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Comme le note la Ville de Trois-Rivieres dans ses documents de consultation, I'approche Vision zéro en
sécurité routiére a fait ses preuves, notamment en Suéde, mais son adoption en Amérique du Nord est
encore récente. En adoptant cette approche, Trois-Riviéres fera ainsi figure de précurseur.

S’inscrire dans une priorité nationale

A I’échelle du Québec, toutefois, le Gouvernement a officiellement adopté cette approche. La Politique de
mobilité durable a en effet établi la Vision zéro comme « stratégie de référence en sécurité routiére au
Québec » (MTMDET, 2018). Cet engagement gouvernemental est d’ailleurs susceptible de valoir a la Ville
de Trois-Riviéres un appui des paliers de gouvernements supérieurs dans la mise en ceuvre de sa démarche,
notamment sur le plan technique.

Assurer |a protection de tous les usagers de la route

La Vision Zéro est a la base une position éthique qui considére que les décés et les blessés graves de la
route ne sont pas des événements inévitables, mais qu’ils représentent plutét les failles d’un systéme qui
tolére une exposition au risque qui serait jugée inacceptable dans bien d’autres domaines de la vie
quotidienne.

La Vision Zéro ne vise pas I'élimination de toutes les collisions. Elle vise I'élimination des collisions pouvant
mener a des décés ou des blessures graves, car les conséquences de celles-ci, parfois irrémédiables pour
les victimes, ont le potentiel de les affecter durablement elles et leurs proches.

L’humain est la mesure de toute chose

Afin d’éviter qu’une collision ne conduise a un décés ou a des blessures graves, la Vision Zéro prend comme
point de départ la capacité du corps humain a résister a une collision avec un véhicule motorisé. Ce
positionnement change radicalement la facon d’aborder les enjeux en matiére de sécurité routiére.

Il n"est alors désormais plus question de centrer les efforts de prévention sur les causes des collisions en
général, mais bien plutdt sur les facteurs qui augmentent leur gravité. La Vision Zéro s’intéresse ainsi en
priorité a la vitesse des véhicules motorisés, principal facteur de gravité d’une collision.

La responsabilité ultime revient aux
gestionnaires du systéme routier Prévention des accidents
Si la Vision Zéro attend des usagers de la route que ceux-

Ci obéissent aux lois entourant la sécurité routiére, elle
se démarque toutefois des approches traditionnelles en  Usagerde Gestionnaire du

ne présumant pas que ceux-ci sont des personnes 1a route systéme routier
infaillibles. Dans la Vision Zéro, il est par conséquent de .

la responsabilité des gestionnaires du systéme routier de
concevoir un systéme en mesure d’atténuer les
conséquences d’une collision, selon le principe qu’une ch L g

err?ur de Jl_’lgemer_]t ou _une dls’[_raCtlon ne devrait Pas Source : Belin, Mzr']ctgseiAm;en, Joiapr?srzolr?,mReoger, Lindberg,
colter la vie — ni la sienne, ni celle d’'un autre étre Inhan & Tinovall Clase (1007)

humain.

Prévention des blessures
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TOUS LES USAGERS BENEFICIENT D’UNE ADAPTATION DE LA VITESSE AU RISQUE ENCOURRU

La Vision Zéro s’appuie sur une évaluation des risques de décés en fonction de la vitesse
d’'impact dans les cas de collisions mortelles les plus courants. Trois cas de figure sont
considérés: les collisions entre piétons ou cyclistes et véhicules motorisés, les collisions
latérales entre véhicules motorisés et les collisions frontales entre véhicules motorisés.

L’analyse de ces trois cas de figure a permis d’établir des seuils de vitesse précis au-dela
desquelles les risques de décés augmentent de facon exponentielle. C’est ainsi que pour les
collisions entre un piéton ou un cycliste et un véhicule motorisé, il a été établi que le risque
de décés augmente considérablement entre 30km/h et 50km/h, passant de 10% a 90%.

Les risques de déces dans les deux autres types de collisions suivent une courbe similaire.
Dans le cas des collisions latérales entre véhicules motorisés, le risque de décés bondit entre
50km/h et 70km/h, tandis que pour les collisions frontales entre véhicules motorisés, ce
phénoméne s’observe entre 70km/h et 90km/h.

Dans I’approche Vision Zéro, ce sont ces seuils de vitesse qui guident I’'aménagement des
rues. La Vision Zéro vise ainsi a éliminer les situations :

1. ol un piéton ou un cycliste est exposé a un véhicule motorisé a une vitesse de plus de
30 km/h;

2. ou une collision latérale entre véhicules motorisés peut survenir a plus de 50km/h;

3. ou une collision frontale entre véhicules motorisés peut survenir a plus de 70km/h.

