
1

Mesures de prévention pour assurer la sécurité des piétons au Canada  |  CCATM

Mesures de prévention 
pour assurer 

la sécurité 
des piétons 

au Canada



2

Mesures de prévention pour assurer la sécurité des piétons au Canada  |  CCATM

Groupe de travail du CCATM sur les usagers 
vulnérables de la route : groupe d’experts sur 
les piétons
Le Conseil canadien des administrateurs en transport motorisé 
(CCATM) tient à remercier les membres suivants du groupe 
d’experts sur les piétons, dans le cadre du groupe de travail sur 
les usagers vulnérables de la route, dont le précieux travail à titre 
d’auteurs, ainsi que les efforts, les commentaires et les conseils  
ont permis l’élaboration et la réalisation du présent rapport.

•  Neil Arason, ministère de la Justice de la Colombie-
Britannique (coprésident)

•  Paul Boase, Transports Canada (coprésident)

•  Leanna Belluz, Transports Canada 

•  Edi Desapriya, P.h. D., British Columbia Injury Research 
and Prevention Unit

•  Robert Dewar, P.h. D., Western Ergonomics inc.

•  Christine Eisar, ministère des Transports et du 
Renouvellement de l’infrastructure de la Nouvelle Écosse

•  Kristen Gane, Parachute 

•  Christine Miller, First Aid and Survival Technologies  
(FAST) ltée 

•  Sarah Peddie, Transports Canada

• Valerie Todd, CCATM

• Jean Wilson, Ph. D., Safety Metrics West 

• Mustapha Zayoun, Transports Canada

Août 2013
ISBN 978-0-9878957-5-2



3

Mesures de prévention pour assurer la sécurité des piétons au Canada  |  CCATM

Note importante pour la lecture
Le Conseil canadien des administrateurs en transport motorisé 
(CCATM) est un organisme sans but lucratif regroupant des 
représentants des gouvernements fédéraux, provinciaux et 
territoriaux chargés, par un processus consultatif collectif, 
d’administrer, de réglementer et de contrôler le transport par 
véhicule motorisé et la sécurité routière. Il sollicite également 
l’expertise et l’opinion des associés des secteurs privé et 
gouvernemental dans le cadre de l’élaboration de stratégies  
et de programmes.

Les points de vue formulés dans ce rapport sont fondés sur le 
résultat d’études indépendantes. Ils n’expriment pas les opinions 
du CCATM qui en décline toute responsabilité. Le contenu du 
présent rapport ne peut, sous aucun prétexte, être interprété 
comme une politique dûment adoptée par le CCATM ni, à plus 
forte raison, par l’un des gouvernements partenaires. En revanche, 
le CCATM peut y avoir recours dans le cadre de l’élaboration  
de politiques.

Bien qu’il estime que le contenu du présent rapport de 
recherche est exact au moment de sa préparation, le CCATM 
et les partenaires qui ont pris part à son élaboration et à sa 
publication n’assument aucune responsabilité à l’égard de  
son utilisation.

Précisions terminologiques
Dans le présent rapport, le terme usager vulnérable de la route 
désigne soit un piéton, soit un cycliste. Le piéton s’entend de tout 
usager de la route qui ne se trouve pas à bord d’un véhicule et qui 
n’est ni un cycliste ni un motocycliste. 

Dans ce rapport, le mot blessure désigne les blessures de  
tous les degrés de gravité, y compris les blessures mortelles. 
Qui plus est, les mots lésion et traumatisme sont utilisés  
de façon interchangeable.
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Sommaire
INTRODUCTION
Entre 1989 et 2009, près de 9 000 piétons ont perdu la vie 
et des centaines de milliers d’autres ont été blessés dans des 
collisions avec des véhicules au Canada. La réduction du 
nombre de victimes d’accident de la route chez les piétons est 
nettement moins marquée que celle observée chez les passagers 
des véhicules motorisés. Or le réseau routier est généralement 
conçu en fonction de ces derniers, et non des usagers de la route 
les plus vulnérables. L’approche systémique de la sécurité routière 
s’appuie sur le principe que l’usager le plus vulnérable est celui 
qui n’a aucune protection (c’est-à-dire le piéton) et que le système 
doit être conçu en fonction de ses besoins. Les administrations 
qui ont élevé la sécurité routière au rang de priorité sont les 
mêmes que ceux qui ont mis en œuvre des améliorations dans 
les trois principaux secteurs (comportements des usagers de la 
route, conception de routes et normes de sécurité des véhicules 
motorisés) et qui sont parvenus à réduire considérablement le 
nombre de personnes tuées et blessées sur leurs routes comme  
en témoignent les écarts importants en matière de sécurité 
routière entre les différents pays1.

Au chapitre de la sécurité des piétons, le Canada se classe loin 
derrière de nombreux pays de l’Organisation de coopération et 
de développement économiques (OCDE). À court voire à moyen 
terme, le Canada pourrait raisonnablement réduire le nombre de 
décès de piétons à un tiers du niveau actuel, ce qui permettrait 
de sauver environ 2 400 vies en seulement dix ans. Les études 
dans le domaine et l’expérience d’autres pays indiquent que le 
Canada pourrait considérablement réduire le nombre de piétons 
tués et blessés sur ses routes en accordant la priorité à la sécurité 
des piétons et en mettant en œuvre des mesures éprouvées. 
Il est inadmissible de prétendre que les accidents impliquant 
des piétons sont inévitables lorsque les véhicules motorisés 
partagent le réseau routier avec des usagers plus vulnérables. 
Dans le contexte actuel où la sécurité routière occupe une place 
importante, les États peuvent adopter une approche systémique 
de la sécurité routière dont les usagers vulnérables constituent  
les éléments essentiels et prioritaires.

Dans le présent rapport, nous verrons notamment que la sécurité 
passe par les piétons, les conducteurs, les routes et la signalisation 
routière et les véhicules. Nous effectuerons également un survol 
des mesures de prévention existantes pour améliorer la sécurité 
des piétons. Nous espérons qu’il servira à l’émergence d’une 
nouvelle vision de la sécurité des piétons et de la conception  
du réseau routier dans son ensemble.

LE RÔLE DU PIÉTON
La visibilité
De nombreux accident ayant causé les blessures ou la mort 
de piétons surviennent la nuit ou dans des conditions de 
faible luminosité. Les piétons portent souvent des vêtements 
sombres, en particulier par temps froid; ce facteur, conjugué au 
raccourcissement des jours, augmente considérablement leur 
vulnérabilité en hiver. Certains accessoires peuvent améliorer la 
visibilité et permettre aux conducteurs d’apercevoir les piétons 
plus tôt. Le port de vêtements, de pièces de tissu ou d’étiquettes 
rétroréfléchissants est l’un des moyens les plus efficaces de 
réduire les collisions nocturnes avec des piétons. Ces accessoires 
améliorent la visibilité des piétons, en particulier lorsque ceux-ci 
les portent à leurs jambes, pieds, bras et poignets de manière  
à souligner les mouvements de leur corps.

La distraction
La principale source de distraction des usagers de la route est 
l’utilisation d’appareils électroniques portables, par exemple les 
discussions au cellulaire, l’envoi de messages textes, l’utilisation 
d’Internet et l’écoute de musique sur des lecteurs portables. Des 
études démontrent que l’utilisation d’un cellulaire en traversant 
la rue inhibe les comportements prudents, réduit la conscience  
de l’environnement et représente un danger pour les piétons.  
Bien qu’ils ne soient pas l’unique source de distraction des 
piétons, les appareils portables sont une source importante 
d’inattention. Nous disposons de peu d’information sur le lien 
de causalité entre la distraction et les accidents impliquant des 
piétons notamment en raison du manque de données fiables sur 
les facteurs de causalité des collisions.

Les facultés affaiblies
En plus d’être une menace grave pour eux-mêmes, les piétons 
ayant les facultés affaiblies par l’alcool ou la drogue représentent 
un problème de sécurité routière négligé et difficile à résoudre. 
Au Canada, en 2008, parmi les piétons dont le taux d’alcoolémie 
a été mesuré à l’autopsie, près de 40 % avaient bu et 27 % 
affichaient un taux d’alcoolémie supérieur à 160 mg/100 ml.  
Les méthodes juridiques semblent avoir une faible valeur 
préventive en raison de la forte proportion d’alcooliques 
chroniques et aigus parmi les piétons tués sur les routes. Dans la 
mesure où, selon des études, les collisions impliquant des piétons 
en état d’ébriété se concentrent dans des secteurs urbains bien 
circonscrits, on peut envisager de mettre en œuvre des mesures 
de prévention axées sur le génie routier, l’éducation ou la santé 
publique dans des zones précises.
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Les jeunes piétons
Les blessures subies par des piétons comptent pour près de  
12 % des décès liés à des traumatismes chez les enfants de moins 
de 14 ans. Les quartiers à faible revenu, en particulier dans les 
villes, présentent un risque accru de blessures chez les enfants 
piétons. Le développement physique, cognitif, visuel et auditif 
des enfants les désavantage particulièrement en tant que piétons. 
Pour traverser la rue de façon autonome et sécuritaire, les enfants 
doivent posséder trois aptitudes essentielles généralement acquises 
entre 9 et 11 ans : la capacité de déterminer et d’emprunter 
un parcours sécuritaire, la faculté d’évaluer de façon réaliste 
la vitesse d’un véhicule et les fonctions cognitives nécessaires 
pour juger de l’ouverture suffisante dans la circulation. Les 
parents et les gardiens doivent user de leur influence sur leurs 
enfants pour les amener à adopter un comportement sécuritaire 
en tant que piétons. Ils jouent à la fois le rôle de protecteurs et 
d’éducateurs. Le risque de blessures diminue lorsque les enfants 
sont accompagnés d’adultes sur le chemin de l’école, surtout si ces 
adultes sont bien informés. Cela dit, cette solution n’est peut-être 
pas réaliste pour toutes les familles et dans tous les contextes. 
L’école et les organismes communautaires peuvent donc également 
jouer un rôle essentiel dans l’apprentissage de la sécurité des 
piétons chez les enfants, à condition que leurs interventions soient 
adaptées au stade de développement des enfants.

Les piétons âgés
La marche dans un environnement de circulation routière 
présente divers dangers pour les personnes âgées, parfois parce 
qu’elles ont la vue et l’ouïe plus faibles, un temps de réaction et 
de prise de décision plus long, une capacité d’attention réduite, 
une cadence de marche plus lente et en raison d’autres facteurs 
liés à l’âge. Les piétons de plus de 70 ans courent davantage le 
risque d’être impliqués dans un grave accident que les jeunes 
piétons. La gravité accrue des blessures des piétons âgés est en 
partie attribuable à leur fragilité physique, comme les séquelles  
à la suite d’un traumatisme cérébral, et à leur rétablissement plus 
lent. Les gouvernements et les planificateurs communautaires 
doivent accorder une grande importance aux besoins des 
personnes âgées, dont le nombre augmente rapidement et dont 
la plupart délaisseront l’automobile comme principal moyen 
de transport au profit de la marche. Les mêmes mesures de 
prévention recommandées pour les piétons ayant des besoins 
particuliers s’appliquent également aux personnes âgées, car ces 
deux groupes présentent beaucoup de caractéristiques communes. 
On a établi une corrélation entre d’une part l’état de santé 
et la forme physique des personnes âgées et, d’autre part, le 
comportement sécuritaire des piétons. Dans cette perspective, 

il est permis de croire que les programmes visant à améliorer la 
santé des personnes âgées peuvent également réduire les risques 
qu’elles courent lorsqu’elles utilisent le réseau routier.

Les piétons ayant des besoins particuliers
Tous les piétons ne sont pas en mesure de traverser la rue 
facilement et en toute sécurité. Bon nombre d’entre eux ont 
des capacités limitées qui exigent une attention particulière de 
leur part, voire des modifications de l’infrastructure routière et 
de son exploitation. Ce groupe particulier de piétons comprend 
les personnes ayant des limitations physiques, sensorielles ou 
cognitives. Selon les résultats d’une recherche, les piétons ayant 
diverses limitations physiques marchent lentement et atteignent 
rarement la vitesse moyenne de 1,2 m/s (4 pi/s), soit la vitesse 
de référence pour déterminer la durée des feux de signalisation 
pour piétons. On recommande de modifier la durée des feux 
de signalisation pour piétons afin de permettre aux personnes 
à mobilité réduite de traverser en toute sécurité. De plus, il est 
conseillé de faciliter l’accès aux commandes des feux activés par 
les piétons et d’installer des bateaux de trottoir et des rampes 
fidèles aux normes d’accessibilité des fauteuils roulants, ainsi 
que des bandes tactiles et des signaux sonores pour les piétons 
souffrant d’une perte de vision. Les marques sur les trottoirs 
qui avertissent ces derniers des dangers doivent véhiculer des 
messages très simples afin que les personnes ayant des limitations 
liées au développement ou à des fonctions cognitives puissent 
facilement les comprendre.

Les piétons sur roues
Au nombre des modes de transport assisté à la disposition des 
piétons figurent notamment les patins à roues alignées, la planche 
à roulettes, la trottinette, le gyropode et les appareils d’aide à 
la locomotion. On dispose de peu de données sur les risques 
posés par la coexistence de ces modes de transport assisté avec 
les véhicules motorisés, et celles sur les blessures subies par les 
usagers de la route ne permettent pas d’en différencier les causes. 
La nécessité de restreindre leur utilisation en fonction du lieu et 
de l’âge ne fait pas l’unanimité. Sur les trottoirs et les parcours 
réservés aux piétons, certains appareils comme le gyropode 
sont une menace pour les marcheurs; en contrepartie, si on les 
autorisait à circuler la route, le risque de conflit avec les véhicules 
motorisés pourrait atteindre un degré inacceptable.

Application de la loi en matière 
de circulation piétonne
L’efficacité des mesures d’application de la loi est accrue 
lorsqu’on les conjugue avec des campagnes d’information et de 
sensibilisation. Pour résoudre le problème de sécurité publique, 
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il faut adopter une approche stratégique d’information du public 
puisque les ressources et les capacités policières sont généralement 
limitées. Les stratégies d’application ciblée de la loi doivent 
s’appuyer sur des données relatives aux causes et à la fréquence 
des collisions, afin que les services de police puissent mettre 
l’accent sur les comportements prioritaires. La connaissance des 
modèles de comportement et des mouvements de la circulation 
à l’intérieur d’une collectivité leur permet également d’établir 
des mesures de prévention liées à des situations particulières. 
L’approche vise tant les comportements des conducteurs que ceux 
des piétons. Les activités de perfectionnement professionnel et 
les guides de ressources destinés aux agents de police contribuent 
également à renforcer le respect des règles de la circulation 
piétonne. L’effet conjugué de la sensibilisation et de l’application 
ciblée d’une législation claire renforce la confiance des policiers  
à l’égard de la loi et leur capacité de la faire respecter.

LE RÔLE DU CONDUCTEUR
La majorité des accidents de la route mettant en cause des véhicules 
et des piétons survient en milieu urbain et relève souvent de 
conducteurs fautifs. L’omission de céder le passage suivie de la 
distraction et de l’inattention (y compris différentes déficiences 
visuelles et cognitives ainsi que l’incapacité d’effectuer deux tâches 
à la fois) sont les comportements des conducteurs les plus souvent 
en cause dans les accidents impliquant des piétons. Un certain 
nombre de méthodes permettent d’aborder les facteurs de conduite 
qui contribuent aux collisions avec un piéton. La plupart ne sont 
pas réservées à la prévention des traumatismes chez les piétons, 
elles servent également à renforcer la sécurité routière générale.  
La section sur les conducteurs se penche sur les facteurs de conduite 
qui ont le plus d’incidence sur la sécurité des piétons.

La vitesse
Il existe une corrélation directe entre l’augmentation de la vitesse 
d’un véhicule et l’augmentation du risque de blessure. On estime 
qu’un piéton heurté par une auto qui roule à 50 km/h est 8 fois 
plus susceptible d’être tué que s’il était frappé par une voiture 
se déplaçant à 30 km/h2. Même les réductions minimes de la 
vitesse ont une incidence considérable. Il a été prouvé que réduire 
la vitesse des véhicules est l’une des mesures les plus efficaces 
pour prévenir les collisions impliquant un piéton et diminuer 
la gravité des blessures. À une vitesse de 30 km/h, véhicules et 
piétons peuvent coexister de façon relativement sûre parce que 
les conducteurs ont le temps de s’arrêter pour les piétons et que 
les piétons peuvent prendre de meilleures décisions au moment 
de traverser. Les probabilités de décès d’un piéton heurté par un 
véhicule augmentent de manière exponentielle en fonction de la 
vitesse au moment de l’impact.

De nombreuses raisons expliquent pourquoi la vitesse augmente 
le risque d’accident. La première étant que le conducteur 
dispose d’un champ de vision réduit. En effet, le champ visuel 
du conducteur se rétrécit à mesure que la vitesse du véhicule 
augmente. Plus la vitesse du véhicule est grande, plus grande est 
la distance parcourue par le véhicule pendant le temps qu’il faut 
au conducteur pour repérer un piéton, traiter cette information  
et réagir adéquatement en freinant ou en tournant le volant.  
La distance de freinage s’accroît elle aussi de manière 
exponentielle en fonction de la vitesse, en plus de dépendre  
du type de revêtement de la chaussée, des conditions routières, 
du type de véhicule et d’autres facteurs. La distance d’arrêt est 
beaucoup plus grande sur une chaussée mouillée que sur une 
chaussée sèche et peut même varier en fonction du coefficient 
de friction de la chaussée. Par contre, le beau temps attire 
à l’extérieur plus d’enfants et de personnes de tous âges; par 
conséquent, peu importe les conditions, il est avisé d’appliquer des 
stratégies de réduction de la vitesse aussitôt que piétons et véhicules 
se partagent la route. De nombreuses recherches et données ont 
démontré l’efficacité du contrôle électronique de la vitesse ou de la 
rétroaction des conducteurs pour aider les services de police à faire 
respecter les limites de vitesse dans les zones piétonnières.

Les cours de conduite et la formation  
des conducteurs
Les conducteurs pourraient être informés des besoins et de la 
vulnérabilité des piétons; en particulier, ils devraient comprendre 
les données scientifiques et les lois de la physique qui expliquent 
l’écart entre la force de l’impact subi par le piéton à 50 km/h et 
à 30 km/h. Il est important de leur faire comprendre que tous 
les usagers de la route se partagent l’espace routier, surtout en 
milieu résidentiel. Les cours de conduite pratique, les conseils 
prodigués aux conducteurs par les organismes de sécurité et les 
opérations policières peuvent promouvoir des attitudes et des 
comportements qui placent les piétons au cœur de la sécurité 
routière. Ils constituent également une occasion de mettre 
en place un environnement social propice à la sécurité des 
piétons. Peu efficaces en soi, les programmes d’éducation et de 
sensibilisation du public offrent leur plein potentiel lorsqu’ils 
sont conjugués à des programmes d’exécution de la loi. Par 
exemple, on pourrait créer un programme d’éducation et de 
sensibilisation du public et le combiner avec des initiatives 
d’application de la loi axées sur la vitesse excessive et les 
avantages que peut procurer la réduction de la vitesse et les 
activités de gestion de la vitesse.
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LE RÔLE DU RÉSEAU ROUTIER
La conception de routes et les dispositifs de signalisation sont 
au cœur de la conception d’un réseau routier sécuritaire pour les 
piétons. Dans le cadre d’une stratégie piétonnière intégrée, la 
mise en œuvre de nombreuses mesures peut renforcer la sécurité 
des piétons. Les moyens techniques de prévention en matière de 
sécurité piétonnière se divisent en grandes catégories : séparation 
dans le temps ou l’espace des piétons et des véhicules, réduction 
ou élimination des déplacements simultanés des piétions et des 
véhicules, diminution des distances à franchir pour traverser, 
augmentation de la visibilité des piétons (notamment par l’ajout 
d’éclairage), signalisation des passages piétonniers à l’intention 
des conducteurs et réduction des limites de vitesse. Bien que 
la liste fournie dans le présent rapport ne soit pas exhaustive, 
elle illustre tout de même la variété des pratiques éprouvées et 
émergentes qui sont prêtes à instaurer.

L’aménagement de passages piétonniers joue un rôle 
prépondérant dans la sécurité des piétons : Le passage pour 
piétons sert essentiellement à leur procurer un espace sécuritaire 
pour traverser les voies de circulation tout en les encourageant, 
ainsi que les conducteurs, à prendre de meilleures décisions, 
ce qui aura pour effet de réduire la gravité des traumatismes. 
L’aménagement d’un passage pour piétons est habituellement 
déterminé par les justifications de l’Association des transports 
du Canada (ATC) relativement à l’installation de passages 
piétonniers délimités par des marques sur la chaussée et des 
feux de signalisation. La conception d’un passage pour piétons 
doit tenir compte de tous les usagers potentiels, y compris les 
personnes qui utilisent des appareils d’aide à la locomotion.  
La plupart des traitements d’accessibilité utilisés pour améliorer 
les passages pour piétons sont décrits dans le guide de l’ATC 
Lignes directrices pour la compréhension, l’utilisation et la mise en œuvre 
de signaux sonores pour piétons.

De nombreux traitements de passages pour piétons ont fait 
leur preuve. Les traitements de délimitation de passage pour 
piétons sont sélectionnés puis mis en application selon un ordre 
hiérarchique, du plus simple au plus complexe, comme un 
dispositif de signalisation activé par les piétons. Peu importe 
le type de passage piétonnier, il est essentiel d’appliquer 
méthodiquement tous les traitements et de veiller à ce que le 
passage sélectionné convienne au secteur et assure la sécurité 
maximale des piétons.

En plus des passages piétonniers conventionnels, de nombreux 
nouveaux traitements (panneaux et feux de signalisation, 
marquage de chaussée) ont été mis à l’épreuve et s’annoncent 
prometteurs, notamment les feux jaunes clignotants suspendus, 

le système HAWK de signalisation haute intensité activée 
par les piétons, les clignotants rapides jaunes à DEL de forme 
rectangulaire et les systèmes de détection des piétons.

Aux carrefours à feux, même à ceux dotés de feux pour piétons, 
les manœuvres de virage à gauche posent toujours un risque de 
blessures pour les piétons. En effet, de nombreuses collisions 
avec des piétons surviennent durant un virage à gauche à un 
carrefour. Quatre mesures de prévention relativement simples et 
peu coûteuses peuvent réduire le risque de collision associé aux 
manœuvres de virage, soit :

• la traversée dans toutes les directions;

• le feu vert devancé pour les piétons;

• la phase de virage à gauche protégé;

• l’interdiction d’effectuer un virage à droite au feu rouge.

Les îlots séparateurs et les îlots centraux surélevés sont souvent 
utilisés pour les routes à voies multiples dont la longueur de la 
traversée met en péril la sécurité des piétons. Les îlots centraux 
fractionnent la traversée en courts segments plus faciles à franchir. 
L’installation d’îlots centraux surélevés ou d’îlots séparateurs 
réduit considérablement le taux de collisions sur les routes à voies 
multiples. En revanche, les îlots centraux peints directement sur 
la chaussée sont moins efficaces.

Il est important de limiter le stationnement à proximité des 
passages piétonniers puisque les véhicules garés obstruent le 
champ de vision des conducteurs et des piétons. L’installation 
des arrêts d’autobus loin des passages pour piétons dissuade 
ces derniers de traverser juste devant l’autobus. À l’instar des 
véhicules garés, les arrêts d’autobus peuvent bloquer le champ  
de vision des usagers de la route. Idéalement, la délimitation d’un 
périmètre empêche les piétons de traverser aux abords d’un arrêt 
d’autobus en les guidant plutôt vers un endroit plus sécuritaire.

Le carrefour giratoire moderne remplace avantageusement le 
carrefour traditionnel puisque, pour un certain nombre de 
raisons, il offre plus de sécurité aux piétons et aux véhicules.  
Des études européennes ont démontré que le carrefour giratoire 
réduit de 73 % à 75 % les collisions entre piétons et véhicules3. 
Cela est particulièrement vrai lorsque sa conception s’appuie sur 
les principes éprouvés de la sécurité piétonnière dont traite le 
présent rapport.

Les dispositifs de signalisation routière 
À l’instar de la circulation routière, la circulation piétonnière 
doit être encadrée, dirigée et prévenue de tout danger par des 
panneaux, feux et marquages de signalisation. Les dispositifs 
de signalisation se retrouvent principalement aux carrefours. 
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Les marques sur la chaussée délimitent le passage piétonnier 
et dirigent les piétons dans un parcours sécuritaire. Toutefois, 
ces dispositifs de signalisation ne présentent pas tous la même 
efficacité4. En effet, les différents types de feux clignotants ou 
de marques sur la chaussée n’obtiennent pas les mêmes taux de 
conformité aux règlements par les conducteurs.

Les messages vocaux et les panneaux ou afficheurs d’avertissement 
ont augmenté la vigilance des piétons aux passages piétonniers. 
Les avertissements (marques sur la chaussée), à l’intention des 
conducteurs, situés en amont du passage pour piétons peuvent 
atténuer le danger associé aux situations de conduite à risques 
multiples auxquelles les piétons sont exposés. Les passages 
piétonniers délimités ne sont pas toujours plus sécuritaires que 
ceux dépourvus de délimitation5; en effet, les routes à deux voies 
et celles à faible débit de circulation sont tout aussi sécuritaires 
l’une que l’autre. Ce qui n’est toutefois pas le cas des routes à voies 
multiples à haut débit où les passages pour piétons présentent un 
risque plus élevé de collision lorsqu’ils ne comportent ni feux de 
signalisation, ni îlot central surélevé, ni aucun autre traitement.

Dispersion de la circulation
En milieu résidentiel, les mesures de régulation du débit de la 
circulation permettent aux habitants de se réapproprier leurs rues 
en offrant aux piétons et aux cyclistes un environnement plus 
sécuritaire. La plupart de ces mesures visent à empêcher que les 
rues locales deviennent des raccourcis ou servent à la circulation 
de transit. La dispersion de la circulation devrait être assurée  
dans les rues où d’autres mesures de protection des piétons et  
des cyclistes ont déjà été mises en œuvre.

Les trottoirs
La séparation des piétons et des véhicules réduit le nombre 
d’accidents de la route impliquant des piétons. La présence 
de trottoirs réduit les collisions de piétons de 88 % 
comparativement à leur absence. Une séparation importante 
assure une meilleure protection des piétons. Les trottoirs de 
type boulevard, l’aménagement de rues conviviales et l’érection 
de barrières constituent des mesures efficaces de séparation des 
piétons et des véhicules. Dans les secteurs à fort achalandage 
piétonnier, la largeur des trottoirs devrait être de 1,5 m au  
moins pour optimiser la sécurité des piétons.

Les passages à niveau
Une des erreurs humaines les plus courantes est sans doute la 
mauvaise estimation de la vitesse du train ou de la distance 
à laquelle il se trouve. Cette erreur provient notamment de 
l’illusion créée par un objet de grande dimension, c’est-à dire 
l’impression que les gros objets se déplacent plus lentement 

que ceux de plus petite taille allant pourtant à la même vitesse6. 
Ignorant que tous les passages à niveau ne sont pas dotés de 
dispositifs de signalisation active (feux clignotants, alertes 
sonores, etc.), certains usagers de la route négligent de vérifier 
si un train se dirige vers le passage à niveau qu’ils s’apprêtent à 
traverser. Il faudrait donc opter pour des traitements appropriés 
systématiques et sensibiliser les piétons aux dangers que 
représentent les passages à niveau et les trains en mouvement.

Chantiers
Il faut une signalisation appropriée pour les piétons qui circulent 
dans un chantier et aux alentours pour leur permettre de repérer 
les dangers potentiels et d’y marcher en toute sécurité. Il n’est pas 
simple de guider les piétons dans le dédale d’un chantier en raison, 
notamment, des configurations de circulation particulières et des 
détours. Pour ce faire, on utilise habituellement des panneaux de 
signalisation qui fournissent des consignes simples et claires. Les 
parcours piétonniers détournés doivent prendre en considération  
les personnes atteintes de déficience visuelle ou de tout autre forme 
de déficience. Des lignes directrices ont été formulées pour assurer 
la sécurité des piétons qui traversent des chantiers.

Mesures de modération de la circulation
Bien des pays disposent de stratégies de limitation de 
la vitesse pour diminuer les taux d’accidents de la route 
mortels ou causant des blessures chez les piétons, y compris 
les enfants. La délimitation de zones où la limite de vitesse 
est de 30 km/h dans les quartiers résidentiels s’avère une 
solution judicieuse, car cette vitesse facilite la coexistence des 
véhicules et des usagers vulnérables de la route en plus de 
réduire considérablement le risque de blessure. Les mesures 
de modération de la circulation réduisent la vitesse des 
véhicules motorisés, créent des conditions sécuritaires pour 
les piétons, les cyclistes et les conducteurs, sans compter 
qu’elles améliorent l’environnement et la qualité de vie des 
quartiers. Le présent rapport décrit les principales mesures 
de modération de la circulation dont la mise en œuvre est 
recommandée au Canada, Au nombre de ces mesures figurent 
notamment les ralentisseurs sonores, les dos d’âne, les dos 
d’âne allongés, les coussins, les goulots d’étranglement, les 
chicanes, les petits carrefours giratoires, l’aménagement 
paysager des rues et le pavage.

LE RÔLE DU VÉHICULE
En Amérique du Nord, la conception des véhicules s’attache 
moins à réduire le risque de blessure ou de mort chez les 
piétons que chez les occupants des véhicules. La conception des 
véhicules influe considérablement sur les blessures subies par 
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les piétons : en dotant l’avant des véhicules d’une configuration 
inclinée et moins rigide, on peut réduire significativement 
le risque de blessure et de décès. Étant donné que, dans la 
plupart des cas, c’est l’avant du véhicule qui heurte le piéton, 
la conception de cette partie du véhicule a un effet déterminant 
sur le type et la gravité des blessures infligées aux piétons.  
Les constructeurs européens et japonais s’emploient à renforcer 
la protection des piétons en cas de collision. Sous l’influence 
des statistiques internationales sur les taux de blessure et de 
décès des piétons, ces pays se sont dotés de leurs propres règles 
et normes en la matière bien avant que de telles dispositions 
n’aient été acceptées à l’échelle internationale.

