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1. Le but du document

L’étude vise a sensibiliser les responsables municipaux et tous les
intervenants qui ont une responsabilité dans I’organisation du milieu de
vie a I’égard de la sécurité des personnes qui fréquentent les endroits
publics, et surtout les espaces d’usage communautaire.

Plusieurs citoyens éprouvent des difficultés particulieres dans leurs
déplacements quotidiens et sont souvent, en raison de leur sexe, de leur
age, plus vulnérables que d’autres de leurs concitoyens. L’isolement de
certains parcours, 1’obligation, de déplacements plus solitaires hors
des heures de pointe et méme la nuit sont a prendre en compte dans
la planification et ’organisation des aménagements physiques des
municipalités.

Des études et des réflexions collectives, de méme que des interventions
concretes, voire des stratégies publiques ont mis en lumiere des solutions
qui peuvent inspirer des améliorations aux aménagements des lieux
publics qui nous sont familiers et dont nous assumons la responsabilité
civique.

Ce travail n’est pas une démarche théorique, méme s’il s’inspire des
théories qui ont été élaborées ces dernieres années sur les fondements de
la sécurité et de I’intégrité de la personne. Il s’agit plutot d’un instrument
de réflexion pratique qui, par I’analyse de la conception et des composantes
d’un site, peut contribuer a faire comprendre les particularités qui portent
atteinte a la sécurité de ceux et celles qui le fréquentent ainsi que les
correctifs qui pourraient y étre apportés.

En choisissant d’analyser un certain nombre de lieux parmi les plus
familiers, nous avons pensé attirer I’ attention notamment sur les personnes
qui seraient davantage vulnérables, soit les personnes agées et les enfants,
mais aussi les femmes pour qui les situations d’isolement présentent
souvent a juste titre un risque accru.

Nous croyons répondre a des attentes exprimées par le groupe de travail
chargé d’élaborer le Guide sur la sécurité dans les milieux de vie et qui
souhaitait que soit en outre rendu disponible un document d’application
pratique a ’'usage des différents intervenants publics et privés qui ont le
souci d’en améliorer I’aménagement pour les rendre toujours plus
sécuritaires.

2. La sécurité en question

La préoccupation principale de la démarche concerne donc la sécurité
des personnes. La sécurité réelle et le sentiment de sécurité sont des
concepts qu’il faut relier entre eux, mais qu’il faut également savoir
distinguer dans une démarche qui vise des interventions précises dans
un cheminement donné.

Il existe plusieurs fagons d’intervenir sur la sécurité. Les campagnes
d’information et d’éducation préventive, les consignes ont toutes leur
raison d’étre. On peut penser entre autres aux campagnes annuelles
destinées aux écoliers qui font leur apprentissage du chemin vers I’école,
en collaboration avec les corps policiers locaux. D’autres sont destinées
aux automobilistes et touchent différents aspects de la conduite automobile.
Les campagnes visant le port du casque de sécurité pour les cyclistes et
également les motocyclistes sont courantes. La diffusion de consignes
concernant la protection des propriétés est aussi chose habituelle. Mais
on peut aussi intervenir sur la sécurité des lieux publics en étudiant leur
aménagement physique: c’est le but du présent document.

Au terme d’un inventaire qui aurait recensé minutieusement tous les
détails d’un aménagement donné, il faudra encore se demander si 1’on
a réussi a atteindre 1’objectif de sécurité, c’est-a-dire qu’il faudra aussi
prendre en considération le sentiment de sécurité qu’éprouve la personne
appelée a fréquenter le site. Cette assurance de sécurité, comme nous en
parlons plus loin, repose sur des conditions bien précises, et il faut
s’assurer que s’effectue la liaison entre les interventions, les aménagements
et dispositifs qui sont mis en place en un lieu donné et I’aisance ressentie
par I’usager.

En effet, nous savons trés bien que des endroits invitants qui semblent
présenter toutes les qualités de design et d’accueil, des sites pittoresques,
peuvent, selon les circonstances, masquer des pieges et receler des dangers
latents.

Des comportements hazardeux ou téméraires doivent aussi étre prévenus,
et 'information disponible sur les accidents, les agressions pourrait étre
utilisée davantage comme une mesure de prévention sur des sites
spécifiques.

3. La démarche en aménagement

Depuis quelques années au Québec, les municipalités peuvent élaborer
une réglementation qui intégre des criteres d’évaluation pour certains
types de projets ou sur des parties spécifiques de leur territoire.
L’¢élaboration de ces criteres vise a traduire des préoccupations relatives
a la qualité du design et peut donc prendre en considération plusieurs
éléments relatifs a la sécurité des lieux destinés a la fréquentation du
public.

Il y a deux aspects distincts qu’il faut considérer dans I’analyse d’un
équipement, d’un lieu donné. On doit, dans un premier temps, saisir sa
vocation, son utilité et sa raison d’étre. Une route, une rue, par exemple,
n’a pas pour seule fonction de porter la circulation automobile. Elle
constitue également une voie pour d’autres types d’usagers, et elle sert
de support au transport public. Comme elle sépare aussi bien qu’elle relie
différentes parties du territoire, elle doit incorporer des équipements qui
visent la sécurité de tous les usagers. Un parc de quartier peut, de la
méme facon, remplir différentes fonctions de détente, de repos, mais
également, si possible, faire place a la pratique de certaines activités
compatibles, faciliter les rencontres par exemple.

C’est cette appréhension large et compléte d’un lieu qui permettra d’y
appliquer un concept d’aménagement, qui va exprimer sa vocation en
s’appuyant sur les caractéristiques physiques du lieu, en tirant parti de
toutes les contraintes présentes, en modifiant ou en ajoutant des éléments
qui lui donnent son identité et son utilit€. On comprendra, bien siir, que
certains lieux offrent déja un potentiel alors que d’autres doivent étre
créés completement.

Une intervention qui viserait 1’amélioration d’un lieu donné devrait
s’inspirer de la méme démarche. C’est-a-dire qu’il faut requestionner sa
raison d’étre, 1’analyser sous ses aspects les plus fondamentaux et le
confronter dorénavant a des criteres de sécurité qui n’ont peut-étre pas
prévalu a I’origine.



4. Les criteres de sécurité

Pour rassurer les usagers des lieux publics, pour leur permettre d’évoluer
avec confiance dans un environnement donné, il faut créer chez eux un
sentiment d’aisance, de sécurité, c’est-a-dire, briser 1’isolement qu’ils
peuvent ressentir. On doit leur procurer des moyens de communiquer
avec leur entourage, leur montrer qu’ils sont observés et leur donner les
possibilités d’échapper a un agresseur éventuel.

La technique que nous avons appliquée s’inspire des différentes recherches
qui traitent de la lecture et de la dynamique des lieux. L’étude intitulée
Safe Cities propose une série de critéres permettant d’évaluer la sécurité
des lieux publics. Ce sont ces critéres qui sont adaptés a 1’analyse des
lieux soumis par notre étude et dont nous offrons le résumé qui suit.

A. Perception du site.

Dans la conception des espaces, différents éléments peuvent permettre
a une personne qui aborde un lieu donné de le décoder, d’en saisir les
tenants et aboutissants, de planifier ses parcours, d’en anticiper les zones
obscures et potentiellement dangereuses. Voici les éléments qui peuvent
faciliter la lecture du site et rassurer I’usager.

L éclairage. L’éclairage constitue un élément déterminant pour assurer
la sécurité des personnes. Celui-ci doit toutefois étre analysé et pondéré
en tenant compte des aspects négatifs qu’il peut comporter par son
intensité et selon la diversité des contours d’un lieu donné. L éblouissement
peut nuire a la lecture des lieux, alors que des sources trop éloignées ou
trop rares peuvent introduire des zones d’ombre qui favoriseraient les
refuges a des agresseurs potentiels. La bonne planification de 1’éclairage
constitue donc un facteur déterminant quant a I’accessibilité et a la
fréquentation des lieux publics.

Les dégagements visuels. La personne qui aborde un endroit pour la
premiére fois doit pouvoir saisir en un coup d’ceil ses différentes
composantes spatiales, c’est-a-dire les pleins, les vides, les dénivellés,
les obstacles. La perception instantanée d’un parcours clair est essentielle
au sentiment de sécurité.

Les parcours confinés. Certains itinéraires comportent des dispositifs
tels que passerelles, tunnels, escaliers qui peuvent faciliter les choses a
un agresseur potentiel. C’est-a-dire qu’il lui sera facile de prévoir qu’une
fois engagé sur un cheminement donné, 1’'usager débouchera en un lieu
précis. Si de tels dispositifs existent, il faudrait s’assurer qu’ils soient
congus pour éviter le confinement. On peut alors prévoir aux extrémités
soit un éclairage plus intense, soit des miroirs ou des caméras d’observation,
un élargissement de I’embouchure ou I’atterrissage sur des lieux fréquentés.
En dehors des heures de plus grande fréquentation, il y aurait lieu de
prévoir, enfin, d’autres parcours, qui assureront la sécurité des usagers
méme s’ils allongent un peu leurs courses.

Piéges et zones dangereuses. Il faudrait étudier et planifier tous les
parcours piétonniers pour s’assurer qu’ils ne sont pas ponctués de retraits
et pour éliminer ou modifier tous les endroits qui receélent des pieges
potentiels. Les terrains et batiments vacants, les stationnements étagés,
les espaces entre les édifices, les entrées de garages et les lieux d’entre-
posage constituent autant d’endroits qui présentent un danger s’ils sont
situés le long de parcours piétonniers. Des améliorations concrétes peuvent
étre apportées en fermant par des grilles, des portes, des clotures, en
installant des miroirs, en éclairant davantage ces endroits que tout usager
averti pourra plus facilement identifier.

B. Visibilité de I’observateur.

La communication. Pour ceux qui se retrouvent dans des lieux avec
lesquels ils ne sont pas familiers, ou dans une situation d’isolement relatif,
il est rassurant de pouvoir demeurer en contact avec des observateurs
tout au long de leur parcours. Des cheminements qui longent des endroits
habités, animés, tels que boutiques, restaurants, seront préférés par les
usagers aux murs et facades aveugles, aux places désertes, aux aires de
stationnement étendues. On peut, de fagon notable, augmenter la sécurité
en installant des téléphones d’urgence, des interphones, des refuges
éclairés adéquatement. Quant aux caméras d’observation, elles seront
utiles si elles sont reliées a une personne en faction. Les autocollants du
programme enfants-secours constituent des dispositifs passifs qui
s’inscrivent dans de telles stratégies.

La mixité des fonctions. Dans la planification des fonctions urbaines,
on peut, par un zonage souple, faire en sorte que des parcours réguli¢rement
fréquentés soient jalonnés par des occupations qui sont davantage a
I’échelle des piétons et qu’ils soient ponctués de fagon rassurante par des
ouvertures sur la rue ainsi que par I’éclairage qu’elles y projettent.

Les générateurs d’activités. En s’inspirant des mémes principes, il y a
lieu de remettre en cause des pratiques de zonage qui ont pour effet
d’¢éliminer de certains secteurs de la ville des activités qui pourraient
s’avérer fort utiles a certaines heures d’occupation moins intense. En
effet, la localisation appropriée de petits commerces, restaurants et de
services divers peut maintenir en tout temps un niveau d’activités qui
sera apprécié par des travailleurs nocturnes. De la méme fagon, on devrait
apporter une attention toute particuliere a la localisation des gares, arréts,
carrefours de transport pour qu’ils puissent offrir a 1’usager 1’assurance
d’une activité complémentaire minimale lors des heures d’attente et un
sentiment accru de sécurité aux passants.

Le sentiment d’appartenance. Pour éviter la désertion de certains lieux
par les usagers, il faut éviter leur dégradation et corriger sitot qu’ils
apparaissent des signes d’abandon, de détérioration. Le bon entretien
rassure les usagers et stimule leur sentiment de bien-étre et d’appartenance
a un milieu donné.

C. Facilité d’orientation.

Quoique ceci puisse sembler évident, il faut rappeler I’importance pour
I’'usager de comprendre la structure de I’espace ou il se situe et d’y trouver
des références physiques qui lui sont familiéres. Dans la conception des
aménagements, 1’introduction judicieuse d’éléments verticaux peut aider
au repérage spatial. Sur les parcours, des plans de site peuvent permettre
en cas d’urgence de rejoindre rapidement des secteurs plus fréquentés,
et de localiser des boites téléphoniques et des lieux de secours et
d’assistance.

La signalisation. La signalisation publique est d’abord congue pour
I’automobiliste, et s’adresse trés rarement aux piétons si ce n’est que
pour leur signaler la présence des véhicules. Une signalisation enrichie
et propre aux piétons est souhaitable pour leur procurer une information
claire sur les lieux qu’ils fréquentent, sur les parcours qu’ils peuvent
emprunter ou sur d’autres parcours plus sécuritaires.
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5. Les lieux publics

Dans I’étude, les lieux dits publics ont été répartis en cinq groupes. Cette
nomenclature, nous en sommes concients, n’est pas exhaustive et pourrait
en outre se présenter de fagon différente. Elle permet néanmoins, croyons-
nous, de faire ressortir des caractéristiques communes a certains lieux,
mais aussi d’aider la réflexion sur des aspects propres a d’autres.

La presque totalité des lieux étudiés renvoie a des espaces extérieurs qui
releévent surtout de la gestion publique. Les exemples recueillis dans
différentes régions du Québec témoignent de la grande diversité des
situations et des aménagements que I’on peut y rencontrer.

Si nous avons mis consciemment un certain accent sur les lieux de
circulation, c’est que les statistiques révelent que la grande majorité des
accidents s’y retrouvent. Ce sont également des endroits propices aux
confrontations, aux vols et aux agressions.

Sous une premiére rubrique se retrouvent donc la plupart des lieux de
circulation tant motorisée que piétonne ainsi que leurs équipements et
ouvrages. Dans le deuxieéme groupe, on analyse quatre types d’habitation
ainsi que leur environnement immédiat.

Viennent ensuite les équipements que 1’on trouve dans un quartier urbain
et qui font I’objet d’une fréquentation réguliere parce qu’ils répondent
a des besoins de services courants.

A une autre échelle, on trouvera les équipements régionaux qui sont
également des lieux plus spécialisés mais de fréquentation plut6t intensive.
Enfin, en milieu rural, nous avons choisi de décrire trois milieux qui
présentent certains aspects plus spécifiques.

6. Méthodologie

Pour chacun des lieux étudiés, la démarche consiste a établir un diagnostic
et ensuite a suggérer des solutions aux problémes relevés. Ainsi, pour un
lieu donné, on a tenté d’illustrer, a I’aide de un ou de plusieurs exemples,
des situations familieres qui ne présentent croyons-nous aucune exagération
et dans lesquelles le lecteur pourra facilement se retrouver.

L’analyse de chaque situation est présentée en trois points qui visent a
rappeler 1’idée que la sécurité et le sentiment de sécurité, tout en étant
relié€s, sont deux concepts distincts.

Le site est d’abord analysé pour en faire ressortir le concept et
les composantes qui peuvent porter préjudice a son bon fonctionnement
ou présenter des dangers d’utilisation, de fréquentation.

L’usager est ensuite considéré pour faire ressortir les difficultés
qu’il peut éprouver dans un environnement qui lui est hostile ou qui ne
lui donne pas satisfaction et sécurité.

L’interaction met ensuite en relief les effets négatifs découlant
des carences identifiées sur le site compte tenu des attentes des usagers.
Ces effets portent en outre des conséquences qui débordent de 1’'usager
et qui se répercutent parfois sur la collectivité.

A T’inverse, dans le volet qui suggere des solutions, nous avons regroupé
des situations qui nous semblaient exemplaires ou des lieux qui ont été
modifiés pour les rendre conformes aux fonctions qu’ils doivent remplir.

De la méme facon, I’analyse porte sur le site, sur I’usager, puis sur
I’interaction, c’est-a-dire qu’elle fait ressortir les effets positifs qui peuvent
découler d’un bon aménagement physique et qui peuvent satisfaire les
attentes de 1’usager.

Ces propositions se veulent concretes, et font appel a des actions qui sont
ala portée des intervenants habitués & agir sur les aménagements physiques.
Quoique s’inspirant de solutions proposées et mises en application dans
divers pays, le guide illustré présente essentiellement des situations
puisées dans les milieux que nous fréquentons de fagon courante.

7. Schéma de lecture

Le lieu en question

D 7
Le site L’usager L’interaction ;
P VLSS
Solutions
Le site L’usager L’interaction




Tel qu’il a été mentionné en introduction, nous avons jugé utile de
développer davantage 1’étude de ce chapitre en raison de la trés haute
fréquence d’accidents et d’incidents rapportés dans ces endroits. En
outre, les déplacements, qu’ils se fassent en voiture, a pied ou dans les
transports publics, constituent une part tres importante, répétitive et
réguliere, des activités de tout individu.

Dans un pays ou les longs trajets sont fréquents, il nous semble qu’une
attention toute particuliere doit étre apportée a la sécurité des usagers
des autoroutes. Ces trongons routiers portent régulierement des charges
de circulation dont I’intensité justifie la mise en place de dispositifs
simples qui pourraient améliorer grandement la sécurité des trés nom-
breux utilisateurs.

Quant a la sécurité des piétons, elle est menacée par le partage avec les
véhicules d’une voie publique qui ne leur accorde pas I’'importance
qu’ils méritent. Par ailleurs, les piétons se retrouvent dans leurs
déplacements confrontés a toute une gamme de défis et de contraintes.
Ces piétons, au surplus, sont diversement vulnérables en raison de leur
age, de leur sexe, et aussi en raison de la grande diversité de leurs
déplacements a toute heure du jour et de la nuit.

Enfin, les cyclistes deviennent au fil des ans une composante plus
importante des usagers de la route.