Risque de décés en fonction de |a vitesse d'impact et
selon le type de collision

100 —

Risque de décés

Okm/h 10km/h 20km/h 30km/h 40km/h 50km/h 60km/h 70km/h 80km/h 90km/h 100km/h 110km/h120km/h

e———Piétons et cyclistes == Automobilistes - Collision latérale Automobilistes - Collision frontale

Source : VicRoads, 2011

Recommandation 1: Adopter une approche de type Vision «Zéro décés ni blessé grave» en
sécurité routiere, basée sur la reconnaissance de la vulnérabilité et de la faillibilité des usagers
et celle de la responsabilité des concepteurs.
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S'inspirer : I'exemple de la Suede

En 1997, le parlement suédois a adopté I'une des politiques en sécurité routiére les plus innovantes au
monde, la Vision Zéro, visant I’élimination a terme de tous les décés et blessures graves sur le réseau
routier. Cette approche permet 20 ans plus tard a la Suéde de présenter un bilan routiére enviable. A titre
de comparaison, si le Québec avait un taux de décés routier par habitat aussi bas que celui de la Suéde,
chaque année, ce sont au Québec plus de 150 vies qui seraient épargnées.

L'approche Vision Zéro a par la suite été reprise par I'Organisme de commerce et développement
économique (OCDE, 2009), confirmant la position de la Suéde en tant que leader mondial dans le domaine.

Un modéle de hiérarchie routiere en cohérence avec les milieux de vie

Dans I'objectif d’aménager des rues sécuritaires et conviviales, il est nécessaire de définir une hiérarchie
routiére qui soit claire et en cohérence avec les milieux de vie desservis. Aprés I'adoption de la Vision Zéro
en 1997, la Suéde a progressivement révisé son modéle de hiérarchie routiére en se basant sur les seuils
de vitesse au-dela desquels les usagers de la route sont plus susceptibles de souffrir de blessures graves.

Cing types de routes ont ainsi été définis (Wramborg 2001) :
1. les artéres ou autoroutes urbaines :

Limite de vitesse: 50 km/h a 90 km/h;

Aucune possibilité de conflit entre piéton ou cycliste et circulation motorisée;

La limite de vitesse doit étre abaissée a 50 km/h aux endroits ou les risques de collisions
latérales entre véhicules motorisés sont élevés;

10 a 20% du réseau routier;

2. les rues collectrices ou principales :

Limite de vitesse: 50 km/h;

La limite de vitesse doit étre abaissée a 30 km/h aux endroits ou les piétons ou les cyclistes
sont exposés a la circulation motorisée;

20 a 25% du réseau routier;

3. les rues résidentielles ou locales :

Limite de vitesse: 30 km/h;
Les piétons et les cyclistes ont la possibilité de traverser la chaussée a tout endroit;
25 a 30% du réseau routier;

4. les rues partagées :

Limite de vitesse: rythme de marche du piéton (6 km/h);
Possibilité de pratiquer différentes activités sur la chaussée;
20 a 25% du réseau routier;

5. les rues piétonnes :

Interdites aux véhicules motorisés;
Possibilité de pratiquer différentes activités sur la chaussée;
Part du réseau routier non précisée.

La Suede fait ainsi le pari qu’elle peut appliquer, dans les quartiers résidentiels, des mesures de réduction
de volume de la circulation et de réduction de la vitesse, a condition de rendre, sur les artéres et les
collectrices, la circulation des personnes et des biens plus efficace en y diminuant la fonction d’acces.

Les rues partagées et piétonnes ont quant a elles permis la création de milieux de vie trés riches en activités
sociales, en plus de favoriser la cohésion des communautés. Le jeu libre dans les rues locales est ainsi
devenu une réalité dans plusieurs communautés et une multitude de lieux de socialisation ont émergé (ex:
petite place publique, terrasses de café, etc.).
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Concevoir des intersections sécuritaires pour tous

En se fondant sur les seuils de vitesse au-dela desquels les usagers sont plus susceptibles d’étre
gravement blessés, la Vision Zéro suédoise élabore un guide d’aménagement des intersections en milieu
urbain qui peut se résumer en trois points (Trafikverket, 2014) :

1° Si les piétons ou les cyclistes sont exposés a des véhicules motorisés, des aménagements doivent
permettre d’éviter qu’'une collision survienne a plus de 30 km/h;

2° Si la vitesse ne peut étre abaissée a moins de 30 km/h a un endroit ol les piétons ou les cyclistes sont
exposés a des véhicules motorisés, un passage alternatif sous forme de passerelle ou de tunnel doit leur
étre offert;

3° Si les risques de collision latérale entre véhicules motorisés sont élevés, des aménagements doivent
permettre d’éviter qu’'une collision survienne a plus de 50 km/h.