Au Canada, depuis 1971, la Loi sur la sécurité automobile régit la 
fabrication et l’importation de véhicules de moins de 15 ans. 
Notons que le processus qui conduit à l’élaboration des règles est 
fort long; qu’il faut généralement un certain nombre d’années avant 
qu’une proposition de réglementation ne devienne une norme.

Contrairement à certains autres pays, notamment ceux de 
l’Union européenne et le Japon, le Canada ne s’est pas doté 
d’un règlement sur la conception des véhicules qui renferme 
des dispositions pour la protection des piétons. En 2011, à 
l’occasion de la modernisation du Centre d’essais pour véhicules 
automobiles situé à Blainville, au Québec, le gouvernement 
fédéral a construit un laboratoire sur la sécurité des piétons en 
vue d’approfondir la recherche dans ce domaine. Les autorités 
canadiennes, conjointement avec la National Highway Traffic 
Safety Administration (NHTSA) des États-Unis, ont entrepris  
le processus d’achat de l’équipement nécessaire à cette fin.

Dans le cadre du Conseil Canada-États-Unis de coopération en 
matière de réglementation (CCR), annoncé en février 2011 par les 
deux chefs d’État, les deux gouvernements se concertent en vue 
d’harmoniser les normes de sécurité, dans la mesure du possible 
et s’il y a lieu, notamment celles qui touchent la sécurité des 
piétons, en vue d’alléger le fardeau et les coûts pour les fabricants. 
Dans la foulée de ces efforts, les nouvelles normes en la matière 
devraient s’aligner sur celles des États Unis. Toutefois, le pouvoir 
du Canada en matière de réglementation est également régi par la 
Directive du Cabinet sur la gestion de la réglementation (Secteur 
des affaires réglementaires : http://www.tbs-sct.gc.ca/tbs-sct/
organization-organisation/ras-sar-fra.asp) qui prévoit, en vertu 
des règles actuelles, une réglementation et une analyse coûts-
avantages positive. Cette disposition n’est soumise à aucune des 
mesures étrangères en matière de réglementation.

Au chapitre de l’innovation, des nouveautés fort efficaces  
sont actuellement offertes pour certains modèles de  
véhicules, notamment :

•  les rétroviseurs améliorés répondant à des exigences  
de protection des enfants lorsque les véhicules font  
marche arrière;

•  l’assistance au freinage d’urgence (AFU), système de 
surveillance de la rapidité et de la force avec lesquelles 
le conducteur applique les freins et qui analyse le degré 
d’urgence de l’action puis actionne et applique le frein 
d’urgence en vue d’augmenter la puissance de freinage  
et de réduire la distance d’arrêt;

•  l’adaptation intelligente de la vitesse (AIV) qui avertit  
le conducteur dès qu’il détecte un écart entre la vitesse du 
véhicule et la vitesse limite autorisée sur la route; il peut 
également être programmé pour empêcher le véhicule de 
dépasser la limite de vitesse autorisée;

•  les phares adaptatifs qui orientent leur faisceau dans la 
direction que prend le véhicule dans un virage;

•  les systèmes de détection des piétons qui repèrent les 
obstacles devant le véhicule au moyen d’une caméra et d’un 
radar. Certains constructeurs de véhicules produisent déjà  
de nouvelles technologies de leur cru.

•  les structures avant moins rigides, en particulier celles  
qui réduisent la gravité des blessures à la tête et aux jambes  
des piétons.

La sécurité passive des piétons
Le premier impact du piéton avec le véhicule est souvent le plus 
important et il est possible d’atténuer la gravité des blessures 
à des vitesses inférieures à environ 40 km/h en améliorant la 
structure frontale des véhicules automobiles. En plus d’une 
meilleure configuration avant du véhicule, les nouvelles 
technologies et la meilleure compréhension des blessures infligées 
aux piétons lors de collisions ont donné naissance à de nouvelles 
solutions qu’on retrouve déjà sur certains véhicules. Dorénavant, 
les véhicules du constructeur Volvo sont munis à l’avant de 
coussins gonflables externes pour piétons, dont les poches d’air 
protègent la tête du piéton contre le montant avant et les autres 
surfaces qui ne pardonnent pas.

Les Nations Unies ont complété la première phase du Règlement 
technique mondial sur la sécurité des piétons et la conception 
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des véhicules légers (RTM no 9) et s’affairent actuellement à 
la deuxième phase. Ces travaux sont réalisés sous l’égide de 
la Commission économique pour l’Europe des Nations Unies 
(CEE-ONU). Étant donné que les normes des véhicules relatives 
à la protection des piétons ne sont efficaces qu’à une vitesse 
n’excédant pas 40 km/h, la réduction des limites de vitesse et 
les mesures de modération de la circulation, de même que la 
conception améliorée de l’avant des véhicules, constituent les 
meilleures solutions pour réduire le nombre de piétons blessés  
ou tués sur les routes.

La modification des véhicules après fabrication 
Le rapport relève deux modifications de véhicule 
particulièrement hostiles aux piétons, à savoir l’élévation du 
châssis et l’ajout d’un pare-buffle rigide à l’avant du véhicule. 
La première compromet la sécurité des autres usagers de la 
route, notamment les piétons, qui sont particulièrement 
vulnérables. En outre, l’efficacité des freins et les distances 
d’arrêt peuvent être considérablement modifiées sur une voiture 
rehaussée. Par-dessus tout, la partie du véhicule qui entre en 
contact avec le piéton est plus rigide que le capot et peut causer 
des blessures plus graves. Des preuves irréfutables démontrent 
que les pare-buffles rigides (aussi appelés pare-chocs safari ou 
protège-calandre) décuplent le risque de blessure en cas de 
collision avec des piétons pour ces mêmes raisons.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
Le présent rapport fournit de nombreuses mesures de  
prévention pour chacun des éléments susmentionnés. Il a  
été réalisé parallèlement à la Stratégie de sécurité routière  
2015 du gouvernement du Canada, programme subséquent à 
Vision sécurité routière 2010. L’ensemble des quelque 70 projets, 
mesures de prévention et initiatives visent essentiellement l’un 
des groupes cibles de la stratégie : les usagers vulnérables de 
la route. Le rapport respecte la nature globale de la nouvelle 
stratégie qui s’appuie sur les usagers de la route, l’infrastructure 
et les véhicules. En plus de proposer des mesures de mises en 
œuvre aux gouvernements et aux organismes de sécurité routière, 
ce rapport présente un large éventail d’information aux personnes 
et aux organisations concernées par les problèmes et enjeux 
multidimensionnels associés à la promotion de la formule de 
déplacement la plus élémentaire au Canada, la marche.
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1.0

Introduction
Les piétons forment un important groupe d’usagers de la route 
souvent négligé dans les initiatives d’amélioration de la sécurité 
routière. En Amérique du Nord, la marche comme moyen de 
transport de base gagne en popularité; presque tout le monde se 
déplace occasionnellement à pied, et un nombre croissant de gens 
choisissent ce mode de transport en vue d’améliorer leur forme 
physique, mais aussi pour réduire les émissions de carbone et les 
autres particules nocives et polluantes émises par les automobiles. 
De plus, en raison du vieillissement démographique, bon nombre 
de personnes âgées abandonneront leur voiture au profit d’autres 
moyens de transport humains. Quoi qu’il en soit, la marche 
demeure un mode de déplacement fondamental, et chacun a  
le droit de l’exercer à tout âge et dans un contexte sécuritaire.

Alors que la sécurité des occupants des véhicules s’est 
constamment améliorée ces quarante dernières années, la 
tendance est beaucoup moins prononcée en ce qui concerne les 
piétons. La figure 1.1 illustre l’évolution du nombre de piétons 

blessés ou tués sur une période de 21 ans, tandis que la figure 
1.2 exprime ces mêmes données en pourcentage de l’ensemble 
des usagers de la route blessés ou tués. Voici quelques chiffres 
qui montrent l’ampleur et la gravité du problème de la sécurité 
routière des piétons.

•  Entre 1989 et 2009, près de 9 000 piétons ont perdu la vie 
et des centaines de milliers d’autres ont été blessés dans des 
collisions avec des véhicules au Canada.

•  Environ 13 % des personnes tuées et 6,5 % des personnes 
blessées dans des accidents de la route sont des piétons7. 
Quelque 340 piétons en moyenne ont été tués chaque année 
sur les routes canadiennes entre 2005 et 2009, dont environ 
44 enfants (de 18 ans et moins) par an.

•  Selon l’Institut canadien d’information sur la santé (ICIS), 
de 2000 à 2008, 6 442 piétons ont subi un traumatisme 
résultant d’une collision avec un véhicule motorisé au 
Canada8. De ce nombre, 854 étaient des enfants de 0 à 15 ans.

•  Le nombre de piétons tués et blessés est demeuré 
généralement stable ces vingt dernières années.

No
m

br
e 

to
ta

l d
e 

pi
ét

on
s 

bl
es

sé
s 

et
 tu

és

0

2 000

4 000

6 000

8 000

10 000

12 000

14 000

16 000

18 000

19
89

19
90

19
91

19
92

19
93

19
94

19
95

19
96

19
97

19
98

19
99

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

Année

Blessés

Tués

503 584 533 440 479 429 415 475 408 406 414 372 333 364 382 364 342 376 376 299 311

Figure 1.1 Évolution du nombre de piétons tués et blessés au Canada de 1989 à 2009. 
Source : Transports Canada, Base nationale de données sur les collisions (BNDC). Signalons que Terre-Neuve-et-Labrador est exclue des données de 2009.
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Il ressort de ces statistiques un facteur essentiel : le réseau 
routier est généralement conçu en fonction des occupants 
de véhicules motorisés, et non des usagers de la route les 
plus vulnérables. À l’inverse, les meilleures pratiques 
internationales préconisent maintenant la mise en œuvre 
de multiples stratégies visant les usagers de la route, 
les infrastructures routières et les véhicules, ainsi que la 
conception de systèmes de transport qui tiennent compte  
du risque d’erreur humaine et dans lesquels la vitesse 
autorisée sur chaque type de route est soigneusement calculée. 
C’est l’approche systémique de la sécurité routière9. En 
effet, il semble que les pays ayant adopté cette approche 
ont réussi à réduire davantage que les autres le nombre 
de traumatismes humains causés par des accidents de la 
route. Les pays membres de l’Organisation de coopération 
et de développement économiques (OCDE) ont appuyé et 
adopté cette approche, dont les récents succès ont favorisé 
l’émergence d’un consensus.

L’approche systémique de la sécurité routière repose sur le 
principe que l’usager le plus vulnérable est celui qui n’a 
aucune protection (c’est-à-dire le piéton) et que le système 
doit être conçu en fonction de ses besoins. Au cours des deux 
dernières décennies, certains pays ont clairement mieux réussi 
que d’autres à réduire le nombre de décès et de blessures sur 
les routes. Les États qui ont élevé la sécurité routière au rang 
de priorité et qui ont mis en œuvre des améliorations dans 

les trois principaux secteurs ont considérablement réduit 
le nombre de personnes tuées et blessées sur leurs routes; 
en témoignent les écarts importants en matière de sécurité 
routière entre les différents pays10.

Au cours des dernières décennies, le génie routier accordait  
la priorité à la sécurité des occupants des véhicules motorisés, 
négligeant la plupart du temps les besoins des autres 
usagers de la route, notamment les piétons. L’optimisation 
de la capacité des véhicules et du débit de la circulation 
était la préoccupation primordiale. Aujourd’hui, les 
priorités ont évolué dans le sens des valeurs de la société 
en faveur de l’utilisation équitable de l’espace urbain et de 
la santé publique, tout en reconnaissant les conséquences 
des émissions des véhicules sur l’environnement. Les 
gouvernements de nombreux pays, notamment en Europe,  
ont renversé les priorités : la conception des réseaux de 
transport urbain est fondée sur une hiérarchie qui place les 
piétons et les cyclistes au premier rang, suivis des transports 
publics puis des automobilistes.

Dans ce domaine, le Canada se classe loin derrière de nombreux 
pays de l’OCDE. Par exemple, en 2008, le taux de décès de 
piétons par 100 000 habitants était de 0,34 aux Pays-Bas 
et de 0,49 en Suède, comparativement à 1,1 au Canada11 12. 
Autrement dit, le Canada affichait un taux plus de trois fois 
supérieur à celui des Pays-Bas. À titre d’exemple, les Pays-Bas 
enregistraient 609 décès de piétons en 1970 contre 56 en 2008; 
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Figure 1.2 Pourcentage des piétons tués et blessés par rapport à l’ensemble des victimes de la route de 1989 à 2009. 
Source : Transports Canada, BNDC. Signalons que Terre-Neuve-et-Labrador est exclue des données de 2009.
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ainsi, les Néerlandais n’ont pas toujours affiché de faibles taux, 
mais ils les ont diminués en accordant la priorité aux mesures 
de sécurité pour les piétons; une réussite fort impressionnante, 
sachant que la marche est un mode de déplacement courant 
dans ce pays. Le Canada pourrait raisonnablement réduire le 
nombre de décès de piétons à un tiers du niveau actuel, ce qui 
permettrait de sauver environ 2 400 vies en seulement dix ans.

Le Canada accuse également un retard considérable par 
rapport au champion de la sécurité des enfants sur les 
routes : la Suède. Pour cette catégorie de piétons, le Canada 
affiche un taux de décès (nombre d’enfants tués par 100 000 
enfants) qui équivaut à plus du double de celui de la Suède 
(respectivement 0,77 contre 0,35)13.

Les études dans le domaine et l’expérience d’autres pays 
indiquent que le Canada pourrait considérablement réduire  
le nombre de piétons tués et blessés sur ses routes en accordant 
la priorité à la sécurité des piétons et en mettant en œuvre  
des mesures éprouvées. Il est inadmissible de prétendre que  
les accidents impliquant des piétons sont inévitables.  
Le schéma de la figure 1.3 illustre l’importance de reconnaître 

la tolérance humaine à la force physique comme principe 
fondamental de la conception d’un système sécuritaire.

Nous décrirons dans le présent rapport de nombreuses 
mesures éprouvées qui permettent de renforcer la sécurité des 
piétons. Nous verrons que la sécurité passe par les piétons, les 
conducteurs, les routes et la signalisation routière, les limites 
de vitesse et les véhicules. Si l’on y accorde la priorité, il est 
possible de réduire considérablement le nombre de piétons 
tués et blessés sur les routes canadiennes. Il n’est pas insensé 
d’adopter des mesures en vue de réduire à zéro le nombre 
de piétons tués et blessés sur les réseaux routiers du pays. 
Le présent rapport fait un survol des mesures de prévention 
existantes et des meilleures pratiques pour améliorer la 
sécurité des piétons.

Le rapport s’articule autour de quatre éléments :

• le rôle du piéton;

• le rôle du conducteur;

• le rôle du réseau routier;

• le rôle du véhicule.
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Figure 1.3 Dans l’approche systémique de la sécurité routière, les limites de vitesse sécuritaires font partie des trois principaux facteurs.
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2.1

Contexte
Le terme « piéton » désigne les personnes qui ne circulent 
pas dans un véhicule motorisé, à l’exclusion des cyclistes. 
Naturellement, ce groupe comprend des personnes de tous 
âges ayant divers niveaux d’aptitude (p. ex. des enfants, des 
personnes âgées, des personnes handicapées, des personnes ayant 
une déficience visuelle ou auditive, ainsi que les utilisateurs 
d’appareils fonctionnels, de planches à roulettes, de planches de 
parc, de patins à roues alignées et de gyropodes). La conception et 
l’exploitation du réseau routier doivent tenir compte des capacités 
et des limites de ces usagers vulnérables de la route. Piétons 
et automobilistes se partagent la voie publique, généralement 
dans les mêmes zones et aux mêmes heures. Or, la conception 
du réseau routier favorise la circulation des véhicules motorisés, 
souvent aux dépens de la sécurité et des besoins des piétons. Avec 
l’augmentation du nombre de routes, du débit de la circulation 
et des places de stationnement, les piétons sont les usagers de la 
route les plus négligés.

La présente section décrit les tâches et les défis de tous les 
piétons, la nature des accidents impliquant des véhicules et des 
piétons, les comportements des conducteurs qui compromettent 
la sécurité des piétons (distraction, faible visibilité et conduite 
avec facultés affaiblies) ainsi que les traumatismes humains 
causés par ces facteurs. Nous analyserons en outre la situation 
des enfants et des personnes âgées, des piétons ayant des besoins 
particuliers et des personnes qui se déplacent à l’aide d’appareils 
fonctionnels ou à roues. Enfin, la section présente les diverses 
mesures de prévention à l’intention des piétons.

2.2

La tâche du piéton
Pour comprendre une tâche ou une activité humaine, l’analyse de 
tâche permet d’en dégager les principaux éléments ainsi que les 
capacités requises pour la mener à bien en toute sécurité. L’analyse 
des comportements des piétons qui traversent la rue révèle quatre 
éléments essentiels : la planification du parcours, la détection 
des véhicules, l’évaluation et la prise de décision. Traverser la rue 
peut être une activité plus complexe qu’on le croit. Par exemple, 
une analyse de tâche menée auprès d’enfants piétons par Van der 
Molen14 a permis de dégager  

26 sous-tâches. Les besoins comportementaux ont été déterminés 
en premier lieu. Les mécanismes psychologiques tels que la 
détection, la reconnaissance, l’identification et la prise de 
décision s’enclenchent également. Divers facteurs influent sur le 
comportement et la sécurité des piétons : l’environnement (type 
de chaussée, largeur, carrefours, passages pour piétons, surfaces, 
éclairage), la circulation (débit, véhicules en mouvement et 
à l’arrêt, communication), les facteurs personnels (physiques, 
psychologiques, caractéristiques personnelles, motivation, 
expérience, état psychologique) et les facteurs sociaux (présence 
d’autres piétons, but du déplacement, jeu).

Avant de traverser, le piéton scrute la rue, perçoit la circulation 
et évalue la distance, la vitesse et la direction des véhicules. 
À partir de ces informations, il décide ou non de traverser la 
rue à ce moment. Or, les jeunes enfants, selon leur niveau de 
développement, ont de la difficulté à exécuter une ou plusieurs de  
ces sous-tâches. Les personnes âgées peuvent elles aussi éprouver  
des problèmes à percevoir la circulation routière et à choisir le 
moment approprié pour traverser. L’évaluation de la vitesse est 
influencée par la taille, la couleur et la distance du véhicule qui 
approche. Les erreurs de jugement peuvent conduire les piétons  
à prendre des risques au moment de traverser la rue.

2.3

Collisions entre 
véhicules motorisés 
et piétons
Le problème de la plupart des études sur la sécurité des piétons, 

c’est l’absence d’indice d’exposition aux risques. Autrement dit, 

le volume de la circulation piétonnière et automobile n’est pas 

pris en compte. Par exemple, les collisions sont plus fréquentes 

chez les piétons appartenant à certains groupes d’âge parce qu’ils 

sont plus nombreux à circuler dans des zones où le débit de la 

circulation automobile est très élevé. La fréquence des collisions 

peut être élevée à un carrefour « dangereux » en raison du volume 

important de la circulation piétonnière et automobile. Selon 

le taux de mortalité par million de kilomètres parcourus, la 

marche s’avère le moyen de transport le plus dangereux, comme 

l’indiquent les données sur le taux de mortalité aux États-Unis 

pour les transports en public, les automobiles et camions et les 

piétons, respectivement de 0,75, 1,3 et 20,115. Or, la vitesse des
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piétons étant de loin inférieure à celle des véhicules motorisés,  
il serait plus juste d’évaluer l’exposition aux risques en fonction 
du temps et non de la distance parcourue. Hélas, il n’existe aucun 
indicateur de ce genre.

Les collisions entre véhicules motorisés et piétons se divisent 
en deux grandes catégories : les collisions parallèles, lorsque 
le piéton se déplace dans le sens ou le sens inverse de la 
circulation, et les collisions transversales, lorsque le piéton 
croise la trajectoire d’un véhicule. Dans le premier cas, le 
piéton n’est pas toujours conscient qu’un véhicule approche 
s’il se déplace dans la même direction et il peut supposer que 
le conducteur l’a aperçu. En outre, le conducteur est parfois 
incapable de déterminer, surtout dans l’obscurité, si le piéton 
s’approche ou s’éloigne du véhicule, ni même de détecter la 
présence d’un piéton. Les collisions entre véhicules et piétons  
se classent dans plusieurs catégories spécifiques16 :

•  surgissement, première moitié de la voie – un piéton surgit 
soudain sur la voie, ailleurs qu’à un carrefour;

•  surgissement, seconde moitié de la voie – comme la 
première catégorie, sauf que le piéton parcourt la moitié de 
la voie avant de se faire heurter;

•  surgissement à un carrefour – semblable aux deux catégories 
précédentes, mais à un passage pour piétons ou près d’un 
carrefour;

•  menaces multiples – un véhicule heurte un piéton parce que 
d’autres véhicules qui se sont immobilisés pour laisser passer 
le piéton obstruent la vue du conducteur;

•  arrêt d’autobus – le piéton traverse la rue devant un autobus 
qui obstrue la vue des autres conducteurs;

•  inattention durant une manœuvre de virage ou d’insertion – 
le conducteur ne voit pas le piéton qui traverse la voie,  
car son attention est concentrée sur une manœuvre de virage 
ou d’insertion dans la circulation.

Le surgissement dans la première moitié de la voie est de loin 
le type de collision le plus fréquent, comptant pour 24 % des 
collisions impliquant des piétons (selon les données de six États 
américains)17. La figure 2.1 ci-dessous indique le nombre de 
piétons tués et blessés au Canada pour chacune des actions des 
piétons au cours de la période de dix ans entre 2000 et 200918. 
Ces données révèlent que la plupart des piétons se font frapper 
alors qu’ils ont la priorité de passage et qu’ils ne font rien de  
mal ni de contraire aux règlements. 

Figure 2.1 Données nationales sur les piétons, de 2000 à 2009

**ACTIONS DU PIÉTON** Tués Blessés Total % du total

Traverse à un carrefour avec régulation de la circulation et 
priorité de passage 291 32 462 32 753 22 %

Traverse sans régulation de la circulation avec priorité de 
passage ou à un passage pour piétons 848 25 293 26 141 18 %

Traverse sans priorité de passage 764 28 468 29 232 20 %

Se tient sur la route 679 11 840 12 519 8 %

Se tient sur le trottoir, un terre-plein ou un refuge piétonnier 224 6 758 6 982 5 %

Entre dans un véhicule ou en sort 45 1 803 1 848 1 %

Autre que les actions précédentes 664 15 558 16 222 11 %

Inconnue 728 20 869 21 597 15 %

Total 4 243 143 051 147 294 100 %
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2.4

Comportements 
et facteurs 
circonstanciels qui 
augmentent les risques 
pour les piétons
De toute évidence, la visibilité des piétons est fonction de la 
relation entre le conducteur et le piéton. Le conducteur doit 
détecter le piéton, mais il incombe à ce dernier de lui faciliter  
la tâche. La présente section expose les moyens dont disposent 
les piétons pour améliorer leur visibilité.

La visibilité des piétons pose un problème particulier la nuit; c’est 
pourquoi les initiatives dans ce domaine portent principalement 
sur les conditions nocturnes. Or, les conditions météorologiques 
(pluie, brouillard, neige) et l’éblouissement causé par le soleil 
peuvent également réduire la visibilité. Même dans les conditions 
idéales, il y a lieu d’améliorer la visibilité des piétons.

Les piétons sont plus vulnérables dans l’obscurité, car ils 
perçoivent plus difficilement la route et sont beaucoup moins 
visibles pour les conducteurs. De nombreuses collisions entre 
des véhicules et des piétons surviennent la nuit, souvent sur  
des routes uniquement éclairées par les phares des véhicules.  
La sensibilité de l’œil humain décline considérablement sous un 
faible éclairage; les piétons sont donc plus difficiles à détecter 
dans de telles conditions. Un piéton vêtu de couleurs foncées 
se fond dans l’obscurité et la surface relativement sombre de la 
route. La présence d’eau à la surface de la route réduit davantage 
la visibilité nocturne, surtout lorsque le conducteur est ébloui 
par les phares d’une voiture roulant en sens inverse ou la 
lumière des lampadaires.

La nuit, le piéton détecte généralement la présence d’un véhicule 
avant que le conducteur ne l’aperçoive. Les conducteurs ont 
tendance à rouler trop vite par rapport à la portée de leurs phares,  
et bon nombre surestiment leur distance de visibilité. Selon Allen et 
coll.19, la grande majorité des conducteurs qui heurtent un piéton 
la nuit déclarent qu’ils avaient du mal à percevoir la personne; 
seuls 11 % invoquent ce facteur dans les cas de collisions diurnes. 
Environ 25 % des conducteurs qui heurtent un piéton la nuit n’en 
prennent conscience qu’au moment où ils entendent l’impact.

Les piétons portent souvent des vêtements sombres, en particulier 
par temps froid; ce facteur, conjugué au raccourcissement des 
jours, augmente considérablement leur vulnérabilité en hiver. 
Certains accessoires peuvent améliorer la visibilité et permettre 
aux conducteurs d’apercevoir les piétons (et les cyclistes) plus tôt. 
Le matériel rétroréfléchissant améliore la visibilité des piétons, 
en particulier lorsqu’il est fixé sur les membres de manière à 
souligner les mouvements du corps. 

Résultats des études
Le port de vêtements, de pièces de tissu ou d’étiquettes 
rétroréfléchissants est l’un des moyens les plus efficaces de réduire 
les collisions nocturnes avec des piétons. Ces objets réfléchissent 
la lumière, ce qui les rend très visibles. L’utilisation de lampes 
fixées au corps ou portées à la main augmente également la 
visibilité nocturne. Blomberg, Hale et Preusser20 ont examiné 
divers matériaux et lampes rétroréfléchissants en vue de 
déterminer leur capacité à améliorer la visibilité des piétons.  
Une torche électrique était détectée environ six fois plus 
rapidement qu’un piéton vêtu d’un t-shirt blanc et d’un jean.

Owens, Antonoff et Francis21 ont mené deux expériences en 
laboratoire afin de comparer la visibilité d’un coureur portant 
des vêtements réfléchissants, soit un gilet, des bandes ou des 
bandeaux fixés sur les membres mobiles (hanches, bras, jambes 
et épaules), avec les conditions de contrôle sans accessoires. 
Les distances de visibilité étaient plus grandes avec tous les 
accessoires réfléchissants que dans les conditions de contrôle. 
Les accessoires fixés aux membres étaient plus efficaces que ceux 
placés sur le torse, et ceux qui soulignaient les mouvements  
du corps étaient plus efficaces qu’un gilet ou des bandes.

Dans une étude connexe22, dix personnes jeunes et dix personnes 
âgées devaient conduire en circuit fermé et indiquer à quel 
moment elles percevaient un piéton marchant sur place sur 
l’accotement de la route. Les piétons portaient des vêtements 
différents : noirs, blancs, un gilet rétroréfléchissant ou des 
bandes réfléchissantes fixées sur les membres. Les phares des 
véhicules étaient réglés en position de feux de route ou de feux de 
croisement, et des conditions d’éblouissement étaient créées par les 
phares d’un véhicule situé 10,2 m devant le piéton. Dans les pires 
conditions (feux de croisement, vêtements noirs et éblouissement), 
seuls 5 % des piétons ont été détectés, comparativement à un 
taux de détection de 100 % pour les piétons portant des bandes 
réfléchissantes sur les membres mobiles, sans éblouissement.  
Les distances de détection moyennes, dans toutes les conditions, 
étaient de 59,4 m avec les feux de croisement et de 93,6 m avec  
les feux de route. Pour les personnes âgées, la moyenne s’établit à 
65 m, contre 97 m pour les jeunes conducteurs.
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Selon Olson, Dewar et Farber, il y a une forte probabilité 
qu’un conducteur roulant la nuit avec les feux de croisement 
n’aperçoive pas un piéton. En effet, les mesures photométriques 
indiquent que la lumière des phares éclaire principalement 
les pieds des piétons, et très peu les parties supérieures du 
corps, jusqu’à ce que la voiture s’en approche de très près23. 
C’est la raison pour laquelle les accessoires rétroréfléchissants 
fixés sur les membres, notamment les chevilles, améliorent 
plus efficacement la visibilité que les gilets, qui couvrent la 
partie supérieure du corps. Un piéton situé sur la gauche du 
véhicule serait moins éclairé que celui qui se trouve à droite. 
Par conséquent, les piétons qui accèdent à la route par la gauche 
sont plus vulnérables.

Tyrrell, Wood et Carberry24 ont quantifié l’estimation, selon 
les piétons, de la capacité des conducteurs à les apercevoir 
la nuit sur le côté de la route. Ils ont demandé à des sujets 
jeunes et âgés de marcher sur place sur l’accotement de 
gauche d’une route en circuit fermé, et d’indiquer à quel 
moment ils estimaient pouvoir être aperçus d’un conducteur 
qui s’approchait. Ils portaient des vêtements noirs, blancs ou 
noirs avec un panneau rétroréfléchissant sur leur veste. Les 
participants ont surestimé leur propre visibilité et sous-estimé 
l’avantage du port de vêtements visibles. On a constaté un écart 
important entre les distances de perception réelles et estimées, 
selon le type de vêtements portés.

Tyrrell, Patton et Brooks25 ont démontré les avantages de 
sensibiliser les jeunes adultes aux facteurs qui influencent la 
visibilité des piétons. Les étudiants ayant participé à l’étude initiale 
n’étaient pas conscients des effets des vêtements rétroréfléchissants 
et des feux de route. Ceux qui avaient assisté quelques semaines 
plus tôt à un cours magistral sur ces facteurs ont donné des 

estimations de 10 % inférieures à celles du groupe témoin. 
Dans la seconde phase de l’étude, les étudiants ayant assisté à un 
cours intensif illustrant les effets de ces facteurs ont donné des 
estimations de 56 % inférieures à celles du groupe témoin.

Il y a également lieu d’améliorer la visibilité des piétons à la 
lumière du jour. Un examen complet des études sur les divers 
dispositifs d’amélioration de la visibilité des piétons et des 
cyclistes révèle que les accessoires fluorescents jaunes, rouges et 
orangés améliorent la détection et la perception des conducteurs 
à la lumière du jour26. Le jaune-vert, ou le vert lime-jaune,  
est la couleur non fluorescente la plus efficace le jour.