Les exemples qui suivent illustrent des situations qui se présentent
couramment et qui nous sont familieres.
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Le site
~L Diagnostic

Les séquences sont souvent longues et monotones.
Un méme type de paysage rectiligne et plat, parfois
ouvert et sans repere, parfois resserré et sombre, ou
les mémes composantes visuelles accentuent I’impres-
sion de solitude.

L’éblouissement est fréquent soit par les phares, soit
par de forts éclairages parasitaires incontrolés.

Puisqu’il n’existe pas de bornes kilométriques et peu
de balises réfléchissantes, le suivi de la route est ardu.
De plus, il existe une carence de refuges d’urgence,
de téléphones, de références géographiques, de bornes
kilométriques, de numéros d’appel. Les panneaux
routiers sont muets sur les mesures a prendre en cas
d’urgence.

La conduite hivernale ajoute ses difficultés et il
n’existe pas sur place de dispositifs d’information sur
la météo et sur I’état des routes. Au surplus, les pan-
neaux sont parfois enneigés.

Les panneaux routiers
n’indiquent pas

avec précision les
commerces et services
disponibles ainsi que
leur éloignement

et leurs heures de

fonction.
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L’usager |

L’insécurité guette le conducteur solitaire. Sans
information fréquente, le stress augmente et, en cas
de panne, il est laissé a lui-méme et devient vulné-
rable. De toute maniére, les parcours semblent plus
longs, en partie par le manque d’information sur les
conditions de la route. L’absence régulicre de télé-
phone de secours et de panneaux indiquant les recours
crée un sentiment d’insécurité permanente, et amene
le conducteur a prendre le risque de s’engager sur
I’autoroute en dépit de conditions adverses.

Des difficultés a communiquer et a demander assis-
tance, une fatigue excessive pour la vue et un accrois-
sement des défaillances ajoutent a I’insécurité de
I’usager de la route. Cet état de fait est souvent la
cause des manceuvres maladroites.

Il risque en outre de se retrouver isolé aux sorties
d’autoroute, car I’information y est inadéquate et
imprécise.

u“s Ltk

L’ autoroute

L’interaction

Plusieurs autoroutes parcourent des territoires
relativement isolés et €loignés des agglomérations.
C’est pourquoi il faut déplorer 1’absence d’équipe-
ments et de dispositifs qui peuvent assurer la sécurité
des voyageurs.

L’éloignement et souvent la rareté des services ne
sont pas adéquatement compensés par 1’information
sommaire et incomplete qui s’y rapporte.

Plusieurs trongons présentent en outre en hiver de
réels défis aux conducteurs en raison du manque de
balisage et de protection contre le vent.

La conduite dans ces conditions est tres hasardeuse
méme sur les meilleures autoroutes.



Lorganisation des séquences routieres devrait tenir
compte davantage de la sécurité permanente des
usagers de la route sous diverses conditions. Le
voyageur occasionnel n’aura pas 1’assurance d’un
routier initi€é au parcours.

On ne doit pas l1ésiner sur I’information et rendre les
panneaux indicateurs plus loquaces sur les services
et les mesures d’urgence.

Une meilleure signalisation et une attention parti-
culiére a 1’éclairage peuvent atténuer grandement le
stress de la conduite et augmenter la sécurité des
usagers de la route.

La conduite hivernale requiert des mesures qui sont
essentielles a la sécurité sur de longs parcours.

Le fleuve et les montagnes

Autoroute a quatre
volies séparées par un
terre-plein central.
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Une zone centrale
contribue a tempérer
I’éblouissement. Le
passage a travers des
lieux successifs et la
vue d’éléments reperes
situent le conducteur
dans son parcours.

Lusager

Lusager est rassuré avant et durant son trajet.

Plus facilement tenu en éveil et prévenu des zones a
risques, il est adéquatement informé des mesures a
prendre en cas de panne ou d’autres difficultés.

Son attention est maintenue quand il dispose d’in-
formations précises et, a tout moment, il doit savoir
ou il se trouve et connaitre la proximité des services
qu’il peut requérir.

S’il est adéquatement informé de sa situation géogra-
phique, il pourra repérer des éléments du paysage
pour les intégrer a son parcours.

Le clocher
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Ici, la protection d'un
boisé permet de varier
le paysage, d’enrichir
le parcours et d'en
briser la monotonie.

Linteraction

La prévention et I’information sont essentielles a la
planification d’un parcours.

Communiquer I’information sur les dispositions a
prendre en cas de difficultés.

Assister les usagers par une signalisation fréquente
et enrichie quant aux services et quant a leur acces-
sibilité de jour et de nuit.

Communiquer sur une fréquence radio dédiée des
informations sur la météo, la région fréquentée, les
services, les travaux en cours, les haltes.

Enrichir et améliorer les dispositifs de balisage des
routes qui garderont leur efficacité en hiver et mieux
protéger le conducteur des intrusions lumineuses
dans sa conduite. Soutenir tous les parcours par une
meilleure information de localisation.
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Pie 3

L autoroute

Des luminaires sus-
pendus au centre de
["autoroute facilitent
la lecture du parcours.
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2L Diagnostic

La localisation des haltes routieres sur le parcours
est trop aléatoire. On ne peut y établir une relation
entre la route et les ressources du lieu ou elles sont
situées. Souvent retirées dans un boisé, elles ajoutent
a I’isolement du voyageur qui les fréquente.

Les batiments sont souvent déserts, peu accueillants
et dépourvus de certains services de base. De plus,
les téléphones accessibles depuis 1’auto, qui offrent
un recours sécuritaire, n’y sont pas encore assez
répandus.

Au mieux, les lieux disposent parfois d’une surveil-
lance informelle s’il s’y trouve une cantine mobile,
cependant leur aménagement aussi bien que leur
entretien sont sommaires, voire négligés.

L’usager

L’usager qui a besoin de services, de secours, d’infor-
mation sera dégu. S’il est seul, il devient vulnérable
et échappe a toute surveillance. I1 lui est impossible
d’établir une relation avec la région et ses agréments
et son sentiment d’isolement et d’insécurité augmente.

Ne disposant pas de services de repos adéquats ni de
restauration, le voyageur ne peut dialoguer, s’in-
former des points d’intérét et des itinéraires locaux.

En somme, il n’est pas incité a s’attarder sur les lieux
ou a faire usage des haltes suivantes.
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Seul le préposé a la
cantine mobile assure
une surveillance
informelle sur le site
extérieur de cette
halte routiere, et non
a lintérieur des
batiments. Des boites
téléphoniques
traditionnelles
obligent l'usager

a quitter la sécurité
de son véhicule.

La halte routiere

L’interaction

L’état précaire de ces installations et le peu de
services qu’elles déploient réduisent leur intérét pour
le voyageur.

Elles ne constituent pas vraiment des points de service
bien équipés, surtout pour celui qui a besoin de
secours. Leur caractere, leur aménagement, leur
localisation et leur entretien offrent peu d’attrait et
en réduisent de beaucoup I’utilité: elles ne procurent
qu’un point d’arrét hors de la route. En permettant
au visiteur de s’exclure de la circulation rapide, elles
le confinent néanmoins a un isolement qui frole
I’insécurité.
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2L Solutions

Reconnaitre la nécessité des haltes routiéres.

Les concevoir comme de véritables centres de services
et d’information régionaux.

Les localiser aux entrées d’agglomération avec acces
dans les directions opposées.

Faire participer les acteurs régionaux a leur concep-
tion et a leur aménagement.

Concevoir des lieux qui répondent aux besoins des
différents usagers : routiers, touristes, voyageurs.
Intégrer tous les services essentiels dans un batiment
multifonctionnel et esthétique.

Aménager le site en y incorporant des activités de
détente et y assurer un entretien permanent.

=

Tous les services ainsi
que le nom de la halte

L’usager

L’usager sait ce qu’il va trouver a la halte routiére.

Il regoit tous les services et I’information complé-
mentaires a son itinéraire et I’aborde avec confiance
et aisance.

Disposant d’une organisation efficace pour répondre
a ses besoins d’assistance et de secours si requis, il
peut en outre profiter des attraits et des services
régionaux.

Evoluant dans un cadre soigné qui reflete le dyna-
misme local, il est rassuré quant aux étapes a venir
et anticipe positivement 1’utilisation des haltes
subséquentes.

La localisation de

La halte routiere

L’interaction

La halte routiére constitue une attraction assurée pour
tous les voyageurs et leur offre un point de service
complet et sécuritaire. Elle devient une plateforme
pour I’interaction entre tous les usagers de la route
et une vitrine sur la région, ses attraits et ressources.

Les touristes, les chauffeurs au long parcours comme
les usagers occasionnels y retrouvent confort, sécurité
et secours, le cas échéant. La halte ainsi revalorisée
devient un élément d’attrait qui enrichit les plus longs
itinéraires et qui constitue un réel recours en cas de
nécessité.
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tation. La présence de
services autoroutiers
génere un achalan-
dage sécuritaire :
restaurant et station
d’essence, et deux
aires de stationnement
pour véhicules lourds.

terme et aire de repos
a long terme, boisé
invitant a la détente
incluant une aire de
pique-nique, boites
téléphoniques
congues pour conver-
ser depuis le véhicule.
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L’artéere commerciale est caractérisée par la domi-
nation des véhicules. C’est le lieu des conflits de
circulation locale, d’achalandage, de transit et de
desserte. La signalisation multiple, le mobilier hété-
roclite, les acceés nombreux et 1’éclairage souvent
inadéquat entretiennent une dangereuse confusion
tant pour 1’automobiliste que pour le piéton.

La grande diversité des fonctions et leur implantation
aléatoire compliquent la situation et empéchent une
lecture claire des lieux.

L’usager

L’automobiliste pas plus que le piéton ne peuvent se
sentir a ’aise sur ces arteres. La diversité des options
de mouvement rend le conducteur hésitant et modifie
sa conduite. Sa vigilance est sollicitée au maximum.

Le piéton qui ne dispose ni de refuges ni de chemi-
nements compleétement protégés est a tout moment
vulnérable.

Les traversées autant que les acces aux transports
publics le placent en situation dangereuse.

Il chemine sur des voies parsemées d’embiiches ou
les véhicules s’imposent allegrement.

1l est forcé a de nombreux déplacements et traversées
sans protection en raison de I’absence de concentra-
tion des commerces.

Artére commerciale

a quatre voies, sans
ilot central de protec-
tion. Trottoir d’un
seul coré et déserté.
Entrées de commerces
non délimitées.

L’ artere commerciale

L’interaction |

La confusion du paysage routier et I’intensité aussi
bien que la diversité des mouvements des véhicules
rendent ces arteres dangereuses.

La signalisation et I’éclairage ne réussissent pas a
clarifier les déplacements respectifs des véhicules et
des piétons.

Le mobilier et les dispositifs de sécurité sont trop
rares pour offrir protection et appui aux différents
usagers. Les traversées sont insuffisamment marquées
et non sécuritaires.

La multiplicité des points d’acces pour les véhicules
crée une menace permanente pour les marcheurs et
augmente aussi les risques d’accrochages.

N

I

Vente, entreposage,
trafic lourd de camion-
nage, restaurants et
cinémas, mécanique
automobile : confusion
du paysage.
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Le site |

11 faut regrouper les établissements fréquentés par les
piétons et rapprocher certains commerces et services
de la rue: restaurants, dépanneurs, banques et gui-
chets, arréts d’autobus et zones de débarcaderes de
transporteur public.

La signalisation épurée sur les activités et 1’éclairage
modulé en fonction des activités piétonnes et des
véhicules clarifient les mouvements.

Des traversées piétonnes évidentes et des refuges
plus généreux confortent I’usager.

Le stationnement en parallele sur rue sert de protec-
tion aux piétons circulant sur le trottoir.

Les véhicules sont dirigés vers des acces mieux
identifiés et confinés. .

I i
usager

Le piéton est mieux isolé des autos et gere mieux ses
déplacements.

La protection contre les intempéries et les chemine-
ments confortables et sécuritaires facilitent la fré-
quentation du secteur.

L’acces direct depuis le transport en commun et
I’identification plus facile des parcours et des desti-
nations assurent le repérage facile des zones sécu-
ritaires et le piéton s’y sent observé en tout temps.

L’ automobiliste ajuste naturellement sa vitesse au
caractere de la zone a traverser. Une meilleure lecture
des lieux rend sa conduite sécuritaire.

Des enseignes modu-
laires en porte-a-faux
donnent une identité
et une échelle a cette
arteére. Des bacs de
plantation servent de
repéres a une conduite
urbaine plus civilisée.

L’ artére commerciale

L’interaction

Les piétons et les véhicules circulent en situation de
sécurité accrue.

Les empiétements réciproques sont réduits et les
déplacements se font dans une ambiance plus sereine.

Le repérage des destinations est facilité et les tra-
versées clairement identifiées sont plus sécuritaires.

L’éclairage est modulé en fonction des usagers qui
disposent d’une signalisation a leur échelle.

Le mobilier remplit ici une fonction essentielle et
facilite I’implantation et la protection des végétaux
qui ajoutent a I’ambiance agréable des lieux.

Les stationnements en
paralléle forment une
zone-tampon entre les
voies de circulation et
les trottoirs agréables
et achalandés.



Le site

Le carrefour est un point de conflit ou s’entrecroisent
piétons et voitures. Selon son importance et sa
position stratégique, on y retrouve de simples arréts,
un feu clignotant ou des feux de complexité variable.

Les aménagements physiques du carrefour sont
souvent sommaires et incomplets méme pour un
achalandage soutenu. C’est pourquoi une grande
proportion des accidents s’y produisent.

Certains aménagements comme les virages en
échappée menacent carrément la sécurité des piétons
puisqu’ils augmentent la vitesse des véhicules.

L’absence de marquage, d’éclairage adéquat et de
surveillance policiere accroit les dangers.

La chaussée est large
et séparée par un ilot
trop étroit pour offrir
une protection adé-
quate aux piétons.
Les angles du carre-
four sont arrondis
pour faciliter le mou-
vement des véhicules.
Le piéton éprouve des
inquiétudes a passer
du trottoir a la
chaussée.

L’usager

Larrivée au carrefour met en compétition fréquente
I’automobiliste pressé et impatient et le piéton dont
le temps de traversée est chichement compté. L’expé-
rience d’une traversée au carrefour devient alors
généralement pénible et exige une grande attention.

N’étant pas soutenus par des dispositifs et équipe-
ments adéquats, les piétons sont fortement dominés
par les véhicules qui viennent en tous sens. Ils sont
également forcés de franchir des obstacles horizon-
taux et verticaux et ne disposent souvent pas de
signaux adéquats. La signalisation est davantage
congue et dirigée vers les conducteurs.

Ces derniers sont peu disciplinés et empietent ou
accélerent au détriment des piétons et des autres
voitures.
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Les feux de signali-
sation ne sont pas
facilement repérables
et lisibles par les
piétons durant la
traversée de larges
boulevards. La loca-
lisation, la hauteur et
[’orientation des feux
visent les véhicules.

Le carrefour

L’interaction

Certains carrefours présentent dans leur conception
méme des vices qui en rendent la fréquentation
difficile et dangereuse. Les améliorations apportées
le sont encore trop souvent a I’avantage des véhicules
et au détriment des piétons. La conception des
carrefours ne recoit pas suffisamment d’attention
compte tenu des habiletés variables des usagers :
revétement de sol, éclairage, temps de traversée,
signaux lumineux et sonores.

Leur traitement relativement uniforme ne convient
pas toujours aux flots variables de circulation.

La pauvreté et la standardisation, voire la banalisa-
tion de leurs aménagements constituent une menace
permanente pour les usagers.

En hiver, le déblaiement incomplet des trottoirs et le
rétrécissement des voies ajoutent aux difficultés. Sur
une chaussée glissante ou les reperes sont moins
visibles, la traversée peut étre pénible.

1.4

Les véhicules dépas-
sent la ligne d’arrét.
Ce piéton court pour
se réfugier apres sa
traversée.




La situation hivernale ajoute beaucoup aux contraintes
imposées aux piétons. Les intersections ne sont pas
adéquatement dégagées et les reperes disparaissent,
incitant les automobilistes a des empietements plus
fréquents.

L’usager

Le piéton ne peut identifier un parcours défini et sent
toujours la menace des virages brusques et rapides.
Chaque traversée est une expérience pénible.
En perdant ses reperes, et méme ses passages et
trottoirs, le piéton est contraint de cheminer sur la
chaussée, avec les risques inhérents.

Le carrefour
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L’interaction |
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L’accent est mis sur la facilité de virage et la distance
de traversée est accrue d’autant et rendue moins
sécuritaire.

L’avancée excessive des véhicules menace les piétons
qui ne disposent ni du temps requis ni de refuges
adéquats sur I’intersection élargie.

Les intersections a
angles arrondis sont
dédiées exclusivement
aux véhicules. Il y a
absence de coordina-
tion entre les traver-
sées des piétons

/—é
?\ ; et les déplacements

\ | des véhicules.
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Des flots d’éleves
d'une école avoisinant
un centre commercial
sont confrontés chaque
midi a ce carrefour
hostile qui comporte
des virages en

échappée. P -




- l La circulation

En milieu urbain, il importe d’éliminer les virages en
échappée pour les véhicules.

Il faut également clarifier 1’intersection et améliorer
son éclairage et sa signalisation.

Il faut introduire des dispositifs convenables pour
aider le piéton dans ses choix.

On reculera les lignes d’arrét au droit de I’ intersection.

On établira des aires d’attente pour le piéton ainsi
que des refuges a mi-intersection et on installera une
signalisation facile a lire et a entendre.
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Ce carrefour est sou-
ligné par la présence
d'un mobilier urbain
particulier. C’est un
coin de rue €largi ot
I'on retrouve une
horloge, un ensemble
de luminaires, un jeu
de pavés, avec des
couleurs et des tex-
tures qui délimitent
les espaces réservés
aux piétons, aux
cyclistes et aux
véhicules.