Evaluation des progrés de la politique de sécurité routiére

Non seulement la Suéde a-t-elle adopté les pratiques d’aménagement les plus innovantes et parmi les plus
susceptibles de prévenir les blessures graves ou mortelles, mais elle s’est également dotée d’une méthode
rigoureuse et exigeante d’évaluation de sa progression dans I'atteinte de ces objectifs. Elle s’est ainsi dotée
de 13 indicateurs dont elle mesure les progrés chaque année, de facon trés détaillée (Trafikverket, 2016).

L’évaluation de la progression de I'application de la Vision z€ro est un gage de succés de la mise en ceuvre
de cette approche.

Recommandation 2 : définir une méthode rigoureuse d’évaluation de la mise en ceuvre de la
Vision Zéro, reposant notamment sur l'utilisation d’indicateurs déterminés selon les mesures
identifiées (p.ex. le nombre de décés, la proportion de passages sécuritaires pour piétons et
pour cyclistes, etc.).
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Les bénéfices collatéraux d’'une approche intégrée en sécurité routiere

Au-dela de I'approche Vision Zéro, Vivre en Ville propose a la Ville de Trois-Riviéres d’adopter une approche
intégrée en sécurité routiére, qui mise en premier lieu sur la réduction de la circulation motorisée par le
développement de la mobilité durable. Cette approche constitue une réelle opportunité de gérer plusieurs
problémes en méme temps.

En effet, un bilan routier préoccupant est souvent associé a d’autres handicaps: dépendance a
I’automobile, perte d’efficacité, colts élevés en infrastructures, iniquités sociales, etc. La planification
d’une mobilité durable améliorera globalement le bilan routier, en plus de réduire d’autres effets négatifs
associés a une surutilisation des véhicules motorisés.

Santé : plus d'activité physique, une meilleure qualité de I'air

Bien sdr, une approche intégrée en sécurité routiere permettra d’améliorer le bilan routier chez tous les
usagers. Elle permettra aussi, en assurant aux usagers vulnérables confort et sécurité, de favoriser la
pratique des déplacements actifs. Alors que les colts de la sédentarité font régulierement les manchettes,
c’est un bénéfice a ne pas négliger. Le virage vers une mobilité durable peut permettre aux résidents de

Trois-Rivieres d’adopter un mode de vie physiquement actif au quotidien et ce, a méme leur temps de
transport : une aubaine !

Les forts volumes de circulation motorisée ne font pas que tuer et blesser : ils sont aussi responsables
d’une pollution atmosphérique locale dommageable pour la santé de la population. Réduire le kilométrage
parcouru, c’est réduire le nombre d’hospitalisations associées aux épisodes de smog, ainsi que les
maladies cardiaques et autres associées a un environnement pollué.

Environnement : une réduction des émissions de gaz a effet de serre

Adopter une politique de mobilité durable en vue de réduire le kilométrage parcouru est aussi la mesure la
plus prometteuse en matiére de lutte contre les changements climatiques. Des déplacements plus courts
et plus de choix entre les modes de transport permettront aux résidents de Trois-Riviéres de réaliser leurs
activités tout en réduisant leur bilan carbone.

Finances publiques : moins de frais de transport, des infrastructures optimisées

Une réduction du kilométrage parcouru s’accompagnera de moindres frais de transport pour les ménages,
mais aussi de moindres colts pour les pouvoirs publics. L’augmentation du kilométrage parcouru est en
effet associée a une augmentation de la capacité routiére, a gros frais.

Une approche intégrée en sécurité routiére permettra ainsi, beaucoup plus que I'approche traditionnelle de
sensibilisation/répression des usagers de la route, d’optimiser les cobénéfices.

Approche intégrée en sécurité Approche de
routiére et mobilité durable sensibilisation/répression des usagers

- |

| Amélioration de la sécurité routiére

Santé publique : pratique d’activité physique
| Santé publique : meilleure la qualité de I'air
Réduction des émissions de gaz a effet de serre

| Réduction de la dépendance énergétique
Réduction des colits de transport (ménages)

| Réduction du codt des infrastructures routiéres

SSX X N XNK(S
S o% % N XN X X

Réduction de la congestion

Source : Vivre en Ville, inspiré de VTPI, 2012.
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L’étude du cas de la Suéde et de son approche Vision Zéro, combinée a une réflexion qui doit beaucoup
aux nombreux experts québécois actifs en matiére de transport, améne Vivre en Ville a proposer une
approche intégrée en sécurité routiere. Cette section en détaille les deux axes d’intervention : planifier une
mobilité durable et repenser la hiérarchie routiére pour assurer la protection de tous les usagers.