Lois et règlements
En 2004, l’Espagne a adopté une loi qui rend obligatoire le port 
de vêtements à haute visibilité pour les piétons circulant sur 
les grands axes routiers et les accotements stabilisés. La France 
lui a emboîté le pas en 2008 en obligeant tous les conducteurs, 
y compris les touristes, à garder en tout temps dans leur véhicule 
un gilet à haute visibilité et un triangle de signalisation. Le célèbre 
designer Karl Lagerfeld a posé pour la campagne d’affichage en vue 
de promouvoir la conformité à la nouvelle loi (voir la figure 2.1  
ci-dessous), avec pour slogan : « C’est jaune, c’est moche, ça ne va 
avec rien, mais ça peut vous sauver la vie »27.

Au Canada, les gouvernements reconnaissent de toute évidence 
l’importance d’améliorer la visibilité des piétons, comme 
en témoigne l’affectation de ressources pour l’élaboration et 
l’intégration de normes de visibilité en vue de renforcer la 
sécurité des travailleurs sur les routes. Or, il n’existe toujours 
aucune loi ni aucune norme obligeant le port de vêtements de 
sécurité à haute visibilité en dehors d’un contexte de travail.

Figure 2.2 Affiche de la campagne française avec Karl Lagerfeld en vue de promouvoir la loi rendant obligatoires  
le gilet et le triangle dans les véhicules. Source : Lowe Stratéus Paris
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Programmes scolaires
Dans bon nombre de pays européens, les écoles distribuent des 
gilets rétroréfléchissants au début de l’année scolaire dans le 
cadre d’une campagne d’information et de sensibilisation. Les 
gilets demeurent la propriété de l’école et sont réutilisés année 
après année. Selon un sondage international, l’investissement 
de la Norvège dans un programme intitulé Le chemin de l’école 
en toute sécurité contribue à ses excellents résultats en matière de 
sécurité routière. Lorsqu’ils entrent à l’école (à six ans), les enfants 
reçoivent des casquettes, des gilets ou des sacs d’école de couleurs 
vives et rétroréfléchissantes28. Au Royaume-Uni, 12 millions 
de réflecteurs ont été distribués aux écoliers au cours des trente 
dernières années dans le cadre du programme Cats Eyes for Kids29.

Selon une étude réalisée en Ouganda sur les blessures chez 
les enfants, un tiers des enfants gravement blessés étaient des 
piétons. Ces résultats ont mené à l’établissement du programme 
pilote See-Me-Walk, axé sur la sensibilisation et la distribution 
de brassards rétroréfléchissants. Au cours de la période de trois 
mois du pilote, seuls deux piétons blessés ont été signalés dans les 
quarante écoles, comparativement à trente blessés pour la même 
période de l’année précédente30.

Au Canada, du matériel et des brochures de sensibilisation 
ont été distribués dans l’ensemble du pays, mais n’étaient pas 
accompagnés de vêtements ni d’accessoires rétroréfléchissants.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  On peut envisager d’intégrer aux vêtements d’extérieur  

et aux chaussures pour adultes et pour enfants du matériel 

rétroréfléchissant placé de façon stratégique. Il importe de 

sensibiliser les enfants à la visibilité sur la route. De plus, 

on devrait leur fournir des outils tels que des accessoires 

rétroréfléchissants qu’ils peuvent facilement porter sur  

leurs vêtements.

•  Sensibiliser les conducteurs au sujet de la difficulté de 

détecter les piétons la nuit, des distances d’arrêt et des 

limites des phares.

•  Lancer des campagnes de sensibilisation qui déconseillent 

le port de vêtements sombres la nuit et encouragent le port 

d’accessoires rétroréfléchissants ou de couleur jaune-vert  

s’ils ne sont pas fluorescents.

Distraction et inattention des piétons
De nombreuses études se sont penchées sur le problème de la 
distraction des conducteurs ces dernières années. La distraction 
au volant est causée par n’importe quelle activité non liée 
à la conduite qui peut distraire le conducteur de ses tâches 

primordiales et qui augmente le risque d’accident31. Bon nombre 
des principes qui s’appliquent à la distraction des conducteurs 
concernent également les piétons. Pourtant, la distraction des 
piétons est beaucoup moins reconnue. La principale source de 
distraction des usagers de la route est l’utilisation d’appareils 
électroniques portables, par exemple les discussions au cellulaire, 
l’envoi de messages textes, l’utilisation d’Internet et l’écoute de 
musique sur des lecteurs portables. Les distractions des piétons 
qui circulent sur la chaussée sont de différentes natures :

•  cognitive (p. ex. lorsque l’attention est accaparée par une 
conversation et détournée de la circulation, que le piéton ne 
relève pas l’information sur la circulation ou sur les autres 
piétons, qu’il regarde sans voir);

•  physique (p. ex. lorsqu’un piéton est ralenti ou encombré  
par des objets qu’il tient dans ses mains);

•  visuelle (p. ex. lorsque le piéton a la vue latérale obstruée, 
notamment par un parapluie, ou qu’il regarde un cellulaire 
ou un appareil de messages textes);

•  auditive (p. ex. lorsque l’utilisation d’appareils pour écouter 
de la musique ou pour communiquer couvre le bruit des 
véhicules qui approchent).

Hatfield et Murphy ont mené une étude en Australie sur la 
distraction des piétons qui utilisent un cellulaire en traversant 
la rue32. Ils ont observé 546 piétons qui utilisaient ou non un 
cellulaire tandis qu’ils traversaient à des carrefours avec ou sans 
feux de signalisation. Plus de 20 % des utilisateurs de cellulaires 
regardaient leur appareil en traversant (la plupart du temps 
pour envoyer des messages textes). L’utilisation d’un cellulaire 
influençait aussi la vitesse de marche et l’analyse de la circulation 
avant de traverser, mais les chercheurs ont constaté des écarts 
entre les sexes.

Bungum, Day et Henry33 ont observé les comportements des 
piétons traversant un carrefour urbain très passant muni de feux 
de signalisation et d’un passage pour piétons. Par définition,  
les piétons distraits étaient ceux qui portaient un casque d’écoute, 
qui parlaient au cellulaire, qui mangeaient, qui buvaient ou 
qui fumaient en traversant. Environ 20 % étaient distraits 
en traversant. Seuls 13 % des piétons distraits ont affiché des 
comportements prudents (regarder à gauche et à droite avant 
de s’engager légitimement sur la chaussée). Cette étude ne 
comportait pas de groupe témoin.

À l’aide d’une méthode expérimentale, Nasar, Hecht et 
Wener34 ont demandé à 60 piétons de parcourir à pied un trajet 
déterminé de 92 m. La première moitié des participants parlait 
au cellulaire et l’autre moitié tenait un cellulaire sans l’utiliser. 
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Les participants qui parlaient au cellulaire se rappelaient 
difficilement des objets placés le long du parcours. Ces résultats 
indiquent que les utilisateurs d’un cellulaire ont une conscience 
réduite de leur environnement et que leur attention est plus 
saturée. Dans une deuxième étude, Nasar et coll. ont observé,  
à des passages pour piétons, les comportements des personnes qui 
utilisaient soit un cellulaire, soit un iPodMC, soit aucun appareil. 
Les utilisateurs d’un cellulaire traversaient plus souvent de façon 
non sécuritaire, au milieu de la circulation, que les personnes des 
deux autres groupes – dans 48 % des cas, en comparaison avec 
16 et 25 % des personnes utilisant un iPod et n’utilisant aucun 
appareil respectivement.

Ces études démontrent à l’évidence que l’utilisation d’un 
cellulaire en traversant la rue inhibe les comportements prudents, 
réduit la conscience de l’environnement et représente un danger 
pour les piétons. Bien qu’ils ne soient pas l’unique source de 
distraction des piétons, les appareils portables sont une cause 
importante d’inattention. 

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Sensibiliser les piétons aux dangers de la distraction dans  

la circulation.

•  Encourager les piétons, en particulier les enfants,  
à s’abstenir d’utiliser des cellulaires ou d’autres appareils 
électroniques lorsqu’ils traversent la rue, en tenant compte 
de leur développement physique et intellectuel.

Piétons ayant les facultés affaiblies
Les piétons ayant les facultés affaiblies par l’alcool ou la drogue 

représentent un problème de sécurité routière trop souvent 

négligé. Les études menées dans le monde indiquent que 30 à 

35 % des piétons adultes mortellement blessés affichaient un 

taux d’alcoolémie supérieur à 80 mg/100 ml35. Dans les zones 

urbaines, ce pourcentage peut dépasser les 40 %36. Au Canada,  

en 2008, parmi les piétons dont le taux d’alcoolémie a été mesuré 

à l’autopsie, près de 40 % avaient bu et 27 % affichaient un taux 

d’alcoolémie supérieur à 160 mg/100 ml37. Bien que les tests 

puissent être biaisés en faveur des personnes les plus susceptibles 

d’avoir bu, ces pourcentages indiquent néanmoins une très forte 

prévalence d’intoxication alcoolique.

La réduction du nombre de collisions entre des véhicules 

motorisés et des piétons ayant les facultés affaiblies n’a pas 

suivi le rythme du déclin mondial des accidents causés par des 

conducteurs en état d’ébriété. Dans tous les cas, les méthodes 

juridiques semblent avoir une faible valeur préventive, vu la forte 

proportion d’alcooliques chroniques et aigus parmi les piétons 

tués sur les routes38. Il est probable que les meilleures solutions 
passent par la conception des routes et des véhicules motorisés.

Wilson et Fang ont analysé les caractéristiques des collisions 
signalées à la police impliquant des piétons aux facultés affaiblies 
de 16 ans et plus, comparativement à des piétons sobres du 
même âge, en Colombie-Britannique39. Les piétons ayant les 
facultés affaiblies étaient généralement de sexe masculin (75 %) 
contre 52 % chez les piétons sobres. La plupart des piétons ayant 
les facultés affaiblies étaient âgés de 21 à 45 ans, tandis que le 
nombre de collisions impliquant des piétons sobres atteignait  
un sommet à 16 ans et diminuait de façon linéaire jusqu’à  
55 ans avant de se stabiliser. Les collisions entre des piétons ayant 
les facultés affaiblies et des véhicules survenaient deux fois plus 
souvent dans l’obscurité, soit entre 18 h et 6 h dans 76 % des cas. 
Enfin, elles survenaient plus rarement à des carrefours.

Selon un rapport australien, les jeunes (de 17 à 29 ans) sont 
surreprésentés dans les accidents impliquant des piétons en  
état d’ébriété40. On a mesuré les taux d’alcoolémie de  
78 jeunes piétons (45 hommes et 33 femmes) à leur sortie d’un 
établissement où l’on sert de l’alcool, et on leur a demandé de 
répondre à un questionnaire. Les jeunes ont reconnu consommer 
en moyenne 8,26 boissons alcoolisées durant une soirée typique. 
Plus de la moitié des participants se rappelaient des situations 
où l’alcool avait compromis leur capacité à marcher jusqu’à leur 
destination. Moins de la moitié des jeunes sondés connaissaient 
le terme « drink walking » (marche en état d’ébriété) employé 
en Australie. Environ la moitié connaissait une personne qui 
s’était blessée en marchant en état d’ébriété. Lorsqu’on leur a 
demandé de classer par ordre d’importance plusieurs risques 
associés à la sécurité routière (p. ex. la marche en état d’ébriété, 
la conduite en état d’ébriété, le refus de boucler la ceinture de 
sécurité, les excès de vitesse, la fatigue au volant), la marche sur 
la voie publique après avoir consommé de l’alcool s’est classée 
au dernier rang. Cette étude montre que les jeunes adultes sont 
souvent inconscients des dangers de se déplacer à pied en état 
d’ébriété. Les auteurs recommandent des mesures de prévention 
telles que l’installation de clôtures près des bars en vue de séparer 
les piétons de la circulation routière, un éclairage adéquat et la 
sensibilisation des piétons et des conducteurs.

La surreprésentation des piétons dont les facultés sont affaiblies 
par l’alcool s’explique en partie par leur difficulté à évaluer 
la distance avant de traverser la rue en toute sécurité. Oxley, 
Lenné et Corben ont comparé les décisions prises au moment 
de traverser la rue par des piétons intoxiqués (ayant un taux 
d’alcoolémie moyen de 50 à 100 mg/100 ml) et des piétons 
sobres. Ils ont conclu que les personnes ayant le taux d’alcoolémie 
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le plus élevé n’étaient pas conscientes d’avoir les facultés 
affaiblies, qu’elles adoptaient des comportements risqués et 
qu’elles avaient de la difficulté à analyser rapidement la vitesse 
et la distance des véhicules afin de choisir le bon moment pour 
traverser en sécurité41.

Il existe un seul programme de prévention intensif, 
multidisciplinaire et à volets multiples ciblant les piétons en  
état d’ébriété42. Ce programme intitulé Walk Smart Baltimore,  
mis en œuvre dans cette ville durant une période d’un an et demi,  
de 1995 à 1997, a été évalué par Blomberg et Cleven.  
Le programme recommandait en tout 31 mesures de prévention, 
notamment l’ingénierie de la circulation (correction de l’éclairage 
insuffisant, retrait des objets obstruant la vue, rafraîchissement 
des passages pour piétons et installation de panneaux et de 
bannières pour avertir les conducteurs des dangers pour les 
piétons et des limites de vitesse), la formation spéciale des 
policiers, des campagnes de sensibilisation du public à la radio, 
à la télévision et dans les journaux, la formation des serveurs 
sur la sécurité des piétons et la diffusion massive de messages 
aux établissements titulaires d’un permis d’alcool. De plus, des 
casquettes rétroréfléchissantes ont été distribuées aux piétons 
dans les zones où les collisions nocturnes sont fréquentes.

La majeure partie des mesures de prévention ont été mises en œuvre 
dans des zones urbaines où les collisions impliquant des piétons en 
état d’ébriété sont fréquentes. Afin d’évaluer le programme, une 
variable de substitution a été définie pour les accidents impliquant 
des piétons en état d’ébriété (hommes de 30 à 59 ans, entre 19 h et 
4 h du jeudi au lundi). Durant la période d’évaluation, les accidents 
correspondant à la variable de substitution ont diminué de 16 % 
dans l’ensemble des zones, de 22 % dans les zones ciblées et de 37 % 
sur les routes traitées, tandis que les accidents impliquant des piétons 
masculins de la même tranche d’âge ont augmenté. L’étude démontre 
que les accidents impliquant des piétons en état d’ébriété concentrés  
dans des zones bien limitées diminuent avec le traitement.  
Les différentes mesures de prévention ayant été mises en œuvre 
simultanément, il n’est pas possible de déterminer si le résultat 
est attribuable à une mesure en particulier ou à l’effet conjugué  
de l’ensemble des mesures.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES 
•  Intégrer aux programmes de formation des serveurs un 

volet obligatoire sur la sécurité des piétons et la conduite 
avec les facultés affaiblies.

•  Localiser les zones urbaines où se concentrent les collisions 
impliquant des personnes ayant les facultés affaiblies 
par l’alcool ou la drogue et collecter des données en vue 

de déterminer quels traitements relatifs à la route, à la 
signalisation, à la réduction de la vitesse, à l’éclairage et 
aux clôtures seraient les plus efficaces dans ces zones.

•  Mettre en œuvre des mesures de prévention axées sur la 
connaissance des collectivités et des lieux, par exemple des 
aménagements techniques en vue de séparer les piétons de 
la circulation, des mesures de modération de la circulation, 
des panneaux avertissant les conducteurs, des restrictions 
de stationnement ou la distribution de vêtements ou de 
bandes rétroréfléchissants, ainsi que des campagnes de 
sensibilisation à l’intention des piétons et des conducteurs.

2.5

Les jeunes piétons
Risques de blessures chez les enfants
Le développement physique, cognitif, visuel et auditif des enfants 
les désavantage particulièrement en tant que piétons. Le risque 
de blessure est accru chez les jeunes piétons, car traverser la rue 
implique des processus et des comportements complexes que 
les enfants n’ont pas encore bien assimilés : planifier le parcours, 
détecter les véhicules, évaluer leur vitesse et leur distance, puis 
décider du moment approprié pour traverser. Ce processus exige 
des aptitudes motrices avancées ainsi que la capacité d’analyse 
continue de la rétroaction à l’égard de la prise de décision43.

Le risque de blessure est amplifié par la petite taille des enfants  
et la hauteur de leurs yeux plus basse que celui d’un adulte,  
qui les oblige à regarder vers le haut, par-dessus les véhicules.  
En outre, le champ de vision des enfants est souvent obstrué par 
des objets qui limitent leur perception et leur capacité de faire 
face à la circulation. Leur petite taille les rend également difficiles 
à détecter pour les conducteurs, voire invisibles lorsqu’ils se 
tiennent très près du véhicule, dont ils ne dépassent pas la hauteur.

Statistiques sur les collisions impliquant des enfants
•  Les blessures subies par les jeunes piétons sont l’une des 

principales causes de décès liés à des traumatismes chez les 

enfants de 14 ans et moins au Canada.

•  Chaque année, chez les moins de 14 ans, on recense en moyenne 

30 piétons tués et 2 412 blessés*.

•  Les blessures subies par des piétons comptent pour près de  

12 % des décès liés à des traumatismes chez les enfants de 

moins de 14 ans44.
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•  On observe le taux le plus élevé de blessures subies par des 

piétons chez les enfants de 10 à 14 ans, tandis que le risque de 

décès le plus élevé touche un groupe élargi (de 5 à 14 ans)*.*

* Transports Canada, Base nationale de données sur les  
collisions (BNDC)

Enfants de moins de 11 ans
En général, les enfants de moins de 11 ans n’ont pas encore la vue 
et l’ouïe complètement développées. Bien que l’acuité visuelle 
soit bien développée dès l’âge de six mois, les jeunes enfants ont 
souvent un champ de vision étroit, que leur petite taille et la 
faible hauteur de leurs yeux limitent davantage. Par ailleurs, les 
enfants de 3 à 6 ans discernent généralement les couleurs, mais ne 
les reconnaissent pas toujours correctement; ce facteur doit être 
pris en considération dans le cadre de l’apprentissage des feux de 
signalisation chez les jeunes enfants. Les enfants ont également de 
la difficulté à détecter le sens de la circulation des véhicules qui 
roulent dans leur direction, car leur ouïe n’est pas complètement 
développée44. Lorsqu’ils traversent la rue, les jeunes enfants 
privilégient généralement le parcours le plus direct au détriment 
de celui qui est le plus sécuritaire. Ainsi, ils peuvent traverser  
au milieu d’un îlot, à angle droit ou en diagonale à un carrefour.

Pour traverser la rue de façon autonome et sécuritaire, les 
enfants doivent posséder au moins trois aptitudes essentielles 
généralement acquises entre 9 et 11 ans : la capacité de 
déterminer et d’emprunter un parcours sécuritaire, la faculté 
d’évaluer de façon réaliste la vitesse d’un véhicule et les fonctions 
cognitives nécessaires pour juger de l’ouverture suffisante dans  
la circulation.

Les enfants de moins de 11 ans estiment difficilement la vitesse 
d’un véhicule et leur propre vitesse de marche. Avant 8 ans,  
ils croient souvent que les petits véhicules roulent plus vite que 
les grands. Pour évaluer leur vitesse, les enfants doivent être 
en mesure de déterminer la taille des véhicules par rapport à 
celle d’autres objets. La détection des véhicules fait appel à une 
stratégie de recherche, mais cette compétence n’est pas fiable 
chez les enfants avant qu’ils n’atteignent environ 11 ans.  
Le manque de jugement des enfants d’âge préscolaire et scolaire 
est aggravé par l’égocentrisme caractéristique de leur stade 
de développement; ainsi, il leur semble inconcevable qu’un 
conducteur ne les voie pas44.

Les jeunes enfants éprouvent de la difficulté à reconnaître une 
ouverture suffisante dans la circulation pour traverser la rue en 
toute sécurité. Plusieurs études ont démontré que les enfants 
de moins de 6 ans ont tendance à choisir une ouverture trop 
étroite ou à rater parfois des occasions appropriées de traverser 

la rue. L’une de ces études a constaté que les enfants de 5 ans 
manquaient plus souvent que les adultes les occasions de traverser 
en présence d’un nombre comparable d’ouvertures étroites. Les 
enfants de moins de 6 ans possèdent une faible capacité d’analyse. 
Bien que les enfants apprennent dès l’âge de 6 ou 7 ans à effectuer 
des recherches systématiques planifiées, cette fonction n’est pas 
complètement développée avant environ 11 ans44.

Les enfants sont souvent distraits lorsqu’ils se tiennent sur la 
voie ou en bordure de la rue, notamment parce qu’ils ont de la 
difficulté à concentrer leur attention sur la circulation. Tabibi 
et Pfeffer45 ont examiné les effets des sources de distraction 
sur la capacité des enfants à choisir un endroit sécuritaire où 
traverser la rue, ainsi que le rôle de l’attention dans ce processus. 
Les chercheurs ont évalué la capacité de reconnaître des zones 
sécuritaires et dangereuses chez des enfants de 6 à 11 ans et des 
adultes en leur présentant des emplacements sur un ordinateur, 
avec et sans distraction d’ordre visuelle ou auditive. La capacité 
de reconnaître les zones sécuritaires et dangereuses s’améliorait 
avec l’âge des enfants et était liée à leur attention sélective, 
contrairement aux adultes.

Enfants de 11 à 14 ans
Dès l’âge de 11 ans, l’aptitude des enfants pour la pensée abstraite 
s’améliore, c’est-à-dire qu’ils ont une meilleure capacité de 
fusionner plusieurs idées pour former un nouveau concept.  
Cette aptitude permet d’appliquer un ensemble de règles à  
des situations multiples et variées. Pour les enfants de moins  
de 11 ans, il n’apparaît pas évident que les règles de sécurité 
des piétons qui s’appliquent à un carrefour sont également 
valables à tous les autres carrefours, alors que les enfants plus 
âgés comprennent ce concept et le mettent en pratique. Les 
préadolescents et les adolescents ont toutefois tendance à surestimer 
leurs capacités et à se croire invincibles, ce qui les incite à prendre 
davantage de risques. Il leur semble souvent inconcevable que leur 
existence puisse connaître une fin tragique46.

Le rôle des parents et des gardiens 
Les parents et les gardiens peuvent inculquer la prudence et les 
comportements sécuritaires aux jeunes piétons. Pour cela, il est 
essentiel que les adultes créent des occasions de parler de sécurité 
dans le cadre de promenades avec les enfants; la seule présence 
des parents ou des gardiens peut réduire le risque de blessure47. 
Ceux-ci peuvent aborder la question de la sécurité des piétons dès 
qu’ils commencent à marcher avec l’enfant, et continuer à le faire 
au moins jusqu’au début de l’adolescence. Cependant, l’efficacité 
des conseils parentaux dépend en grande partie de l’exactitude 
des connaissances transmises à l’enfant.
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De nombreux parents considèrent que les blessures sont normales 
durant l’enfance et évoquent fréquemment des raisons pratiques, 
le stress et des impératifs divergents pour justifier les risques 
qu’ils prennent pour la sécurité de leurs enfants48. S’il est vrai 
que la plupart des parents déclarent enseigner à leurs enfants les 
principes de la sécurité piétonnière, une étude a révélé que seuls 
16 % d’entre eux en connaissent les règles de base49.

En outre, les parents et les gardiens ne saisissent généralement 
pas les occasions d’apprendre aux enfants à traverser la rue 
lorsqu’ils les accompagnent, et ni les parents ni les enfants ne 
modifient leurs comportements à cet égard à mesure que les 
enfants grandissent50. La plupart des parents n’enseignent pas à 
leurs enfants à traverser la rue de manière plus indépendante, une 
pratique pourtant appropriée pour le développement de l’enfant, 
et ils ne mesurent pas l’importance de présenter à l’enfant un 
modèle de comportement sécuritaire en tant que piétons. Par 
ailleurs, les adultes peuvent inconsciemment modifier leur propre 
comportement en fonction du sexe de l’enfant qui les accompagne. 
Ainsi, lorsqu’ils marchent avec leur fille, les parents obéissent de 
façon plus stricte aux règles de la sécurité piétonnière51.

Les parents et les gardiens doivent inculquer plusieurs habitudes 
aux enfants :

 1.  Toujours regarder à gauche et à droite avant de traverser la rue, 
même à un passage pour piétons ou à un carrefour muni de 
feux de signalisation pour piétons.

2.  Continuer de surveiller la circulation et les ouvertures  
dans chacune des voies pendant qu’ils traversent.

3.  En faire autant aux carrefours, en surveillant également  
les véhicules qui tournent à gauche ou à droite.

4.  Ne jamais supposer qu’ils sont en sécurité parce qu’ils 
traversent à un passage pour piétons ou à un feu de 
signalisation pour piétons.

5.  Toujours surveiller la circulation et s’abstenir d’utiliser  
un appareil électronique en marchant.

6. Être visible autant que possible.

En somme, les études démontrent que même les brèves leçons 
des parents et des gardiens peuvent améliorer la sécurité des 
enfants, et que le risque de blessures diminue lorsque les enfants 

sont accompagnés d’adultes sur le chemin de l’école52 53.

Facteurs environnementaux
Les conditions routières influent considérablement sur la 
fréquence et la gravité des accidents impliquant des piétons.  
Chez les enfants, ces accidents surviennent le plus souvent le 
jour et sur une chaussée sèche; rien d’étonnant à cela, puisque 

c’est dans de telles conditions que les enfants sortent. Le risque 
de collision avec un enfant est plus élevé dans les zones à forte 
densité de circulation ou de véhicules stationnés, où les limites 
de vitesse sont élevées et qui offrent peu d’endroits pour jouer 
(absence d’espace vert ou d’aire de jeu sécuritaire).

Il est prouvé que les quartiers à faible revenu, en particulier 
dans les villes, présentent un risque accru de blessures chez 
les enfants piétons54 55. Ceux qui grandissent dans un quartier 
densément peuplé qui offre peu d’aires de jeu sécuritaires ont 
souvent moins d’occasions d’apprendre ou de mettre en pratique 
les comportements sécuritaires pour traverser la rue56. À défaut 
d’un réseau d’aide, certains enfants se rendent seuls à l’école avant 
même d’avoir acquis les aptitudes nécessaires pour se déplacer  
à pied en toute sécurité.

Selon une étude de 2008, les enfants vivant dans des quartiers 
qu’ils jugent peu sécuritaires connaissent les principes de la 
sécurité des piétons, mais peuvent ne pas les mettre en pratique 
en raison de leur milieu social. En effet, les enfants qui habitent 
ces quartiers déclarent adopter des comportements précis dans 
leurs déplacements à pied en vue d’éviter des risques sociaux. 
Par exemple, ils marchent rapidement, évitent les contacts 
visuels avec les gens et traversent les rues n’importe où pour 
éviter des zones dangereuses ou des attroupements57. 
Ces comportements et ces distractions en font un groupe  
de piétons plus vulnérable aux blessures.

De nombreux parents se préoccupent de l’environnement dans 
lequel leurs enfants se déplacent à pied. La vitesse, le volume de 
la circulation, les conducteurs inattentifs aux enfants qui jouent, 
les comportements dangereux des enfants, l’augmentation de 
la criminalité et les milieux inhospitaliers pour les piétons sont 
autant de sujets d’inquiétude. Les parents croient également 
que leurs enfants n’ont d’autre choix que de jouer dans la rue, 
faute d’aires de jeu accessibles et abordables; ils estiment que les 
espaces publics sont mal équipés et entretenus58 59. Dans le cadre 
d’études antérieures, des parents ont exprimé leur volonté de 
participer à des stratégies visant à réduire le risque de blessures 
chez les enfants piétons. S’ils estiment que le risque de blessures 
est élevé, les parents sont plus enclins à assister à des rencontres 
ou à participer bénévolement à un programme de sécurité.  
La solidarité entre les habitants d’un même quartier et le 
sentiment d’appartenance à la collectivité sont de bons 
indicateurs de l’investissement des parents dans des projets 
d’amélioration de la sécurité des jeunes piétons60.

De nombreuses études ont démontré que le risque de blessures 
chez les piétons diminue lorsque la circulation piétonnière est 
plus dense. En effet, il semble que les automobilistes modifient 
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leur conduite en présence d’un grand nombre de piétons61. 
Par ailleurs, les quartiers aménagés pour la marche ont un 
effet bénéfique sur la santé des résidents, en plus de réduire 
la pollution émise par les véhicules62. La section 4.0 explique 
comment la conception et l’ingénierie de la route permettraient 
d’améliorer la sécurité routière dans les quartiers. Bon nombre  
de ces aménagements contribueraient à renforcer la sécurité  
des jeunes piétons.

Éducation des enfants à la sécurité des piétons
Sans sous-estimer l’importance de l’influence parentale 
positive et continue, l’école et les organismes communautaires 
jouent également un rôle essentiel dans l’apprentissage de la 
sécurité des piétons chez les enfants. Pour être efficaces, les 
initiatives de sensibilisation doivent être adaptées en fonction 
du développement continu de l’enfant. Parce que les aptitudes 
cognitives et les perceptions changent de façon spectaculaire 
entre 7 et 14 ans, les méthodes d’apprentissage doivent évoluer 
suivant le rythme du développement de l’enfant. Des études 
indiquent que les connaissances générales sur la sécurité et 
les comportements sécuritaires des piétons se détériorent 
avec le temps s’ils ne sont pas entretenus et renforcés par 
une sensibilisation continue63. Il importe également que les 
programmes de sensibilisation comportent des volets multiples  
et exigent la participation active des parents. L’intégration de 
leçons systématiques sur le terrain augmente également les 
chances de succès à long terme64.

De nombreux experts recommandent d’intégrer aux programmes 
scolaires, dès les premières années du primaire, l’apprentissage 
continu de la sécurité des piétons axé sur l’acquisition de 
connaissances et de compétences. À cette fin, il est essentiel 
d’élaborer un ensemble de normes et un programme assez souples 
pour s’adapter en fonction des organismes externes, des groupes 
communautaires et des parents, afin d’assurer une mise en œuvre 
efficace dans les écoles et les collectivités65. L’annexe 1 décrit 
quelques exemples notables de programmes de sensibilisation  
des enfants à la sécurité des piétons.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Établir une stratégie nationale d’amélioration de la 

sécurité des piétons qui comporte des mesures visant 
particulièrement les enfants.