L’usager

Dans des parcours bien identifiés et des aménage-
ments au sol appropriés et continus, le piéton est mis
en confiance.

Disposant d’une bonne information avant de s’enga-
ger, il peut se réfugier a mi-chemin, au besoin. I sait
qu’il est toujours vu par les conducteurs.

Il n’emprunte que des courses directes et sécuritaires,
et connait le temps résiduel a sa traversée. L'éclairage
adéquat le rassure et il se sent observé.

L’automobiliste fait une meilleure lecture du carre-
four et est rassuré quant aux mouvements des piétons.

Avec des aménagements et des équipements adéquats,
on permet le respect mutuel des usagers en un endroit
névralgique et dangereux.

Le carrefour

L’interaction

Les carrefours sont de nature trés variable. En milieu
urbain, ils doivent absolument tenir compte des tra-
versées piétonnes et étre aménagés en conséquence.

S’ils sont munis de feux de circulation, on y ajoutera
des dispositifs qui assurent le passage protégé des
piétons sitdt que les débits observés le réclament.

Dans tous les cas, on devra signaler aux automo-
bilistes la présence des piétons et ceux-ci disposeront
en outre de passages bien marqués et de refuges
fonctionnels.

Les limites de vitesse seront rappelées avant le carre-
four et son éclairage, amélioré.

On assurera ainsi une meilleure équité entre les usa-
gers et ce point de conflit sera rendu plus sécuritaire.

IN

Cette avancée dans
un carrefour permet
aux piétons de vérifier
facilement I’arrivée
des véhicules.

Les conducteurs le
détectent aisément
ainsi que les piétons
qui s’apprétent

a traverser.




Carrefour complexe
d’aménagement
sécuritaire. Chaque
type de circulation a
sa place : circulation
de transit, transport
en commun, débar-ca-
dere maritime,
départs de croisiére,
caleches, taxis,
refuges pour piétons.
L’éclairage est adapté
a l’échelle urbaine.
Des lampadaires de
trois a quatre metres
de hauteur soulignent
le passage des
piétons.

Le carrefour
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Ce boulevard com-
mercial est trés acha-
landé. Il récupere a
cet endroit une partie
du trafic autoroutier
régional. Le signal
indique un point de
conflit. Des passages
piétons sont marqués
de couleur et de
texture différentes.



Le site |

Méme sur des artéres achalandées, on constate
souvent 1’absence de trottoirs et certains se présentent
sans continuité. Aux intersections, les raccords
exigent aussi des détours inutiles.

L’état de leur surface et leur drainage sont parfois
déficients. Ils peuvent étre encombrés d’éléments
disparates, de poteaux, haubans, etc.

Leur implantation en bordure immédiate de voies
d’intense circulation n’est pas idéale, surtout s’ils
sont tres étroits.

Le trottoir se termine
sans préavis a un coin
de rue en arrondi.

Le parcours se
poursuit d’un seul
coté de la rue.
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L’usager |
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Les piétons sont forcés a d’inutiles parcours en
I’absence de trottoirs continus. Certains n’ont pas
I’agilité requise pour aborder certaines montées, et
voient leur cheminement coupé brusquement par les
virages et acces de véhicules.

S’ils doivent marcher en bordure de voies de circu-
lation intense, c’est leur sécurité qui est en jeu.

L’acces aux véhicules de transport public est souvent
malaisé et encombré. En hiver, des trottoirs restent
enneigés, glacés, disparaissent, et les piétons se
retrouvent dans la rue et font face & d’énormes diffi-
cultés pour poursuivre un cheminement continu et
sécuritaire.

L’hiver, les trottoirs
ne sont pas déblayés
sur une rue collectrice
qui relie un quartier
résidentiel a une
artére commerciale

et au réseau de trans-
port en commun. Le
tracé en ligne droite
et le surdimensionne-

ment encouragent une
vitesse excessive.

L’interaction

Les trottoirs restent les parents pauvres du réseau
routier a I'intérieur et en périphérie des agglomé-
rations. On n’y sent pas ’hiver comme 1’été une
priorité d’entretien.

Il en résulte un systéme de liaisons piétonnieres assez
pauvre, plus ou moins fonctionnel et peu invitant
pour la marche. On embellit peu les abords, par des
plantations, un éclairage, un mobilier, des acces et
des matériaux de qualité. Aussi, les trottoirs ne sont
qu’utilitaires et souvent non sécuritaires. L’absence
d’un réseau intégré relié a des traversées protégées
prive les citoyens d’un agrément important et réduit
la sécurité des écoliers, des usagers des transports
publics et des promeneurs.

Le trottoir
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1.0

Acces non sécuritaire
vers un stationnement
intérieur: délabrement,
manque d’éclairage,
pieges nombreux.



Deés que ’intensité des circulations et des activités
bordantes le commande, il faut établir un réseau
complet de trottoirs. Leur implantation tiendra
compte des exigences de sécurité, de confort et
d’esthétique.

Plus qu’un ruban de béton fonctionnel, le trottoir est
complété par des plantations, un éclairage a 1’échelle,
une signalisation pertinente et par tous les éléments
qui peuvent assister le piéton, lui servir d’appui, de
protection, de recours.

Le stationnement en
paralleéle offre une
protection aux enfants
qui retrouvent une
aire de jeux confinée.

L’usager

Le piéton sait reconnaitre et utiliser les chemine-
ments sur lesquels il se sent en sécurité et a ’aise.

Il peut varier ses itinéraires quand les raccords sont
prévus et rejoindre avec aisance tous les lieux qu’il
fréquente.

Son déplacement est aisé ; il se sent en sécurité,
observé, méme le soir et I’hiver.

Il peut adopter des trajets animés, agréables, ou il
n’entre pas en conflit constant avec les véhicules.

Les enfants, les personnes en chaises roulantes ou a
mobilité réduite circulent en confiance.

Les écoliers peuvent franchir des distances plus
longues sur des parcours agréables et sécuritaires.

(

La barriere ajourée
de la porte cochére
assure une intimité
et permet aussi
l’observation
sécuritaire.
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L’interaction |

Un bon réseau de trottoirs doit intégrer des éléments
propres au piéton et qui le conforteront dans ses
itinéraires principaux. Des surfaces élégantes, bien
entretenues, vont inciter a la promenade. Des rac-
cords et traversées sécuritaires peuvent aider a réta-
blir le piéton dans ses droits. Un réseau bien planifié,
bien aménagé et adéquatement entretenu va inciter
les citoyens a la marche sécuritaire.

L’inventaire périodique des débits de circulation
piétonne permet de répondre a un besoin fonda-
mental de 1’organisation des activités urbaines et
d’apporter un support adéquat a 1’utilisation sécu-
ritaire des transports publics.

7
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Le trottoir
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Les acces a la station-
service sont encadrés
par des bordures

de granit et des plan-
tations d’arbustes.
Cet aménagement
signale ’entrée

et aussi le trottoir.




Ce trottoir est divisé
en trois zones: la
premieére borde les
vitrines, la deuxieme
sert a déambuler et la
troisieme, de tampon
a la rue; plus struc-
turée, elle supporte

le mobilier urbain.
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Sur des trottoirs de
bonnes dimensions,
l'animation prend
forme naturellement.
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Ici, le traitement

de sol délimite les
fonctions de marche,
de détente et de
leche-vitrine. Une
zone-tampon reg¢oit
le mobilier urbain.




Le site

Il manque souvent de traversées piétonnes le long
d’arteres achalandées : les piétons y suppléent alors
au prix de leur sécurité.

Aux intersections, sur feux, les aménagements par
ailleurs sont déficients. Le marquage de la chaussée
est sommaire, parfois effacé, et il disparait en hiver.

S’il n’y a pas de phase de traversée protégée, les
virages automobiles menacent le piéton. Les temps
alloués sont souvent trop courts et les refuges a mi-
chemin sont inadéquats.

De plus, la course droite peut étre obstruée par un
poteau ou un relevement de la chaussée. L’éclairage
et les feux ne sont généralement congus qu’a 1’échelle
de ’automobiliste. Enfin, les virages en courbe
imposent aux piétons une course allongée et une
vigilance accrue.

Un ilot de protection
trop étroit au centre
d’une artére a quatre
voies. Traversée
piétonne achalandée
entre un centre
commercial et une
institution d’ensei-

gnement.
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L'usager |

Le piéton est pénalisé par la rareté des traversées
sur les arteres et voit sa course allongée pour les
atteindre.

En abordant une traversée, il doit déja contourner les
véhicules trop avancés et s’assurer d’étre vu par ceux
qui arrivent a 1’arrét.

Ses traversées ne sont pas toujours assistées par des
appuis physiques et électroniques.

La ou des virages sont permis, il doit demeurer sur
ses gardes et bien calculer le temps requis pour
atteindre un point de refuge ou pour compléter sa
traversée. Il est en situation précaire et trés sollicité,
ayant a surveiller les mouvements de véhicules dans
plusieurs directions en méme temps.

La traversée piétonne

L’interaction

On accorde généralement peu d’attention aux tra-
versées des piétons. Méme la ou des débits importants
de marcheurs sont observés, les dispositifs qui pour-
raient les assister sont absents.

Les personnes agées et les enfants sont particulie-
rement vulnérables.

Les automobilistes ne sont pas respectueux des
dégagements prescrits pour les piétons ni de leur
priorité sur les virages aux intersections.

Les traversées constituent un point de conflit tres
dangereux et le peu d’importance qui y est consacré,
notamment hors des carrefours, renforce la prédo-
minance des véhicules dans les zones de circulation
mixte.
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Les piétons sont restés
captifs sur cet ilot en
raison du temps de
traversée trop court.
D’ou I'importance
d’ajuster les délais de
traversées piétonnes.
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Le nombre de traversées devrait étre augmenté
compte tenu des mouvements piétonniers observés.
Leur aménagement doit étre complet et inclure les
éléments suivants: éclairage, marquage de la chaus-
sée, feux et signal sonore, passage dégagé et refuge
a mi-chemin.

Les traversées sur simple arrét des véhicules seront
soulignées davantage par un fort marquage de la
chaussée, une signalisation en évidence, un éclairage
spécifique et des refuges définis.

On doit éliminer les virages en échappée aménagés
sur des carrefours urbains.

Deux bandes de
texture différente
guident les piétons
et préviennent les
conducteurs de la
traversée.

L'usager |

Avec un plus grand nombre de traversées, le piéton
peut rejoindre en sécurité les arréts d’autobus. Il peut
aborder les traversées avec assurance s’il en recon-
nait I’aménagement adéquat. Il dispose des appuis
requis et se sent soutenu par un marquage et un
éclairage spécifiques.

Quand il anticipe un temps de traversée raisonnable,
il peut cheminer a 1’aise sans se précipiter.

En voyant le retrait des voitures respecté, il se sent
observé et peut amorcer sa course avec plus de
sérénité.
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L’élargissement du
trottoir de part et
d’autre de la rue force
les automobilistes a
ralentir et procure aux
piétons une meilleure
assise et un angle de
vue élargi.

La traversée piétonne

L’interaction

Des traversées en nombre et en qualité assurent au
piéton des déplacements sécuritaires. Les traversées
improvisées et laborieuses sont réduites. Les auto-
mobilistes sont mieux renseignés sur la présence de
piétons et augmentent leur vigilance. Les services
de transport en commun y gagnent aussi en efficacité
et en sécurité.

L’implantation d’une signalisation et d’aménage-
ments propres aux traversées piétonnes, avec un
marquage et un éclairage distinctifs, a fait ses
preuves et permet d’assurer qu’une certaine priorité
soit reconnue aux piétons.
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Aménagement d’un
goulot d’étranglement
a ce coin de rue pour
ralentir le trafic
automobile et
marquer le caractére
résidentiel de la rue.
Sans en posséder les
attributs, elle servait
Jjadis de raccourci.
Une surlargeur est
attribuée aux trottoirs
plantés d’arbres

qui soulignent, par
leur volume végétal,
la barriére au trafic
de transit.
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Des cohortes de
piétons issus des
transporteurs urbains
traversent facilement
l'artere grdce a une
minuterie électro-
nique spécifiquement
réglée.
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La traversée piétonne

1.6

La minuterie a
chiffre lumineux
et a signal sonore
rassure et conforte
les piétons sur ce
boulevard urbain.
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En milieu habité, il existe des cheminements amé-
nagés, mais d’autres existent également qui sont
improvisés par les piétons. Dans tous les cas, ils ne
recoivent pas 1’attention requise. Méme les chemi-
nements officiels ne possedent pas toujours d’éclai-
rage qui en facilite la fréquentation le soir et leur
entretien est négligé. Tous les cheminements infor-
mels peuvent aussi présenter des dangers qui ne sont
pas suffisamment reconnus, et qui devraient étre
relevés et signalés aux usagers.

Contrairement aux trottoirs qui bordent les rues, ces
liens piétonniers sont fréquemment isolés et échap-
pent a I’observation informelle des passants.
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Abords délabrés

et mal définis d’un
cheminement piéton
reliant un quartier
résidentiel unifamilial
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L’usager t
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Le piéton ne se sent pas en sécurité sur des trajets
qui sont peu entretenus et qui échappent a une
surveillance méme occasionnelle.

Quoiqu’il soit naturel d’emprunter des raccourcis qui
évitent de longs détours, le piéton non averti peut se
placer en situation de danger.

La diversité des usagers, enfants, personnes agées,
promeneurs peut provoquer des rencontres non
souhaitées.

Les usagers de ces cheminements ne sont pas suffi-
samment prévenus des dangers que présentent ces
parcours informels et dont certains troncons sont
quelquefois plus isolés.
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Le cheminement piéton

L’interaction | i _ X 7

o

Les réseaux informels et non reconnus ne font pas
I’objet de surveillance et d’interventions régulieres.
Méme sur des parcours reconnus publics, 1’habitude
peut rendre téméraire si I’on ne dispose pas de rap-
pels, ni de signalisation ou d’éclairage de prévention.

Le mauvais état de ces lieux, leur isolement, la végé-
tation mal contrdlée peuvent attirer des promeneurs
aux intentions suspectes.

Le confinement et 1’absence de recours facilitent les
agressions. L’inventaire de ces parcours et leur sur-
veillance ne font pas I’objet d’attention suffisante de
la part des autorités locales.

Sortie d’un
stationnement public
délabré sur un trottoir
¥ du centre-ville.




Il importe de faire un inventaire complet de tous les
cheminements publics ainsi que des cheminements
informels habituellement utilisés. On doit évaluer
leur état, leur entretien et, au besoin, apporter les
correctifs qui peuvent rehausser leur sécurité : éclai-
rage, signalisation, végétation et issues.

Introduire des aménagements méme sommaires qui
peuvent améliorer la qualité des lieux, intervenir
pour éclairer et éliminer les pieges potentiels.

Faire des interventions discrétes qui respectent les
paysages, la topographie et la végétation.

Ce cheminement
assure I’approche de
la gare et relie les
zones résidentielles
et commerciales
d’une municipalité
de banlieue.

L’usager

Le piéton, le promeneur pourront emprunter en con-
fiance leurs cheminements familiers en sachant qu’ils
font I’objet d’une reconnaissance et d’un entretien
régulier.

En voyant les rappels relatifs a sa sécurité, ils seront
rassurés et augmenteront aussi leur vigilance.

L’ utilisation plus intense de ces parcours en assure
la surveillance pour 1’avantage des usagers.

Ils pourront ainsi bénéficier des améliorations et du
soutien dans leurs déplacements les plus habituels.

Les enfants pourront de méme utiliser des parcours
plus sécuritaires et cheminer sur des surfaces propres
et invitantes qui égaieront leur marche vers I’école.

Le cheminement piéton

L’interaction l
1

Ces cheminements, qui ne sont pas rares en milieu
urbain mais plus fréquents en banlieue, sont des liens
essentiels au méme titre que les trottoirs.

En les prenant en considération et en les améliorant
graduellement, on assure a la communauté des
infrastructures de qualité qui remplissent plusieurs
fonctions : raccourci, promenade, jogging, patinage,
cyclisme. Ils ont une originalité qui les démarque
des parcours rectilignes et sont plus pres de la nature.

L’organisation systématique de ces parcours en un
réseau intégré constitue un élément d’attraction.
C’est une fagcon d’en augmenter la fréquentation et
ainsi de pourvoir a leur sécurité.

Sentier faisant partie
d’un réseau de
cheminements piétons,
indépendant du réseau
routier.
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11 faut étre cycliste pour constater le pietre état de la
chaussée, le peu d’entretien dont elle fait I’objet, la
saleté qui y est accumulée. Sur les routes hors des
villes, les bas-c6tés ne sont pas toujours consolidés,
on peut s’y enfoncer. Il existe peu de signalisation
rappelant la présence des vélos malgré leur nombre
accru.

Certains aménagements pour les cyclistes présentent
des lacunes : bornes d’alignement rigides, ponceaux
et passerelles trop étroits, pentes raides, pistes
mixtes.

La localisation de certaines bandes cyclables entre
le trottoir et des voitures peut étre dangereuse.

Les points d’attache et les aires de stationnement
sont assez rares le long des pistes dédiées.

Accotements mous
obligeant les cyclistes
a partager la
chaussée.

L'usager

Le cycliste, malgré sa vulnérabilité, n’a pas pré-
séance sur les voies partagées, et il lui revient tou-
jours de signaler sa présence.

La vitesse des véhicules est excessive et peu de
conducteurs ralentissent en le dépassant.

En raison du manque de signalisation et de rappels,
le cycliste est considéré comme un intrus méme s’il
est dans ses droits.

De plus, il doit sans cesse se méfier et surveiller
I’état de la chaussée.

