance inc. a mandaté gbi afin de réaliser une analyse de visibilité au
niveau de l'accés projeté sur la rue Dickson.

L'analyse permet de conclure que :
. Lecritére de distance de visibilité d'arrét est respecté;

. Le critére de rayon de courbure de la route au bord de laquelle I'acceés est prévu est
respecté;

. Considérant l'état actuel des lieux, le critere de distance de visibilité pour le virage a
droite a partir de l'accés n'est pas respecté. Afin de satisfaire a ce critere pour les
véhicules de type P/CAR, il est recommandé de:
> Libérer I'espace nécessaire, représenté par le triangle de visibilité, en prévoyant un
recul de 5 m pour I'emplacement du conducteur;

> D'interdire le stationnement sur rue sur 5 m de part et d'autre de l'acces en tout
temps. Sila demande en stationnement le permet, il pourrait étre envisagé d'étendre
cette interdiction entre l'intersection Rosemont/Dickson et I'acces projeté.
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Objet : Avis technique

I Projet : Analyse de visibilité de I'accés projeté sur la rue Dickson
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