•  Renforcer la sécurité des jeunes piétons en milieu urbain 
grâce à la mise en œuvre de solutions d’ingénierie à 
grande échelle et à la réduction des limites de vitesse en 
vue d’atténuer les risques (notamment des installations 
piétonnières, des aires de jeu sécuritaires et des 
infrastructures de modération de la circulation).

•  Créer des programmes communautaires de sensibilisation  
et de défense en vue de prévenir les blessures chez les piétons 
de 0 à 14 ans, qui comportent un volet d’information pour 
les parents et des exercices pratiques pour apprendre aux 
enfants à traverser la rue.

•  Sensibiliser les parents aux risques auxquels sont exposés  
les enfants dans la circulation et au rôle qu’ils peuvent jouer 
pour atténuer ces risques (p. ex. dans les établissements de 
santé publique, les garderies, les écoles maternelles, etc.).

2.6

Les piétons âgés 
Le nombre et la proportion de personnes âgées dans la population 
canadienne augmentent rapidement; au cours des prochaines 
années, bon nombre de conducteurs abandonneront l’automobile 
pour diverses raisons au profit de la marche. Il importe 
d’encourager les personnes âgées à adopter des modes de transport 
physiques avant de cesser de conduire, afin qu’elles entretiennent 
des comportements sécuritaires en tant que piétons et qu’elles 
restent actives et en santé plus longtemps. La marche dans un 
environnement de circulation routière présente divers dangers 
pour les personnes âgées, notamment parce qu’elles ont la vue et 
l’ouïe plus faibles, un temps de réaction et de prise de décision 
plus long, une capacité d’attention réduite et une cadence de 
marche plus lente. Les personnes de plus de 70 ans courent 
davantage le risque de se faire heurter par un véhicule motorisé. 
Les personnes âgées comptaient pour environ 19 % des piétons 
tués au Canada en 200866. Elles sont plus susceptibles que les 
jeunes piétons de souffrir d’un traumatisme grave ou critique 
et d’être tuées si elles sont victimes d’une collision67. La gravité 
accrue des blessures des piétons âgés est en partie attribuable à 
leur fragilité physique (vulnérabilité des structures osseuse et 
cérébrale) et à leur rétablissement plus lent.

Résultats de recherches
Davis68 a établi un lien entre la gravité des blessures subies par  
les piétons victimes de collisions et la vitesse du véhicule en 
cause. Les résultats ont révélé des similitudes entre les enfants 
de 14 ans et moins et les adultes de 15 à 59 ans, tandis que les 
piétons de 60 ans et plus subissaient des blessures à des vitesses 
d’impact inférieures et généralement plus graves que celles 
qu’avaient subies les victimes des autres groupes d’âge.

Dewar a décrit en détail les capacités et les processus 
qui se détériorent avec l’âge et qui entrent en jeu dans la 
sécurité routière69. Ils comprennent de nombreux types de 
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fonctions visuelles, la perte auditive, la mobilité physique, le 
ralentissement de la cadence de marche, la perte de l’équilibre  
et la capacité de réagir aux glissades et aux faux pas.

Parmi les problèmes cognitifs et d’inattention à l’origine des 
collisions impliquant des piétons âgés, citons la mauvaise 
évaluation des ouvertures, la distraction, le fait de surveiller 
le feu de signalisation au lieu de la circulation, la mauvaise 
interprétation des mouvements des véhicules, le fait de supposer 
que les conducteurs vont leur céder le passage, de traverser 
impatiemment la rue après une longue attente ou de traverser  
au milieu d’un îlot70.

La marche fait appel à plusieurs fonctions : visuelle, 
proprioceptive (capacité de sentir le mouvement et la posture  
du corps sans repère visuel) et vestibulaire (sens de l’équilibre).  
La vue est considérée comme la principale source d’information 
pour le maintien de l’équilibre et la locomotion. L’une ou 
l’ensemble de ces fonctions peuvent se détériorer avec l’âge 
et causer des problèmes d’équilibre et de stabilité posturale. 
Ainsi, pour maintenir leur équilibre, les piétons âgés peuvent 
marcher plus lentement et prudemment ou s’aider d’une canne. 
La diminution de l’élévation du pied, de l’écart entre le sol et les 
orteils et de la longueur de la foulée ralentissent leur marche et 
augmentent le risque de trébucher.

Les piétons âgés ont souvent une mobilité réduite qui les 
ralentit et les oblige à se concentrer davantage sur la marche 
que sur la circulation pour éviter les chutes, l’une de leurs  
plus grandes craintes. Cette préoccupation peut détourner  
leur attention de la circulation. Avineri et Shinar71 se sont 
penchés sur ce problème : ils ont filmé des personnes en train  
de traverser à un passage pour piétons et ont mené des entrevues 
auprès d’elles. Ils ont constaté que la crainte de trébucher 
s’amplifie avec l’âge et qu’elle est négativement corrélée 
à la vitesse de marche au passage pour piétons sans feu de 
signalisation. De plus, la proportion de piétons qui regardaient 
le sol en traversant augmentait avec l’âge.

Or, la crainte des chutes est parfaitement justifiée en hiver. 
Lorsque la neige recouvre entièrement les contours des trottoirs, 
les nids-de-poule et les autres obstacles, le risque de faux pas 
ou de chute est accru. Des problèmes visuels s’ajoutent à ceux 
dont souffrent souvent les personnes âgées dans des conditions 
normales, notamment une sensibilité accrue due à la réflexion de 
la lumière sur la neige ou la glace et le faible contraste causé par 
les conditions lumineuses et l’éblouissement.

Les erreurs de jugement relatives à la vitesse et à la trajectoire des 
véhicules et les attentes injustifiées à l’égard des comportements 
des conducteurs comptent parmi les principales causes de collision 

impliquant des piétons âgés. La perte d’information provenant 
de la vision périphérique peut également y contribuer. Sheppard 
et Pattinson72 ont demandé à des piétons âgés impliqués dans 
des collisions d’évaluer leur capacité à déterminer la vitesse d’une 
voiture roulant dans leur direction : 30 % ont répondu qu’ils n’y 
arrivaient « pas bien du tout », et seuls 44 % ont affirmé pouvoir 
l’évaluer « assez bien » (la meilleure catégorie de réponse). Les 
personnes qui n’avaient jamais conduit ou qui avaient cessé de 
conduire étaient plus susceptibles d’éprouver de la difficulté à 
évaluer la vitesse des véhicules. De nombreux participants ont 
indiqué avoir des problèmes de vue (45 %), d’audition (51 %) et  
de mobilité (33 %). Il n’est toutefois pas possible d’établir la part 
de responsabilité de ces facteurs dans les collisions.

Des études ont démontré que les piétons âgés ont du mal à 
choisir des ouvertures pour traverser en toute sécurité et tendent 
à accepter des délais plus courts à mesure que la vitesse des 
véhicules augmente. Oxley72 indique que les piétons de 75 ans 
et plus choisissent le moment de traverser principalement en 
fonction de la distance à laquelle se trouvent les véhicules qui 
roulent dans leur direction, sans tenir compte de leur vitesse.  
Ils éprouvent de la difficulté à traverser de façon sécuritaire 
dans un flux de circulation complexe et inconstant; cela peut 
s’expliquer par des facultés perceptives ou cognitives limitées, 
un balayage visuel inefficace, la difficulté de découper le 
temps, l’incapacité d’ignorer les stimuli superflus et la perte 
d’acuité visuelle et de sensibilité aux contrastes, qui posent 
particulièrement problème dans l’obscurité.

Oxley, Charlton et Fildes73 ont passé en revue les études traitant 
des effets des déficits cognitifs sur la sécurité des piétons 
âgés. Les auteurs concluent que le déclin cognitif normal lié 
à l’âge a un effet modéré sur le rendement des piétons et peu 
d’effet sur leur rendement dans des « flux de circulation moins 
complexes ». Ils soulignent toutefois que le déclin de multiples 
fonctions cognitives et exécutives pertinentes mine la capacité 
de traverser dans des flux de circulation complexes, notamment 
les problèmes d’inattention et de mémoire, le ralentissement 
du processus de traitement de l’information et la « difficulté 
de sélectionner et d’intégrer l’information, la mauvaise prise 
de décisions et la lenteur des réactions ». Les personnes qui 
souffrent de démence, de la maladie de Parkinson et de  
maladies cérébrovasculaires présentent de piètres aptitudes  
pour la marche.

Langlois et coll.74 ont examiné l’état et les problèmes de santé  
de 1 249 sujets âgés de 72 ans et plus. De ce nombre,  
11 % déclaraient avoir de la difficulté à traverser la rue.  
Les personnes qui avaient besoin d’aide pour exécuter une ou 
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plusieurs activités quotidiennes étaient 10 fois plus susceptibles 
que les autres à éprouver des problèmes à traverser la rue.  
Parmi ces dernières, moins de 1 % marchaient à la vitesse 
normale requise pour traverser à temps un carrefour muni de 
feux de signalisation pour piétons, et environ 7 % marchaient à 
une vitesse de 0,92 m/s ou moins. À la lumière de ces résultats, 
l’amélioration de l’état de santé des personnes âgées permettrait 
peut-être de réduire les risques pour cette catégorie de piétons.

Conception en fonction de la vitesse de marche
La conception des carrefours et des feux de signalisation pour 
piétons doit tenir compte de la vitesse de marche des piétons. 
La durée des feux de signalisation pour piétons aux carrefours se 
fonde généralement sur une vitesse de marche de 1,2 m/s. Or, une 
proportion importante des piétons n’atteint pas cette vitesse. On 
estime plutôt la vitesse moyenne à 1,13 m/s, et 35 % des piétons 
marcheraient plus lentement que la norme de conception75.  
Des chercheurs suédois76 ont constaté que les piétons de 70 ans 
et plus à qui l’on avait demandé de traverser un carrefour à une 
vitesse très rapide, rapide ou normale, considéraient qu’une 
vitesse rapide équivaut à moins de 1,2 m/s. Pour 15 % d’entre 
eux, la vitesse confortable était de 0,67 m/s, bien en dessous  
de la norme généralement utilisée.

Dans le cadre d’une vaste étude sur la vitesse de marche, des 
chercheurs ont recueilli des données sur 7 123 piétons, dont la moitié 
avait plus de 65 ans77. Les piétons âgés étaient considérablement 
plus lents que ceux de moins de 65 ans, et ralentissaient davantage 
leur marche sous la neige ou sur une chaussée couverte de neige, 
comparativement aux autres conditions météorologiques. La vitesse 
de marche moyenne des piétons de moins de 65 ans et de plus de  
65 ans s’élevait à 1,46 m/s et à 1,20 m/s respectivement. Le délai 
moyen de démarrage (du début du feu vert pour les piétons au 
moment où le piéton descend du trottoir pour traverser) était plus 
long chez les personnes âgées (2,48 s) que chez les plus jeunes  
(1,93 s). Oxley et coll.78 ont également constaté que les piétons âgés 
mettent plus longtemps que les jeunes à commencer à traverser la rue 
en l’absence de feu de signalisation, après avoir repéré une ouverture 
suffisante dans la circulation.

Une récente évaluation de la vitesse de marche menée à 
Winnipeg a mesuré les écarts liés à l’âge, au sexe et aux saisons79. 
Les piétons jeunes et âgés ralentissaient tous leur marche en hiver, 
par rapport à leur vitesse en été. Selon les vitesses de marche 
observées à un carrefour, près de 40 % des piétons âgés et  
10 % des jeunes manqueraient de temps pour traverser selon  
la norme de conception de 1,2 m/s.

Coffin et Morrall80 recommandent d’utiliser une vitesse de 
marche de 1,0 m/s pour la conception des passages pour piétons 
empruntés par un grand nombre de personnes âgées, d’après les 
vitesses observées chez les piétons âgés à trois types de passages 
pour piétons. Ceux-ci marchaient plus vite aux passages sans feu 
de signalisation qu’aux passages munis de tels feux. Les personnes 
âgées interrogées ont indiqué avoir de la difficulté à monter sur 
les trottoirs et à en descendre, à évaluer la vitesse des véhicules 
roulant dans leur direction et à distinguer les indications des 
feux de signalisation pour piétons. Bowman et Vecellio81 ont 
enregistré une vitesse de marche moyenne de près de 1,0 m/s; 
l’utilisation d’une vitesse de référence supérieure pourrait donc 
être trop élevée pour les personnes âgées.

Malgré de légers écarts entre les vitesses de marche observées dans 
les études citées ci-dessus, il apparaît clairement que traverser 
la rue à une vitesse de 1,2 m/s, comme l’exigent la plupart des 
carrefours avec feux de signalisation pour piétons, est une tâche 
difficile, voire impossible pour une proportion significative 
de piétons. Comme nous l’avons indiqué plus haut, même les 
piétons qui marchent habituellement à la vitesse moyenne pour 
leur âge peuvent être ralentis par des fardeaux encombrants 
(sacs à provisions, valises, etc.), ou par la neige et la glace sur la 
chaussée. Les résultats des études démontrent à l’évidence que 
certains piétons âgés ont besoin de beaucoup plus de temps que 
les vitesses de référence ne leur laissent pour traverser.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Allonger le délai alloué pour traverser aux carrefours munis 

de feux de signalisation pour piétons où circule une forte 
concentration de personnes âgées.

•  Abaisser les limites de vitesse dans les secteurs où circule 
une forte concentration de piétons âgés (bien entendu,  
les piétons de tous âges bénéficieront du ralentissement  
de la circulation routière).
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2.7

Les piétons ayant des 
besoins particuliers
Tous les piétons ne sont pas en mesure de traverser la rue 
facilement et en toute sécurité. Bon nombre d’entre eux ont des 
capacités limitées qui exigent une attention particulière de leur 
part, voire des modifications de l’infrastructure routière et de son 
exploitation pour répondre à leurs besoins. Ce groupe particulier 
de piétons comprend les personnes ayant des limitations 
physiques, sensorielles ou cognitives.

Une importante proportion de piétons souffrent d’une 
déficience qui les empêche de marcher de façon autonome. 
Outre les difficultés évidentes liées à la mobilité réduite, 
diverses déficiences comportent des besoins spéciaux pour  
les déplacements à pied. Ainsi, la sécurité des personnes ayant 
une déficience visuelle ou auditive est compromise par la 
difficulté de détecter les véhicules et de percevoir les dispositifs 

de signalisation. Les piétons ayant des limitations liées au 
développement, à l’apprentissage ou à d’autres fonctions 
cognitives peuvent avoir du mal à comprendre les panneaux et les 
feux de signalisation, à interpréter les mouvements des véhicules 
et à choisir le moment approprié pour traverser la rue.

Piétons à mobilité réduite
Comme on pouvait s’y attendre, une étude de Perry82 a constaté 
une vitesse de marche considérablement réduite chez les piétons 
ayant des limitations physiques. Aucun des sujets n’a atteint la 
vitesse moyenne de 1,2 m/s (4 pi/s), qui sert de référence pour 
déterminer la durée des feux de signalisation pour piétons. 
Le tableau 2.1 indique les vitesses de marche moyennes des 
personnes atteintes de troubles de santé ou qui utilisent  
des appareils fonctionnels.

Les personnes à mobilité réduite qui se déplacent en fauteuil 
roulant doivent avoir accès à la signalisation commandée par 
les piétons et être en mesure de monter sur les trottoirs et d’en 
descendre. Une récente publication du National Cooperative 
Highway Research Program (NCHRP) présente des lignes 
directrices sur l’aménagement de la signalisation pour piétons83.

Table 2.1 Vitesses de marche moyennes des piétons atteints de certains troubles de santé ou qui utilisent  
des appareils fonctionnels.

Trouble/appareil fonctionnel* Vitesse de marche en m/s (pi/s) (1 pi/s = 0,305 m/s)

Canne ou béquille * 0,80 (2,62)

Déambulateur* 0,63 (2,07)

Fauteuil roulant* 1,08 (3,55)

Genou immobilisé 1,07 (3,50)

Amputation sous le genou 0,75 (2,46)

Amputation au-dessus du genou 0,60 (1,97)

Arthrite de la hanche 0,68 à 1,12 (2,24 à 3,66)

Arthrite rhumatoïde (genou) 0,75 (2,46)

*Limitation non précisée 
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Piétons souffrant d’une perte de la vision
Pour pouvoir traverser seules une rue, les personnes souffrant 
d’une perte de la vision doivent connaître la situation du 
carrefour, le sens et la vitesse de la circulation, les indications 
données par les feux de signalisation ou, s’il n’y en a pas, 
le moment où l’ouverture est suffisante pour traverser en 
toute sécurité. Les non-voyants ont l’habitude de vérifier la 
distance parcourue en comptant leurs pas et le nombre de rues 
qu’ils ont traversées, mais ils reconnaissent que ces calculs 
mobilisent une partie de leur attention et peuvent les distraire 
de ce qui les entoure. Les sens du toucher et de l’ouïe leur 
permettent également de savoir qu’ils ont atteint un carrefour 
et de déterminer le moment approprié pour traverser de façon 
sécuritaire. Les non-voyants ralentissent habituellement leur 
marche lorsqu’ils ne sont pas accompagnés, de sorte que les 
considérations relatives aux personnes à mobilité réduite 
s’appliquent également à ce groupe de piétons.

Les carrefours giratoires ou ronds-points peuvent poser des 
problèmes aux piétons souffrant d’une perte de la vision. 
Ashmead et coll.84 ont observé les comportements de six piétons 
non voyants et de six piétons voyants à un rond-point à double 
voie en milieu urbain. Les non-voyants attendaient environ trois 
fois plus longtemps que les voyants avant de traverser. Dans  
6 % des cas, ils traversaient dans des circonstances jugées 
dangereuses, alors que les voyants traversaient toujours de façon 
sécuritaire. Les conducteurs cédaient fréquemment le passage aux 
piétons dans les voies d’accès, mais pas dans les voies de sortie. 
Contrairement aux voyants, les non-voyants acceptaient rarement 
la priorité de passage que leur cédaient les véhicules.

Divers dispositifs avertissent les piétons souffrant d’une perte  
de la vision des dangers ainsi que des caractéristiques de la route 
et du trottoir, par exemple des panneaux, des marques sur la 
chaussée et les trottoirs et des bandes tactiles sur le sol afin de 
les guider. Jenness et Singer85 ont évalué la détectabilité des 
différents dispositifs d’aide pour les piétons souffrant d’une perte 
de la vision en les plaçant à différentes distances des sujets.  
La couleur du trottoir en arrière-plan avait de l’importance pour 
déterminer la détectabilité; les couleurs contrastantes se sont 
révélées plus efficaces, particulièrement le jaune et le rouge.

L’apparition relativement récente des véhicules électriques et 
hybrides pose un nouveau problème à ce groupe de piétons, 
puisqu’ils sont généralement plus silencieux que les véhicules 
munis d’un moteur à combustion interne. La section 5.2 examine 
cette question plus en détail.

Piétons souffrant d’une perte auditive
Une perte auditive peut rendre difficile la détection des véhicules 
qui approchent ainsi que l’évaluation de leur vitesse et de leur 
distance. Une étude néo-zélandaise86 a examiné la relation 
entre les limitations sensorielles (liées à la vision et à l’ouïe) et 
les blessures chez les piétons de moins de 15 ans. Les résultats 
montrent que les enfants souffrant d’une perte auditive sont 
près de deux fois plus susceptibles d’être victimes de blessures 
résultant d’une collision que les enfants ayant une bonne ouïe.

Piétons ayant des limitations cognitives
Les personnes atteintes de troubles de santé touchant une 
fonction cognitive (p. ex. le trouble déficitaire de l’attention, 
un traumatisme crânien ou la démence) peuvent interpréter 
l’information différemment, ou encore devenir confuses ou 
anxieuses lorsque le flux de circulation est dense. Parfois, ils ne 
mesurent pas l’ampleur des dangers de la circulation, ils ont du 
mal à comprendre les avertissements et les directives écrits ou 
exprimés à l’aide de symboles aux carrefours et ils sont facilement 
distraits en présence de véhicules. Du point de vue de la 
conception, les principaux problèmes sont liés à la cohérence des 
types de passages pour piétons et des délais d’attente, au manque 
de temps pour traverser, à la complexité des carrefours et à la 
présence de nombreuses distractions visuelles87. 

Enfants atteints de déficiences
Peu de chercheurs se sont penchés sur les enfants piétons atteints 
d’un trouble de l’apprentissage ou d’ordre cognitif. Une enquête 
a été menée en Écosse88 dans 300 écoles maternelles, primaires 
et secondaires, qui comportait des entrevues avec les enfants et 
leurs parents. Elle portait principalement sur des enfants atteints 
de troubles de l’apprentissage légers ou modérés, de troubles du 
spectre autistique (TSA) et du trouble d’hyperactivité avec déficit 
de l’attention (THADA). Étant donné que ces enfants étaient 
conduits en voiture jusqu’à l’école, ils avaient peu d’occasions 
d’apprendre les principes de base de la sécurité routière.  
L’étude conclut que les jeunes piétons ayant des besoins spéciaux 
manquaient de connaissances et éprouvaient des difficultés à se 
débrouiller et à s’orienter dans la circulation.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•   Régler la durée des feux de signalisation pour piétons afin 

de permettre aux personnes à mobilité réduite de traverser 
en toute sécurité.

•  Assurer un accès facile aux boutons de commande des feux 
de signalisation pour piétons.
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•  Concevoir les trottoirs et les pentes en fonction des normes 
d’accessibilité des fauteuils roulants et réduire le nombre 
d’obstacles matériels en bordure des rues.

•  Guider les personnes ayant une déficience visuelle au 
moyen de bateaux de trottoir, de bandes tactiles et de 
signaux sonores.

•  Simplifier autant que possible les panneaux à l’intention 
des piétons afin que les personnes ayant des limitations 
cognitives puissent facilement les comprendre.

•  Informer les personnes souffrant d’une perte auditive des 
dangers auxquels elles sont exposées dans la circulation; 
leur apprendre à analyser les indices visuels pour évaluer  
la vitesse et la distance des véhicules qui roulent dans  
leur direction.

•  Les marques sur les trottoirs à l’intention des piétons 
souffrant d’une perte de la vision doivent être conformes 
aux lignes directrices de conception pour une  
détectabilité optimale.

2.8

Les piétons sur roues 
Les piétons traditionnels (marcheurs et coureurs) partagent les 
trottoirs avec d’autres utilisateurs de modes de transport assisté 
généralement non motorisés, notamment les patins à roues 
alignées, les planches à roulettes, les planches de parc,  
les scooters et les trottinettes, les HeelysMC et les gyropodes.  
Les HeelysMC sont des chaussures munies de petites roues sous le 
talon, qui permettent de marcher normalement ou de rouler; elles 
sont particulièrement populaires chez les enfants. Les appareils 
de mobilité personnelle tels que les triporteurs et les scooters 
électriques pour les personnes à mobilité réduite sont parfois classés 
parmi les modes de transport piétons, bien que certains modèles 
dont la puissance excède 100 watts puissent être considérés comme 
des « motocyclettes à usage restreint89». Le présent rapport ne 
traite pas de ces cas précis, qui ont récemment fait l’objet de deux 
publications au Canada89 90. Chacun des moyens de transport 
énumérés ci-dessus a ses adeptes dans différents groupes d’âge : 
les patins à roues alignées, les planches à roulettes, les planches 
de parc, les trottinettes et les HeelysMC sont populaires auprès 
des jeunes, tandis que les gyropodes sont principalement utilisés 
par des adultes d’âge mûr, vraisemblablement parce qu’ils sont 
recommandés pour les 16 ans et plus.

Peu de chercheurs se sont penchés sur les dangers que représentent 
ces appareils dans la circulation routière. La majorité des blessures 

associées à l’utilisation de ces appareils sont causées par des chutes, 
et l’équipement de protection permet de prévenir ou du moins 
d’atténuer la gravité des blessures. Néanmoins, il ne fait aucun 
doute que les collisions entre des piétons sur roues et des véhicules 
motorisés peuvent causer de graves blessures, d’autant plus que 
certains de ces piétons, en particulier les utilisateurs de patins à 
roues alignées et de planches à roulettes ou de parc, roulent sur la 
chaussée à des vitesses assez élevées. Selon une étude, les utilisateurs 
de patins à roues alignées de moins de 20 ans atteignent des 
vitesses particulièrement élevées. Ainsi, le 50e centile de vitesse 
chez les sujets masculins de moins de 20 ans s’élevait à 5,24 m/s, 
comparativement à 3,63 m/s chez les hommes de 20 à 39 ans.  
On n’a relevé qu’un faible écart entre les sujets masculins et 
féminins dans ces mêmes groupes d’âge91. À de telles vitesses,  
il y a un risque évident de ne pas pouvoir réagir ou stopper 
rapidement lorsqu’on s’engage sur une rue ou un carrefour.

Les HeelysMC peuvent être très instables et poser un problème 
de sécurité, en particulier pour les débutants. Cependant, rien 
n’indique que ces chaussures représentent un danger particulier 
pour les enfants dans la circulation routière.

La trottinette a gagné en popularité ces dernières années, en 
particulier chez les jeunes enfants, car elle est plus facile à 
manœuvrer que la bicyclette ou les patins à roues alignées, 
qui exigent un meilleur équilibre. La trottinette électrique a 
également fait son apparition sur le marché. Bien que le nombre 
de ses utilisateurs reste inférieur à celui de la trottinette classique, 
elle présente un risque accru de blessures graves ou de mort, selon 
la Consumer Product Safety Commission. Elle peut atteindre une 
vitesse maximale de 24 à 35 km/h et pèse entre 18 et 27 kg.

Le gyropode est un autre mode de transport récent. Il s’agit d’un 
véhicule électrique autoéquilibré, sur lequel l’utilisateur se tient 
debout et se penche vers l’avant ou l’arrière pour l’actionner et 
le diriger. Son poids varie entre 45 et 90 kg et il peut atteindre 
une vitesse égale au triple de la vitesse d’un piéton. Il existe peu 
d’études sur son caractère sécuritaire. Il soulève des préoccupations 
relatives à ses rapports avec les piétons, qu’il peut effrayer, au 
manque d’entraînement des conducteurs, ainsi qu’à l’âge et au 
poids recommandés pour les utilisateurs. En outre, leur vitesse 
est trop rapide pour rouler sur les trottoirs et trop lente pour 
la rue. Certaines provinces (l’Ontario et le Yukon) ont interdit 
la circulation des gyropodes sur la voie publique, sauf pour les 
personnes à mobilité réduite. Il n’est pas nécessaire de suivre 
une formation ni d’obtenir un permis pour l’utiliser au Canada. 
Selon une étude américaine portant sur 41 collisions impliquant 
des gyropodes (avec des véhicules motorisés et d’autres types de 
véhicules), l’âge médian des personnes blessées était de 50 ans, ce 
qui laisse supposer que ces appareils sont généralement utilisés par 
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des adultes d’âge moyen et des personnes âgées92. La majeure partie 
des blessures étaient causées par des chutes.

Comment mieux protéger les utilisateurs d’appareils fonctionnels 
pour piétons en tenant compte de leurs besoins et de ceux des 
autres piétons? C’est là toute la question. Selon un rapport 
commandé par l’ATC93, le patin à roues alignées est un mode  
de transport viable qui devrait être autorisé sur certains trottoirs, 
sur les rues où la limite de vitesse est peu élevée et sur les pistes 
cyclables et à usages multiples. Le rapport ne s’est pas penché sur 
les autres types de véhicules.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Sensibiliser les utilisateurs de modes de transport fonctionnels 

à l’importance de porter l’équipement de protection approprié 
ainsi qu’aux dangers de la circulation routière.

•  Sensibiliser les parents de jeunes enfants aux dangers associés 
à l’utilisation de modes de transport non motorisés et à 
l’importance du port d’équipement de protection et des 
pratiques sécuritaires.

•  Promouvoir les directives relatives à l’utilisation sécuritaire 
des modes de transport non motorisés.

•  Restreindre l’utilisation d’appareils fonctionnels sur certaines 
routes, en fonction du type de route et de la densité de la 
circulation.

•  Si possible, obliger les utilisateurs de gyropodes à obtenir  
un permis et à porter l’équipement de protection.

2.9

Application de la 
loi en matière de 
circulation piétonne
L’application de la loi concernant les piétons n’est pas une tâche 
facile. Contrairement aux lois qui régissent les comportements  
au volant, les règles qui s’appliquent aux piétons sont méconnues, 
elles n’exigent pas d’aptitudes particulières et elles concernent 
les personnes de tous les âges ayant des capacités différentes. 
La police pourrait difficilement mettre en œuvre des contrôles 
d’identité. Qu’ils connaissent ou non les règles, les piétons ne 
prennent pas toujours au sérieux les lois qui s’appliquent à eux  
ni les risques auxquels ils s’exposent lorsqu’ils les enfreignent.  
En témoigne la fréquence à laquelle les piétons choisissent le 
trajet le plus court au détriment du plus sécuritaire94.

Les sanctions exercent un effet dissuasif. Les infractions au 
code de la route sont frappées de sanctions allant du simple 
avertissement à la contravention assortie d’une amende ou à des 
accusations plus graves. Selon certaines études, les avertissements 
seraient plus efficaces que les sanctions pécuniaires pour les 
infractions mineures95. À l’inverse, d’autres experts soutiennent 
que si le niveau de risque associé à des comportements 
dangereux chez les piétons n’est pas corrélé à des sanctions, les 
comportements dangereux persisteront. Il y a lieu de vérifier ces 
hypothèses dans le cadre d’études approfondies96.

À la lumière d’un examen de la documentation, peu de mesures 
de prévention en matière d’application de la loi se sont révélées 
efficaces de façon isolée. Par conséquent, on adopte généralement 
une approche globale qui conjugue l’application ciblée de la loi 
et les campagnes d’information et de sensibilisation. La méthode 
globale repose sur une approche collaborative multidisciplinaire 
entre plusieurs organisations partenaires. Les passages pour 
piétons et la sécurité des piétons constituent des aspects 
importants de l’application des règlements de la circulation; en 
revanche, il est difficile de mobiliser des ressources policières dans 
le cadre d’une « approche ciblée ». Pour résoudre ce problème 
de sécurité publique, il faut adopter une approche stratégique 
qui conjugue des campagnes de sensibilisation du public et des 
programmes d’apprentissage dès le plus jeune âge, puisque les 
ressources et les capacités policières sont généralement limitées.