Certains cyclistes, par ailleurs, ne sont pas équipés
adéquatement pour cheminer sur des voies partagées
et roulent sans rétroviseurs, bandes réfléchissantes,
vétements clairs, casque protecteur.

Le cheminement cycliste

L’interaction

Le partage de la chaussée n’est pas équitable et, sauf
sur quelques troncons, la signalisation est déficiente
ou absente.

Aux intersections ou lors de dépassements auto-
mobiles, le cycliste risque de se faire déporter ou de
voir sa course coupée par les véhicules.

Les directives concernant la conduite automobile en
présence de vélos sur la route ne sont pas rappelées.

Les pentes abruptes, courbes, resserrements soudains
créent un stress et menagent la sécurité du cycliste.
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Accotement asphalté
de la chaussée sou-
vent mal entretenu,
puisards et autres
infrastructures au-
dessous du niveau
de la surface de
roulement.



La visite réguliere des rues et des routes permettrait
d’améliorer de beaucoup le confort et la sécurité des
cyclistes. L’entretien régulier peut éliminer des
irrégularités et pieges sur la route.

La consolidation des bas-cotés donne plus d’aisance
sur les routes a usage partagé.

L’introduction d’une signalisation nouvelle et sys-
tématique est une mesure peu cofiteuse et efficace
qui doit se poursuivre.

L’entretien hatif au printemps permettrait de
devancer de quelques semaines la période de rou-
lement a vélo. L’aménagement de pistes en site
propre constitue en effet une mesure beaucoup plus
coiiteuse et davantage orientée vers le loisir.
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Sur des parcours ou la vitesse de circulation est
raisonnablement contrdlée, le cycliste peut rouler en
sécurité et sans inquiétude.

S’il se sent reconnu dans ses droits, a 1’abri des sur-
prises, il peut mieux se concentrer sur la route et
anticiper les pieges de la chaussée.

Ainsi, la clientele pourra se diversifier et un plus
grand nombre de cyclistes de tous dges pourront se
déplacer avec un minimum de stress sur un méme
réseau routier qui les exclut sans raison valable.
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Cette piste cyclable
est attrayante par son
parcours Sinueux.
Des chicanes empé-
chent ’entrée des

- véhicules. Cette piste
: AR ’ st a la fois un lien
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lampadaires souli-

=" gnent son parcours et
permettent de repérer
les promeneurs.

Un espace entre
deux propriétés a été
préservé afin de
permettre le passage
entre deux rues en
cul-de-sac dans un
secteur résidentiel.

Le cheminement cycliste

L’interaction

Une reconnaissance par les autorités municipales de
son importance permettra au cyclisme d’atteindre
une fin utilitaire et non seulement de loisir. Tous
vont en bénéficier, compte tenu des cofits minimes
qu’exige le partage des voies urbaines entre les vélos
et les voitures. Il est possible de stimuler la pratique
de cette activité et de I’intégrer définitivement parmi
les modes de déplacements réguliers sur les rues.

Cette tendance, qui a cours dans les villes impor-
tantes, pourra gagner en popularité dans les centres
de moindre importance.
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Le pourtour de cette
école primaire d’un
quartier urbain trés
dense est ponctué de
plusieurs repeéres de
pistes cyclables et de
traversées piétonnes.
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Le site

Les arréts et les abribus ne sont pas toujours situés
au meilleur endroit pour desservir les centres
d’activités. Leur implantation est le résultat de
compromis quand ils n’ont pas fait I’objet d’une
intégration avant la construction des voies urbaines.

Leur mauvaise implantation géne méme quelquefois
I’attente des usagers qui s’y regroupent. Le batiment
peut &tre trop ouvert ou présenter des carences
d’entretien. Il n’est pas adéquatement équipé : banc,
téléphone.

L’éclairage en est souvent absent, et on y trouve peu
d’information sur les circuits, les horaires.

L’usager

Les piétons qui doivent rejoindre les abribus sont
parfois contraints a des détours et a des traversées
hasardeuses.

Aux heures de pointe, ils ne disposent pas de 1’es-
pace adéquat pour s’ abriter ou pour circuler aisément
au pourtour de 1’abri. Le peu d’information affichée
empéche 1’usager occasionnel de se renseigner
adéquatement. Le soir, il n’est pas siir d’étre observé
et ne dispose pas de recours comme le téléphone
pour appeler un taxi. S’il est déposé a un arrét
relativement isolé, il peut se retrouver en danger
avant de rejoindre des parcours plus fréquentés.

Isolé sur un boulevard
urbain, bordé de part
et d’autre par un parc,
cet abri pourrait étre
mieux localisé, a peu
de distance, a un
carrefour achalandé.

Les équipements du transport public

L’interaction |

|

La localisation des arréts et abribus tient parfois
compte davantage de la facilité de manceuvres des
véhicules que du bien-étre des piétons qui se voient
imposer des détours fastidieux.

Le peu d’intégration a la trame urbaine et aux
activités riveraines place en situation isolée les gens
en attente et les prive d’un acces a des services
complémentaires.

Sur des sites moins urbanisés et ou les attentes
risquent d’étre longues, les abris et arréts qui ne sont
pas intégrés a des commerces ou centres d’activités
offrent peu de sécurité, et ne sont malheureusement
pas mieux pourvus pour aider les usagers.

9



La planification des circuits de transport en commun
doit se raffiner pour prendre davantage en considé-
ration les points stratégiques de chute et d’embar-
quement des navetteurs et des voyageurs.

On pourra éviter de créer des lieux de transborde-
ment qui laissent les voyageurs sur des sites isolés
insuffisamment intégrés aux activités urbaines avoi-
sinantes. Le bon éclairage de ces lieux, leur aména-
gement et leur équipement complet vont en assurer
le fonctionnement et une fréquentation soutenue.

Le mobilier, I’information compleéte sur les circuits,
I’éclairage et des acces de qualité sont des éléments
essentiels a ’aménagement de ces carrefours de
voyageurs.
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Le trottoir est élargi
pour former une petite
place bien entourée de
végétation et agréa-
blement aménagée,
qui donne aisance aux
voyageurs. Mobilier,
éclairage et revé-
tement de sol com-
plétent I’intégration
aux batiments voisins.
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L’usager |

|

Le passager optera toujours pour 1’utilisation et la
fréquentation réguliere des lieux qui offrent le
maximum de sécurité et de confort.

Lattente demeure la partie la plus pénible du trajet
et, s’il doit la subir, il voudra le faire dans les meil-
leures conditions.

Avec des aménagements, des acces et des chemi-
nements bien planifiés, 1’'usager peut bénéficier d’un
parcours qui ajoute a sa qualité de vie et ou il se sent
en sécurité.
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Abribus a architec-
ture inspirée des bati-
ments avoisinants.
Tres achalandé
par les navetteurs,
étudiants, touristes
et visiteurs, le jour
et le soir. Sa trans-
parence permet
l’observation des
usagers.

5|

X
%

)

Les équipements du transport public

L’interaction |

C’est dans les grandes villes qu’il est plus habituel
de retrouver des équipements de qualité pour les
usagers des transports publics, et ou I’autosurveil-
lance est effective. On pourra néanmoins assurer
sécurité et confort partout et pour tous les usagers en
tenant compte justement des problemes que posent
la moindre fréquentation et méme 1’isolement de cer-
tains sites, surtout le soir et la nuit. Durant ces
heures, la montée et la descente des voyageurs entre
les points d’arrét officiels peuvent augmenter leur
satisfaction et leur sécurité.

9

Un élargissement du
trottoir, un revétement
de sol particulier, des
bancs et quelques
lampadaires compo-
sent cet arrét d’auto-
bus. Des arbres et
arbustes servent
d’appui et I’isolent du
stationnement arriére.
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17 séquence

Quelgues espaces de
stationnement pour
les navetteurs.

4¢ séquence

Ce cheminement
apprécié des usagers
est intégré dans

le réseau des
cheminements de

la municipalité.

2¢ séquence

Un premier tunnel
passe sous les trois
voies de I’autoroute.
Ses parois polies
permettent de réflé-
chir la lumiére natu-
relle et de le rendre
plus lumineux.

Les équipements du transport public

1.9

3¢ séquence

Un deuxiéeme tunnel,
sous le viaduc des
trois autres voies, est
de méme facture.

=7

5¢ séquence

La gare présente des
abords avec fenétres
permettant une sur-

veillance informelle.




oy Les équipements du transport public
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) - I\ autobus est équipée

d’un point de repere
pratique : une horloge
indique le temps
U d’attente aux usagers.
l La station est ouverte
a la surveillance
informelle des usa-
gers et des passants.

e Localisé dans

une place publique

trés animée, point

de convergence des

/ navetteurs et des gens
venant s’y restaurer

| et s’y divertir, ce
terminus participe

a ’animation du

g ; " secteur.
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A de franchir la barriére
LML Y T/ ‘;a i ' des }'oresferréex
o ™M ‘//‘,1.‘,' Mt et d’une autoroute
Bt S AR | | urbaine, par son
l 'l réseau de tunnels.
Des caméras élec-
troniques surveillent
en permanence le
réseau de chemine-
ments piétons accédant
a la gare, ainsi que les
| allées et venues a
Uintérieur du batiment.
La fenestration du
batiment permet une
transparence presque
complete.
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Une panoplie d’ouvrages publics sont déployés sur
les parcours piétonniers importants pour aider a
franchir diverses barrieres physiques. Leur qualité et
leur état d’entretien laissent parfois a désirer et leur
utilisation en est d’autant réduite.

Des tunnels, viaducs, étroits et sombres, des passages
non éclairés ou dépourvus de miroirs ou qui échap-
pent a 1’observation ne sont pas invitants. Des esca-
liers et des pentes trop raides vont contrarier les
piétons. Certains revétements de sol, certains maté-
riaux et un entretien négligé peuvent rebuter les usa-
gers. Des plantations trop denses ont aussi un effet
dissuasif.
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Acces non sécuritaire,
isolé, sans éclairage.

; | ?
L’usager |
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Les piétons ne sont pas toujours avantagés dans leurs
déplacements quotidiens. Leur besoin d’accéder aux
services est permanent, mais la priorité des liaisons
est généralement accordée a I’automobile.

La nécessité de rejoindre des destinations quoti-
diennes, arrét de bus, gare de navettage, commerces
de quartier les incite a opter pour les raccourcis et a
emprunter des ouvrages qui leur permettent de fran-
chir des obstacles.

Méme comme usagers habituels, ils ne sont pas pour
autant en sécurité ni a 1’abri des agressions dans des
endroits qui les isolent, les rendent captifs, les sous-
traient a 1’observation et ne leur offrent, en cas
d’agression, aucune possibilité d’appeler a I’aide.
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Passage fréquenté
mais rendu rébarbatif
par un manque
d’entretien.
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Les ouvrages du cheminement public

L’interaction |

En raison de la topographie, de la configuration des
lieux ou de quelqu’obstacles majeurs, il faut recourir
a certains ouvrages de raccordement.

Malheureusement, en raison de déficiences inhé-
rentes, ces infrastructures peuvent devenir de
véritables pieges qui, parfois, éloignent les usagers
plus qu’ils ne les attirent.

Etant destinés aux piétons, ces ouvrages échappent
a la surveillance policiére puisque celle-ci se con-
centre en priorité sur les voies automobiles.
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Liaison de grande
qualité mais qui
pourrait réserver de
mauvaises Surprises.
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~L Solutions

S’ils sont bien congus, les ouvrages de raccordement
peuvent constituer une variante et méme un attrait
original sur des parcours fréquentés. Comme ils
s’inscrivent sur des trajets parfois plus longs, ils
seront I’objet d’une attention particuliere pour rendre
leur utilisation sécuritaire et pour y permettre 1’obser-
vation des piétons.

Dans la conception de ces ouvrages, on tiendra
compte des exigences des divers usagers et les
pentes, les hauteurs de marches, les mains courantes
seront traitées en conséquence.

Le choix des matériaux traduit la qualité et I’impor-
tance que 1’on apporte a ces dispositifs et leur entre-
tien régulier est essentiel a une fréquentation assidue.

Un systeme de
caméra électronique
ainsi que des murs
avec fenétres
permettent [’observa-
tion des usagers.

L’usager

Il y a possibilité d’apprivoiser un parcours, mais un
habitué, pour étre en sécurité, doit fréquenter des cir-
cuits et des ouvrages dont les criteres de conception
dépassent les exigences minimales de sécurité.
Un équipement bien congu accueille et attire les
piétons qui bénéfient d’un environnement agréable
dans leurs déplacements quotidiens.

IIs se sentent en sécurité dans des lieux familiers qui
leur offrent un allégement et qui leur procurent des
soutiens et des recours, le cas échéant. Méme le soir,
ils se sentent observés si 1’éclairage est adéquat.

Les ouvrages du cheminement public

L’interaction

La simplicité peut primer sur I’originalité pour
proposer des ouvrages de qualité le long des parcours
piétonniers. Les équipements complexes vont tou-
jours exiger des dépenses d’entretien plus élevées.
S’ils sont faciles d’entretien, ils peuvent a 1’inverse
conserver une tenue qui garantit leur fréquentation.

Une surveillance policiere a pied peut s’avérer une
mesure peu coliteuse, de nature a rassurer constam-
ment les utilisateurs, et qui pourra contribuer a iden-
tifier des améliorations visant la sécurité.
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Le béton poli qui
réfléchit la lumiére
naturelle et un
éclairage d’appoint
gardent ce tunnel
lumineux.



Les ouvrages du cheminement public
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Nous présentons ici quatre ensembles d’habitation qui sont représentatifs
des groupements résidentiels les plus courants en milieu urbain et rural.
L’analyse porte davantage sur leur organisation et leurs aménagements
extérieurs, ol 1’on note des problémes li€s a la sécurité des résidants.

Quoiqu’il ne s’agisse pas a proprement parler de lieux publics, ils pré-
sentent, dans une certaine mesure, une interface avec 1’organisation de
I’espace et, a ce titre, ils peuvent étre 1’objet de mesures qui, dans leur
planification, leur conception, favorisent ’intimité, 1’intégrité et la
liberté des personnes qui s’y trouvent.

La sécurité des unités de voisinage forme une problématique particuliere
qui fait I’objet dans plusieurs pays d’une préoccupation telle qu’elle a
donné naissance a une homologation des ensembles résidentiels qui,
soumis a une analyse rigoureuse, s’averent conformes a des criteres de
sécurité reconnus.

Cette démarche, désignée sous le nom de Label de sécurité, pourrait
servir de référence dans le processus d’approbation des ensembles
résidentiels qui prennent forme chez nous et dans 1’évaluation de certains
ensembles ol des problemes de sécurité ont été relevés.
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Des acces non sécuritaires et sans surveillance, un
éclairage trop faible, des encoignures et des zones
retirées facilitent les intrusions.

La mauvaise localisation des services internes, des
acces, corridors, escaliers et passages retirés com-
promettent la sécurité des résidants.

A T’extérieur, des aménagements qui comportent des
méandres, des écrans visuels, des espaces et chemi-
nements confinés ont le méme effet négatif.

Les clotures, haies protectrices autour des station-
nements et piscines n’ont pas la hauteur requise et
facilitent les intrusions visuelles et physiques.

Sans dispositif de sécurité, les balcons bas et portes-
fenétres sont une cible facile pour les intrus.

[’usager

La personne se retrouve souvent en situation
d’isolement dans des endroits ou elle peut se sentir
piégée facilement.

Méme ses déplacements habituels ne sont pas
agréables, si elle ne se sent pas observée et si elle
perd contact avec les autres résidants.

Il lui est difficile d’atteindre et de fréquenter les
aménagements extérieurs et si elle y parvient, elle
ne se sent pas en sécurité ou alors son intimité n’est
pas respectée.

Elle évolue dans des espaces ot elle peut étre en tout
temps vulnérable et, le cas échéant, elle ne dispose
pas de moyens de recours.

[’habitation de haute et moyenne densité

L’interaction

Les logements du rez-de-chaussée sont évidemment
plus vulnérables et sujets aux intrusions et a I’obser-
vation depuis le sol. S’il ne s’y trouve pas de dispo-
sitifs de sécurité, ils offrent une pénétration facile
aux imposteurs.

Les batiments, leurs composantes et leur organisation
interne recelent des lacunes qu’il aurait été facile de
prévoir.

Les aménagements extérieurs comportent pour leur
part de nombreuses déficiences qui découlent
souvent du peu d’importance que 1’on y accorde et
qui compromettent aussi grandement la sécurité des
résidants.
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Cette construction
d’allure solide est
dépréciée par des
aménagements exté-
rieurs mal congus.

Un stationnement
coincé au revétement
négligé et mal entre-
tenu ot dominent les
bennes a vidange.
Face a un talus
improvisé ot I'accu-
mulation de la neige
empéche 1’observa-
tion depuis le premier
niveau.




d==d Solutions

Limiter I’acces de I’'immeuble aux seuls occupants
par des dispositifs appropriés d’intercommunication.

Réviser I’éclairage et inventorier les lieux pour €li-
miner tous les recoins. Ajouter des baies vitrées et
des miroirs aux encoignures.

Localiser les services communs pour qu’ils ne soient
pas isolés de I’observation.

Concevoir les aménagements extérieurs en fonction
de I’intimité et de la sécurité des usagers.

Etablir des cheminements clairs, directs et bien
éclairés.

Protéger de clotures et haies les stationnements,
piscines et zones de détente et de jeux des petits.

Rehausser les gardes de balcons bas et munir les
portes et fenétres de loquets.

Installer des dispositifs de secours et un éclairage
d’urgence.
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Restaurant et dépan-
neur assurent une Sur-
veillance informelle.
Large fenétrage le
long des rues.
Passages extérieurs
aux étages accessibles
aux regards, mais
strictement réservés
aux résidants.