Cette approche intégrée permettra d’aménager des milieux de vie de qualité qui répondent aux besoins de
leurs habitants dans une optique de développement durable : bref, des collectivités viables. La sécurité est
un besoin et une priorité de société. L’améliorer a travers une approche intégrée permettra de progresser
simultanément vers I'atteinte d’autres priorités, au bénéfice de tous.

Axe d'intervention 1 - Planifier une mobilité durable

Avec la vitesse des véhicules motorisés, le volume de circulation automobile est I'un des facteurs les plus
déterminants de la sécurité (DSP-ASSS, 2006, cité par Vivre en Ville, s.d. a). Ces facteurs sont largement
tributaires de 'aménagement des milieux de vie et de I'organisation des transports.

Réduire le kilométrage parcouru grace a I'aménagement du territoire

Réduire le kilométrage parcouru par les véhicules motorisés est un excellent moyen de réduire a la source
I'insécurité routiére. Vivre en Ville recommande a la Ville de Trois-Rivieres de se fixer des objectifs de
réduction des kilométres parcourus en automobile (vehicle miles traveled), qui guideront I'action de ses
services responsables de la planification des transports et de I'urbanisme.

La réduction des distances parcourir passe en premier lieu par les choix urbanistiques : le meilleur plan de
transport, c’est un plan d’urbanisme. En s’assurant d’articuler urbanisation et planification des transports
dans chacun des outils de planification, aux différentes échelles, Trois-Rivieres peut modifier
considérablement les besoins de déplacement.

Orienter les emplois vers les sites les plus accessibles en transport collectif, attirer les commerces et
services de proximité au cceur des quartiers, créer des milieux de vie complets : ces principes de
développement urbain durable sont au cceur de la mobilité durable.

L’EXEMPLE DES PLANS DE DEPLACEMENTS URBAINS (PDU)

Un Plan de déplacements urbains (PDU) est un outil pour mieux planifier et mieux gérer les
déplacements sur le territoire d’un arrondissement ou d’une agglomération. La sécurité des
déplacements se trouve parmi les premiers objectifs d’un tel plan. Les mesures comprises
dans un PDU concernent également la diminution du trafic automobile et le développement
des transports collectifs et actifs.

En France, les Plans de déplacements urbains constituent un document obligatoire pour les
agglomérations de plus de 100 000 habitants, et sont établis pour une durée de 5 a 10 ans.
Au Québec, I'arrondissement du Plateau-Mont-Royal a été le premier a se doter d’un PDU, qui
s’est inscrit dans la continuité du Plan de transport de la Ville de Montréal.

Source : Certu (2012) ; Certu (2008)
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Développer des alternatives de transport

Pour permettre a chacun de se déplacer autrement qu’en voiture, il est par ailleurs nécessaire de développer
des alternatives. En développant son réseau de transport collectif, Trois-Rivieres répondra aux besoins de
ses résidents, créera un milieu propice au développement économique et améliorera son bilan routier.

Des aménagements favorables au confort et a la sécurité des transports actifs (marche et vélo) sont
également essentiels.

Le développement de I'autopartage est également propice a la réduction de la motorisation, en offrant une
alternative a la possession d’'une automobile.

Recommandation 3 : Réduire a la source les besoins en déplacements motorisés.

Sous-recommandation 3.1
Se donner une cible de réduction du nombre de kilométres parcourus en automobile.

Sous-recommandation 3.2
Réarticuler urbanisation et planification des transports dans chacun des outils de planification, aux
différentes échelles.

Sous-recommandation 3.3
Développer des alternatives de transport aux déplacements motorisés individuels, notamment en
investissant dans le transport collectif.

Axe d'intervention 2 - Améliorer la sécurité, la mobilité et |a
qualité de vie grace a une hiérarchie routiére repensée

L’insécurité routiere découle en large partie de facteurs environnementaux, que ce soit directement
(conditions météorologiques, état des aménagements, etc.) ou indirectement, par leur influence sur les
comportements des usagers de la route (vitesse, niveau d’attention, etc.). Adapter 'aménagement du
réseau routier au comportement attendu des usagers est a la base de la Vision Zéro.