Application ciblée de la loi
Les mesures efficaces d’application de la loi exigent une 
planification et une affectation des ressources minutieuses en vue 
d’optimiser les effets d’une stratégie particulière97. L’objectif de 
l’approche ciblée consiste à s’attaquer à certains comportements 
dangereux pour la sécurité des piétons et à renforcer le respect  
de la réglementation. L’approche vise tant les comportements  
des conducteurs que ceux des piétons. Il ne s’agit pas simplement 
d’observer les comportements des piétons et des conducteurs et 
de donner des avertissements et des contraventions; les agents 
de police et leurs partenaires peuvent décider de conjuguer ces 
mesures à des campagnes de sensibilisation du public. Il est 
souvent difficile de poursuivre un programme d’application 
ciblée de la loi de manière soutenue, en raison des ressources 
limitées. La présente section explique comment établir  
et mettre en œuvre de tels programmes98.

L’application des lois sur la sécurité des piétons s’appuie sur 
la collecte de données fiables sur les collisions impliquant des 
piétons, les blessures infligées, les types d’infractions commises 
par les piétons, ainsi que la culture des habitants de la collectivité 
et la présence d’aménagements pour les piétons. La collaboration 
avec d’autres organisations en vue de récolter et d’échanger de 
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l’information est le meilleur moyen d’apprendre à connaître une 
collectivité. Les partenariats favorisent la résolution de problèmes 
communs liés à la sécurité des piétons sous différents angles98 99 

100. Le niveau de connaissances et la mobilisation de ressources 
suffisantes sont les deux principaux facteurs de réussite101.

Les forces policières doivent obtenir des données fiables sur les 
collisions afin de prévoir les ressources d’intervention optimales 
ou de poursuivre la mise en œuvre d’une stratégie efficace. Les 
stratégies d’application ciblée de la loi doivent s’appuyer sur 
des données relatives aux causes et à la fréquence des collisions, 
afin que les services de police puissent déterminer les lieux et 
les comportements prioritaires. Sans ces données, les services 
de police et leurs partenaires ne sont pas en mesure d’affecter 
les ressources appropriées102. Le succès de toute stratégie 
d’application ciblée de la loi est étroitement lié à la fiabilité et  
à l’exactitude de ces données103.

De plus, la connaissance des modèles de comportement et des 
mouvements de la circulation à l’intérieur d’une collectivité 
permet aux services de police d’établir des mesures de prévention 
liées à des situations particulières. Ainsi, ils peuvent effectuer 
des contrôles durant les périodes de pointe, par exemple la 
rentrée scolaire. De telles mesures encouragent les enfants, au 
retour des vacances d’été, à adopter des habitudes sécuritaires 
lorsqu’ils traversent la rue, et incitent les conducteurs à redoubler 
de prudence lorsqu’ils pénètrent dans une zone scolaire. Dans 
certaines collectivités, les piétons distraits ou ayant les facultés 
affaiblies par la drogue ou l’alcool sont plus nombreux; dans 
ces cas, il peut être avantageux de collaborer avec d’autres 
organismes, par exemple des groupes de promotion de la santé 
ou de prévention des accidents, afin de décourager ces types 
de comportements et de sensibiliser les personnes visées aux 
risques104. Si la police constate d’autres problèmes non liés aux 
piétons, par exemple la vitesse ou le franchissement de feu rouge, 
d’autres mesures de prévention devraient être envisagées en vue 
de s’attaquer aux causes fondamentales des collisions entre les 
véhicules et les piétons105.

Formation des policiers
Pour veiller au respect des règles de la circulation piétonne, 
les agents de police doivent en premier lieu comprendre les 
lois et les méthodes d’application. Ils doivent y être préparés 
et avoir en main toute l’information nécessaire pour  
faire appliquer la loi et en parler avec le public.  
À Chicago, à Miami, en Caroline du Nord et en Géorgie, entre 
autres, les policiers suivent une formation particulière sur les 
règles de la circulation piétonne. On leur a également remis 
des guides qui leur indiquent les comportements  

à surveiller chez les piétons et expliquent comment résoudre 
les problèmes liés à l’application du règlement106. Les activités 
de perfectionnement professionnel ont contribué à renforcer 
le respect des règles de la circulation piétonne.

Dans certaines régions des États-Unis et d’Australie, les agents 
de police ont reçu une formation sur les piétons et des manuels 
de référence complets, qui renferment de l’information sur les 
comportements courants des piétons et des conducteurs, les 
règlements connexes et les méthodes efficaces d’application.  
Les policiers sont plus susceptibles de comprendre les enjeux de 
la sécurité des piétons lorsque les activités de perfectionnement 
professionnel sont accompagnées de documents pertinents.  
Par ailleurs, il est essentiel de communiquer aux agents de police 
les nouvelles lois et méthodes d’application. Il importe également  
de reconnaître leur rôle d’éducateurs, puisqu’ils sont souvent  
les premiers à devoir commenter les nouveaux règlements et  
les enjeux de la sécurité des piétons.

Sensibilisation et application de la loi
Les avertissements verbaux et les dépliants d’information sont 
parfois utilisés à des fins de sensibilisation du public. Le dialogue 
avec les membres de la collectivité favorise l’adoption des règles et, 
par conséquent, le changement d’attitude et de comportement107. 
Or, la sensibilisation par les agents de police se révèle généralement 
infructueuse. En effet, il est « largement admis dans le domaine 
de la sécurité routière que la sensibilisation soit plus efficace 
lorsqu’elle vise à communiquer ou à soutenir une modification 
de l’environnement et, par conséquent, des comportements, par 
exemple dans le cadre d’une campagne d’application de la loi »108.

L’effet conjugué de la sensibilisation et de l’application ciblée d’une 
législation claire renforce la confiance des policiers à l’égard de la loi 
et leur capacité de la faire respecter. Les lois clairement énoncées sont 
plus faciles à interpréter correctement pour les agents de police109.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Collecter des données exactes sur les collisions entre  

piétons et véhicules.

•  Favoriser les contacts entre les policiers et les collectivités 
afin qu’ils comprennent mieux les mouvements de la 
circulation dans leur secteur.

•  Conjuguer l’application ciblée de la loi avec les programmes 
de sensibilisation, d’information et d’évaluation.

•  Donner aux agents de police des formations et des documents 
de référence sur les piétons.
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3.1

Contexte
Comme tous les types d’accident de la route, ceux qui mettent en 
cause des véhicules motorisés et des piétons peuvent être provoqués 
par une combinaison de facteurs environnementaux, mécaniques 
et comportementaux. Les collisions véhicule-piéton peuvent 
résulter d’une erreur ou d’une déficience du conducteur. Cette 
section décrit les caractéristiques et les comportements associés 
aux conducteurs responsables d’accidents ayant causé des blessures 
graves à des piétons et définit les meilleures stratégies pour changer 
leurs habitudes et leurs attitudes en vue d’améliorer la sécurité des 
piétons et de réduire le risque de blessure.

Dans sa publication intitulée Safety of Vulnerable Road Users, 
l’OCDE souligne l’incidence de l’environnement social sur la 
sécurité des usagers vulnérables de la route, qui y est définie 
comme le comportement des conducteurs en présence de piétons, 
leur degré de sensibilité aux besoins de ces derniers et le sens de 
la responsabilité à leur égard. Une recherche réalisée au Royaume 
Uni a révélé que les conducteurs ne se préoccupent pas des piétons, 
qu’ils estiment peu menaçants, et les excluent de leur évaluation 
des risques110. Par conséquent, les schèmes de comportement 
associés à la prudence des conducteurs ne tiennent pas compte  
des mouvements brusques et imprévus des usagers vulnérables de 
la route111. C’est pour cette raison qu’il est important d’instaurer 
un environnement social qui reconnaît la vulnérabilité des piétons 
et qui oblige les conducteurs à se préoccuper du sort de tous les 
usagers de la route, notamment de celui des piétons.

3.2

Facteurs de conduite 
automobile associés 
aux collisions 
véhicule-piéton
La majorité des accidents de la route mettant en cause des 

véhicules et des piétons survient en milieu urbain; par ailleurs, 

ceux qui se produisent en milieu rural sont particulièrement 

graves112. Selon les données de 1998-2008 fournies par les 

services de police canadiens, l’omission de céder le passage et le 

manque de vigilance (distraction et inattention) sont plus souvent 
en cause dans les accidents impliquant un piéton que tout autre 
manœuvre ou facteur lié à la conduite du conducteur. Or ces 
mauvaises manœuvres peuvent être attribuables à différentes 
déficiences visuelles et cognitives ainsi qu’à l’incapacité 
d’effectuer deux tâches à la fois. Pour l’ensemble de toutes 
les collisions véhicule-piéton survenues durant cette période, 
l’omission de céder le passage a été la cause la plus souvent 
relevée (28 %), suivie par le manque de vigilance (distraction  
et inattention) (20 %), les manœuvres d’un autre conducteur  
(5 %), la mauvaise négociation d’un virage (4 %), le non-respect 
de la signalisation routière ou des consignes d’un agent (3 %),  
la conduite en état d’ébriété (2,5 %), l’état d’un autre conducteur 
(2 %), la vitesse excessive étant donné les conditions routières 
(2 %) et les manœuvres imprudentes en marche arrière (2 %). 
Les autres conditions et manœuvres consignées dans la Banque 
nationale de données sur les collisions (BNDC) de Transports 
Canada ont été associées à moins de 1 % des accidents. Toutefois, 
les données rapportées par les services de police sont limitées et 
ne constituent que l’une des sources d’information permettant  
de mieux comprendre les accidents impliquant des piétons.

Une analyse des accidents de la route ayant causé la mort de piétons 
survenus au Canada, de 2004 à 2006, a révélé que plus d’un piéton 
blessé mortellement sur trois a été heurté par un véhicule dont le 
conducteur avait commis au moins une infraction au code de la 
route juste avant l’accident. Selon cette analyse, 11 % des accidents 
mortels sont attribuables à un conducteur ayant négligé de céder  
le passage, environ 9 % impliquent l’alcool au volant et 7 %,  
la vitesse excessive113.

3.3

Vitesse
Incidence de la vitesse sur les collisions 
véhicule-piéton
Il existe une corrélation directe entre l’augmentation de la  

vitesse d’un véhicule et l’augmentation du risque de blessure.  

On estime qu’un piéton heurté par une auto qui roule à  

50 km/h est 8 fois plus susceptible d’être tué que s’il était frappé 

par une voiture se déplaçant à 30 km/h114. Même les réductions 

minimes de la vitesse peuvent avoir une incidence considérable. 

Chaque diminution de 1,6 km/h de la vitesse moyenne réduit la 

fréquence des collisions de 5 %115. Il a été prouvé que réduire la 

vitesse des véhicules constitue une mesure efficace pour prévenir les 

collisions impliquant un piéton et diminuer la gravité des blessures.
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Lorsqu’un véhicule roule à plus de 40 km/h, les piétons et les 
conducteurs courent davantage le risque de mal calculer le temps 
nécessaire aux premiers pour traverser la rue et aux seconds pour 
immobiliser leur véhicule, d’autant plus que les conducteurs ont 
tendance à sous-estimer la vitesse de leur véhicule. À une vitesse 
de 30 km/h, véhicules et piétons peuvent coexister de façon 
relativement sûre. Cela signifie que les conducteurs ont le temps 
de s’arrêter pour les piétons et que les piétons peuvent prendre  
de meilleures décisions au moment de traverser.

Les excès de vitesse sont courants au Canada. D’après des 
enquêtes, environ 2,7 millions de Canadiens admettent « avoir 
l’habitude de conduire bien au-delà de la limite de vitesse »116. 
Selon une étude de Transports Canada sur les habitudes et 
l’attitude des conducteurs en matière d’excès de vitesse, sept 
conducteurs sur dix avouent conduire plus vite que la limite 
permise, du moins parfois. L’excès de vitesse moyen dépasse  
la limite de 12 km/h sur les autoroutes, de 10 km/h sur les routes  
à deux voies et de 7 km/h sur les avenues résidentielles.  

Nombre de conducteurs croient que, à strictement parler, même 
s’ils dépassent la limite de vitesse leur conduite ne les met pas  
en danger ni d’autres personnes117. Or les faits, les données et  
la recherche décrivent une tout autre réalité.

De nombreuses raisons expliquent pourquoi la vitesse augmente 
le risque d’accident. La première étant que le conducteur 
dispose d’un champ de vision réduit. En effet, le champ visuel 
du conducteur se rétrécit à mesure que la vitesse du véhicule 
augmente. À 40 km/h, son champ de vision est de 100°, ce qui 
lui permet de repérer les obstacles et autres dangers potentiels  
en bordure de la route, tandis qu’il n’est plus que de 30° à  
130 km/h, ce qui réduit considérablement sa capacité d’évaluer le 
danger. Un piètre champ de vision augmente le risque d’accident 
puisque le conducteur n’est pas en mesure de distinguer les 
dangers ni d’apercevoir les autres usagers de la route. La figure 
3.1 ci après illustre le lien entre la vitesse et le champ de vision.

Figure 3.1 Vitesse et champ de vision. 
Source : ministère des Transports de la France
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Le risque d’accident s’accroît en roulant à des vitesses élevées. 
C’est d’ailleurs ce que révèle une récente étude effectuée par Aarts 
et Schagen : 

  « Les résultats de Kloeden et coll. décrivent bien le lien 
entre la vitesse d’un véhicule et le taux d’accidents. En effet, 
il augmente de manière exponentielle à mesure que chaque 
véhicule accélère. Qui plus est, le taux d’accidents s’accroît 
plus rapidement en fonction d’une certaine augmentation 
de la vitesse sur les routes secondaires ou urbaines que sur 
les routes principales ou rurales118. »

Cette découverte est déterminante pour la sécurité des piétons 
puisque la majorité des accidents dont ils sont victimes se 
produisent en milieu urbain, où se fait le plus sentir la nécessité 
d’aménager un réseau routier adapté aux usagers vulnérables 
comme les piétons et les cyclistes. Les nombreuses recherches 
effectuées sur le lien entre la vitesse et les blessures mortelles 
infligées aux piétons indiquent qu’une augmentation de la vitesse, 
aussi minime soit-elle, accroît considérablement le risque de 
décès. Plus la vitesse du véhicule est grande, plus grande est la 
distance parcourue par le véhicule pendant le temps qu’il faut au 
conducteur pour repérer un piéton, traiter cette information et 
réagir adéquatement en freinant ou en tournant le volant.  
Chaque conducteur met au moins une seconde pour réagir, 

quoique le temps de réaction varie d’un conducteur à l’autre. 
Certaines études établissent le temps de réaction moyen à 
environ 1,5 seconde, mais ce délai peut se prolonger en fonction 
de facteurs comme l’âge et l’état du conducteur (alcool, fatigue, 
etc.) et de conditions environnementales comme le brouillard 
et la pluie. Il faut aussi tenir compte du fait que la distance de 
freinage est directement proportionnelle au carré de la vitesse 
et qu’en conséquence elle augmente de manière exponentielle 
en fonction de la vitesse. De plus, la distance d’arrêt dépend du 
type de chaussée (coefficient de friction), des conditions routières, 
ainsi que du type de véhicule et de son poids. La distance d’arrêt 
est beaucoup plus grande sur une chaussée mouillée que sur une 
chaussée sèche.

Les probabilités de décès d’un piéton heurté par un véhicule 
augmentent en fonction de la vitesse au moment de l’impact. 
Les résultats d’enquêtes sur les lieux d’accidents de la route 
impliquant des piétons établissent leur taux de survie à 90 % si 
l’impact se produit à 30 km/h, ce taux chute à 20 % si la collision 
survient à 50 km/h (voir la figure 3.2). Selon la figure 3.2 ci-
dessous, le taux de survie des piétons est de 50 % si le véhicule 
roule à environ 40-45 km119 120. 

Figure 3.2 Probabilité de blessures mortelles pour un piéton heurté par un véhicule en fonction de la vitesse  
Source : OCDE OECD (2006) Gestion de la vitesse http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/06SpeedF.pdf
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Le gouvernement du Royaume-Uni a martelé son message  
qui soulignait l’incidence de la vitesse sur le risque de décès  
des piétons. L’affiche représentée à la figure 3.3 faisait partie  
de cette campagne.

Contrôle électronique de la vitesse
Les recherches démontrent systématiquement l’efficacité des 

radars photographiques pour réduire les accidents de la route et les 

blessures connexes. Parmi les 14 études par observation retenues 

pour un examen systématique de l’incidence des détecteurs de 

vitesse fixes ou mobiles, toutes sauf une démontrent l’efficacité 

de tels dispositifs trois ans ou moins après leur mise en service121. 
Pour sa part, Elvik conclut que rien ne permet de douter de 
l’efficacité des caméras de contrôle de la vitesse comme mesure 
de sécurité routière122. Un examen Cochrane a également observé 
la cohérence entre les réductions de vitesse et les conséquences 
des accidents dans l’ensemble des études retenues123. Même si les 
études ont porté essentiellement sur la diminution du taux global 
de mortalité et de blessure, toute mesure de prévention capable 
de ralentir la vitesse des véhicules contribuera à atténuer les 
conséquences des blessures subies par les piétons.

Figure 3.3 Affiche diffusée dans le cadre d’une campagne de sécurité routière au Royaume-Uni. La reproduction de l’affiche  
ci-dessus a été autorisée par écrit par le ministère des Transports du Royaume-Uni (40 mi/h = 64,37 km/h, 30 mi/h = 48,28 km/h)
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3.4

Distraction au volant
La distraction au volant désigne toute activité autre que la 
conduite entreprise par le conducteur qui pourrait le distraire 
de sa tâche principale (conduire) et augmenter ainsi le risque 
d’accident124. Il existe trois grands types de distraction : visuelle 
(quitter la route des yeux), physique (lâcher le volant) et  
cognitive (détourner son attention de la tâche à accomplir)125.  
Les distractions de nature visuelle et cognitive sont les plus 
courantes. Les appareils électroniques interactifs sans fil, 
notamment pour échanger des messages textes et parler avec des 
personnes ne se trouvant pas à bord du véhicule, constituent les 
principales et les pires sources de distraction durant la conduite 
d’un véhicule. Des milliers de Canadiens sont morts ou ont 
été grièvement blessés dans des accidents mettant en cause 
l’utilisation de tels appareils au volant. Les sources de distraction 
sont nombreuses tant à bord qu’à l’extérieur du véhicule.  
De façon générale, le conducteur distrait est moins sensible à ce 
qui se passe autour de lui sur la route, ce qui ralentit ses réflexes.

Au Canada, la plupart des provinces et des territoires disposent 
de lois interdisant la manipulation d’appareils de communication 
de poche, certaines limitant l’utilisation et l’emplacement des 
écrans d’appareils électroniques, notamment les appareils de 
géolocalisation (GPS). L’utilisation des appareils mains libres par 
les nouveaux conducteurs est frappée d’une interdiction par trois 
gouvernements au pays. Les autres activités distrayantes relèvent 
des lois sur la conduite imprudente ou dangereuse dont disposent 
la plupart des gouvernements.

Il est possible d’appliquer rigoureusement les lois interdisant 
la manipulation des appareils de poche à l’aide de mesures 
systématiques ou de campagnes ciblées. Le service de police de 
New York (NYPD) a donné plus de 7 000 constats d’infraction 
le 21 janvier 2010 au cours d’une opération éclair de 24 heures 
visant à contrer l’utilisation du téléphone cellulaire au volant126. 
En 2009, le NYPD a donné en moyenne 617 contraventions  
par jour pour cette infraction.

Un sondage récent établit que pas moins de 75 % des Canadiens 
sont distraits au volant; étrangement, la quasi-totalité d’entre eux 
estime qu’il s’agit d’un comportement nuisible chez les autres 
et d’une véritable menace à la sécurité routière127. Des efforts 
d’éducation et de sensibilisation pourraient contribuer à modifier 
les attitudes et les comportements des conducteurs en ce qui a 
trait à la distraction au volant128.

3.5

Omission de céder  
le passage
Négliger de céder le passage à un piéton peut être attribué à 

l’un des facteurs humains décrits à la section 3.2, notamment 

la vision obstruée ou le repérage inadéquat du conducteur, ou 

découler d’une distraction ou d’un manque d’attention. Cette 

omission peut également être associée à un environnement 

social (défini précédemment) où les piétons ne bénéficient pas 

du même degré de considération que les autres véhicules.  

Des opérations policières ciblées ont été menées pour renforcer 

le respect des passages pour piétons. Le service de police  

de New York (NYPD), en coordination avec les efforts 

d’éducation et de marketing du ministère des Transports, 

mène des opérations aux carrefours où l’omission de céder 

le passage est le plus susceptible de se produire, comme 

l’indiquent les données sur les accidents antérieurs. 
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3.6

Formation des 
conducteurs et 
sensibilisation  
du public
Les conducteurs pourraient être mieux renseignés sur les besoins 
et la vulnérabilité des piétons. Les cours de conduite pratique, les 
conseils prodigués aux conducteurs par les organismes de sécurité 
et les opérations policières devraient promouvoir des attitudes et 
des comportements qui placent les piétons au cœur de la sécurité 
routière129. La sensibilisation et la mobilisation de la population 
sont essentielles au succès des mesures de sécurité et à l’obtention 
du soutien nécessaire à leur mise en œuvre. Dans bon nombre 
d’autres pays, dont les Pays Bas, les cours de conduite insistent 
sur l’importance de détecter la présence de piétons et de cyclistes. 
Contrairement aux pays d’Amérique du Nord, de nombreux 
pays européens accordent une place considérable à la sécurité des 
usagers vulnérables de la route.

Cours de conduite
Les cours de conduite conventionnels visent principalement 
l’acquisition de compétences et la connaissance du code de la 
route. Ces programmes devraient également enseigner aux 
conducteurs à partager la route avec les autres usagers et à réagir 
de façon sécuritaire en leur présence130. Ils constituent également 
une occasion de mettre en place un environnement social propice 
à la sécurité des piétons. Les conducteurs ainsi responsabilisés 
anticipent les mouvements des piétons et ralentissent en leur 
présence, notamment lorsqu’ils circulent dans les quartiers 
résidentiels, à proximité d’écoles, de parcs et de commerces ainsi 
que dans les rues où s’assemblent enfants et adolescents pour 
s’amuser (p. ex. jouer au hockey ou faire de la planche à roulettes). 
Les cours de conduite devraient également insister sur le risque 
élevé d’accident associé à la distraction au volant131.

Programmes d’éducation et de sensibilisation  
du public
Les programmes d’éducation et de sensibilisation du public 
servent à promouvoir par divers canaux la sécurité routière auprès 
de tous les groupes cibles. Peu efficaces en soi, ils offrent leur 
plein potentiel lorsqu’ils sont conjugués à des programmes ciblés 
d’exécution de la loi.

La stratégie de communication visant à sensibiliser la population 
aux problèmes de sécurité piétonnière cernés dans l’étude sur 
la sécurité des piétons et le plan d’action de la Ville de New 
York (New York City Pedestrian Safety Study and Action Plan) 
s’appuyait sur les éléments suivants132 :

•  une vaste campagne de marketing et de relations publiques 
fondée sur la recherche et l’information des principaux 
intervenants;

•  une grande variété de canaux de communication, 
notamment la télédiffusion et la radiodiffusion avec la 
participation de la population;

•  l’exploitation de toute autre couverture médiatique de ces 
enjeux pour accroître la portée de la campagne;

•  des tactiques ciblées de sensibilisation des conducteurs 
(diffuser le matériel de promotion et les messages d’intérêt 
public aux moniteurs de cours de conduite et à leurs 
apprentis; inclure une formation en sécurité routière dans les 
programmes scolaires; profiter des activités de sensibilisation 
des automobilistes pour diffuser le matériel de promotion).
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Plusieurs campagnes médiatiques de sensibilisation du public  
ont remporté un vif succès, comme la campagne multimédia mise 
en œuvre à Victoria, en Colombie Britannique, pour améliorer 
la sécurité des piétons et encourager les conducteurs effectuant 
un virage à gauche à céder le passage aux piétons. Dans la foulée 
de cette campagne, on a noté une amélioration à long terme du 
respect des passages pour piétons133.

Un certain nombre de méthodes permettent d’aborder les 
caractéristiques et les comportements des conducteurs qui sont 
en cause dans les collisions véhicule-piéton. La plupart ne sont 
pas réservées à la prévention des traumatismes chez les piétons, 
puisqu’on s’en sert également dans la prévention d’accidents de  
la route de toutes sortes. C’est pourquoi elles ne sont mentionnées 
que brièvement dans le présent rapport qui porte sur les mesures 
de prévention expressément conçues pour améliorer la sécurité 
des piétons.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Envisager des mesures de prévention pour réduire toutes 

les formes de distraction au volant afin de permettre au 
conducteur de mieux percevoir la situation.

•  Mettre sur pied des programmes d’application sélective-
circulation (PASC) assortis de mesures d’application 
rigoureuse des lois en matière de sécurité routière et 
expliquer le tout à la population dans le cadre de vastes 
campagnes de communication, d’éducation et  
de sensibilisation.

•  Organiser des activités d’information et de sensibilisation  
du public sur la vitesse et ses répercussions sur la sécurité 
des piétons.

•  Recourir au contrôle routier automatisé (radars 
photographiques et caméras de contrôle aux carrefours)  
en milieu urbain et aux endroits appropriés.

•  Mettre en œuvre des initiatives pour limiter la vitesse et 
promouvoir la diminution de la vitesse dans les secteurs  
à fort achalandage piétonnier.
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4.0

Le rôle du  
réseau routier
Conception de routes, 
ouvrage de génie civil et 
dispositifs de signalisation
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4.1

Contexte
Ce survol des mesures actuelles qui contribuent à la sécurité 
des piétons est fourni à titre indicatif et ne constitue pas une 
analyse documentaire exhaustive. Bien des provinces et territoires 
suivent leurs propres de lignes directrices et recourent à leurs 
propres pratiques exemplaires quand vient le temps de mettre 
en œuvre certaines mesures. Ils peuvent également se référer aux 
publications de l’Association des transports du Canada (ATC).

La conception de routes et les dispositifs de signalisation sont  
au cœur de la conception d’un réseau routier sécuritaire pour  
les piétons. De plus, un grand nombre des mesures citées dans 
cette section présentent l’avantage supplémentaire de ralentir  
la circulation, en particulier dans les secteurs fréquentés par  
les piétons.

Il est important de noter que la meilleure façon de protéger  
les piétons consiste à renforcer l’ensemble des mesures visant les 
piétons, les conducteurs, les véhicules et le réseau routier qui sont 
toutes complémentaires. Par exemple, si l’on reconnaît que les 
pare-chocs avant conçus pour protéger les piétons sont efficaces 
seulement sous la barre des 40 km/h, il est important de ralentir 
au moins à cette vitesse lorsque les véhicules et les piétons se 
côtoient. À l’évidence, il serait encore plus sécuritaire de réduire 
la vitesse à 30 km/h ou moins. Partout où la circulation excède 
cette vitesse, il faut séparer les véhicules et les piétons. Dans 
ces deux situations, la conception des routes et des carrefours 
ainsi que le renforcement des mesures visant les conducteurs 
demeurent complémentaires puisqu’elles contribuent à réduire 
l’incidence néfaste des traumatismes subis par les piétons.

Au Canada, la responsabilité de la sécurité routière incombe 
autres trois ordres de gouvernement. La plupart des accidents 
de la route ayant causé des blessures ou la mort de piétons 
surviennent en milieu urbain où les autorités locales assurent 
la conception des routes et des carrefours. Les travaux de 
construction routière s’appuient sur des ouvrages de référence 
comme le Manuel canadien de la signalisation routière (MCSR), paru 
en 1998 et mis à jour par l’ATC, qui publie d’autres ouvrages 
communément utilisés, dont le Pedestrian Crossing Control Guide 
(en anglais seulement, mis à jour en 2012), et le Guide canadien  
de conception géométrique des routes (1999).

Voici la liste des guides de l’ATC en matière de construction  
de routes et de signalisation routière auxquels renvoie souvent  
le présent rapport :

1.  LOANE, R. et R. Stewart. Lignes directrices pour la compréhension, 
l’utilisation et la mise en œuvre de signaux sonores pour piétons, 2008.

2.  Comité national de la circulation routière. Manuel canadien  
de la signalisation routière, 1998.

3.  ZEIN, S. Aires et zones scolaires et de terrains de jeux : 
Normes d’application et de mise en œuvre, 2006.

4.  GUEBERT, A. Procédure canadienne d’établissement  
de la matrice de justification des feux de signalisation, 2005.

5.  Pedestrian Countdown Signal Project Steering Committee. 
Informational Report on Pedestrian Countdown Signals 
du Comité permanent des techniques et de la gestion de la 
circulation, 1998.

6.  MCLEAN, D., P. Lutkevich, I. Lewin et coll. Guide de conception 
des systèmes d’éclairage routier, 2006.

7.  BAHAR, G et M. Parkhill. Synthesis of Practices for the 
Implementation of Centreline Rumble Strips, 2005.

8. Comité national de la circulation routière. Pedestrian Crossing 
Control Manual, 1998.

9.  MONTUFAR, J, J. Regehr, J. Bahar, K. Patmore et C. Zegeer. 
Pedestrian Crossing Control Guide, 2012.

Les ingénieurs et les administrations locales trouveront dans ces 
ouvrages de référence les données techniques et les principes 
fondamentaux de la conception de telles structures. La plupart 
d’entre eux sont modifiés, révisés ou réédités au fil du temps pour 
intégrer les nouveautés (données, résultats de recherche, pratiques 
et concepts).

Dans le cadre d’une stratégie piétonnière intégrée, la mise en 
œuvre de nombreuses mesures touchant à la conception de 
route et de carrefour peut améliorer la sécurité des piétons. 
Une étude parue dans l’American Journal of Public Health révèle 
que la séparation des piétons et des véhicules dans le temps et 
l’espace est un principe fondamental essentiel à la protection 
des piétons134. Cette section présente d’ailleurs les mesures  
de prévention qui s’appuient sur ce principe ou sur toute autre 
structure ou dispositif de signalisation qui renforcent  
la sécurité des piétons.