Le coin tronqué

du batiment élargit
I’angle d’observation
vers la rue piétonne,
on les lampadaires
soutiennent la suite

L’ occupant maitrise ses acces a I’immeuble et parti-
cipe a sa sécurité.

Il évolue dans un environnement qui lui est familier
et dont il maitrise tous les aspects.

Dans ses déplacements, il se sait observé, peut
vaquer avec confiance a ses activités et évolue
aisément dans les aires d’extension de son logement
en conservant son intimité.

Il connait les mesures et les dispositifs qui visent a
assurer sa tranquillité. Son assurance est renforcée
par des aménagements bien congus et efficaces.

Il participe méme de facon informelle a conserver
au milieu une ambiance de sécurité.
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L’habitation de haute et moyenne densité

L’interaction

Les conditions sont en place pour contrdler les
entrées et sorties de I’immeuble.

Les déplacements s’y font de facon sécuritaire,
discretement, mais sans échapper a une surveillance,
méme informelle.

L’utilisation et la fréquentation des aménagements
extérieurs sont optimisées a 1’avantage des usagers.

Toutes les mesures élémentaires de protection sont
mises en place pour conférer aux espaces extérieurs
le maximum de protection.

).
—_—

Malgré une densité
assez élevée cet
ensemble de qualité
préserve 'intimité
et offre une grande
diversité dans
I’agencement des
unités d’habitation.

ALY
5




Les alignements réguliers de maisons détachées
peuvent engendrer monotonie et banalité quand les
implantations se font sans effort de définition d’un
paysage d’ensemble.

L’éclairage est parfois trop puissant, parfois insuf-
fisant, et la signalisation est banalisée.

L’absence de trottoirs amene les piétons, surtout les
enfants, a partager la chaussée de rues collectrices
plus achalandées.

En hiver, I’encombrement des trottoirs provoque des
conflits aux multiples usagers, a pied et en véhicule.

La signalisation est répétitive, banalisée, et le support
végétal, rare et clairsemé, en retrait de la rue, en
accentue la largeur excessive.

Rues trop larges dans
un ensemble dénude,
et sans reperes visuels.

L'usager |

Les résidants se retrouvent dans un ensemble
dépourvu d’agréments essentiels. Parce que les
constructeurs et les promoteurs ne sont préoccupés
que par I’espace construit, le résidant ne bénéficie
pas d’un paysage urbain structuré qui favorise un
sentiment d’appartenance, de bien-étre et de sécurité.

Sans références et reperes familiers, il est privé de
la chaleur d’un lieu accueillant et, en 1’absence
d’arbres de forte taille et de massifs de végétaux, il
se sent isolé par la nudité du paysage et fortement
dominé par la libre circulation des véhicules.

L’habitation de basse densité

L’interaction

L’absence d’une organisation spatiale d’ensemble
cohérente confere a plusieurs quartiers résidentiels
une monotonie qui en accentue 1’anonymat.

Avec les forts retraits des maisons, la rue est un
espace vide, banalisé et peu invitant. L’éclairage
depuis des lampadaires élevés détruit I’intimité du
secteur.

L’absence de trottoir amene sur la chaussée le piéton,
les enfants surtout qui sont a la merci des véhicules.

L’absence d’éléments végétaux forts ne permet pas
de définir une échelle piétonniere.

Dans les ensembles résidentiels, c’est d’abord
I’unité résidentielle de base qui est valorisée, mais
I’organisation d’ensemble recele des carences pour
le résidant.

L’absence de liens avec les quartiers et les services
complémentaires environnants le confine a son
domicile.
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Au-dela du seul tracé des rues et du lotissement,
c’est I’organisation préalable a la construction d’un
ensemble résidentiel qui va garantir son caractere
identitaire.

On peut ainsi varier le recul des maisons par rapport
a la rue, ou moduler 1’éclairage pour marquer le
caractére des lieux, implanter sur les rues des trot-
toirs et des arbres qui vont créer I’intimité, I’échelle.

La signalisation sera revue et adaptée au caractere
intime des espaces résidentiels.

On assurera la sécurité des intersections, des tra-
versées piétonnes et, par des liens piétonniers, les
contacts avec les autres quartiers et les services
environnants.
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Cet ensemble rési-
dentiel offre déja une
certaine intimité par
la position judicieu-
sement variée des
résidences. Le carac-
tere privé de la rue
invite a la promenade.

L’usager |

Le résidant développe un sentiment d’appartenance
et peut s’identifier a un paysage qui, méme limité,
possede un caractere qui lui est propre.

La relation organisée avec les équipements et les
services, ainsi que la facilité de les atteindre a pied
assurent le déploiement de la vie de quartier.

Les résidants de différents ages, qui sont les premiers
utilisateurs de la rue, accédent ainsi en sécurité aux
parcs, aux écoles, etc.

Ils peuvent s’identifier a un paysage familier parce
que la rue bien congue et pourvue des aménagements
adéquats, devient un prolongement de 1’aire d’action
des riverains.

Ces maisons en
rangée offrent une
zone d’intimité a
chaque résidence
malgré I’étroitesse
des lots. Un jeu de
retraits et d’avancées
des facades souligne
chaque unité.

Des aménagements
extérieurs contribuent
a délimiter le territoire
de chacune sans pour
autant cloisonner

les espaces privés.
Des plantations basses
permettent une sur-
veillance informelle
de ’ensemble.

L’habitation de basse densité

L’interaction |

La réalisation d’un ensemble résidentiel découle
nécessairement d’une planification d’ensemble qui
pourvoit, en amont de la construction, a la mise en
place des agréments essentiels d’un quartier et a
I’établissement des liens qui peuvent y faire naitre
une vitalité naturelle.

Les regroupements de maisons et 1’élaboration de
plans d’ensemble peuvent mieux assurer la création
d’authentiques paysages résidentiels offrant confort
et sécurité.

Le plan de végétation est un complément essentiel
au bien-étre, aux activités et a la sécurité des rési-
dants et des autres usagers.

L’ambiance esthétique d’un ensemble est un facteur
d’appartenance et de sécurité, et les résidants qui s’y
identifient en tireront une fierté et une meilleure
sécurité.
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La localisation trop en retrait dans le quartier peut
étre négative compte tenu des liens a maintenir avec
les agréments et les services. Les cheminements
piétonniers, les acces aux transports publics, aux
réseaux de promenades, aux parcs ne sont pas dans
un état qui permette a des personnes plus lentes et
vulnérables de s’y aventurer.

L’utilisation des espaces extérieurs peut étre égale-
ment rendue difficile en raison d’aménagements mal
planifiés ou mal entretenus. Les surfaces de marche,
le drainage, les dénivellés, les rampes présentent des
faiblesses qui rebutent les résidants et qui les empé-
chent de profiter pleinement des séjours a I’extérieur.

En hiver, les problemes sont aggravés par un entre-
tien imparfait ou par le renoncement facile aux
séjours extérieurs.

L’usager |

La personne agée qui conserve une certaine
autonomie peut étre facilement confinée sur les lieux
de sa résidence et ainsi privée de sorties quoti-
diennes, puisque celles-ci s’averent trop ardues. Si
elle se retrouve trop a I’écart des circuits de transport
en commun, elle sera en outre privée de déplace-
ments essentiels ou tributaire des taxis plus colteux.

L’éloignement des espaces publics, des parcs et des
services de premiere nécessité, institution bancaire,
commerces, bibliotheque, va frustrer les personnes
agées d’occasions essentielles de contacts sociaux et
les faire se replier sur elles-mémes.

La vie devient plus confinée et artificielle et la pres-
sion augmente sur les responsables des centres
d’hébergement.

L’implantation de
cette résidence sur
une butte est déja un
handicap a son accés
piéton. Que dire en
hiver ou la glace et la
neige s’allient pour
multiplier les risques
d’accidents. Aucun
support a la marche,
comme un escalier et
une main courante.

Le foyer de personnes agées

L’interaction [
|

Une résidence qui n’est pas judicieusement localisée
va priver les personnes d’activités courantes et des
agréments qu’offre le quartier.

Les carences dans I’aménagement des espaces
internes aussi bien qu’externes peut compromettre
leur sécurité et réduire de beaucoup leur autonomie.

A défaut d’une application rigoureuse de critéres de
qualité et de sécurité, méme des investissements coii-
teux ne réussiront pas a faire de certains immeubles
des endroits propices a la vie harmonieuse des
personnes agées.
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Seuls des sites qui répondent bien a des critéres
d’organisation esthétique et fonctionnelle sont
retenus pour ce type de résidences.

Analyser les qualités intrinseques du site quant aux
services et au confort qu’il doit offrir.

Revoir chaque élément des aménagements extérieurs
en fonction des besoins et handicaps propres a ces
personnes.

Installer un éclairage efficace, non aveuglant, qui
contribue a I’intimité et a une ambiance souhaitable.

Elargir les trottoirs, éliminer les dénivelés, ajouter
des garde-corps.
Aménager des traversées piétonnes balisées et

pourvues de dispositifs électroniques au pourtour et
en liaison avec les rues avoisinant le site.

L'usager |

Les résidants de ces lieux, qui y recherchent la
sécurité, y trouveront aussi le confort, le calme, ainsi
qu’une liberté de mouvements et d’agir diversifiés.

L’ appropriation facile de I’environnement constitue
un avantage apprécié par les usagers qui souffrent
parfois de déficiences visuelles, auditives et motrices.

Le site est adapté a ces besoins spécifiques et ceux-
ci ne s’y sentent pas confinés, mais jouissent d’une
réelle liberté de mouvement et d’activités d’échange.
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Une galerie protégée (
et ensoleillée s’avere
toujours un agréable

point d’observation T
sur ’animation de -
la rue.
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Le foyer de personnes agées

L’interaction |

En raison de 1’augmentation relativement importante
de ce type de résidences, il convient d’établir des
critéres qui peuvent garantir aux occupants une
bonne qualité de vie, la sécurité ainsi qu’une parti-
cipation a la vie du quartier.

La localisation est importante et la qualité des
constructions doit étre le fruit d’une planification
rigoureuse.
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2.3

Des promeneurs

en provenance de
résidences bien
intégrées a la trame
villageoise.
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On constate souvent une mauvaise localisation de
ces regroupements de maisons en regard des activités
urbaines qui y sont complémentaires et nécessaires.

On peut déplorer une implantation trop dense des
unités, sans respect des orientations préférables, le
manque d’agréments sur le site et le peu de souci
pour ce qui concerne I’aménagement paysager, les
plantations, les cheminements.

Contrairement aux ensembles résidentiels plus tradi-
tionnels, 1’organisation de 1’espace est disparate et
manque parfois de références visuelles, comme la
végétation a maturité. L’ambiance de précarité y est
manifeste.
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La présence d’un parc
de maisons mobiles
est peu perceptible a
travers la gamme de
fonctions d’une artére
commerciale. Pas de
trottoir, ni d’éclairage
spécifique pour
appuyer les piétons.

L’usager |
1

|

L’occupant de ce type d’habitat risque de se sentir
exclu, du fait de la localisation de 1’ensemble et n’y
retrouve pas un milieu de vie de qualité.

Meéme en situation transitoire, celui-ci a besoin des
services de base comme tout autre résidant de
I’agglomération et la haute densité d’occupants
réclame des services et agréments sur le site méme.

S’il est mal intégré aux quartiers environnants, le
résidant ne peut se déplacer en sécurité avec la méme
facilité que dans d’autres ensembles résidentiels.

Les jeunes qui y habitent ne jouissent pas toujours
des mémes avantages que ceux des autres quartiers
et risquent de se voir marginalisés.

Le parc de maisons mobiles

L interaction |

L’intégration a la trame urbaine environnante est
difficile. La mauvaise implantation des unités et leur
orientation ne permettent pas d’assurer I’intimité et
les bienfaits de I’ensoleillement.

L’absence de services a proximité ou sur les lieux
mémes force davantage le recours a I’automobile.

Sans planification des équipements de base, ces
groupements résidentiels ne favorisent pas la vie
communautaire.

La fréquentation des visiteurs peut s’avérer difficile.

L’absence de cheminements propres au piéton, le
mauvais éclairage et le peu de signalisation entravent
ses déplacements.
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Le dégagement
insuffisant entre

la chaussée et les
maisons mobiles
réduit la marge de
manoeuvre des
véhicules privés ou
de service. Ici, I’acces
au site est difficile
étant donné le haut
débit de circulation.
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Choisir pour ce type d’habitat des sites qui facilitent
I’intégration urbaine.

Faciliter les liaisons avec les services périphériques
comme les écoles, les parcs, les commerces.

Exiger un plan d’ensemble qui prévoit des densités
acceptables de batiments bien orientés, sur des sites
de qualité paysagere et pourvus des mémes attraits
de base que tout ensemble résidentiel.

Assurer la présence d’infrastructures de base ainsi
que des équipements de voisinage (parcs, aires de
détente et de jeux) et des espaces de stationnement
délimités.

Faciliter la rencontre sécuritaire de tous les usagers:
piétons, adeptes du vélo et de la moto, et automo-
bilistes. Assurer un entretien hivernal de qualité.

e

L’usager

Cette forme d’habitat plus économique satisfait les
ménages qui cherchent un lieu de résidence tempo-
raire ou transitoire. On y retrouve souvent une bonne
proportion de familles avec des enfants.

Méme dans une contexte d’intimité plus précaire et
de plus haute densité, le résidant peut retrouver un
habitat de qualité.

Avec des services de premiere nécessité a proximité
et des acces faciles aux services publics, il bénéfi-
ciera des mémes avantages que les autres résidants
de la ville.

Il peut ainsi jouir d’une bonne qualité de vie, parti-
ciper a la vie communautaire et assurer son insertion
sociale.

N

Ici, agréable implan-
tation des batiments,
rythme des reculs,
végétaux bien
disposés, arbres

de bonne tenue.

Le parc de maisons mobiles

L’interaction

Les exigences de la municipalité au moment de la
planification vont assurer une organisation cohérente
de I’espace : bonne planification et implantation de
I’ensemble, bonne orientation des unités et plan
d’aménagement paysager.

L’intégration a la trame urbaine garantit la qualité de
vie des personnes et la présence sur place des équi-

pements et des infrastructures de voisinage rendent
viables et autonomes ces ensembles.

La qualité trouve sa place dans tous les types d’ha-
bitat et de bons aménagements sont de nature a main-
tenir un sentiment de fierté et d’appartenance et a
offrir de meilleures conditions de sécurité.
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Voici regroupés des lieux présents dans tous les ensembles urbains le
moindrement structurés et qui, d’un point de vue morphologique autant
qu’utilitaire, répondent aux besoins les plus courants des citoyens.

Ces lieux sont familiers, mais leur fréquentation réguliere ne s’avere pas
pour autant une expérience toujours positive. Ces équipements varient
dans leur conception, dans leur forme, mais aussi par rapport a I’intensité
de leur utilisation.

Parmi les facteurs qui peuvent en réduire 1’attirance, il y a leur niveau
de sécurité et 1’aisance qu’ils offrent aux utilisateurs. Quoique plusieurs
de ces équipements soient soumis a une évaluation normative
fonctionnelle lorsqu’ils sont implantés, d’autres facteurs qui pourraient
mieux garantir leur sécurité ne sont pas considérés. La vitalité com-
merciale d’un quartier et la vie quotidienne des citoyens a travers une
série d’équipements de premiere nécessité facilitent ’intégration et la
cohésion communautaires en apportant un plus haut niveau de sécurité,
une bénéfique promiscuité.
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Diagnostic e

La ou la desserte d’une population concentrée le
justifierait, 1’animation du quartier n’est pas toujours
pleinement développée : absence de certains services
de base ou dispersion d’activités génératrices
d’animation.

L’ambiance d’accueil peut étre amoindrie par la
présence de certaines nuisances, comme des bati-
ments et terrains abandonnés ou négligés.

La confusion d’un affichage hétéroclite et la présence
trop intense de véhicules divers risquent de compro-
mettre la sécurité des usagers.

On déplore aussi parfois I’absence des refuges et de
petits parcs, d’activités de support au piéton.
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Activités incompatibles
et nuisances diverses:
camionage, vrac, etc.

Envahissement désor-
donné des espaces
publics et confusion
dans les mouvements
de véhicules et de
piétons.

Terrains vacants,
batiments, facades
négligés.

Absence de zones de
repos, d’observation:
arbres, ombre, bancs,
fontaines.

|

L’usager

Le visiteur qui ne trouve pas a satisfaire en un lieu
précis des besoins courants de services et d’achats
est forcé a d’inutiles et longs déplacements. Il risque
du méme coup de réduire ses occasions de contacts
sociaux dans une ambiance conviviale. Les enfants
et les personnes dgées ne peuvent évoluer en sécurité,
si elles ne sont pas supportées par des infrastructures
fonctionnelles et a leur échelle.

Sans trottoirs généreux, traversées faciles, aires de
retrait et de repos, éclairage a 1’échelle, 1’achalan-
dage de cette zone ne s’effectue pas avec aisance et
sécurité.

Eclairage et ensei-
gnes inappropriés
et négligés.

Manque d’entretien,
équipements désuets.

Le centre du quartier

L’interaction

|

i

Plusieurs centres de quartier recélent un fort potentiel
inexploité qui ne demande qu’a étre ravivé : bati-
ments patrimoniaux délaissés, gamme de commerces
mal diversifiés, services publics disséminés. Victimes
souvent d’une indifférence passagere, ces lieux ont
été envahis par les automobiles, les chaussées

élargies au détriment des piétons.

Mais sans diagnostic précis, et a défaut d’une
planification d’ensemble, les conflits de circulation
et de sécurité risquent de se perpétuer. S’il ne fait
pas ’objet d’une vigilance a 1’égard de ses aména-
gements physiques, ce quartier ne pourra non plus
bénéficier de la synergie découlant de la localisation
d’activités stratégiques.
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L’identification et la mise en valeur des composantes,
activités, commerces, services et leur relation
spatiale vont donner un caractére unique a cette zone.