Prioriser les environnements favorables

La forme urbaine et les différents types d’aménagements influencent un des facteurs les plus déterminants
en sécurité routiére : la vitesse des automobilistes. L’'importance de réduire le risque de dommages relié
a la vitesse automobile n’est plus a démontrer. Il est entre autres reconnu depuis des décennies que la
sévérité des blessures pour le piéton augmente drastiquement entre 30 et 50 km/h (SAAQ, 2016).

Pourtant, I'aménagement de nos milieux résidentiels favorise encore une vitesse et un volume de circulation
relativement élevés (largeur de la chaussée importante, rayons de virage trop généreux, etc.). La vitesse
permise sur la majorité du réseau local, de 50 km/h, n’est pas cohérente avec la réduction des risques
pour les piétons et cyclistes en cas de collision.

Or, puisque les humains font parfois des erreurs, il arrive que des collisions surviennent. Vivre en Ville
recommande que les rues locales et les milieux urbains soient aménagés de facon a réduire, d’une part, le
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risque potentiel de collision par la diminution des débits de circulation et, d’autre part, la gravité des
collisions par la réduction de la vitesse pratiquée.

Miser sur un aménagement protecteur et I'apaisement de la circulation

Afin de parvenir a un partage plus équitable de la rue entre les différents usagers, Vivre en Ville prone le
recours a des mesures d’apaisement de la circulation, dans le but de réduire le nombre de véhicules et
surtout leur vitesse (Vivre en Ville, s.d. c). L’objectif poursuivi est I'amélioration a la fois de la sécurité et
de la convivialité dans les milieux de vie.

De multiples actions peuvent étre entreprises afin d’assurer cet apaisement, tels la réduction de la largeur
des voies et du rayon de courbure des intersections, I'’encadrement des rues par le rapprochement des
batiments ou des bandes plantées en bordure de voirie, I'aménagement de ralentisseurs de type obstacle
surélevé (dos d’ane, traverses piétonnes surélevées, etc.) ou rétrécissement de la voie (chicanes, avancées
de trottoir, Tlots refuges) (Vivre en Ville, s.d. c).

Penser a long terme, saisir chaque opportunité

Certes, il ne sera pas possible de réaménager a court terme toutes les rues actuellement congues selon
une vitesse incompatible avec la sécurité. Chaque année, cependant, des rues sont réaménagées. Planifier
dés maintenant le réseau de rues idéal permettra de saisir chaque opportunité pour adapter I'aménagement
aux objectifs visés.

Recommandation 4 : Repenser la hiérarchie du réseau routier et la gestion des
intersections.

Sous-recommandation 4.1
Concevoir et promouvoir une hiérarchisation des routes et rues tenant compte de leur réle et de leur
milieu d’insertion, a I'instar de I'approche adoptée par la Suéde.

Sous-recommandation 4.2
Assurer la prise en compte de tous les usagers lors de la conception et de la réfection des routes, des
rues et des intersections.
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En optant pour une approche Vision Zéro, a I'’exemple de celle mise en ceuvre par la Suéde depuis 20 ans,
la Ville de Trois-Riviéres fera figure de précurseur au Québec. Vivre en Ville appuie la Ville dans cette intention
et recommande I'adoption d’une approche intégrée en sécurité routiére afin d’assurer la protection de tous
les usagers de la route, via deux axes d’intervention principaux :

Planifier une mobilité durable
Améliorer la sécurité, la mobilité et la qualité de vie grace a une hiérarchie routiére repensée

Ces axes d’intervention permettront, en plus d’améliorer la sécurité routiére, de soutenir la création de
milieux de vie de qualité. Ralentir la circulation motorisée en rétrécissant les voies de circulation, c’est
aussi gagner de I'espace pour de plus grands trottoirs, des placettes, la plantation de végétaux, etc.

Qui plus est, une diminution de la circulation automobile et une augmentation des transports actifs
contribueront a I'amélioration de la qualité de vie a Trois-Rivieres, seront propices a la santé de ses
habitants et bénéfiques pour I’environnement.

Limiter le volume et la vitesse de la circulation motorisée permettra de réduire a la source les causes de
mortalité et de déceés sur la route. Améliorer la sécurité routiére tout en créant des milieux de vie a échelle
humaine peut devenir, pour Trois-Riviéres, un véritable projet de société. Son succés dépend de
I'implication de chacun, des professionnels aux décideurs, et des citoyens aux acteurs économiques.

Vivre en Ville contribuera avec fierté a ce chantier prometteur.
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