Il existe de nombreuses mesures visant à réduire le taux de 
mortalité et de blessures chez les piétons. La présente section 
propose quelques exemples de pratiques éprouvées et émergentes 
sans toutefois en dresser la liste exhaustive. Elle vise plutôt à 
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relayer l’information sur certaines parmi les plus efficaces  
et à faire ressortir la variété des mesures prêtes à instaurer.

4.2

 Aménagement de 
passages pour piétons
Les réseaux routiers canadiens pourraient accorder davantage 
d’importance à la sécurité des piétons. Les moyens techniques 
de prévention en matière de sécurité piétonnière se divisent 
en grandes catégories : séparation dans le temps ou l’espace 
des piétons et des véhicules, réduction ou élimination des 
déplacements simultanés des pétions et des véhicules, diminution 
des distances à franchir pour traverser, augmentation de la 
visibilité des piétons (notamment par l’ajout d’éclairage), 
signalisation des passages piétonniers à l’intention des 
conducteurs et réduction des limites de vitesse. Une mesure de 
prévention associée à l’une des catégories principales peut avoir 
de bonnes chances de renforcer la sécurité des piétons. C’est sans 
compter toutes les autres mesures qui servent à la protection 
des piétons suivant des méthodes différentes. Pensons à 
l’aménagement d’accès efficaces aux passages piétonniers comme 
l’ajout de bateaux de trottoir, pour les personnes en fauteuil 
roulant, et de marquage tactile, pour les malvoyants.

L’aménagement de passages piétonniers joue un rôle prépondérant 
dans la sécurité des piétons : il consiste essentiellement à 
leur procurer un espace sécuritaire pour traverser les voies de 
circulation tout en leur permettant, ainsi qu’aux conducteurs, 
de prendre de meilleures décisions pour réduire au minimum le 
risque d’accident. Les autorités gouvernementales concrétisent 
leur volonté d’accorder plus d’importance aux déplacements à 
pied par l’aménagement de tels passages.

Au Canada, l’ATC a développé des lignes directrices nationales de 
signalisation routière, notamment en ce qui concerne les passages 
piétonniers, les panneaux et les feux de signalisation, ainsi que 
le marquage de la chaussée. Les provinces et territoires qui 
approuvent ces directives et pratiques exemplaires peuvent,  
à leur guise, les adopter en bloc ou séparément et les  
intégrer à leur réglementation et à leurs normes respectives.  
Une municipalité qui cherche à faire adopter un traitement 
particulier doit d’abord vérifier qu’il satisfait tous les règlements 
provinciaux; sinon, elle s’efforce de les faire modifier.

Au Canada, les provinces et les territoires ont une définition de 
« passage pour piétons » dans leur loi sur la sécurité automobile. 
En général, cette définition comprend les passages pour piétons, 
qu’ils soient clairement identifiés ou non. La plupart des 
carrefours comportent des passages piétonniers non délimités que 
les conducteurs doivent respecter en laissant passer les piétons135. 
Même si aux termes de la loi chaque carrefour comporte des 
passages piétonniers, le recours à des dispositifs supplémentaires 
de signalisation et de marquage à certains endroits améliorera 
la sécurité des piétons. Ils attireront l’attention des conducteurs 
sur la présence des passages pour piétons, la nécessité de ralentir, 
ainsi que la distance et le nombre de voies que doivent franchir 
les piétons, en plus mettre en évidence d’autres éléments de 
sécurité routière. Ils encouragent également les piétons à traverser 
aux endroits appropriés.

L’éclairage et l’accessibilité constituent deux autres éléments 
majeurs de l’aménagement des passages pour piétons. À ce 
chapitre, on peut consulter le Guide de conception des systèmes 
d’éclairage routier de l’ATC paru en 2006. L’éclairage est essentiel 
en soirée dans les secteurs à fort achalandage piéton. En plus 
d’aider les conducteurs à mieux voir les piétons, l’éclairage rend 
les rues plus sécuritaires pour les marcheurs la nuit tombée. 
L’analyse de l’efficacité de l’éclairage routier de Siddiqui, Chu 
et Guttenplan136 a révélé que, comparativement aux conditions 
d’obscurité sans réverbère, la lumière du jour réduit le risque de 
blessures mortelles de 75 % aux passages piétonniers à section 
courante et de 83 % aux passages situés à un carrefour, tandis que 
l’éclairage des rues diminue ce risque de 42 % et de 54 % pour 
ces deux types de passages piétonniers respectivement.

L’aménagement de passages pour piétons doit prendre en 
considération tous les usagers potentiels et s’appuyer sur une 
méthode inclusive. Les bateaux de trottoir en facilitent l’accès aux 
personnes à mobilité réduite qui utilisent un fauteuil roulant, 
une aide à la locomotion motorisée ou tout autre aide à la marche, 
ainsi qu’aux poussettes. De plus, l’alignement du bateau de 
trottoir vis à vis du passage piétonnier positionne le piéton face 
au passage qu’il souhaite emprunter, ce qui constitue un message 
clair pour les conducteurs qui s’approchent.

La plupart des autres traitements d’accessibilité utilisés pour 
améliorer les passages pour piétons sont décrits dans le guide 
de l’ATC Lignes directrices pour la compréhension, l’utilisation et la 
mise en œuvre de signaux sonores pour piétons publié en 2008. Ces 
lignes directrices procurent aux organismes gouvernementaux 
des renseignements pratiques et cohérents sur la détermination 
des besoins, la conception, l’installation, le fonctionnement et 
l’entretien des émetteurs de signaux sonores pour piétons.  
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Elles recommandent de normaliser l’emplacement du bouton 
sur le poteau au moyen de signaux sonores pour aider les piétons 
malvoyants à le localiser et à traverser en toute sécurité.

L’installation d’un passage pour piétons doit respecter la 
réglementation en vigueur dans chaque territoire ou province 
ou s’appuyer sur les recommandations de l’ATC présentées 
dans ses guides Procédure canadienne d’établissement de la matrice 
de justification des feux de circulation (MCSR) (1998) et Pedestrian 
Crossing Control Manual (1998). Pour assurer l’efficacité des 
dispositifs de signalisation visant les conducteurs et les piétons, 
il faut les surveiller constamment et les améliorer afin qu’ils 
soient conformes aux nouvelles normes, notamment les nouvelles 
installations de signalisation et les projets de réaménagement137.

Traitements des passages pour  
piétons conventionnels 
Cette section fournit un aperçu des aménagements et des 
traitements de passages pour piétons les plus courants.

La décision d’installer un passage pour piétons s’appuie sur 
un certain nombre de considérations et de facteurs en vue de 
déterminer le type d’aménagement et les traitements les mieux 
adaptés. Pour étayer leurs décisions, les ingénieurs consultent 
les guides de l’ATC suivants : Pedestrian Crossing Control Guide, 
Pedestrian Crossing Control Guide: Technical Knowledge Base et 
MCSR. Dans la mesure où les divers usagers de la route, la 
recherche, les pratiques exemplaires et les priorités sociales 
changent constamment, ils savent que toutes les exigences, 
normes ou règles en la matière doivent être passées en revue  
et modifiées au fil du temps.

Dans le cas de l’installation d’un passage pour piétons dans une 
zone scolaire, le processus décisionnel s’appuie sur des critères 
semblables et seules les composantes de l’aménagement varient.

En général, les réseaux routiers complexes (limites de vitesse 
limites élevées, voies multiples, présence de refuges) nécessitent 
de multiples traitements de délimitation des passages pour 
piétons. Les traitements sélectionnés à l’aide des critères 
susmentionnés doivent être organisés selon une hiérarchie.

L’exemple ci-dessous illustre de manière simplifiée la hiérarchie 
des traitements de délimitation; les deux guides cités 
précédemment contiennent toutes les explications sur le sujet : 
Pedestrian Crossing Control Guide, Pedestrian Crossing Control Guide: 
Technical Knowledge Base et MCSR.

Une fois que l’ingénieur aura évalué et déterminé la nécessité  
de délimiter un passage piétonnier, il faut établir quels 
panneaux, marques et dispositifs de signalisation seront 

utilisés. Pour ce faire, on choisit les traitements de délimitation 
de passage pour piétons puis on les applique selon un ordre 
hiérarchique, du plus simple au plus complexe, comme un 
dispositif de signalisation activé par les piétons.

Passage pour piétons élémentaire
Le passage pour piétons le plus simplement délimité consiste en 
deux lignes parallèles en travers de la chaussée et d’un panneau de 
signalisation de passage piétonnier (voir l’illustration ci-dessus) 
installé de chaque côté de la rue et visibles dans les deux sens de 
la circulation. On désigne souvent ce panneau de signalisation 
par le code RA-4, soit RA-4L s’il est installé à gauche et RA-4R, 
à droite. On retrouve ce type de passage dans les secteurs à faible 
densité de circulation où les véhicules circulent à basse vitesse  
(50 km/h) sur des routes comportant une ou deux voies dans 
chaque direction. Dans une zone scolaire, les traitements de 
délimitation comprennent des bandes sur la chaussée, des 
panneaux de signalisation de zone scolaire et, dans certains  
cas, la présence d’un brigadier137.

Passage pour piétons doté de panneaux  
de signalisation suspendus
Il s’agit d’un passage pour piétons élémentaire complété par des 
panneaux de signalisation suspendus (voir l’illustration ci-dessus). 
Ce type de passage est aménagé dans les secteurs à circulation 
dense et rapide (60 km/h) où il n’y a pas de refuge surélevé pour 
les piétons. L’achalandage nocturne du passage constitue un 
autre facteur à prendre en considération. En effet, on aménage 
de tels passages dans les secteurs où la circulation piétonnière est 
importante en soirée et où les véhiculent en approche roulent  
à vitesse élevée137.
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Passage pour piétons doté d’éclairage  
suspendu et de feux jaunes clignotants activés 
par les piétons
Aux endroits où ce dispositif est justifié, les concepteurs de la 
route envisagent de délimiter le passage pour piétons et d’y 
ajouter de l’éclairage suspendu. Cet aménagement est complété 
par l’installation au-dessus du passage pour piétons de panneaux 
RA-5 encadrés par deux feux jaunes clignotants activés par les 
piétons. Chaque panneau flanqué de feux est visible dans les deux 
sens de la circulation. Les ingénieurs doivent programmer ces 
feux de façon à ce qu’ils clignotent suffisamment longtemps pour 
permettre aux piétons de traverser complètement la rue; tous 
les véhicules en approche, peu importe la voie ou la direction, 
doivent s’immobiliser pour laisser passer les piétons en toute 
sécurité137. Ce type de passage pour piétons convient aux secteurs 
où la vitesse est élevée (70 km/h) et où il y a un refuge pour les 
piétons (surélevé ou non). 

Passage pour piétons délimité et signalisation 
activée par les piétons ou signalisation 
unidirectionnelle
Dans un secteur où la densité de la circulation ne permet pas aux 
piétons de traverser de manière sécuritaire, on recourt parfois 
à la signalisation activée par les piétons ou à la signalisation 
unidirectionnelle (voir l’illustration ci-dessus). L’ATC 
recommande d’installer le passage pour piétons à proximité  
(de 100 à 200 mètres) d’un feu de signalisation ou d’un passage 
piétonnier doté de feux clignotants activés par les piétons; 
toutefois, les autorités peuvent, à leur discrétion, déterminer 
une autre distance en fonction de circonstances particulières. 
Si le passage piétonnier se situe à un carrefour, la densité de la 
circulation doit être suffisamment faible pour ne pas nécessiter 

la présence d’une signalisation bidirectionnelle complète. 
La signalisation activée par les piétons utilise des signaux 
conventionnels pour contrôler la circulation des véhicules et des 
piétons aux passages piétonniers. Lorsque le passage pour piétons 
traverse une route principale à un carrefour important, ce type 
d’aménagement s’appelle « signalisation unidirectionnelle » 
puisqu’il vise seulement la route principale. La circulation de 
la route transversale, ou mineure, est contrôlée par un panneau 
« Arrêt ». La signalisation unidirectionnelle change les feux 
de signalisation pour les véhicules et les piétons seulement 
lorsqu’elle est activée137. Le temps nécessaire pour effectuer 
ce changement varie. Si la signalisation unidirectionnelle est 
coordonnée avec d’autres feux de signalisation dans le secteur, 
le contrôleur communique avec les autres contrôleurs pour 
synchroniser l’affichage des feux et assurer la fluidité de  
la circulation137.

Carrefour à signalisation complète
L’aménagement d’un carrefour à signalisation complète  
s’appuie sur une analyse des besoins fondée sur la densité de  
la circulation des véhicules et des piétons au carrefour en 
question. Le guide de l’ATC Procédure canadienne d’établissement 
de la matrice de justification des feux de circulation (2005) en fournit 
un exemple. Il s’agit d’un calcul mathématique utilisé par les 
ingénieurs pour déterminer la nécessité d’ajouter des feux de 
signalisation à un carrefour besoins137.

Un carrefour à signalisation complète comprend souvent un 
passage pour piétons à chaque embranchement. Dans ce cas, 
chaque passage piétonnier est doté de feux pour piétons reliés 
aux feux de signalisation ou activés par les piétons. Si les feux 
pour piétons sont reliés aux feux de signalisation, les piétons 
attentent l’apparition du signal les autorisant à s’engager dans 
la direction voulue. Au même moment, le feu de signalisation 
de la voie transversale devient rouge, ce qui empêche les 
véhicules de traverser le passage piétonnier. Si les feux pour 
piétons ne sont pas reliés aux feux de signalisation, les piétons 
doivent appuyer sur le bouton pour activer l’affichage du signal 
les autorisant à traverser138. Après avoir vu l’aménagement 
élémentaire des carrefours à feux, il convient d’explorer 
les possibilités d’amélioration offertes par des mesures de 
synchronisation relativement simples, comme la traversée dans 
toutes les directions, les intervalles d’engagement, les phases 
strictement réservées aux piétons et la restriction des virages, 
toutes conçues pour réduire, voire éliminer, le danger inhérent 
aux mouvements concomitants à l’origine de nombreuses 
collisions véhicule-piéton, même lorsque la traversée du 
carrefour s’effectue en toute légalité.

Signalisation

Arrêt

Boutton poussoir

Feux piétonniers

Rue
mineure

SIGNALISATION PARTIELLE PIÉTONNIÈRE
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Détection des piétons
Au chapitre des mesures d’innovation figurent les systèmes de 
détection des piétons qui adaptent la durée de la signalisation 
au temps dont les piétons ont besoin pour traverser et qui, dans 
certains cas, ne s’activent qu’en présence d’un piéton. Ce type de 
passage « intelligent » appelé PUFFIN (Pedestrian User-Friendly 
Intelligent Crossing) s’appuie sur un système non temporisé 
dont les détecteurs et les capteurs suivent le déplacement des 
piétons dans le passage piétonnier et adaptent la durée du feu 
de signalisation à leur vitesse de marche. Tant que le système 
détecte la présence d’un piéton dans le passage, la silhouette 
blanche du feu piéton demeure allumée. Il s’éteint aussitôt qu’il 
n’y a plus personne dans le passage, ce qui élimine l’attente des 
véhicules. Le PUFFIN a pour principal avantage d’encourager 
les piétons à rester dans le passage piétonnier, autrement le feu 
s’éteint. Des lignes brisées (zigzags) sont parfois peintes dans les 
voies de circulation aux abords de tels passages pour rappeler 
aux conducteurs qu’ils doivent ralentir à l’approche d’un passage 
pour piétons139. Ce type de système de détection des piétons est 
largement utilisé au Royaume-Uni.

Traitements d’élimination des manœuvres 
conflictuelles associées aux virages à gauche  
et à droite
Aux carrefours à signalisation conventionnelle, même à ceux 

dotés de feux pour piétons, il subsiste un risque de conflit entre 

les véhicules motorisés et les piétons plus vulnérables.  

Les situations conflictuelles surviennent lorsque les véhicules 

peuvent effectuer des virages à droite et à gauche au moment  

où les piétons sont autorisés à traverser. La plupart des incidents 
où un piéton est blessé à un carrefour mettent en cause un 
véhicule qui tournait à gauche ou à droite. Quatre mesures  
de prévention peuvent réduire le risque de collision associé aux 
manœuvres de virage, soit :

• la traversée dans toutes les directions;

• le feu vert devancé pour les piétons;

• la phase de virage à gauche protégé;

• l’interdiction d’effectuer un virage à droite au feu rouge.

Traversée dans toutes les directions
Cette mesure de prévention, appelée aussi « phase réservée 
exclusivement aux piétons », immobilise la circulation dans les 
quatre directions et permet aux piétons de traverser le carrefour 
dans toutes les directions, y compris en diagonale. Durant cette 
phase, les conducteurs ne peuvent effectuer ni virage à gauche  
ni virage à droite, ce qui élimine les situations conflictuelles entre 
la circulation automobile et piétonnière. Le département des 
Transports des États-Unis rapporte une diminution de 34 % des 
collisions de piétons aux carrefours où a été instaurée la traversée 
dans toutes les directions140. À l’heure actuelle, on retrouve ce 
type d’intersection à Calgary, Montréal et Toronto. Cette solution 
réduit les conflits entre les véhicules et les piétons aux carrefours 
contrôlés par des feux de signalisation et, par le fait même, le 
danger qui menace les personnes qui traversent une intersection 
en milieu urbain. La traversée dans toutes les directions 
démontre une volonté nouvelle de mettre le piéton au cœur de 
l’aménagement de l’espace public lié aux déplacements urbains.

Un essai pilote des autorités albertaines visant à démontrer 
l’efficacité de la traversée dans toutes les directions à deux 
carrefours du centre-ville de Calgary141 a constaté une nette 
réduction du nombre de conflits piéton-véhicule. Cette 
étude a également permis d’observer les divers conflits 
piéton-véhicule et les infractions connexes. Le paramètre le 
plus important, les conflits, a diminué. Sur l’ensemble des 
infractions de piétons, 13 % sont survenues dans la direction 
sécuritaire, c’est-à-dire dans le même sens que la circulation. 
Environ 40 % des infractions se sont produites au début de  
la phase d’interdiction de passage. Une enquête a révélé que  
la population a réagi de manière positive à l’instauration de  
la nouvelle signalisation. Selon une autre étude, la majorité 
des piétons qui empruntent ces carrefours profitent 
pleinement de la traversée en diagonale, manœuvre impossible 
à un carrefour doté de feux de signalisation conventionnels.

Figure 4.1 : Carrefour avec dispositif de signalisation, photographie par David 
Coburn et Neil Arason
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Feu vert devancé pour les piétons  
(ou intervalle d’engagement réservé aux piétons)
Il n’est pas rare qu’à un carrefour conventionnel, doté de 
feux pour piétons et feux de signalisation fonctionnant 
simultanément, que des piétons soient heurtés juste après s’être 
engagés dans le passage, bien que leur feu (silhouette blanche) 
les y autorise, habituellement en raison d’un virage à droite 
et, à l’occasion, d’un virage à gauche. Or l’intervalle réservé 
aux piétons constitue une mesure de prévention peu coûteuse 
à ce problème courant en procurant aux piétons une longueur 
d’avance (de 3 à 6 secondes) sur le feu vert de la circulation 
routière. Cette solution présente de nombreux avantages, 
notamment la possibilité pour les piétons de s’engager dans 
l’intersection avant les véhicules, ce qui permet aux conducteurs 
de les repérer facilement avant d’entreprendre un virage. Qui plus 
est, une fois habitués à ce signal avancé, les piétons réussissent 
à franchir une bonne partie du carrefour durant l’intervalle qui 
leur est réservé. Les intervalles longs s’avèrent particulièrement 
efficaces aux carrefours à voies multiples142 143 144.

L’étude de Van Houton et coll.145 a porté sur un intervalle 
d’engagement de trois secondes, soit un feu pour piétons 
(silhouette blanche) qui s’allume trois secondes avant le feu vert 
des véhicules. Le traitement a entraîné une réduction de  
95 % des conflits pour les piétons qui commençaient la traversée 
dès le début de l’intervalle. Les probabilités qu’un piéton doive 
céder le passage à un véhicule ont pour leur part diminué 
d’environ 60 %. Le recours à cette mesure accroît la sécurité des 
passages piétonniers en plus d’augmenter le niveau de confort et 
le sentiment de sécurité des piétons. La distance franchie par les 
piétons durant l’intervalle d’engagement devrait suffire à faire 
valoir leur priorité d’accès sur les véhicules. La nécessité absolue 
d’un intervalle minimal de trois secondes est mise en évidence 

par le fait que les piétons âgés mettent environ 2,5 secondes avant  
de réagir au signal et de commencer à traverser146.

Phase de virage à gauche protégé
Certaines autorités ont augmenté le nombre de carrefours dotés 
de phases de virage à gauche protégé et ainsi que ceux frappés 
d’une interdiction d’effectuer un virage à droite au feu rouge. 
Dans la plupart des carrefours visés, les conducteurs pouvaient 
difficilement entreprendre des manœuvres de virage en toute 
sécurité. Pour réduire le risque de conflits, des phases de virage 
à gauche protégé peuvent être ajoutées aux séquences des feux 
de signalisation. Dans ce type de traitement, la main rouge 
empêche les piétons de traverser, tandis que le feu rouge interdit 
immobilise les véhicules qui vont tout droit, ce qui permet aux 
conducteurs qui doivent effectuer une manœuvre de virage de  
le faire sans risque de conflit avec les piétons.

Interdiction d’effectuer un virage à droite  
au feu rouge
Comme nous l’avons indiqué précédemment, l’une des causes  

de collisions véhicule-piéton découle du conflit que crée le virage 

à droite au feu rouge, en particulier lorsque le feu est rouge 

dans la direction qu’empruntent les piétons qui ont la priorité. 

Le virage à droite au feu rouge (VDFR) constitue une des 

principales menaces à la sécurité des piétons. Malgré l’obligation 

d’immobiliser leur véhicule et de céder le passage aux piétons 

dans cette situation, les conducteurs omettent souvent de le 

faire. Ce problème a été mis en évidence par l’étude de Preusser 

et coll.147 qui a révélé une hausse importante des cas de blessures 

graves chez les piétons et les cyclistes après l’instauration du 

VDFR aux carrefours dotés de feux de signalisation. Dans les 

Figure 4.2 : Traversée dans toutes les directions, photographie gracieuseté de la ville 
de Calgary

Figure 4.3 : Virage à gauche protégé, photographie de David Coburn et 
Neil Arason
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quatre territoires de l’étude, la hausse des collisions impliquant 

des piétons varie de 43 à 107 %. Selon l’analyse des rapports 

de police, les conducteurs s’arrêtent au feu rouge, regardent à 

gauche pour repérer une occasion de s’engager dans la circulation, 

mais omettent de vérifier à droite si des piétons ou des cyclistes 

s’en viennent. L’interdiction du VDFR élimine le risque de 

conflits entre les véhicules et les piétons dans la mesure où les 

conducteurs la respectent148. 

Réduction de la distance à franchir  
pour traverser

Îlot séparateur et îlot central surélevé
Les îlots séparateurs et les îlots centraux surélevés constituent 
d’excellentes solutions, surtout pour les routes à voies multiples 
dont la longueur de la traversée met en péril la sécurité des 
piétons. Les îlots centraux fractionnent la traversée en distances 
plus faciles à franchir. La présence d’un îlot central est particulière 
profitable aux piétons qui mettent plus de temps pour traverser 
comme les enfants, les aînés et les personnes à mobilité réduite149. 
Il va sans dire que tous les piétons bénéficient du niveau accru  
de sécurité d’une telle structure.

L’installation d’îlots centraux surélevés ou d’îlots séparateurs 
réduit considérablement le taux de collisions sur les routes à voies 
multiples, que le passage piétonnier soit délimité ou non150.  
Le département des Transports des États-Unis a constaté que la 
présence d’un îlot central surélevé avait entraîné une baisse de 
46 % du taux d’accidents impliquant des piétons aux endroits 
dépourvus de signalisation151. En revanche, les îlots centraux 
peints directement sur la chaussée n’ont pas démontré les mêmes 
avantages. De plus, Fitzpatrick et coll.152 ont remarqué que les îlots 
centraux et les refuges pour piétons renforcent le taux de conformité 
aux règles des conducteurs sur les routes à vitesse réduite.

Passage pour piétons en deux segments décalés (modèle danois)
Un passage pour piétons en deux temps décalés constitue une 
configuration de passage pour piéton simple mais judicieuse.  
Cette application comporte un îlot central décalé qui divise la 
distance à franchir et empêche les piétons de traverser la route 
en ligne droite en les amenant à se positionner directement face 
à la circulation dans la seconde portion du parcours. Le décalage 
est formé par un système de barrière ou de clôture, par exemple 
une série de bornes rapprochées. L’îlot central fournit un espace 
sécuritaire aux piétons qui attendent le moment propice pour 
traverser153. La longueur du décalage varie en fonction de la densité 
de la circulation piétonnière. Un décalage plus prononcé crée 
un refuge plus spacieux pouvant accueillir un grand nombre de 
piétons, ce qui s’avère fort utile aux endroits où ils sont nombreux 
à traverser. La photo ci-contre (à gauche) montre le passage 
piétonnier en deux temps décalés entre une école secondaire et  
un centre commercial qu’empruntent beaucoup d’élèves le midi.

Figure 4.4 : Interdiction d’effectuer un virage à droite au feu rouge, photographie de 
David Coburn et Neil Arason

Figure 4.5 : Îlot central avec traverse pour piétons, photographie de David Coburn 
et Neil Arason

Figure 4.6 : Îlot central avec traverse pour piétons, photographie de David Coburn 
et Neil Arason



50

Mesures de prévention pour assurer la sécurité des piétons au Canada  |  CCATM

Restrictions de stationnement et emplacement 
des arrêts d’autobus
De nombreux cas de piétons grièvement blessés sont attribuables 

à des véhicules garés qui obstruaient le champ de vision des 

conducteurs à l’approche d’un carrefour ou d’un passage pour 

piétons délimité. Les véhicules garés empêchent également les 

piétons, à l’abri en bordure de la route, de voir les véhicules qui 

arrivent. Pour réduire le risque de collisions, de nombreuses 

autorités ont interdit le stationnement à proximité des passages 

pour piétons et éloigné les arrêts d’autobus de ces points 

critiques154. Les ministres des Transports européens ont adopté 

une résolution qui bannit le stationnement à proximité des 

passages piétonniers dans les zones scolaires155. Idéalement, la 

délimitation d’un périmètre dissuade les piétons de traverser aux 

abords d’un arrêt d’autobus en les guidant plutôt vers un endroit 

plus sécuritaire.

Les arrêts d’autobus à proximité des passages pour piétons et  

des carrefours constituent des facteurs de risque supplémentaires. 

En effet, lorsqu’un autobus s’immobilise pour faire monter 

ou descendre des passagers, les conducteurs peuvent profiter 

de la situation pour tenter de le dépasser. Cette manœuvre est 

particulièrement dangereuse puisque l’autobus immobilisé 

obstrue le champ de vision du conducteur, qui n’est pas en 

mesure de voir les piétons qui traversent devant l’autobus, tout 

comme il empêche ceux-ci de repérer les véhicules qui passent156. 

Dans son document intitulé Toolbox of Countermeasures and Their 

Potential Effectiveness for Pedestrian Crashes, le département des 

Transports des États-Unis note que le déplacement des arrêts 

d’autobus loin des passages pour piétons dissuade ces derniers  

de traverser juste devant l’autobus.

Autres pratiques exemplaires

Carrefour giratoire
Le carrefour giratoire est un modèle d’intersection fort efficace qui 
assure la fluidité de la circulation des véhicules qui roulent autour 
de l’îlot central dans le sens contraire des aiguilles d’une montre. 
Inspiré d’un ancien concept, le carrefour giratoire moderne gagne 
en popularité depuis les années 1990 pour ses grands avantages sur 
le plan de la sécurité, sa capacité à ralentir la vitesse de véhicules  
et à réguler la circulation sans feux de signalisation, sans oublier  
sa contribution à la réduction des émissions de gaz à effet de serre.  
Le carrefour giratoire diminue considérablement les blessures 
subies par les usagers de la route en raison de la faible vitesse et  
du nombre limité de points de conflits comme l’illustre la figure  
4.3. L’aménagement d’un tel carrefour peut réduire le nombre de 
points de conflit de 24 à 8. Grâce à cette diminution du risque 
de conflits et au ralentissement de la vitesse maximale moyenne, 
les carrefours giratoires ont clairement démontré qu’ils pouvaient 
réduire la gravité et la probabilité des blessures en cas de collision.

De nombreuses provinces et municipalités ont déployé beaucoup 
d’efforts pour l’adoption du concept de carrefour giratoire. Certaines 
d’entre elles ont d’ailleurs aménagés un grand nombre de carrefours 
giratoires à voie unique ou à voies multiples dans des lieux variés.  
La région de Waterloo, en Ontario, s’est si bien engagée dans 
cette voie qu’on la surnomme « capitale canadienne du carrefour 
giratoire ». Pas moins de 13 carrefours giratoires ont été installés sur 
de grandes routes périphériques en plus de tous ceux aménagés sur 
des rues de moindre importance. La popularité du carrefour giratoire 
auprès de divers gouvernements au Canada se traduit par la création 
de plusieurs politiques qui précisent que ce modèle d’aménagement 
de carrefour devrait être retenu par défaut. Trois raisons déterminent 
le niveau de sécurité accru des piétons à un carrefour giratoire :  

Figure 4.7 : Passage en deux segments décalés (modèle danois), photographie de 
David Coburn et Neil Arason

Figure 4.8 : Passage en deux segments décalés (modèle danois), photographie de 
David Coburn et Neil Arason
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1) la longueur du passage pour piétons réduite par l’absence de voies 
supplémentaires à l’approche du carrefour et, le cas échéant,  
la présence d’îlots séparateurs qui divisent la traversée en deux étapes; 
2) la nécessité de regarder d’un seul côté pour voir les véhicules en 
approche; 3) le ralentissement de la circulation inhérente à ce type 
d’aménagement associé à des réductions de vitesse allant jusqu’à 
85 %, ce qui laisse plus de temps pour établir un contact visuel 
entre piétons et automobilistes et leur permet d’éviter les accidents 
ou, sinon, d’en diminuer la gravité. Les carrefours giratoires bien 
aménagés où la sécurité des piétons est une priorité prennent en 
considération des facteurs comme la distance à parcourir pour le 
traverser (en général, plus l’aménagement est compact, plus il 
ralentit la vitesse), le nombre limité de voies, la simplicité des 
règles de circulation des véhicules et des piétons à l’intérieur du 
carrefour, la nécessité d’ajouter des mesures pour ralentir la vitesse, 
l’ajout d’éléments propres aux passages comme l’îlot central, 
l’éclairage de bonne qualité et toutes les autres caractéristiques 
générales du passage pour piétons présentées dans ce rapport.