Bien pourvue des aménagements et infrastructures
de base, avec une signalisation, un éclairage, un
entretien soignés, elle devient un point de ralliement.

Les véhicules sont pourvus de stationnements et les
piétons en sont isolés. Des zones de retrait et de
repos et un bon mobilier vont retenir les usagers.

L’aménagement judicieux des espaces publics a
généralement un effet d’entrainement sur les espaces
privés. C’est I’amorce de la revitalisation du centre
de quartier.

Le piéton se sent
a l'aise, protégé

et accueilli : bancs,

cafés, terrasses,
arbres, marquises.
1l peut s’isoler

des véhicules, rues,

stationnements,
bruits, nuisances.
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En retrouvant commodément disposés les services
qu’il utilise, I’'usager peut s’adonner en sécurité et
avec quiétude a ses activités et méme prolonger sa
visite puisque 1’ambiance 1’y incite. Il dispose de
trottoirs larges, d’aires de repos, et peut flaner a
sa guise et multiplier les rencontres dans une
atmosphere sereine. Des zones sécuritaires lui sont
réservées.

L’ensemble des déplacements a I’intérieur du quartier
contribuent de fagon évidente a une saine animation
qui sécurise les résidants.

La fréquentation en
soirée assure une
auto-surveillance.

La concentration
d’activités de services
et de commerces
répond aux attentes
et limite les
déplacements.
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Le centre du quartier

L’interaction |

La communauté dispose d’un lieu de référence
animé, bien pourvu et agréable a fréquenter. Ceci lui
donne une identité qu’elle pourra développer et
améliorer en y greffant naturellement les éléments
nouveaux qui vont assurer son dynamisme et en faire
un réel lieu de services.

Moins de recours a I’automobile pour les courses
puisque tous les commerces et services de premicre
nécessité s’y retrouvent concentrés.

L’organisation
physique du secteur
sécurise l'usager et
lui procure une
occasion de contacts
sociaux.

L’image du secteur
devient un atout
pour attirer de
nouvelles activités
et enrichir la vie du
quartier pour tous
les groupes d’age.
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Le centre du quartier

L’usager L’interaction 9 )

Une station-service
implantée en bordure
de la rue offre un
point de repére non
seulement par son
éclairage le soir,
mais par son

Ly animation constante.
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. Les résidants trou-
a vent plusieurs raisons
de fréquenter ce

ﬂ secteur: 1l est bien
planifié et on y
retrouve les com-
merces et services

d’utilité courante
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~)Les equipernents du quartier
N . Le site
Diagnostic

Plusieurs déficiences se conjuguent pour conférer a
ces espaces un caractere déplaisant. L’ organisation
des aires de stationnement tient peu compte des
cheminements piétonniers.

Il en résulte des déplacements erratiques, mal
éclairés, sans délimitations ni surfaces différenciées,
ol sont absents les reperes verticaux, la signalisation
spécifique, et les plantations.

Les guérites trop basses ne permettent pas 1’obser-
vation et la surveillance ; il y a des zones obscures,
non protégées, confinées. En hiver, le marquage de
la chaussée disparait et provoque une confusion dans
les déplacements.

En hiver, le piéton
doit souvent impro-
viser des acces,
des raccourcis
pour atteindre sa
destination.
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L’usager

L’ automobiliste avance sans balises et insécurise les
piétons qui ne sont pas sur des cheminements
réservés. Souvent isolés sur des aires tres étendues,

ceux-ci sont vulnérables et sans recours.

La signalisation et 1’éclairage inadéquats ne per-
mettent pas de repérer les zones plus sécuritaires. La
fréquentation de ces espaces constitue une

expérience souvent désagréable et laborieuse.
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Espaces non
structurés, sans
délimitations précises
ou les manceuvres
aléatoires des véhi-
cules menacent les
piétons. De plus, les
piétons sont exposés
aux intempéries.

Le stationnement extérieur

est plus exposé aux dangers.

L’interaction 27
3.2
Les dangers de collisions et d’accrochages divers
sont évidents si I’organisation de ces vastes espaces
n’est pas bien planifiée. L’ampleur des lieux facilite
I’isolement et en réduit la sécurité tant pour les
personnes que pour les véhicules.
En I’absence de surveillance formelle ou informelle,
le piéton est isolé, vulnérable. L’ automobiliste méme
73
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Il faut organiser les espaces pour séparer voitures
et piétons. En constituant des flots visiblement
délimités, en installant un éclairage adéquat et des
reperes verticaux, on guide les usagers.

En surélevant les guérites de péage, on peut faciliter
une certaine surveillance. Une signalisation adéquate
assure des parcours simples et sécuritaires. En hiver,
il faut prévoir une signalisation complémentaire et
un bon entretien.

A gauche et a droite,
une bordure végétale
le long d’une zone
de débarcadeére
donne un caractére
d’intimité et de
sécurité. A gauche,
le cheminement est
protégé par des
véhicules stationnés.
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L’usager

Le piéton identifie facilement les cheminements
sécuritaires et s’y trouve a I’abri des manceuvres des
véhicules. Il se sait observé sur des parcours déli-
mités et éclairés et repere ceux qu’il doit emprunter.

Le conducteur peut aussi atteindre plus directement
sa destination et éviter les manceuvres inutiles et
conflictuelles qui menacent a tout moment les
piétons en déplacement.
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Le stationnement extérieur

3.2

@

L’interaction

Guidés, les piétons comme les véhicules acceédent
directement a leur destination. L.’organisation des
espaces confére aux usagers un sentiment d’aisance
et de sécurité.

L’observation mutuelle est ainsi facilitée et les mou-
vements erratiques sont éliminés. L’entretien des
lieux en été comme en hiver assure leur visibilité et
leur sécurité.
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Indiquer a I’automobiliste les zones moins sécuri-
taires et rappeler les consignes de sécurité.

Etablir si possible des activités bordantes qui offrent
une surveillance informelle.

Aménager adéquatement les cheminements piéton-
niers, ilots, trottoirs, plantations basses et arbres,
éclairage direct, textures de sol adéquates.

Eliminer 1’éclairage éblouissant de sources exté-
rieures.

Utiliser la neige, en hiver, pour délimiter les chemi-
nements sécuritaires.
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L’usager
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Le piéton se sent accompagné, observé et attiré vers
des cheminements dédiés et accueillants.

Les conducteurs ne sont pas éblouis, identifient
aisément les acces et se dirigent vers les points
d’arrét les plus sécuritaires.
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Un monticule boisé
sert de référence
spatiale. Il délimite
les aires du station-
nement, appuie les
cheminements piétons
ainsi que les zones de
desserte des trans-
porteurs publics.

Le stationnement extérieur

L’interaction

Meilleure ambiance et animation de lieux solitaires.

Les piétons sont canalisés hors des zones de
manceuvre.

Possibilité de voir a I'intérieur du véhicule avant d’y
accéder et d’y entrer.

I

3.2




Les stationnements étagés comportent souvent des
déficiences majeures qui les rendent répulsifs. Les
acces des véhicules comme ceux des piétons sont
coincés, mal éclairés, les recoins sont nombreux et
la signalisation, déficiente.

Les cheminements, les issues, les escaliers et les
ascenseurs constituent autant de pieges potentiels.
L’ observation de 1’usager est limitée et les recours,
quasi inexistants. Les dispositifs de surveillance et
d’assistance n’existent souvent pas.

1 séquence

Le passage a travers
le stationnement

Le piéton traverse un
stationnement étagé,
sombre et inquiétant.
Il passe inapercu
dans cet éclairage a
contre-jour. Il ne
dispose pas d’une
position d’obser-
vation parce que son
parcours n’est pas
surélevé.

L’usager

L’utilisateur non familier des lieux n’est pas guidé
adéquatement, ce qui le rend plus vulnérable.

I1 doit souvent cheminer a travers les voitures en
mouvement, ou sans éclairage suffisant, guidé par
une signalisation minimale. En I’absence de signes
évidents de recours, il éprouve un inconfort et un
sentiment d’isolement qui vont I’amener souvent a
déserter ces lieux.

C’est, a I’évidence, un endroit a éviter pour beau-
coup d’usagers qui s’y retrouveraient seuls.

2¢ séquence

Le stationnement étagé

L’interaction

Les déficiences quasi généralisées de ces équipe-
ments expliquent le peu d’attrait qu’ils présentent
pour nombre d’usagers.

Au-dela du sentiment d’isolement qu’ils provoquent,
leur mauvaise conception augmente les risques réels
de conflits et d’accidents.

La surveillance, 1’éclairage, la géométrie, la couleur,
le dégagement visuel sont autant de points qui pré-
sentent des déficiences importantes.

Mal congus, ces équipements sont percus comme
des prototypes de pieges et de sites d’agression.

L’approche
du boulevard

wis BRI

o]
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3¢ séquence

Les issues
piétonniéres

L’acces a ce boule-
vard urbain est
soigné et fonctionnel
et laisse présager un
passage piétonnier
de méme qualité a
travers le stationne-
ment sous le bati-
ment commercial.

A I’approche du
boulevard, le piéton
percoit plus claire-
ment les alentours.
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La planification rigoureuse doit intégrer outre
I’aisance de circulation des véhicules et des piétons,
un réel souci de sécurité.

L’isolement visuel doit étre évité. Les acces vitrés
facilitent 1’observation des piétons et des véhicules.

L’aisance de manceuvres est un attrait pour les auto-
mobilistes. La qualité des cheminements piétonniers,
de I’éclairage et de la signalisation donne une
ambiance et une facilit¢ de mouvement qui rassurent
les usagers.

1" séquence
L’acces au
demi-sous-sol.

L’usager

En constatant la facilité d’acces, 1’automobiliste est
rassuré et aborde avec confiance 1’étape piétonne de
son itinéraire. Par une lecture facile des lieux, il se
dirige aisément dans un environnement ou il se sent
observé et sous un éclairage adéquat vers des issues
bien indiquées.

Le repérage de son véhicule est facilité a son retour,
et il marche avec célérité et confiance.

L’éclairage et la bonne signalisation ont permis des
déplacements agréables et limité la recherche des
issues et du véhicule au retour.

2¢ séquence

L’acces au premier

sous-sol.
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Le stationnement étagé

L’interaction |

Les attentes des usagers sont comblées par des
aménagements de qualité qui prennent en compte
leur sécurité.

L’atmosphere générale, la grande facilité de mou-
vement, la bonne localisation des issues et les
nombreux reperes rendent cet endroit accueillant et
d’utilisation facile.

Les parois vitrées des escaliers garantissent une
observation constante tant des piétons que des
véhicules. C’est un lieu rassurant, plus accueillant,
tres fonctionnel et de fréquentation facile.

3¢ séquence

Le stationnement

et les acces vers les
escaliers mobiles.




Le stationnement étagé

La transparence
totale de la cage
d’excalier mobile
facilite une surveil-
lance informelle.
Logo du commerce
qui établit un lien
avec le stationnement.
Qualité du design

et bon entretien.

Le choix de parcours:
escalier extérieur,
escalier intérieur.
Acces visibles

et lisibles.
Surveillance infor-
melle par les passants
et les usagers.
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Trottoirs larges, voie
de desserte et débar-
cadeére délimités.
Bandes de passage
colorées.

Brique pale de revéte-
ment qui accentue la
luminosité naturelle.

NI

Vers le centre commercial

Transparence des

neeuds de circulation :

vestibule et escalier
avec fenétres.
Signalisation direc-
tionnelle précise.

Le stationnement étagé

Plafonnier de forme
conique qui contribue
a accentuer le degré
de luminosité.

Une seule entrée
vers les étages.

Demi-sous-sol ouvert
a la lumiére naturelle
et a la surveillance
informelle par les
acces piétons
longeant le batiment.
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La pauvreté de la végétation, 1’absence d’arbres,
I’exposition a I’ombre, aux vents dominants, ou une
localisation trop en retrait sont des facteurs qui
peuvent limiter 1’'usage de la cour d’école.

Un mauvais drainage et des surfaces improprement
entretenues, un éclairage déficient et des haies et
clotures négligées restreignent la fréquentation des
usagers potentiels en dehors des heures de classe.

L’état des équipements, du mobilier, I’entretien des
lieux en hiver comme en été, la signalisation des
issues peuvent aussi en réduire la fréquentation.

L'usager |

Les éleves qui utilisent régulierement des espaces
improprement aménagés ne s’y sentent pas a 1’aise
et n’y retrouvent pas une ambiance de détente et de
repos. L’uniformité des traitements au sol et
I’absence de zonage des activités ainsi que d’abris
et d’éléments végétaux forts accentuent 1’austérité
de la cour d’école.

Sans délimitation adéquate des aires de jeu et de
repos, il y a risque de heurts et la diversité des
activités est limitée.

Quant aux usagers du quartier, ils ne s’y sentiront
pas plus a I’aise, et risqueront de se retrouver isolés
et sans recours s’ils échappent a une surveillance
informelle.
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Absence de mobilier,
d’éclairage, de
végétation.
Traitement austére
pour un lieu de
détente quotidienne.

La cour d’école

L’interaction

Si elle comporte des carences importantes, la cour
d’école verra son usage limité tant par les éleves que
par les usagers occasionnels. L’état des terrains,
équipements, surfaces, éclairage, mobilier n’invitera
pas a I’utilisation assidue de 1’endroit et peut méme
en faire un site plus propice a attirer les groupes qui
recherchent les endroits isolés.

Un quartier résidentiel se voit ainsi privé de 1’uti-
lisation d’un équipement qui répond a des besoins
d’appoint d’un large bassin d’usagers.
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Le site

Dans la planification de la cour d’école, on tiendra
compte de tous les facteurs naturels qui peuvent
assurer le confort et I’esthétique des lieux : enso-
leillement, perspectives, végétation, vents.

Des végétaux sains et de bonne taille, des surfaces
convenant aux activités diverses, et des équipements
de qualité et bien entretenus vont en assurer 1’uti-
lisation optimale et agréable en été comme en hiver.
Le confort trouve aussi sa place dans les espaces
extérieurs.

La planification doit intégrer des criteres de

polyvalence pour augmenter la fréquentation et la

rentabilité :

— prévoir une végétation robuste, généreuse et
utilitaire autant qu’esthétique ;

— soigner les surfaces en prévoyant la diversité des
usages et la facilité d’entretien ;

— assurer un éclairage bien adapté et vari€ ;

— installer tous les équipements requis par les fonc-
tions de cet espace et les maintenir en bon état en
tout temps ;

— pourvoir le site d’abris contre la pluie : préau,
galerie, kiosque, etc.

En bordure de ’église,
la cour d’école profite
d’espaces spacieux.

L’usager

Les éleves se retrouvent quotidiennement dans un
lieu auquel ils s’identifient, agréable, beau et fonc-
tionnel. En dépit des intempéries, ils peuvent s’y
regrouper et en faire quand méme usage. Le contact
avec la nature, méme de facon restreinte, est devenu
possible.

Les gens du quartier se sentent attirés par la qualité
de cet espace aménagé et y maintiennent une ani-
mation et une surveillance informelle par leur
présence assidue. Confrontés a un milieu de qualité,
les usagers ont davantage tendance a respecter les
équipements.

Ici des plantations
soulignent une

LLa cour d’école

L’interaction

Un endroit bien aménagé saura créer un sentiment
d’appartenance et remplir des fonctions essentielles
durant les heures de classe. Au-dela, il demeure
invitant pour poursuivre 1’activité physique et peut
servir la communauté qui y retrouve un endroit
propice a I’entrainement, au sport et a la détente. Un
espace bien localisé et bien orienté verra son
utilisation augmenter.

En s’appropriant davantage ce lieu, les usagers
occasionnels assurent une surveillance et une
animation qui peuvent suppléer aux patrouilles
policieres.

Un éclairage approprié y encourage 1’utilisation de
soirée et hivernale et une plus grande polyvalence.

L’information précise sur 1'utilisation des lieux per-
met une fréquentation assidue et élargit I’'usage qui
peut en étre fait a différentes périodes du jour, et en
toutes saisons.
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perspective, protéegent
des vents et structurent
I’espace des jeux.
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Des équipements
communautaires

de quartier peuvent
prendre la reléeve
de la cour d’école.
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La localisation peut étre excentrique, trop éloignée
des plus fortes densités résidentielles et a 1’écart des
voies d’acces piétonnes. La fréquentation peut aussi
étre atténuée en raison d’une topographie trop
marquée ou d’une densité végétale excessive.

Parmi les problemes éprouvés, citons : les surfaces
de cheminement déficientes, le nivellement, le
drainage, les matériaux et I’entretien, les surfaces
gazonnées. D’autres déficiences ont trait aux aires
d’activité mal définies ou mal réparties, a un couvert
végétal inadéquat, trop dense ou clairsemé. Les
équipements de jeux et le mobilier, 1’éclairage, la
signalisation, les chicanes d’acces, les points d’eau
sont soit absents, soit mal entretenus.
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L’usager

Le citoyen ne peut rejoindre facilement le parc du
quartier ou n’y accede pas a partir de ses trajets
habituels.

Il ne s’y sent pas en sécurité et protégé des intrusions
indésirables. Les nouveaux usagers ne peuvent se re-
pérer facilement et ignorent 1’organisation des lieux.

Les personnes agées ou plus fragiles n’y trouvent
pas le lieu de détente recherché, de socialisation et
de contact avec la nature.

On ne peut s’y déplacer avec aisance et trouver une
ambiance de paix et une esthétique paysagere de
qualité, ou s’y sentir en sécurité dans la nature pour
lire, se détendre, s’asseoir, s’attarder, faire jouer les
petits, observer et ce, a différentes heures du jour.

Sans un certain zonage, le simple geste de pousser
un carosse peut se révéler hasardeux.
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Absence de parcs
de quartier.

Dans d’autres cas,
déficience dans les
équipements de jeux
et dans le mobilier
urbain : bancs, pou-
belles, points d’eau,
cloture et éclairage.
Absence de chicanes
pour retenir certains
véhicules hors du site:
motos, bicyclettes.
Absence de signali- -
sation, de repérages, -
d’usages et de i J s
recours. 4

Le mauvais entretien
des équipements
réduit leur utilisation
et n’assure pas une
sécurité adéquate.

Le parc du quartier

L’interaction

Plusieurs parcs sont sous-utilisés en raison d’une
localisation déficiente.

Certains d’entre eux n’offrent pas, par leur concep-
tion, I’attrait et la sécurité requis.

Les déficiences ou le mauvais entretien des voies
rebutent les utilisateurs ; les interférences entre les
aires de jeux et les aires de repos sont fréquentes et
nuisent aux différents types d’usagers.

La pietre qualité des équipements, voire leur état
dangereux, limite leur utilisation.

Certains parcs sont envahis par des bicyclettes ou
des motos qui n’y ont pas leur place et le mauvais
éclairage, I’absence de signalisation adéquate et un
couvert végétal mal réparti en réduisent 1’usage.
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On doit bien choisir la localisation et la qualité des
sites retenus pour cette fonction en tenant compte
des densités résidentielles et des voies de commu-
nication. On retiendra des terrains qui présentent une
qualité paysagere et des attraits topographiques qui
permettent un aménagement paysager de qualité. On
offre ainsi une diversité d’expériences visuelles et
utilitaires.

A défaut d’atouts naturels, le concept fera une part
généreuse a la végétation. L'utilisation des végétaux
et matériaux arrivera a créer des zones d’activité,
d’observation et de repos. Comme les déplacements
aussi bien que I'utilisation statique sont importants,
il faudra conserver des cheminements clairs, réalisés
avec des matériaux de qualité et un bon drainage.
L’éclairage, la signalisation et le mobilier conferent
a ces lieux un caractére unique qui en assure 1’ attrait
pour le quartier.

=

L’usager

Le résidant doit pouvoir rejoindre facilement son
parc de quartier et y accéder de fagcon naturelle et
fonctionnelle.

Il reconnait ce lieu qui présente un attrait particulier
et qu’il peut fréquenter régulierement. Il y retrouve
une ambiance favorable a la détente et des échanges
passifs ou actifs avec d’autres types d’usagers.

C’est pour plusieurs 1’occasion unique d’un contact
avec la nature. Mais c’est aussi le prétexte pour
établir des liens, définir une certaine solidarité et
assurer la sécurité d’un quartier.

Tirer parti des atouts
naturels et faire appel
a un mobilier de

Le parc du quartier

L’interaction |

La localisation optimale et la qualité des parcs de
quartier vont assurer leur fréquentation.

De plus, I’amélioration qualitative de la valeur
paysagere du parc, son mirissement ainsi que les
soins qui y sont prodigués vont garantir au fil des
ans la bonne réputation et la qualité de la fréquen-
tation d’un parc, et en augmenter la sécurité.

La végétation s’y présente sous sa meilleure forme
et peut s’y déployer naturellement, sans contrainte.

La diversification des végétaux et des arbres notam-
ment, la présence d’un point d’eau, bassin, fontaine
pourront combler les attentes quotidiennes des
habitants d’un quartier.

qualité.
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Installer des équipe-
ments offrant toutes
les qualités d’esthé-
tisme, de robustesse,
et qui sont faciles
d’entretien.

Répartir les
différentes zones
d’activités en pensant
a la sécurité des
clientéles.

Appuyer le caractere
général et les usages
particuliers par un
éclairage modulé.
Soigner les acceés

et la signalisation

et protéger adéqua-
tement les usagers.

La plupart des
usagers sont a l’aise,
peuvent se déplacer
en sécurité et trouver
des aires de repos.

Pour des locataires, le
parc présente souvent
l’occasion unique de
demeurer en contact
avec la nature.

Les enfants sont en
contact avec la flore
et la faune et peuvent
s’ébattre facilement.

)

Le parc de quartier

=3

3.9

L’équipement d’un
parc lui confere aussi
son caractere.

Celui-ci peut évoluer
pour s’adapter

aux besoins des
utilisateurs en
conservant ses
qualités intrinséques.
Un bon entretien
confirme l'intérét de
la municipalité au
bien-étre des familles.

Se reposer, c’est aussi
abaisser un peu son
niveau de vigilance.
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Cet équipement peut tre mal intrégré au quartier
qu’il dessert. Trop a I’écart des services de transport,
il force les utilisateurs a de plus longs parcours. Les
acces a I’édifice et sa desserte générale peuvent aussi
présenter des lacunes qui rebuteront la clientele.

Des conflits résultent de la planification des fonc-
tions et réduisent la sécurité des utilisateurs.

La mauvaise organisation des espaces extérieurs
augmente les besoins de surveillance et ne permet
pas une utilisation optimale des lieux.

Le manque de protection contre les intrus, la mau-
vaise orientation en regard du vent, de 1’ensoleille-
ment, et ’absence de couvert végétal sont fréquents.

Localisation
déficiente: mauvaise
intégration au quar-
tier; acces difficile par
véhicule ou par les
services publics.
Aménagements exté-
rieurs peu soignés ou
inexistants, chemine-
ments complexes,
dénivelés, etc.
Absence de garde-
corps, d’éclairage,
de rampes.

Conflits entre les
services et les acces
des usagers.
Manque de recul ou
de protection contre
les intrus : haies,
clotures et éléments
construits.

Absence de
végétation, d’ombre
ou de soleil.
Appareils de jeux
déficients ou mal
entretenus.

L’usager |

La clientele se voit imposer des détours quotidiens
souvent hors des circuits habituels. L’organisation
des lieux n’offre pas une ambiance accueillante et
fonctionnelle suffisamment sécuritaire. Selon les
horaires et les activités de la journée, les différentes
circulations piétonnes et de véhicules entrent en
conflit mutuel.

Les enfants ne peuvent éprouver d’entrée de jeu,
dans une ambiance déficiente, un sentiment de
confort, de sécurité et d’aisance pourtant essentiel a
leurs activités. La pauvreté des aménagements exté-
rieurs réduit de beaucoup les possibilités de contact
avec les éléments naturels.
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L’interaction |

La garderie

L
9.0

Les erreurs de localisation d’un tel équipement
entretiennent des frustrations qui se répercuteront
tout au long de ’année. La mauvaise planification
des lieux, méme en respectant des normes d’amé-
nagement prescrites, va entrainer des contraintes
et des inconvénients qui influenceront la vie de
I’établissement.

Si a des carences d’organisation spatiale interne et
externe s’ajoute un entretien insuffisant, le bien-
étre et la sécurité de la clientele en sont diminués
grandement.

Le peu de soins apporté aux aménagements exté-
rieurs, a la végétation, a 1’éclairage, aux haies,
clotures vont réduire considérablement la diversité
des expériences des enfants.

L’usager doit se distancer de circuits habituels ou
mieux desservis, et il ne peut accéder facilement
avec son véhicule ou par autobus.
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Solutions i

Repérer les lieux offrant les conditions optimales de
localisation dans le quartier. Privilégier des sites qui
se situent pres de parcours bien desservis par les
services publics et concevoir des aménagements
extérieurs simples, fonctionnels, esthétiques et bien
éclairés.

Pourvoir les cheminements de dispositifs d’assistance
en évitant les dénivelés, les escaliers, etc.

Reléguer les acces de service hors des zones d’acha-
landage de la clientéle et protéger des intrus le
batiment et les aires de jeux.

Aussi importante que les aménagements intérieurs,
I’ambiance du terrain de jeux extérieur peut avoir un
effet déterminant sur I’atmosphére et le fonction-
nement de la garderie.

L’organisation et la fréquence des sorties sont
d’autant facilitées par la proximité de zones invi-
tantes, sécuritaires et bien aménagées.

Le manque de
protection contre les
intrus, la mauvaise
orientation en regard
du vent, du soleil, et
I’absence de couvert
végétal sont fréquents.

s ——

L’usager |

Les parents ne sont pas astreints a des détours
inutiles pour atteindre la garderie. Ils la trouvent
idéalement sur la route qui les mene a leur travail.

Les déplacements avec des enfants, plus lents et
plus laborieux, sont pris en compte dans les aména-
gements.

L’usager retrouve un milieu de qualité pour son
enfant et peut éviter les conflits dans ses acces au
batiment.

L’enfant peut alors faire I’expérience quotidienne de
contacts intimes avec un environnement naturel de
qualité.

E

L’interaction |

La garderie

n L
2.0

La localisation stratégique de la garderie constitue
un attrait pour les usagers et une économie de temps
et d’énergie quotidienne.

L approche, les acces et les manceuvres sont simples,
agréables et commodes, grice a des équipements
solides et bien disposés.

La ségrégation des circulations facilite les acces a la
clientele et augmente 1’ambiance accueillante des
lieux.

Le traitement des éléments extérieurs est judicieux
et ajoute au plaisir des usagers par un apport végétal.
La localisation preés d’un parc ou de parcours en
nature peut, de surcroit, constituer un avantage de
taille.

Batiment d’architec-
ture vivante, adossé
a un espace naturel.

Situation stratégique
sur voie fréquentée

et bien desservie.
Services au voisinage :
clinigue médicale,
piscine, patinoire
avec kiosque chauffé.
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Nous avons regroupé dans ce chapitre trois lieux qui se situent a une
échelle régionale et qui ont pour trait commun de présenter des problemes
de sécurité d’envergure. Nous nous trouvons sur des lieux de trés grande
dimension, quoique d’intensité et de fréquentation variables. C’est la
capacité d’orientation, la possibilité de garder un contact constant avec
des observateurs et de regagner facilement une zone fréquentée qui peu-
vent mieux rassurer ceux qui ne se sentiraient pas en sécurité en ces lieux,
a certaines heures, hostiles au visiteur solitaire.

Les zones industrielles constituent souvent des secteurs tres isolés et peu
intégrés aux quartiers urbains, ou mal rattachés aux agglomérations, ce
qui rend leur fréquentation difficile et hasardeuse.

La fréquentation accrue des sites de nature et la pratique de plus en plus
intensive et diversifiée d’activités physiques exigeantes réclament que
des criteres de sécurité y soient davantage appliqués.

Les grands campus éducatifs, en dépit de leur haut niveau d’activités,
confrontent leurs usagers a des situations difficiles, surtout le soir et en
retrait des dessertes de transport public.

L’évaluation participative permanente en matiere de sécurité doit se

poursuivre pour permettre notamment de maintenir le niveau de vigilance
des usagers de ces lieux.



Localisation peu attrayante quant aux acces straté-
giques, a la capacité portante des sols, aux services
complémentaires et a I’expansion.

Protection insuffisante quant aux aspects visuels, aux
bruits et autres nuisances.

Acces et entrées difficiles et mal définis : voirie,
rayons de virage, signalisation, éclairage des sites et
acces.

Clotures, dépots de vracs disséminés, stationnements
erratiques.

Absence d’aménagements paysagers et de parcours
piétonniers définis.
Mauvaise desserte de transport en commun.

Ambiance austere,
absence d’aména-
gements paysagers.
Les employés ne
peuvent se déplacer
de fagon sécuritaire.

L’isolement et ’insé-

curité n’incitent pas
les entreprises a
choisir ces sites.

L’usager

Les employés, livreurs, transporteurs et usagers
occasionnels ne peuvent facilement s’orienter sur
le site.

Les entreprises de qualité qui appliquent des criteres
précis pour localiser leurs usines et entrepots n’y
trouvent pas leur compte.

L’entreposage et la distribution comme la fabrication
de biens concernent de multiples intervenants qui
sont désorientés par la confusion qui existe sur
certains sites industriels.

Les employés ne peuvent accéder facilement aux
lieux de travail, ni s’y déplacer facilement de facon
sécuritaire, et y demeurent plus ou moins captifs
durant de longues heures.

La zone industrielle

Linteraction | A

Les facteurs de localisation et les qualités intrin-
seques des sites ne sont souvent pas reconnus et pris
en compte dans la localisation et la planification des
zones industrielles.

Dans un contexte de forte concurrence, les sites qui
ont peu d’attraits stratégiques fonctionnels et visuels
ne seront pas retenus par les entreprises.

L’isolement des usagers et I’insécurité autant que le
manque de commodités ne les incitent pas a s’y
implanter.

La confusion est facile et fréquente sur des sites qui
présentent peu de définition architecturale et paysa-
gére. Leur manque d’entretien et leur faible protec-
tion peuvent au surplus favoriser les méfaits.
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Retenir a ces fins des sites bien pourvus en acces
routiers et autres dessertes, et qui tiennent compte
des vents dominants, des bruits, des odeurs et des
contraintes visuelles.

Intégrer si possible ces zones a 1’agglomération et
aux services qu’elle peut offrir.

Bien éclairer et signaliser les zones d’acces et de
manoeuvres plus difficiles, et la présence des poids
lourds.

Planifier I’aménagement physique et paysager sans
rupture avec le tissu urbain environnant.

Prévoir les équipements de desserte piétonne.
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L'usager | =
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Les préposés a I’approvisionnement et aux opéra-
tions du site disposent d’infrastructures, de signali-
sation et d’éclairage adéquats pour leurs manceuvres.

Les travailleurs de ces zones trouvent une qualité de
vie, un sentiment de sécurité et une ambiance com-
parables aux autres secteurs d’activité.

L’isolement relatif des employés de ces secteurs est
allégé par la meilleure intégration au reste de 1’agglo-
mération.

La présence de parcours et de mobilier de qualité
procure un cadre de vie plus agréable aux travailleurs.

{ &L 4L

La zone industrielle
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Linteraction | 4. .

Une bonne planification du site, des acces et des
aires de manoeuvres facilitent les mouvements et les
déplacements et rendent les lieux plus sécuritaires.
Le bon traitement et la tenue adéquate des lieux sont
des atouts qui peuvent attirer des entreprises de
qualité.

Les employés qui travaillent dans des zones indus-
trielles de bonne tenue se trouvent mieux intégrés a
la communauté. Ils peuvent en utiliser les services,
bénéficier de ses avantages et s’y sentiront également
plus en sécurité.
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Ces aménagements
soignés comme ceux
des autres secteurs
urbains permettent
aux travailleurs de
vivre dans un
environnement de
qualité.
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/ Les Acaupements o
e . Le site |
Diagnostic =

Plusieurs sites d’intérét naturel présentent des
carences des 1’accueil des visiteurs. L’information
est incompleéte quant au site méme, quant a ses carac-
téristiques, et quant a ses dangers.

Le plan des parcours, les services disponibles, les
croisements, les heures de fréquentation sécuritaire
et les recours ne sont pas toujours suffisamment
indiqués.

Sur des sites extensifs, la surveillance n’est pas
adéquate, n’est régie par aucun critere et est laissée
a D’initiative des responsables qui en sous-estiment
parfois les aspects sécuritaires.

La signalisation ainsi que 1’éclairage peuvent &tre
absents: les points dangereux, les distances, les acces
et les issues ne sont pas indiqués et il n’y a pas de
consignes en cas d’urgence.

Les conflits entre les divers types d’usagers ne sont
pas indiqués : skieurs et motoneigistes, nageurs et
bateaux a moteur.

On omet de rappeler les dangers dus a des causes
naturelles et les éléments qui concernent les
contraintes écologiques.
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L’usager |
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Lattrait spontané de certains sites peut amener le
visiteur occasionnel a sous-estimer les dangers que
présente leur découverte. L'insouciance peut 1’entrai-
ner au-dela des zones de fréquentation sécuritaire.
Les personnes agées et les enfants sont a I’évidence
plus vulnérables en certaines situations : proximité
de I’eau, déclivité importante.

A défaut d’une assistance raisonnable, plusieurs usa-
gers potentiels n’osent pas, a juste titre, s’aventurer
et sont ainsi privés de certains avantages de leur
visite.

=

Privés d’information
minimale sur ce site
d’attrait naturel, ces
visiteurs se limitent
a le contempler.

Un simple panneau
indicateur suffirait

a les rassurer.

Le site d’attrait naturel

L’interaction |

Si des conditions minimales d’accueil ne sont pas
réunies, la fréquentation des sites de nature peut
présenter des dangers. Plusieurs d’entre eux sont
sous-utilisés précisément parce que 1’on accorde peu
d’importance aux craintes que leur fréquentation
suscite.

Méme de grands parcs urbains sont laissés souvent
a l'usage des plus téméraires parce qu’ils ne font pas
I’objet d’une surveillance minimale essentielle.

Les citoyens sont ainsi privés de la pleine jouissance
d’un contact assidu et renouvelé avec la nature.
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Un plan des lieux est le premier élément a mettre en
place aux points d’accueil et aux endroits straté-
giques. La signalisation a 1’aide de pictogrammes
rappelle les points de vue, les parcours et les mises
en garde si nécessaire.

On fera connaitre en outre les mesures de sécurité
mises en place et les recours disponibles.

Au besoin, les croisements, les pistes de véhicules
et les vitesses prescrites sont indiqués.

L’éclairage est en place, les téléphones, les recours
et les acces aux secours sont indiqués aux utili-

sateurs.
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L’usager

Le visiteur peut consulter un plan du site pour
élaborer, selon ses préférences et sa capacité, un
parcours qui lui convient.

Il peut se déplacer en sécurité puisque son itinéraire
est balisé et signalisé régulierement. Il est averti des
pieges et dangers et connait les issues et les recours
dont il dispose.

Puisqu’il peut bien planifier et suivre son itinéraire,
il risque moins de s’attarder hors des heures
de fréquentation et de se rendre vulnérable aux
agressions.