Passerelle et passage souterrain pour piétons
Dans certaines situations, notamment lorsqu’il est impossible 
de traverser la route en toute sécurité, le passage pour piétons 
conventionnel ne peut être envisagé. Les risques peuvent 
être attribuables à différents facteurs, dont la vitesse élevée 
des véhicules ou la densité de la circulation piétonne à un 
endroit précis. Des passerelles et des passages souterrains sont 
communément aménagés pour permettre aux piétons de traverser 
des voies rapides fortement achalandées ou des lieux où ils sont 
particulièrement vulnérables. On les retrouve principalement  
à proximité d’écoles, d’universités, de parcs, de centres 
commerciaux, d’installations récréatives et de sentiers polyvalents 
ou, encore, à certains longs tronçons de voies rapides n’offrant 
aucune possibilité de traverser. De plus, pour en assurer la 
meilleure efficacité possible, l’aménagement des passerelles et des 
souterrains pourrait devoir comporter des rampes d’accès et des 
ascenseurs. Il faut également veiller à ce que les souterrains soient 
suffisamment éclairés le soir et à y déployer des mesures  
de sécurité pour prévenir toute forme d’acte criminel. Qui plus 
est, il faut savoir que les usagers n’empruntent pas ce type de 
passage lorsqu’ils les perçoivent comme un inconvénient157.  
Une étude japonaise sur 31 passerelles en milieu urbain a observé 
une diminution de 91 % des collisions impliquant des piétons 
dans un rayon de 100 mètres158.

LÉGENDE 
 Points de conflit véhicule-véhicule 
 Points de conflit véhicule-piéton 

Figure 4.9 : Points de conflit véhicule-véhicule et véhicule-piéton

Figure 4.10 : Carrefour giratoire, photographie de David Coburn et Neil Arason

Figure 4.11 : Passerelle à piétons, photographie gracieuseté du Ministère des Transports 
et de l’infrastructure de la Colombie-Britannique

Carrefour giratoire moderne Intersection conventionnelle
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MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Intégrer la sécurité des piétons dans la planification  

et la conception des nouveaux projets ou des projets  
de réaménagement.

•  Choisir les traitements pour passage piétonnier en fonction 
des piétons et de leurs capacités, des données sur les collisions 
impliquant des piétons (p. ex. la gravité des blessures) et 
des caractéristiques des lieux des accidents (p. ex. secteur 
fréquenté par les aînés, zone scolaire, rue commerciale).

•  Installer des passages pour piétons et appliquer les traitements 
adéquats là où le contexte le justifie, selon les normes 
techniques et les pratiques.

•  Utiliser la signalisation unidirectionnelle si le contexte  
le permet.

•  Aux carrefours dotés de feux de circulation, ajouter des 
capteurs qui peuvent détecter la présence des piétons et 
accorder à chacun d’eux suffisamment de temps pour traverser 
en toute sécurité.

•  Recourir à des dispositifs de séparation des piétons et des 
véhicules dans le temps : la traversée dans toutes les directions, 
les intervalles de passage piétonnier, l’interdiction d’effectuer 
un virage à droite au feu rouge et la séparation des différentes 
manœuvres de virage aux carrefours à feux de signalisation.

•  Installer des dispositifs de séparation des piétons et des 
véhicules dans l’espace : le passage pour piétons en section 
courante avec îlot central, l’avancée de trottoir et les 
différentes déclinaisons du passage piétonnier décalé.

•  Situer les arrêts d’autobus loin des passages pour piétons, 
ajouter des clôtures et restreindre le stationnement en bordure 
de la rue.

•  Multiplier les carrefours giratoires, en particulier dans 
une perspective de renforcement de la sécurité des piétons 
par l’aménagement de lieux de traversée sûrs à l’aide des 
différentes caractéristiques présentées dans ce rapport.

•  Construire des passerelles ou des passages souterrains pour 
séparer physiquement les piétons et les véhicules.

4.3

Signalisation routière : 
panneaux, feux 
et marques sur la 
chaussée
Dans la présente section, il sera question des dispositifs de 
signalisation routière qui servent à prévenir les automobilistes 
de la présence potentielle de piétons et guident ces derniers vers 
les passages piétonniers ou routes sécuritaires. Les panneaux de 
signalisation sont les dispositifs les plus utilisés pour avertir 
les conducteurs de la présence d’un passage pour piétons, d’un 
terrain de jeux ou d’une zone scolaire et les inciter à adopter un 
comportement sécuritaire au volant. À l’instar de la circulation 
routière, la circulation piétonnière doit être encadrée, dirigée et 
prévenue de tout danger par des panneaux, feux et marquage de 
signalisation. On retrouve les feux aux carrefours et, à l’occasion,  
aux passages pour piétons en section courante. Les marques sur  
la chaussée délimitent le passage piétonnier et dirigent les  
piétons dans un parcours sécuritaire. Toutefois, ces dispositifs  
de signalisation ne présentent pas tous la même efficacité159.  
Les paragraphes suivants s’appuient sur les résultats des recherches 
sur la signalisation visant les piétons pour mettre en évidence 
certaines difficultés qui en découlent ainsi que les différents niveaux 
d’efficacité des nombreux panneaux, feux et marques sur la chaussée.

Panneaux de signalisation pour piétons  
aux passages piétonniers
Le Royaume-Uni et d’autres pays utilisent les panneaux de 
signalisation et le marquage pour encadrer la circulation 
piétonnière. On retrouve généralement les panneaux visant  
les piétons aux carrefours à feux où ils leur rappellent les dangers 
que présentent la route et les véhicules. Les panneaux ci-dessous 
relèvent davantage de la stratégie éducative que d’un concept 

Figures 4.12 Panneaux d’avertissement pour piétons installés aux passages piétonniers Source : Crosswalk Safety Task Force Final Report (2007)
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technique; toutefois, ils peuvent être combinés avec d’autres 
traitements de passage pour piétons, notamment pour les 
informer de la façon d’utiliser le bouton de commande du feu 
pour piétons et les encourager à être prudents dans les carrefours 
à feux. À ces intersections, il arrive parfois que les piétons, trop 
confiants, oublient de vérifier si des véhicules effectuent un virage 
ou si leur feu vert (silhouette blanche) est allumé160.

Panneaux de signalisation visant les conducteurs 
et les piétons
On retrouve une grande variété de panneaux qui préviennent les 
conducteurs de la présence possible de piétons ou qui rappellent 
à ceux-ci de vérifier si des véhicules approchent. Dans le cadre 
d’une étude visant à établir un lien entre l’âge du conducteur 
et la compréhension du panneau rappelant aux conducteurs qui 
effectuent un virage qu’ils doivent céder le passage aux piétons, 
Abdulsattar et McCoy161 ont constaté que ce message est bien 
respecté dans les situations de virage à droite, tandis que dans 
les situations de virage à gauche, les conducteurs de 56 ans 
comprennent le message ou y accordent une certaine attention 
comparativement aux conducteurs plus âgés. Les auteurs 
expliquent cet écart par le fait que les conducteurs ne perçoivent 
pas l’obligation de céder le passage de la même manière dans les 
deux situations, à savoir qu’ils estiment ne pas devoir céder le 
passage aux piétons lorsqu’ils tournent à gauche, d’autant qu’ils 
bénéficient souvent d’une phase de virage à gauche protégé.

Dans le cadre d’une étude récente menée par Retting et coll.162, 
des panneaux spéciaux portant le message « ATTENTION AUX 
VÉHICULES QUI TOURNENT » assorti du pictogramme 
du passage piétonnier et des marques sur la chaussée arborant 
le même message ont été installés à trois carrefours à feux. 
Les conflits entre piétons et véhicules ont été consignés et les 
comportements des piétons au moment de traverser la rue ont été 
observés avant, immédiatement après et un an après l’ajout de ces 
messages. Le pourcentage de piéton qui négligent de vérifier si 
des véhicules présentent une menace et le nombre de conflits ont 
chuté de manière spectaculaire après les deux essais, le premier 
fondé sur la seule utilisation de panneaux et le deuxième sur une 
combinaison de panneaux et de marques sur la chaussée. Aucun 
conflit n’a été relevé lors du suivi après un an comparativement  
à environ 2,7 % pour les conditions piétonnières de référence.

Une autre étude du même genre163 a évalué dans quelle mesure 
les conducteurs respectent les panneaux de signalisation rappelant 
de céder le passage aux piétons aux 12 passages piétonniers 
délimités. L’analyse avant-après a révélé que les conflits entre 
piétons et conducteurs effectuant un virage ont diminué de  
20 % à 65 % pour les virages à gauche et de 15 % à 30 % pour 

les virages à droite. En dépit de ces progrès, le nombre de conflits 
est demeuré assez élevé après l’installation de la signalisation, soit  
35 % pour les virages à gauche et 38 % pour les virages à droite.

Marquage et panneaux en amont
Au Canada, par le passé, on a eu recours au X avancé peint sur 
la chaussée à l’approche des passages pour piétons. À l’heure 
actuelle, on ne les utilise plus que pour signaler la présence 
des passages à niveau. Toutefois, une recherche a démontré que 
d’autres marques peintes à une certaine distance avant le passage 
piétonnier permettent d’augmenter la distance accordée pour 
céder le passage aux piétons164.

Parmi les facteurs de risque multiples, notons la collision 
impliquant un véhicule qui s’immobilise pour laisser passer un 
piéton et un autre véhicule roulant dans la même direction qui 
omet d’arrêter et happe le piéton. En effet, un véhicule arrêté 
trop près du passage piétonnier peut cacher la présence des 
piétons qui s’y engagent. Une étude a observé l’effet du panneau 
« ARRÊTEZ ICI ET CÉDEZ LE PASSAGE AUX PIÉTONS » 
et des marques peintes en amont des passages piétonniers sur le 
nombre de conflits entre piétons et véhicules traversant plusieurs 
voies situées à des carrefours en T165. Le marquage de la chaussée 
en amont était formé de lignes brisées (zigzags). L’étude a 
révélé qu’un panneau seul réduit les conflits et augmente la 
distance à laquelle le véhicule s’immobilise pour céder le passage 
aux piétons. L’ajout de marques sur la chaussée a contribué 
encore davantage à l’élargissement de la distance d’arrêt pour 
laisser passer les piétons et à la diminution des conflits. Cette 
mesure de prévention convient parfaitement aux routes à voies 
multiples puisque, grâce à la distance supplémentaire, piétons et 
conducteurs peuvent se voir.

Au cours de leur expérience de simulation, Fisher et Garay 
ont observé l’effet des marques sur la chaussée et des panneaux 
installés en amont d’un passage pour piétons (à environ  
10 m avant un carrefour signalisé par des panneaux Arrêt) dans 
des situations à risques multiples166. La capacité du conducteur 
à fixer son regard sur les piétons et à les laisser traverser aux 
passages piétonniers en section courante a été examinée au 
moment où il s’approchait du carrefour. Les sujets du groupe 
témoin ont été exposés à des marques conventionnelles, dont une 
ligne d’arrêt à 3 m avant le carrefour, tandis que ceux du groupe 
expérimental ont été soumis à la combinaison de marques sur la 
chaussée et de panneaux en amont d’un passage pour piétons. Ces 
derniers ont repéré les piétons 69 % du temps, comparativement 
au groupe témoin qui a effectué ce repérage 47 % du temps, 
tout en l’entreprenant plus tôt. De plus, 61 % des conducteurs 
du groupe expérimental ont ralenti ou immobilisé leur véhicule 
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lorsqu’un piéton a surgi devant un autre véhicule arrêté 
comparativement à aucun pour le groupe témoin. À l’évidence, 
les avertissements situés en amont du passage pour piétons ont 
grandement atténué le danger associé à la situation de conduite  
à risques multiples.

L’utilisation de lignes d’arrêt et de panneaux d’avertissement a 
réduit les conflits entre piétons et véhicules de près de 80 % à un 
passage pour piétons d’une route urbaine à six voies167. Dans une 
rue où la vitesse limite était de 50 km/h, on a observé des conflits 
avant et après l’application de lignes d’arrêt sur la chaussée et 
l’installation de panneaux indiquant le message « ARRÊTEZ 
ICI ET CÉDEZ LE PASSAGE AUX PIÉTONS » assorti d’une 
flèche pointant à 45° vers la route 15 m avant le passage pour 
piétons. La proportion de conducteurs qui cèdent le passage aux 
piétons s’est légèrement accrue en présence de lignes d’arrêt et de 
panneaux; toutefois, ceux-ci s’arrêtaient bien plus loin du passage 
pour piétons durant l’expérience, ce qui accroît la possibilité 
que les conducteurs et les piétons se voyaient. Le marquage de la 
chaussée utilisé seul s’est révélé aussi efficace que la combinaison 
marquage de la chaussée et panneaux, ce qui permet de croire 
que les marques peintes sur la chaussée constituent un élément 
essentiel à l’amélioration de la sécurité des piétons.

Il ne faut toutefois pas présumer que le marquage entraîne 
systématiquement une plus grande sécurité des piétons lorsqu’il  
est utilisé aux passages pour piétons dépourvus d’autres formes  
de signalisation168. Une étude sur les passages pour piétons dans  
30 villes des États-Unis a recueilli des données sur 1 000 passages 
délimités par des marques sur la chaussée et 1 000 passages qui  
en sont dépourvus169. Sur les routes à deux voies, aucune différence 
n’a été observée entre la présence ou l’absence de marquage aux 
passages pour piétons. De même, dans les routes à voies multiples 
dont le débit journalier moyen (DJM) est de 12 000 véhicules ou 
moins, la présence de marquage n’a eu aucune incidence sur le taux 
d’accidents. Toutefois, la seule présence d’un passage pour piétons 
délimité par des marques sur la chaussée (sans autre traitement)  
a été associée à un taux de collisions entre véhicules et piétons plus 
élevé que les passages dépourvus de marquage traversant les routes 
à voies multiples à haut débit (DJM supérieur à 12 000 véhicules). 
Même lorsqu’ils étaient dotés d’îlots centraux surélevés, les secteurs 
dont le DJM était supérieur à 15 000 véhicules présentaient un taux 
d’accidents plus important que les passages pour piétons délimités 
par des marques sur la chaussée. L’aménagement de passages 
piétonniers délimités par des marques sur la chaussée amène plus 
de piétons à traverser à cet endroit, sauf qu’il peut également leur 
donner un faux sentiment de sécurité qui réduit leur vigilance.  
Pour les passages piétonniers qui traversent les routes à fort débit, 

les auteurs recommandent d’apporter des améliorations importantes 
que les seuls passages délimités par des marques sur la chaussée, 
notamment des îlots centraux surélevés, des feux de signalisation 
conventionnels et piétonniers (si la situation l’exige), un éclairage  
de nuit de meilleure qualité et la diminution du nombre de voies170.

Une étude de Fitzpatrick et coll.171 a examiné la visibilité de trois 
types de marquage de passages piétonniers : paires de barres,  
marques de style continental et lignes transversales parallèles.  
La distance de visibilité des deux premiers était comparable quoique 
supérieure à celle des lignes transversales parallèles. Selon l’évaluation 
de l’appréciation effectuée à l’aide d’une échelle, les conducteurs 
ont préféré les lignes transversales parallèles aux marques de style 
continental. Finalement, on a recommandé l’utilisation des paires  
de barres pour l’aménagement des passages piétonniers.

On retrouve une variété de marques sur la chaussée dans les 
passages pour piétons, dont la plus rudimentaire est la ligne blanche 
continue qui traverse toute la chaussée. Lorsque cela convient, une 
ligne d’arrêt est également peinte en travers des voies à l’approche 
du passage pour piétons afin d’indiquer aux conducteurs l’endroit 
où ils doivent immobiliser leur véhicule. On retrouve également 
les bandes longitudinales parallèles dans le sens de la circulation 
(zébrures) et le mot ÉCOLE peints sur la chaussée en amont des 
passages pour piétons dans les zones scolaires. En zone scolaire,  
en plus de la signalisation conventionnelle et des panneaux installés 
en amont, on peint également le pictogramme du passage pour 
écoliers directement sur la chaussée et on recourt aux services d’un 
brigadier pour diriger la circulation les jours de classe.

Feux d’avertissement dans la chaussée et autres 
nouvelles technologiques
Les feux d’avertissement dans la chaussée ressemblent aux feux 
des pistes de décollage et d’atterrissage des aéroports. Ces feux 
sont encastrés dans la chaussée tout le long du passage pour 
piétons face à la circulation qui approche et s’allument si un 
piéton appuie sur le bouton de commande, à la manière des 
autres dispositifs activés par les piétons. Les feux encastrés dans 
la chaussée diffusent différentes couleurs, blanc ou rouge, pour 
encourager les conducteurs à arrêter.

Des études suggèrent que ces types de traitement renforcent le 
respect des règlements par les conducteurs, réduisent les conflits 
entre piétons et véhicules et ralentissent la circulation. Les feux 
encastrés dans la chaussée sont plus efficaces la nuit, dans la mesure 
où ils sont invisibles le jour172. Carson et coll.173 ont recensé les 
applications de tels dispositifs aux États-Unis, dont seulement 
quelques-uns étaient intégrés à des passages pour piétons.  
Ils soulignent que ces feux ont eu pour effet d’accroître l’attention 
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des conducteurs qui ont davantage cédé le passage aux piétons,  
de ralentir la vitesse d’approche des véhicules, de réduire les conflits 
entre piétons et véhicule et de diminuer le temps d’attente des 
piétons. Plusieurs autres études ont obtenu des résultats similaires 
en ce qui a trait au ralentissement de la circulation, à la réduction 
des conflits, à l’augmentation de la distance d’arrêt et à la hausse  
de la conformité aux règlements174 175 176 177. L’entretien de ces feux 
en raison de l’exposition aux conditions hivernales et aux opérations 
de déneigement constitue un des principaux désavantages à leur 
utilisation. Bien que tout semble indiquer que ces dispositifs 
attirent l’attention des piétons et favorisent le respect des 
règlements par les conducteurs, les difficultés d’entretien doivent 
être prises en considération dans les régions nordiques, du moins  
en attendant le perfectionnement de cette technologie178.

Feux jaunes clignotants suspendus
Les feux jaunes clignotants suspendus installés sur les poteaux 
de feux de signalisation alertent les conducteurs que des piétons 
traversent la route. Ces feux clignotants peuvent être programmés 
pour fonctionner en permanence ou seulement lorsqu’un piéton 
veut s’engager dans le passage piétonnier. La photo suivante montre 
un feu clignotant suspendu situé à proximité d’un passage pour 
écoliers. On a constaté que les conducteurs respectent généralement 
ce type de feu clignotant, mais que le taux de conformité était 
supérieur lorsque ces feux étaient activés par les piétons179. 

Feux à haute intensité activés par les piétons
Les feux à haute intensité activés par les piétons, ou système 
HAWK (High intensity Activated crossWalK), mis au point 
dans les années 1990, ont été testés par de nombreux États 
américains. Le système HAWK vise à augmenter le respect des 
passages piétonniers par les conducteurs pour permettre aux 
piétons de traverser la route. En plus d’encourager les conducteurs 
à immobiliser leur véhicule pour laisser passer les piétons, cet 
aménagement singulier leur permet de poursuivre leur route 
dès que le piéton est passé. Le système HAWK comporte un 
feu clignotant et des feux de signalisation, à la manière de la 
signalisation unidirectionnelle. Son installation convient aux 
endroits nécessitant l’aménagement d’un passage pour piétons sans 
l’ajout de feux de signalisation pour la rue transversale180.

Les feux demeurent éteints jusqu’à ce qu’un piéton les active181. 

Les feux sont disposés comme suit : un feu jaune surmonté de deux 

feux rouges (côte à côte). En arrivant au passage piétonnier, les 

piétons voient la main rouge allumée (interdiction de traverser). 

Dès qu’un piéton appuie sur le bouton, le feu jaune se met à 

clignoter, ce qui indique aux conducteurs que le feu est sur le point 

de changer. Ensuite, le feu jaune cesse de clignoter et demeure 

allumé avant de passer au rouge. À ce moment, le feu pour piétons 
affiche la silhouette blanche, ce qui indique aux piétons qu’ils 
peuvent commencer à traverser. La main rouge commence à 
clignoter et les deux feux rouges s’allument en alternance, ce qui 
signale aux conducteurs à l’arrêt qu’ils peuvent poursuivre leur 
route à condition que le piéton ait traversé et se trouve en sécurité. 
Tant que les feux rouges clignotent, les autres conducteurs derrière 
doivent effectuer un arrêt et peuvent ensuite reprendre la route si 
cela ne met personne en danger. Il semble que l’utilisation des feux 
rouges incite davantage les conducteurs à respecter les passages 
pour piétons. Cette hypothèse est d’ailleurs corroborée par une 
certaine quantité de données factuelles182.

Après l’installation d’un système HAWK, les accidents entre 
piétons et véhicules ont diminué de 69 %. Or, aux carrefours 
à feux, on a observé une très légère réduction ou une nette 
augmentation d’accidents183. Au Canada, le fait que les feux 
ne s’allument que lorsqu’ils sont activés est un sujet de 
préoccupation, car dans la plupart des provinces et territoires, 
un feu éteint, qui est peut-être en panne, signifie l’obligation 
d’effectuer un arrêt. Par conséquent, les feux de signalisation 
unidirectionnelle constituent un traitement de passage pour 
piétons mieux adapté aux routes principales à voies multiples 
traversées par une route secondaire sans feux de signalisation184. 
Le système HAWK figure désormais dans le Manual of Uniform 
Traffic Control Devices185 des États-Unis, mais pas dans le 
Pedestrian Crossing Control Guide de l’ATC.

Feux à décompte numérique pour piétons
La durée d’un feu pour piétons est un élément important de 
la sécurité piétonnière. Ces feux servent à offrir aux piétons 
suffisamment de temps pour traverser sans immobiliser indûment 
la circulation routière. Pour ce faire, ils indiquent aux piétons 
combien de temps il leur reste pour traverser. Plusieurs pays 
ont adopté les feux à décompte numérique pour piétons grâce 
auxquels les piétons savent le temps dont ils disposent lorsque 

Figure 4.13 : Passage piétonniers à feux à haute intensité activés par les piétons 
(système HAWK), source : www.pedbikeimages.org, photographie de Sree Gajula
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la main rouge commence à clignoter. Le rapport d’information 
de l’ATC intitulé Informational Report on Pedestrian Countdown 
Signals fournit plus de renseignements sur le sujet. Le décompte 
numérique est également utile aux conducteurs pour lui 
indiquer le temps résiduel de la phase réservée à la traversée des 
piétons. L’installation de feux à décompte numérique dans les 
passages pour piétons est devenue une pratique répandue ces 
dernières années. Leur efficacité a été évaluée en Allemagne par 
Schlabbach186 dans le cadre d’une étude avant-après. Au total,  
45 000 autos et 71 000 piétons ont été enregistrés et 760 piétons 
ont répondu aux questionnaires. Les violations de feu rouge par 
les piétons ont diminué de 21 % à 16,7 % après l’installation des 
feux pour piétons. Près du quart de ceux interrogés ont affirmé 
que ces nouveaux feux avaient changé leur comportement.

Dans les carrefours à feux à décompte numérique pour piétons, les 
conducteurs sont susceptibles d’accélérer lorsqu’ils s’aperçoivent 
que le décompte arrive à la fin de la phase réservée aux piétons. 
Ce phénomène a été étudié par Nambisan et Karkee187 qui 
ont mesuré les vitesses des véhicules immédiatement après la 
ligne d’arrêt et durant les différentes indications des feux pour 
piétons, soit à 15 secondes, entre 15 et 10 secondes et à moins de 
5 secondes de la fin du signal. Les vitesses étaient plus grandes 
durant le décompte et le feu rouge des piétons (main rouge) que 
durant le feu vert des piétons (silhouette blanche) et le décompte.

Parmi les autres technologies récentes, on retrouve les surfaces 
antidérapantes en polymère et les passages piétonniers colorés 
dotés de billes rétroréfléchissantes pour une visibilité accrue  
dans l’obscurité188.

Panneaux lumineux aux passages pour piétons
Fitzpatrick et col.189 ont constaté que les traitements comportant 
des feux rouges ou des balises lumineuses entraînaient une 

hausse du respect des règlements par les conducteurs (plus de 
95 %), tandis que les panneaux et les pictogrammes de passage 
piétonnier peints sur la chaussée étaient moins efficaces  
(65 % et 87 % respectivement).

Shurbutt et col.190 ont comparé l’effet des différents types de 
balises lumineuses sur la propension des conducteurs à laisser 
passer les piétons aux passages traversant plusieurs voies. Les 
clignotants rapides jaunes à DEL de forme rectangulaire se sont 
révélés beaucoup plus efficaces que les feux jaunes clignotants 
conventionnels suspendus ou montés en bordure de la route. 
Ces clignotants à DEL ont donné lieu à une augmentation du 
respect de l’obligation de céder le passage de 2 % à 86 % aux 
endroits sélectionnés pour l’étude effectuée en Floride; le taux 
d’observation de la règle était de 85 % deux ans plus tard.  
Ces résultats étaient encore meilleurs le soir et la nuit où 90 % 
des conducteurs ont respecté le droit de passage des piétons.

Panneaux et marquage de signalisation
Les piétons négligent souvent de balayer du regard l’ensemble  
de l’environnement routier et sont donc susceptibles d’être 
happés par les véhicules qui effectuent un virage. Van Houton  
et coll.191 ont démontré l’efficacité d’une nouvelle méthode 
utilisée pour rappeler aux piétons qui veulent emprunter un 
passage piétonnier qu’ils doivent prendre garde aux véhicules. 
Cette nouvelle technique, en vigueur à deux carrefours situés 
en Floride, s’appuie sur l’affichage d’« YEUX » avec les feux de 
signalisation piétonniers. Les deux yeux, formés de DEL bleues, 
regardaient de gauche à droite à un rythme d’un cycle/seconde. 
Chaque feu de signalisation conventionnel pour piétons était 
surmonté d’un œil, soit un au-dessus de la main (feu rouge) et 
un autre au-dessus de la silhouette blanche (feu vert), tous deux 
également dotés d’une configuration à DEL.

La condition de référence comportait des feux de signalisation 
conventionnels pour piétons, tandis que les conditions 
expérimentales comprenaient l’affichage des « YEUX » pendant 
2,5 secondes immédiatement avant l’apparition de la silhouette 
blanche ou en même temps, puis à intervalles de 9,5 secondes 
par la suite. Le pourcentage de piétons qui n’a pas vérifié si des 
véhicules effectuaient un virage a chuté considérablement dans la 
condition de référence et les conditions expérimentales. Les conflits 
entre les piétons et les véhicules qui effectuent un virage ont eux 
aussi beaucoup diminué grâce à l’affichage des « YEUX ».

Messages vocaux
Une étude réalisée aux États Unis192 a déterminé dans quelle 
mesure trois messages vocaux adressés aux piétons pouvaient 
réduire les conflits entre piétons et véhicules aux carrefours.  

Figure 4.14 : Clignotants rapides jaunes de forme rectangulaire,  
source : www.pedbikeimages.org, photographie de Michael Frederick
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Ces messages prononcés par une femme ou un enfant et diffusés 
juste avant le feu vert pour piétons rappellent à ces derniers qu’ils 
devraient attendre l’autorisation de traverser et vérifier si des 
véhicules effectuent un virage. Dans les conditions de référence, 
16,3 % des piétons n’ont pas cherché la présence de menaces 
(les véhicules) et il y a eu un conflit en moyenne par séance 
d’observation. Le message vocal a réduit le taux de piétons qui 
négligent de regarder à 4,2 % et le nombre de conflits à  
0,25 par séance d’observation. La voix d’enfant s’est révélée plus 
efficace que celle d’un adulte pour encourager le repérage de 
menaces potentielles.

Les consignes vocales indiquant aux personnes malvoyantes ou 
aveugles le moment propice à la traversée sécuritaire d’un carrefour 
signalisé (feu vert pour piétons allumés) sont accompagnées de 
sons comme le chant d’un coucou ou d’un autre oiseau. Toutefois, 
l’audition adéquate de ces massages n’est pas toujours possible aux 
carrefours à fort achalandage en raison du bruit des véhicules.

Nouveaux traitements de signalisation 
passages piétonniers mis à l’épreuve
Différents pays ont décidé d’utiliser un certain nombre de 
traitements plus récents (panneaux, marques sur la chaussée et feux 
de signalisation) dont les avantages ont été confirmés par des études. 
Ils sont présentés dans ce document à des fins de réflexion et pour 
encourager les ingénieurs et les planificateurs à surveiller les résultats 
de l’installation de tels dispositifs. Cette section vise à dresser un 
panorama des pratiques actuelles et non une liste exhaustive. Le 
Pedestrian Crossing Control Guide de l’ATC sera assorti d’un rapport 
sur les connaissances techniques de base (Technical Knowledge 
Base Report) qui comporte un examen exhaustif des nombreux 
traitements de signalisation pour passages piétonniers.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES

Panneaux et feux de signalisation :
•  Aux carrefours, installer des panneaux qui avertissent les 

conducteurs de faire attention aux piétons et à ceux-ci de 
prendre garde aux véhicules qui effectuent un virage.

•  Aux carrefours, installer des panneaux où on peut lire « 
CÉDEZ LE PASSAGE AUX PIÉTONS » ou « ARRÊTEZ 
ICI ET CÉDEZ LE PASSAGE AUX PIÉTONS ».