Le site d’attrait naturel

A 7

L’interaction A §
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Hors des lieux tres familiers, il convient de rassurer
les usagers en leur donnant une image claire et
explicite du site.

On va ainsi augmenter la fréquentation des espaces
naturels ou plusieurs n’osent pas s’aventurer surtout
s’ils sont seuls.

L’expérience de contact avec la nature est ainsi
encouragée et, de facon préventive, on réduit par une
information adéquate les occasions d’accidents
inhérents a plusieurs lieux qui présentent un aspect
pittoresque en raison de leur nature méme.

Carrefour a la
Jonction de plusieurs
circuits, ce relais offre
différents services et
rassure les promeneurs
par son animation.
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Le site d’attrait naturel

A’
—r4_4

Site d’accuelil et de
retour comprenant
Uinformation sur les
circuits et les services
aux visiteurs.
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Aménagement intensif
d’un parc urbain en
bordure de riviere.

e,

y Sl
% /f/,
i,
A

f
i
/////ﬂ/;//,/'
ftrlSop e o

9
,Ic’ A

{
7
A

//”/ Wi '"I‘I’ﬁ
bRy Entretien des abords e :
boisés d’un quartier ménagements
& adaptés au milieu

- il
7}“ "IW‘" v résidentiel. S g
Al ! naturel ainsi qu’a
une diversité de

e
Jlﬂl%“ I, parcours.

Y

SN

- ""l"‘ﬂ‘d' SN EALTIN 10”""”"'“‘:‘.,'\.

L
y)

L
’ G
o
YU




Le caractere méme de ces équipements implantés
sur des espaces extensifs n’est pas toujours de nature
a rassurer les nouveaux visiteurs. La diversité des
pavillons et des terrains qui les bordent crée souvent
une confusion.

L’absence de plan d’ensemble des lieux et une
signalisation sommaire, avec le soir un éclairage
insuffisant, n’aident pas les usagers.

De vastes zones de stationnement sans surveillance
et des parcours trop retirés favorisent les agressions.
On ne dispose pas de zones de refuge, de points
d’appel, et la végétation dense de certains aména-
gements ajoute aux dangers des lieux.
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Des cheminements
élégants et attrayants
n’offrent pas toujours
la sécurité a des
marcheurs isolés.
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L’usager |
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En dehors des zones de haute activité de ces lieux
par ailleurs accueillants, le piéton solitaire va se
sentir rapidement vulnérable.

L’absence de mises en garde et le peu d’information
I’empéchent de planifier son itinéraire, d’emprunter
les parcours les plus sécuritaires et, en cas de besoin,
d’anticiper ses points de fuite.

S’il n’a pas de compréhension claire de son parcours
il peut étre facilement piégé.

S’il doit attendre les transports publics dans des
endroits trop isolés, il n’est pas sir d’étre observé et
risque de se faire accoster ou agresser.

Le campus universitaire et collégial

L’interaction |

Faire une premiere lecture claire et assez complete
des lieux n’est pas facile sans 1’aide de plans.
Poursuivre un itinéraire sans indications de rappel
est également difficile. L'étalement des différents
points d’activité sur un vaste espace laisse beaucoup
de zones solitaires qui facilitent les choses aux
agresseurs.

L’absence de zone de refuge ou d’autres dispositifs
d’aide le long des parcours ou aux abords des zones
de stationnement maintient le sentiment d’insécurité.
La présence de pieges potentiels incommode tous
les usagers surtout la nuit.

Si des campus offrent des services d’accompagne-
ment le soir, c’est qu’il y a un danger réel.

)
4.3

Un point d’acces mal
aménagé peut devenir
un piege quand le
marcheur échappe

a l’observation.



Solutions

On doit porter une attention particuliere a 1’accueil
sur un site aussi extensif. Aux points d’acces
principaux et aux carrefours stratégiques, des plans
permettent de repérer les acces aux différentes
composantes de I’ensemble.

Une signalisation efficace vise tous les parcours et
identifie les trajets plus sécuritaires ainsi que les
dispositifs de recours, téléphones, abris, etc.

L’aménagement paysager est congu pour appuyer les
parcours et pour créer des perspectives intéressantes,
mais en tenant compte également de la sécurité des
marcheurs.

=

L’usager |
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Avec une information adéquate, il est facile de
n’emprunter que les parcours les plus directs et les
plus sécuritaires. Les rappels permettent néamoins
aux piétons de demeurer sur leurs gardes en période
de moindre fréquentation et le soir d’éviter les
parcours isolés.

Selon son mode d’acces, le visiteur peut compter sur
des équipements de soutien et cheminer d’un endroit
a ’autre en sécurité. Il bénéficie du bon éclairage,
se sent observé et garde davantage contact avec les
autres personnes qui fréquentent le site.

Abribus fonctionnel,
spacieux et vitré,
offrant information,
confort et plusieurs
services aux étudiants.
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Le campus universitaire et collégial
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En réévaluant I’ensenble des parcours a partir des
criteres rigoureux de sécurité, on pourra diminuer
grandement les risques qui sont nombreux sur de tels
sites. Repérer les pieges potentiels, analyser les
parcours en fonction des possibilités d’observation.
La qualité des aménagements et leur bon entretien
rehaussent aussi le sentiment de sécurité.

La fréquentation soutenue des campus par un grand
nombre d’usagers motive le déploiement de mesures
de sécurité qu’il serait plus difficile de justifier
ailleurs.
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Surveillance
informelle d’un
stationnement
depuis les fenétres
du batiment.

Dispositif d’urgence
dans une endroit
confiné.
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Ce qui caractérise le milieu rural du point de vue de la sécurité, c’est la
dissémination sur un vaste territoire de plusieurs centres d’activité. C’est
également la confrontation de petites localités avec un trafic routier
parfois intense qui s’y infiltre avec des effets déstructurants majeurs.
L’aménagement sécuritaire des entrées d’agglomération, 1’organisation
judicieuse des fonctions et commerces qui s’y retrouvent représentent
une opération préventive et défensive. La planification de ces espaces
stratégiques, avec ses contraintes, peut toutefois intégrer des mesures
qui améliorent la visibilité et 1’accueil de la localité.

Par ailleurs, les nombreuses routes nationales et autres grandes voies
régionales constituent vraiment, aprés les autoroutes, les arteres sur
lesquelles se produisent, hors des régions urbaines, la majorité des
déplacements, mais aussi la majorité des accidents. La conduite sur des
routes a géométrie tres variable et parsemées de surprises constitue tout
un défi, surtout en raison des caprices du climat.
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Les grandes routes régionales conservent des
caractéristiques qui les rendent moins sécuritaires
que les autoroutes. Leurs courbes accentuées, leurs
pentes plus abruptes ainsi que les croisements qui s’y
greffent en font des itinéraires trés diversifiés. La
signalisation, 1’éclairage et les balises n’y sont pas
toujours de qualité uniforme. Plusieurs intrusions s’y
produisent et les chaussées sont partagées entre
différents usagers allant a des vitesses différentes.

Elles ne disposent pas de services de soutien et
d’assistance, ni d’une surveillance constante comme
les autoroutes. De longs parcours isolés et des
conditions d’entretien hivernal plus sommaires
rendent la conduite plus hasardeuse.

L’usager

Le conducteur voit son attention beaucoup plus
sollicitée sur ces routes, a vitesse élevée. Plusieurs
éléments contribuent a sa fatigue et a son stress :
intersections voilées, aveuglement de face, éclairage
parasitaire, courbes soudaines. Par ailleurs, sur cer-
tains troncons rectilignes, la monotonie et la solitude
le portent a la somnolence.

La recherche permanente d’information et 1’absence
de services réguliers ajoutent aux difficultés de la
conduite.

Les conditions hivernales font courir des risques
accrus aux conducteurs alors que I’information est
grandement réduite.
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Sur les routes
nationales, les vitesses
varient sans cesse,

au gré des obstacles,
des entrées d’agglo-
mération, des multiples
acces et des différents
usagers aux rythmes
plus lents.

La route nationale

L’interaction

Malgré les améliorations qui y sont réguliérement
apportées, ces routes présentent encore un défi
permanent pour les utilisateurs. Ces routes a vitesse
élevée sont considérées comme des parcours ou les
risques d’accidents sont grands. Les carences de la
signalisation et de 1’équipement général de la route
en augmentent le danger. Le peu de protection contre
les intrusions diverses, irruptions soudaines, éclairage
latéral, rend beaucoup plus exigeante la conduite et
s’ajoute aux autres inconvénients et dangers.
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L’information soutenue et mise a jour ainsi qu’une
meilleure signalisation constituent des aides essen-
tielles aux voyageurs : relais permanents reconnus
et publicisés, état des routes, etc.

Le meilleur éclairage aux intersections et le strict
controle des intrusions d’éclairage latéral sont
essentiels.

Sur les plus longs trongons entre deux agglomé-
rations, aménager des haltes ou refuges éclairés,
pourvus de téléphones et donnant une information
sur les ressources de la région traversée.

Faire connaitre les services et leur accessibilité en
saison hivernale, notamment.

Les longs parcours
en région peuvent
devenir des expé-
riences agréables

et rassurantes plutot
qu’un défi ardu

et dangereux.

»

L’usager

Le voyageur occasionnel aussi bien que les habitués
des longs trajets solitaires ou difficiles apprécieront
d’étre mieux renseignés sur leur parcours. Davantage
prévenus des points critiques et protégés des intru-
sions, ils pourront concentrer leur attention sur une
conduite toujours exigeante.

En cas de difficultés, ils trouvent rapidement soutien.

En hiver, des mesures d’assistance leur sont dispo-
nibles pour éviter qu'une simple panne ne devienne
un cauchemar.
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La route nationale

L’interaction

On fournit 1’assistance requise a 1’utilisateur quand
il aborde un nouveau parcours.

Surtout en hiver, des parcours longs et solitaires sont
abordés avec confiance compte tenu des informa-
tions disponibles.

En procurant les services essentiels aux voyageurs,
de meilleures conditions de confort sont assurées et
la sécurité est augmentée.

L’information rapide et précise en cas de nécessité,
en hiver surtout, permet de gagner du temps.

- 7
=
s

N

AN

= B

\l*\




L’entrée dans une agglomération est une occasion de
multiples conflits. Quand elle n’est pas bien signalée
et préparée, elle autorise des vitesses excessives dans
des zones déja actives.

En effet, des activités plus extensives et disparates
se retrouvent a la périphérie des agglomérations et
les mouvements de véhicules y sont nombreux et
erratiques.

L’éclairage, la signalisation et les aménagements ne
sont pas souvent a la hauteur de cette confusion et
des dangers qu’elle recele.

C’est le lieu de prolifération des enseignes, panneaux
et poteaux, et de camionnage, sans abords de
chaussée délimités.
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L’usager

Le conducteur voit soudain son paysage et son par-
cours se modifier. Son attention est sollicitée par de
multiples messages qu’il distingue avec difficulté,
d’autant que 1’éclairage est subitement violent.

Les nombreux acces et les manceuvres qui s’y dérou-
lent requierent davantage sa vigilance et il doit étre
treés attentif aux mouvements erratiques des piétons.

Ces derniers sans trottoirs ni refuges doivent se
frayer un chemin a travers des obstacles qui banali-
sent leur présence et qui les mettent en danger. Ils se
retrouvent alors plus exposés aux véhicules.

Paysage complexe
et déstructuré sans
délimitation claire
des acces latéraux.

La traversée d'agglomération

L’interaction

Aux entrées et sorties des agglomérations et de leur
trame construite, on trouve souvent des €largisse-
ments subits de la chaussée et des abords qui engen-
drent la plus grande confusion.

C’est aussi un point de rupture entre une vitesse de
circulation locale et celle des parcours plus longs, et
les ajustements ne s’y font pas toujours de fagon
automatique.

A défaut d’aménagements spécifiques, ces entrées
d’agglomération sont des lieux de prédilection de
conflits et d’accrochages.

Ces paysages banalisés et négligés ne sont pas
de nature a inciter le visiteur & pousser plus loin sa
visite du lieu et il optera plutét pour une voie de
contournement.
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L’ajustement graduel de I’éclairage ainsi que 1’éta-
blissement de reperes visuels visant a resserrer la
chaussée vont aider a modifier le comportement des
conducteurs.

Une clarification efficace de la signalisation leur per-
mettra en outre d’éviter les hésitations et la conduite
erratique a la recherche de leur itinéraire.

Quant aux principaux services offerts dans I’agglo-
mération, ils seront affichés sur un panneau les
regroupant. Les aménagements destinés a soutenir le
piéton doivent étre présents jusqu’aux abords des
activités périphériques qui I’ attirent.

L'usager |

Le conducteur peut reconnaitre a des dispositifs et
aménagements spécifiques I’arrivée dans 1’agglo-
mération et une densification d’activités.

Plut6t que d’étre €bloui par diverses sources d’éclai-
rage violent, son attention est attirée par le panneau
de signalisation qu’il recherche pour se guider et
s’informer sur les services du lieu.

Les mouvements de véhicules et de piétons sont
signalés par des aménagements faciles a identifier
par les conducteurs.

Les piétons sont adéquatement protégés par des
trottoirs et refuges et, idéalement, par un éclairage a
leur échelle.

La traversée d'agglomération

L’interaction

Cet endroit, qui se présente de prime abord comme
un lieu de confusion, peut avec une bonne plani-
fication, se convertir en un endroit stratégique de
premier contact avec 1’agglomération.

L’accueil et I’information y trouvent une place
prépondérante, dans une forme qui vise tant la
sécurité que 1’assistance efficace aux conducteurs et
autres usagers.

La bonne tenue et la qualité des aménagements sont
de nature a rassurer tous ceux et celles qui, en
traversant une agglomération, ont besoin d’aide,

d’assistance ou de secours.

C’est I’endroit idéal pour capter et susciter 1’intérét
des voyageurs et des touristes.
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Circulation de transit
et circulation locale
cohabitent en harmonie
grdce a des accés
délimités et a des
repéres visuels.
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On peut déplorer parfois le manque d’intérét a
I’égard de ce que représente le cceur d’un village ou
d’une petite agglomération.

Cet important patrimoine risque de se détériorer s’il
est soumis a une circulation de transit trop intense.
Les risques d’accidents augmentent alors de fagon
importante.

Le mauvais état des trottoirs, de 1’éclairage, des
infrastructures et des places publiques est encore
fréquent dans plusieurs centres d’agglomération.

D’autre part, une voie de contrournement peut en
retirer les activités les plus dynamiques, si un zonage
préventif n’y est pas associé.
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Méme au ceeur

de la petite agglo-
mération, on dirige
la circulation de
transit au moyen
d’une glissiére de
sécurité, comme sur
une route nationale.

L’usager

Le résidant du village qui doit cohabiter avec une
circulation de transit mal canalisée, trop intense et
rapide, en est généralement incommodé.

Il évolue dans un cadre qui ne lui offre pas la
quiétude et la sécurité. Il lui est plus difficile de
vaquer sereinement a ses courses quotidiennes et de
trouver des motifs a prolonger sa présence en cet
endroit.

L’éparpillement des services et commerces et
I’absence de liens piétonniers, de dégagements, de
places publiques, le privent de références spatiales
qui pourraient I’aider a développer a 1’égard de ce
lieu unique un sentiment d’appartenance. Il ne peut
le fréquenter en sécurité.

Le village et la petite agglomération

L’interaction |
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Si I’on n’apporte pas une attention constante a
I’envahissement de la circulation, le cceur de ’agglo-
mération peut subir une dégradation qui ira en aug-
mentant. La survie de certains commerces se verra
menacée, le piéton pourra se retrouver marginalisé,
refoulé, et des lieux publics perdront leur ambiance,
leur importance. Le bruit, la vitesse et I’intensité de
la circulation ont eu raison de plus d’un village. Il
peut en résulter une dissémination fort dommageable
des activités mé€mes qui donnent un sens au cceur
des agglomérations.

On annule ainsi la fréquentation d’un lieu central
animé par des piétons et qui pourrait constituer une
expérience sociale enrichissante.
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Voies en échappée,
priorité a I’auto et
absence de trottoirs.

———

e b / =
s //_/ P E—d—\ -

-

e P

W

7

oD



Le site

Un zonage judicieux assure la survie et la bonne
répartition des activités du secteur urbanisé et de sa
périphérie.

Les édifices et les lieux publics offrent une qualité
visuelle qui attire les résidants et les visiteurs.

La diversité et la santé des commerces de base font
I’objet d’interventions continuelles. On retrouve des
parcours, des places publiques et des espaces de
repos bien équipés, éclairés et protégés, ainsi qu'une
présence végétale de qualité.

Le stationnement est ordonné, clarifié, et les conflits
avec les piétons ont été éliminés.

Qualité d’un petit
aménagement ponctuel.
Présage de I’ambiance
de I’agglomération.

L’usager

Le résidant du village trouve des services publics et
des commerces commodément situés, qui répondent
a ses besoins courants. Les visiteurs pourront en
profiter également.

11 peut évoluer dans une ambiance urbaine qui main-
tient les occasions de socialiser, d’échanger et de se
détendre, a 1’abri des intrusions des véhicules.

La recherche de lieux agréables et la fierté des rési-
dants se conjuguent pour créer une animation perma-
nente et naturelle, et enrichir la vie communautaire.

Le village et la petite agglomération

L’interaction

La planification des activités et leur évolution
ordonnée vont créer les conditions propices au
développement du noyau d’agglomération.

La bonne gestion de la circulation et méme son
détournement peuvent &tre 1’occasion d’une
meilleure organisation spatiale.

La qualité des interventions et la recherche d’une
meilleure qualité de vie locale ont un effet positif
sur la fréquentation du secteur central.

C’est un espace bien structuré ou 1’on peut évoluer
avec aisance et en sécurité.
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La force structurante
de ces éléments
patrimoniaux a

un effet rassurant

et constitue un attrait
permanent.
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