•  Aux passages pour piétons signalisés, placer des panneaux qui 
expliquent le fonctionnement des feux activés par les piétons 
et la signification des pictogrammes aux endroits où l’on 
observe fréquemment des infractions de la part des piétons.

•  Commencer à utiliser des applications innovantes comme  
le système HAWK et les messages vocaux qui indiquent  
le moment propice pour traverser en toute sécurité. 

•  Utiliser les clignotants rapides à DEL de forme 
rectangulaire, en particulier dans les passages piétonniers 
traversant une route à voies multiples.

Marques sur la chaussée :
•  Peindre des lignes d’arrêt avancées au moins 15 m en amont 

des carrefours.

•  Recourir aux marques sur la chaussée pour rappeler aux piétons 
de faire attention aux véhicules qui effectuent un virage.

•  Installer des clignotants dans la chaussée aux endroits appropriés.

•  Limiter l’utilisation du marquage pour signaliser les 
passages pour piétons qui traversent les routes dont le DJM 
est inférieur à 12 000 véhicules.

•  Entretenir le marquage des passages pour piétons afin d’en 
assurer la grande visibilité.

4.4

Dispersion de  
la circulation
On utilise les mesures de régulation du débit de la circulation 
dans les rues de quartier pour permettre aux habitants de se 
les réapproprier et ainsi offrir aux piétons et aux cyclistes un 
environnement plus sécuritaire. La plupart de ces mesures visent  
à empêcher que les rues locales deviennent des raccourcis ou servent 
à la circulation de transit. La présente section fournit une 
description des principales mesures de prévention utilisées pour 
réguler le débit de la circulation et recommandées à cette fin par 
les autorités canadiennes. Presque toutes ont fait preuve d’efficacité 
pour réduire nettement le débit de la circulation dans les rues qui 
en étaient dotées. De plus, les mesures de régulation du débit de 
la circulation renforcent la sécurité des piétons en réduisant leur 
exposition aux véhicules dans les secteurs où elles sont en vigueur.

La plupart des mesures de prévention limitent l’accès aux quartiers 
résidentiels et peut diriger la circulation vers d’autres rues193.  
Ainsi, il est nécessaire de tenir compte de de l’impact de ces mesures. 

Avancée demi-chaussée
L’avancée demi-chaussée (voir l’illustration à la page 58) consiste 
en une avancée de bordure de trottoir ou une barrière verticale qui 
se prolonge plus ou moins jusqu’au centre de la route pour bloquer 
la circulation dans une direction. Utilisée avec d’autres mesures 
réparties ailleurs dans le quartier, l’avancée demi-chaussée empêche 
les raccourcis ou la circulation de transit. Les vélos peuvent 
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habituellement y circuler dans les deux directions. Dans certains 
cas, des ouvertures ou une voie de circulation à contresens sont 
aménagées pour fournir un accès aux vélos194.  Il a été établi que  
les avancées demi-chaussées réduisent considérablement le débit  
de la circulation des rues résidentielles qui en sont dotées195.

Barrière de déviation
La barrière de déviation (voir l’illustration à la page 58) est un 
obstacle vertical disposé en travers d’un carrefour pour y bloquer 
le courant de circulation. Habituellement, un certain nombre 
de barrières de déviation réparties de façon stratégique créent un 
parcours sinueux dans les quartiers résidentiels pour y réduire le 
débit de la circulation196. Elles peuvent comporter des ouvertures 
pour permettre le passage des piétons, des fauteuils roulants, des 
vélos et même des véhicules d’urgence. Selon une étude réalisée à 
Regina dans une rue dotée de deux barrières de déviation disposées 
à cinq pâtés de maisons d’intervalle, le débit de la circulation est 
passé de 3 050 véhicules par jour à 500 véhicules par jour197.  
Une autre étude réalisée à Vancouver a observé une réduction du 
débit de la circulation dans l’ensemble du secteur étudié de l’ordre 
de 20 % à 70 % selon la portée des barrières de déviation utilisées.

Barrière cul-de-sac
La barrière cul-de-sac s’étend sur toute la largeur d’une route 
pour empêcher les véhicules de continuer tout droit. Ce type 
de barrière permet de transformer un carrefour en croix en 
carrefour en T (4 embranchements à 3 embranchements) ou tout 
simplement d’éliminer un carrefour en T. Elle peut comporter des 
ouvertures pour permettre le passage des piétons, des fauteuils 
roulants et des vélos, et les véhicules d’urgence peuvent la 
franchir en passant par-dessus. 

Carrefour canalisé 
Le terre-plein de carrefour est un terre-plein surélevé au milieu 
d’une route à double sens qui traverse un carrefour pour empêcher 
les véhicules de tourner à gauche dans la route transversale ou de 
traverser la route principale à partir de la route transversale. Son 
objectif consiste à bloquer les raccourcis et à réduire la distance à 
franchir par les piétons qui traversent la route. Le terre-plein de 
carrefour sert de refuge aux piétons et aux cyclistes et leur permet 
de traverser une section à la fois, ce qui réduit le temps d’attente 
du moment propice à la traversée.

Terre-plein de carrefour 
Le terre-plein de carrefour est un terre-plein surélevé au milieu 
d’une route à double sens qui traverse un carrefour pour empêcher 
les véhicules de tourner à gauche dans la route transversale ou de 
traverser la route principale à partir de la route transversale.  
Son objectif consiste à bloquer les raccourcis et à réduire la 

distance à franchir par les piétons qui traversent la route.  
Le terre-plein de carrefour sert de refuge aux piétons et aux 
cyclistes et leur permet de traverser une section à la fois, ce qui 

réduit le temps d’attente du moment propice à la traversée.

Îlot tourne à droite
L’îlot tourne à droite est un îlot séparateur triangulaire érigé à 
l’approche d’une intersection de façon à forcer le virage à droite de 
la voie parallèle à l’îlot et à interdire le virage à gauche de la voie 
perpendiculaire (rue, carrefour ou allée d’accès). En général,  
les vélos sont autorisés à effectuer un virage à gauche ou à continuer 
tout droit à partir de la route transversale en empruntant les 
ouvertures qui y sont aménagées ou en contournant l’îlot.

Figure 4.15 : Avancée demi-chaussée, source : www.pedbikeimages.org, photographie de 
Dan Burden

Figure 4.16 : Barrière de déviation, source : www.pedbikeimages.org, photographie 
de Dan Burden
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MESURE DE PRÉVENTION POSSIBLE
•  Les mesures suivantes peuvent être prises en considération 

pour réguler le débit de la circulation : l’avancée demi-

chaussée, la barrière de déviation, la barrière cul-de-sac,  

le carrefour canalisé, le terre-plein de carrefour et l’îlot 

tourne à droite. Pour tout savoir sur les mesures préventives 

ci-dessus, consulter L’apaisement de la circulation dans les zones 
urbaines au Canada de l’ATC.

4.5

Aménagement  
de trottoirs
Le Guide canadien de conception géométrique des routes définit le trottoir 
comme suit : « voie aménagée pour les piétons, généralement 
parallèle à la chaussée adjacente ». Le trottoir procure aux piétons 
un espace pour se déplacer sur la voie publique à l’écart des 
véhicules. Les recherches indiquent que séparer les piétons des 
véhicules réduit le nombre de piétons blessés dans un accident  
de la route. En général, plus le trottoir est éloigné de la route,  
plus il constitue un environnement sécuritaire pour les piétons. 
Dans son document intitulé Toolbox of Countermeasures and Their 
Potential Effectiveness for Pedestrian Crashes, le département des 
Transports des États-Unis reconnaît que le trottoir renforce 
la sécurité des piétons et entraîne une réduction de 88 % des 
collisions entre piétons et véhicules198. Une étude transversale 
américaine portant sur les voies de circulation en milieu urbain, 
dotées ou non de trottoirs, a constaté que, pour une exposition 
équivalente, les collisions impliquant un piéton sont deux fois plus 
susceptibles de se produire dans les rues dépourvues de trottoir  
que dans celles qui en sont dotées199.

La plupart des trottoirs sont généralement constitués de béton, 
quoiqu’on utilise de plus en plus d’autres matériaux comme 
la brique, la pierre et même le caoutchouc. Peu importe leur 
composition, il est primordial que les trottoirs soient en bon 
état, bien entretenus et dégagés, et que leur surface présente un 
coefficient de friction suffisamment élevé pour éviter que les piétons 
n’y glissent. La plupart des rues en milieu urbain sont bordées d’un 
trottoir, à l’exception des voies à accès limité comme les boulevards 
urbains, les autoroutes et autres voies rapides. Règle générale, on 
interdit aux piétons de circuler aux abords des voies à accès limité 
où leur sécurité est compromise par la vitesse élevée et les dangers. 
Il est préférable d’aménager des trottoirs de chaque côté d’une rue, 
surtout dans les quartiers résidentiels.

On en détermine la largeur en fonction du débit et de la composition 
des usagers de la route. Pour permettre à un piéton de dépasser 
un autre piéton immobilisé ou se déplaçant plus lentement ou un 
couple de marcheurs, le trottoir doit mesurer 1,8 m de largeur; 
toutefois, la largeur minimale est de 1,5 m200. Il faut prévoir une 
largeur minimale d’environ 0,7 m pour chaque voie piétonnière 
supplémentaire. Un objet (lampadaire, borne-fontaine, poteau de 
feux de signalisation, etc.) ne doit pas se trouver dans cet espace. 
Dans les secteurs commerciaux à fort achalandage piétonnier,  
la largeur des trottoirs est habituellement de 2,4 m201. Les arrêts 
d’autobus doivent offrir un espace suffisant pour accueillir les usagers 
qui attendent et permettre aux autres piétons de circuler. À ces 
endroits, le trottoir mesure 3 m de large202. Les environs d’un hôpital 
ou d’un centre de soin de santé méritent une attention particulière, 
car les personnes en fauteuil roulant ont besoin de plus d’espace. 
En effet, il leur faut un trottoir d’environ 1,2 m de largeur pour se 
déplacer librement; par conséquent, ceux que l’on retrouve dans ces 
secteurs présentent généralement une largeur totale de 2 m203.

 

 

Figure 4.17 : Trottoir séparé de la route, photographie de David Coburn et Neil Arason

Figure 4.18 : Trottoir séparé de la route, photographie de David Coburn et Neil Arason
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Rampe et bateau de trottoir
Des bordures, terre-pleins surélevés et îlots de canalisation mal 
aménagés peuvent poser des difficultés aux personnes à mobilité 
réduite, en particulier à celles qui se déplacent en fauteuil 
roulant. Pour y remédier, on dispose des bateaux de trottoir et 
des rampes d’accès à intervalles réguliers dans les terre-pleins 
et les îlots, ainsi que dans les bordures et les trottoirs de chaque 
côté d’un passage pour piétons. En revanche, ces variations de 
trottoir compliquent les déplacements des piétons malvoyants 
ou aveugles qui doivent repérer le bout du trottoir et le début de 
la route. On pallie cette lacune en texturant bateaux de trottoir 
et rampes d’accès, ce qui leur confère également des propriétés 
antidérapantes. Le cas échéant, il est important de traiter de façon 
uniforme tous les éléments de trottoir d’un même secteur pour 
faciliter la tâche des piétons.

Trottoir de type boulevard
Dans la mesure où l’on a déterminé que la séparation des 
voies réservées aux véhicules de celles réservées aux piétons 
renforce la sécurité de ces derniers et des enfants qui y jouent, 
il n’est pas rare d’aménager un espace supplémentaire entre la 
bordure et le trottoir. C’est ce qui s’appelle le trottoir de type 
boulevard. En général, ce type de trottoir mesure 3 m le long 
des artères principales et 2 m le long d’artères collectrices et de 
rues secondaires. Si l’espace est limité et si le fort achalandage 
piétonnier nécessite des trottoirs plus larges, on peut réduire 
la largeur de la bande entre la bordure et le trottoir204. En plus 
de constituer une barrière entre les piétons et les véhicules, cet 
espace est également utilisé pour entasser la neige de déblaiement 
et de déneigement.

Aménagement de rues conviviales
L’aménagement de rues conviviales accorde une place 
prépondérante à la sécurité, en particulier à celle des piétons et 
des cyclistes et, dans un deuxième temps, à la sécurité routière205.  
Plusieurs mesures peuvent contribuer à la création d’espaces 
piétonniers adéquats et d’autres éléments d’aménagement de 
rues, notamment :

•  élargir le trottoir en réduisant, voire en éliminant, la bande 
entre celui-ci et la bordure du boulevard;

•  modifier une rue à double sens en rue à sens unique et 
récupérer une voie au profit des piétons et des vélos;

•  s’il y a lieu, utiliser la bande de recul (terrains privés) entre 
l’emprise de la route et la façade d’un bâtiment pour élargir 
la voie piétonne;

•  réduire la largeur des voies de circulation ou des espaces 
de stationnement à l’extrémité inférieure de la zone 
d’aménagement;

•  diminuer le nombre de voies ou en réduire la largeur;

•  interdire la circulation des véhicules privés pour créer  
une voie de circulation de transit ou une rue piétonnière206.

Règle générale, les projets d’aménagement de rues conviviales 
prévoient l’élargissement des bandes pour assurer l’espace 
suffisant à la circulation des piétons et à l’installation des 
éléments requis et autres accessoires de voirie. Les végétaux 
plantés le long des rues forment un écran entre l’espace où 
circulent les piétons et les voies réservées aux véhicules, à 
condition que leur présence ne compromette pas la sécurité 
routière207. Dans les secteurs commerciaux, l’aménagement de 
rues conviviales prévoit généralement des trottoirs dont la largeur 
totale varie de 2 m à 3,5 m208. Toutefois, on peut aménager des 

Figure 4.19 : Bateau de trottoir, photographie de David Coburn et Neil Arason

Figure 4.20 : Marquages tactiles, photographie de David Coburn et Neil Arason
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trottoirs plus larges dans les secteurs où beaucoup de personnes 
en fauteuil roulant et de personnes âgées circulent209. 

Érection de barrières
L’érection de barrières constitue une protection supplémentaire 
entre les véhicules et les piétons. En plus de former un obstacle,  
la barrière peut diriger les piétons vers un parcours plus sécuritaire. 
Les barrières sont souvent composées de bornes ou de poteaux 
reliés par des chaînes ou des cordes. Quelques exemples de 
barrières sont illustrés ci-dessous. Il est important de noter que 
certaines barrières ou clôtures utilisées dans les espaces réservés 
aux piétons sont suffisamment résistantes pour protéger contre  
les embardées de véhicules motorisés, contrairement à d’autres qui 
ne constituent qu’un obstacle qui empêche les piétons de passer ou 
de tomber ou, encore, qui servent de repère visuel aux différents 
usagers de la route.

MESURE DE PRÉVENTION POSSIBLE
•  Les mesures suivantes peuvent renforcer la sécurité des 

piétons : trottoirs conventionnels et trottoirs de type 
boulevard, rampe d’accès, bateaux de trottoir, aménagement 
de rues conviviales et érection de barrières. Pour tout savoir 
sur les mesures préventives ci-dessus, consulter le Guide 
canadien de conception géométrique des routes de l’ATC.

4.6

Réduction de la 
vitesse et modération 
de la circulation 
La réduction de la vitesse est un élément fondamental de la 
sécurité piétonnière dans le réseau routier. Cette mesure de 
sécurité routière par excellence possède deux grands avantages : 
dans un premier temps, elle contribue à la réduction du risque 
d’accident, dans un deuxième temps, à celle de la gravité des 
blessures causées par les accidents de la route. Ces deux avantages 
suivent une courbe exponentielle en fonction de chaque kilomètre 
à l’heure de vitesse perdue. Les réseaux routiers sont des systèmes 
complexes qui bénéficient invariablement de tout abaissement de 
la vitesse, surtout dans la mesure où il est impossible d’éliminer 
complètement les erreurs humaines et les accidents. Il s’agit d’un 
principe de physique simple : une réduction de la vitesse globale 
dans l’ensemble du réseau se traduira par une diminution du 
nombre de traumatismes humains causés par les accidents.

Dépourvus de toute forme de protection contre la force immense 
des véhicules en mouvement, la vitesse fait subir aux piétons 
des répercussions disproportionnées. Les collisions dont ils sont 
victimes surviennent habituellement en milieu urbain et souvent 
à des vitesses qui dépassent le seuil de la tolérance humaine.

On peut généralement établir clairement le lien entre la vitesse 
et le risque d’accident : plus un véhicule route vite, plus les 
probabilités d’accidents sont grandes, car la vitesse entraîne 
le rétrécissement du champ de vision, le prolongement de la 
distance parcourue durant le temps de réaction du conducteur  
et l’augmentation de la distance de freinage pour immobiliser  
le véhicule (voir la section 3.3).

Même lorsque la vitesse n’est pas la principale cause d’un 
accident, la gravité des blessures est étroitement liée à la vitesse 
du véhicule au moment de la collision. Les effets suivent les lois 

Figure 4.21 : Aménagement de rues conviviales, photographie de David Coburn  
et Neil Arason

Figure 4.22 : Bornes de protection, photographie de David Coburn et Neil Arason
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de la physique relativement à la libération d’énergie cinétique 
brute au cours d’un bref instant. La quantité d’énergie cinétique 
libérée puis absorbée lors d’un accident est fonction de la vitesse 
au moment de la collision; la majeure partie de cette énergie est 
transférée à l’élément le plus léger de la collision, souvent l’usager 
vulnérable de la route210.

Contexte international

Selon l’OCDE, « une réduction des vitesses excessives diminuera 
immédiatement le nombre de tués et de blessés sur les routes 
et constitue un moyen sûr de progresser réellement vers les 
objectifs ambitieux de sécurité routière »210.  En ce qui a trait 
à la sécurité des piétons, les mesures de réduction de la vitesse 
visent principalement les milieux urbains où la gestion de 
la vitesse est particulièrement compatible avec la mobilité 
et les impératifs économiques. Qui plus est, les conducteurs 
surestiment généralement l’incidence de la vitesse sur le temps 
de déplacement en milieu urbain, car souvent le temps gagné en 
roulant plus vite est annulé par le temps perdu aux carrefours, 
aux feux de signalisation, dans les manœuvres de virage et à 
divers autres endroits. La diminution de la vitesse moyenne de  
la circulation ne se traduit pas nécessairement par une diminution 
de la capacité routière210. La réduction de la vitesse contribue 
également à l’amélioration de la qualité de vie, notamment par 
la diminution du bruit et de la consommation de carburant, 
ainsi que par l’augmentation de la qualité de l’air attribuable à 
la réduction des émissions de polluants comme le monoxyde de 
carbone, les hydrocarbures, les oxydes d’azote et les particules.

Bien des régions du monde disposent de stratégies de limitation 
de la vitesse pour diminuer les taux d’accidents de la route 
mortels ou causant des blessures chez les piétons, y compris les 
enfants. De nombreux pays de premier plan, dont les Pays-Bas  
et le Royaume-Uni, ont fait de la réduction de la vitesse une  
des principales priorités de leur stratégie de sécurité routière.  
Aux Pays Bas, les principes de sécurité durable établissent à  
30 km/h la limite de vitesse dans les secteurs résidentiels puisque 
sous cette barre les collisions entraînent rarement la mort.  
Les usagers de la route qui circulent lentement (piétons, cyclistes 
et conducteurs de véhicules à basse vitesse) et les véhicules 
motorisés peuvent se côtoyer en toute sécurité à des vitesses 
inférieures à cette limite. Depuis 1983, les Pays-Bas disposent 
d’une loi qui permet de délimiter des zones où la vitesse limite 
est de 30 km/h211. Le Royaume-Uni s’est lui aussi doté du Traffic 
Calming Act (loi sur la modération de la circulation) devant la 
nécessité de réduire la vitesse pour des considérations de santé 
publique. Ce pays a également assisté, en 2007, à la naissance  

du mouvement 20’ s Plenty for Us dont l’objectif consiste à réduire 
la circulation urbaine à seulement 20 miles à l’heure ou 32 km/h.

Mesures de modération de la circulation
Les mesures de modération de la circulation réduisent la vitesse 
des véhicules motorisés, créent des conditions sécuritaires  
et agréables pour les piétons, les cyclistes et les conducteurs, 
améliorent l’environnement et la qualité de vie des quartiers et 
préviennent l’utilisation des rues résidentielles pour la circulation 
de transit. Voici les principales mesures de modération de la 
circulation dont la mise en œuvre est recommandée au Canada.

Ralentisseurs sonores
Les ralentisseurs sonores consistent en une série de bandes étroites, 
surélevées ou à texture spéciale, disposées en travers ou en bordure 
de la chaussée qui, au contact des pneus, produisent du bruit et des 
vibrations pour signaler aux conducteurs l’approche d’un carrefour 
ou d’une zone à vitesse réduite ou le fait qu’ils roulent sur la bordure 
de la route. Les ralentisseurs sonores en bordure de la route aident à 
prévenir les sorties de route. Lorsqu’ils sont disposés en travers de la 
chaussée d’une voie rapide, ils produisent un bruit et des vibrations 
indiquant aux conducteurs qu’ils approchent d’un carrefour. Ils sont 
généralement peints en blanc pour faciliter leur repérage. 

Prolongement de trottoir
Le prolongement de trottoir désigne la partie de la chaussée en 
prolongement du trottoir à un carrefour. Le prolongement de 
trottoir surélevé à un carrefour conserve quant à lui sa hauteur 
originale jusqu’à la chaussée surélevée. À l’inverse, le prolongement 
de trottoir arasé est abaissé au niveau de la chaussée où il se 
prolonge. Cette extension de la surface piétonne facilite le repérage 
du passage pour piétons et leur rappelle qu’ils ont priorité de 
passage; l’inclinaison de la chaussée immédiatement en amont et  
en aval du prolongement de trottoir surélevé varie selon les types 
de véhicule qui y circulent et la vitesse souhaitée212.

Figure 4.23 : Prolongement du trottoir, photographie de David Coburn et Neil Arason
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Passage pour piétons surélevé et dos d’âne en amont
Les dos d’âne et les passages piétonniers surélevés sont le plus 
souvent utilisés pour ralentir la circulation dans les petites rues, 
les stationnements, les voies d’accès et les secteurs dépourvus 
de voies empruntées par les services d’urgence. Leur utilisation 
se limite à ces endroits parce qu’ils peuvent endommager les 
véhicules. En général, on recourt davantage aux traitements 
tactiles pour apaiser la circulation que pour aménager un passage 
pour piétons213. Surélever le passage pour piétons ou installer 
un dos d’âne rend le passage pour piétons plus visible en plus 
d’inciter les conducteurs à ralentir.

Dos d’âne allongé
Le dos d’âne allongé est une partie surélevée de la voie. Il sert 
principalement à modérer la vitesse des véhicules. La déviation 
verticale exercée sur les roues provoque une sensation désagréable 
chez les passagers lorsque le véhicule roule sur le dos d’âne 
allongé plus vite que la vitesse visée par un tel aménagement.

Coussin
Le terme coussin désigne un dos d’âne très long et très large ou 
un dos d’âne allongé avec plateau, sur lequel on aménage parfois 
un passage pour piétons. Le coussin peut prendre une forme 
parabolique, dans ce cas il ressemble à un dos d’âne, ou une forme 
trapézoïdale, comme c’est souvent le cas en Europe. On retrouve 
souvent la combinaison coussins et avancées de bordure dans les 
aires de stationnement.

Carrefour surélevé
Comme son nom l’indique, le carrefour surélevé est plus haut que 
les routes adjacentes. Ce type d’aménagement sert principalement 
à réduire la vitesse des véhicules et les conflits entre piétons et 

véhicules ainsi qu’à mieux délimiter les passages piétonniers.  
La déviation verticale exercée sur les roues provoque une 
sensation désagréable chez les passagers lorsque le véhicule roule 
sur le carrefour surélevé à une vitesse excessive, et la surélévation 
rappelle que les piétons ont la priorité de passage au carrefour. 
L’inclinaison de la chaussée immédiatement en amont et en aval 
du carrefour surélevé varie selon les types de véhicule qui  
y circulent et la vitesse souhaitée214.

Passage pour piétons texturé
Un passage pour piétons texturé présente une texture ou un 
relief qui tranche avec la surface de la chaussée adjacente. Il sert 
à délimiter le parcours du passage piétonnier et peut contribuer 
à réduire les conflits entre piétons et véhicules. La meilleure 
perception visuelle et tactile du passage pour piéton signale que 
les piétons ont priorité. De plus, les pneus qui roulent sur une 
texture grossière ou prononcée peuvent accroître le bruit, ce qui 
incite les conducteurs à ralentir, un peu de manière similaire aux 
ralentisseurs sonores. Les pavés autobloquants, le béton armé 
coloré à motifs estampés et l’asphalte sont souvent utilisés à cette 
fin. Seule ombre au tableau, la présence de rainures profondes 
parallèles au sens de la circulation peut créer des problèmes de 
traction ou stabilité pour les personnes âgées ou handicapées, 
celles qui se déplacent en fauteuil roulant, en vélo ou en moto215.

Figure 4.24 : Dos d’âne allongé, photographie de David Coburn et Neil Arason

Figure 4.25 : Passage pour piétons texturé, photographie de David Coburn et  
Neil Arason
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Chicane et avancée de bordure
Une chicane est formée d’une série d’avancées de bordure 
disposées en alternance de part et d’autre de la route pour 
obliger les conducteurs à négocier des courbes. Chaque série est 
habituellement composée d’au moins trois avancées de bordure. 
En plus de ralentir la vitesse, la chicane empêche les raccourcis  
et la circulation de transit. 

L’avancée de bordure est une bordure qui se prolonge  
à l’horizontale dans la route servant à en rétrécir un tronçon. 
Disposée d’un seul côté ou de part et d’autre de la route,  
la bordure peut réduire la largeur d’une route à double sens  
à aussi peu que 6 mètres. On recourt à l’avancée de bordure 
pour ralentir la circulation, réduire la distance à franchir dans 
les passages pour piétons, améliorer la visibilité de ces derniers  
et empêcher le stationnement à proximité d’un carrefour216. 

Réduction du rayon de la bordure
La réduction du rayon de la bordure consiste à réduire entre  
3 et 5 mètres le rayon dans le carrefour. Le resserrement du rayon 
permet de ralentir les véhicules qui effectuent un virage à droite, 
de réduire la distance à franchir dans les passages pour piétons et 
d’améliorer la visibilité de ces derniers217.

Petit carrefour giratoire
Le petit carrefour giratoire est un îlot central circulaire surélevé 
au milieu d’un carrefour dans un quartier résidentiel qui  
oblige les véhicules à en faire le tour dans le sens des aiguilles  
d’une montre. Il a pour avantage de ralentir la circulation et,  
par conséquent, de réduire les blessures des usagers de la route 
dans les carrefours.

Goulot d’étranglement
Le goulot d’étranglement est créé par des avancées de bordure 
en vue de réduire la largeur de la route et d’élargir les trottoirs 
ou les espaces de plantation pour former un étranglement de la 
route. Ce type d’aménagement ralentit la circulation entre deux 
carrefours, crée une transition nette entre un secteur commercial 
et un quartier résidentiel, réduit la largeur des carrefours et des 
tronçons entre deux carrefours, en plus d’élargir l’espace réservé 
aux trottoirs, à la plantation ou au mobilier urbain218.

Figure 4.26 : Chicane de modération de la circulation,  
photographie de David Coburn et Neil Arason

Figure 4.27 : Petit carrefour giratoire, source : www.pedbikeimages.org,  
photographie de Carl Sundstrom

Figure 4.28 : Goulot d’étranglement, photographie de David Coburn et Neil Arason
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Entrée de rue aménagée
L’entrée de rue aménagée est un repère physique ou géométrique 
qui incite les conducteurs à circuler plus lentement et à être 
plus attentifs à la présence de piétons lorsqu’ils quittent une 
route à grande vitesse et entrent dans un secteur commercial 
ou un quartier résidentiel. Ils servent fréquemment à délimiter 
les quartiers résidentiels ou commerciaux situés à l’intérieur de 
secteurs urbains plus vastes. L’aménagement d’une telle entrée 
peut comporter un rétrécissement de chaussée, un terre-plein,  
des panneaux de signalisation, une arcade, un carrefour giratoire 
et d’autres éléments distinctifs. L’entrée de rue aménagée indique 
clairement aux conducteurs qu’ils franchissent un point de 
transition et doivent ralentir. Pour que le ralentissement soit 
maintenu dans le secteur visé, cet élément d’introduction doit 
s’accompagner du réaménagement de l’ensemble du secteur ou 
d’autres mesures de modération de la circulation218.   

Aménagement paysager
L’aménagement paysager en bordure des routes peut servir à 
séparer les véhicules et les piétons, réduire la largeur du champ 
visuel d’une route (ce qui peut aider à ralentir la circulation) 
et créer un environnement routier harmonieux. Cette mesure 
peut comporter la plantation de végétaux variés dans l’espace 
séparant le trottoir et la rue ou dans l’îlot central d’un petit 
carrefour giratoire. L’aménagement paysager rehausse l’apparence 
de l’environnement routier et apaise la circulation grâce au 
rétrécissement du champ visuel218. 

Pavage
Le pavage de la chaussée peut apaiser la circulation (p. ex. 
chaussée recouverte de briques ou de pavés). L’aspect visuel 
du pavage fournit des indications sur la fonction de la rue, en 
rehausse l’esthétique et délimite les espaces réservés aux piétons 
ou aux vélos. Toutefois, ce type de matériau de recouvrement de 
chaussée est bruyant et peu convivial pour les vélos, les piétons, 
les fauteuils roulants et les lames des véhicules de déneigement. 
D’ailleurs, on recommande d’éviter de recouvrir de pavés les 
parcours où circulent des piétons ou des vélos, quoiqu’ils  
puissent faire partie du plan d’aménagement paysager219. 

Parcours sinueux
Le parcours sinueux consiste à aménager une rue tortueuse 
agrémentée d’éléments d’enjolivement qui permettent la 
circulation directe tout en forçant le ralentissement de la 
circulation. L’aménagement paysager fournit l’occasion de créer 
une ambiance de parc. Cette mesure est habituellement mise en 
œuvre au moment de construire une nouvelle rue résidentielle ou 
de réaménager une rue existante. Le parcours sinueux peut être plus 

coûteux que les autres mesures de modération de la circulation  
et doit prendre en considération la voie d’accès aux propriétés218.

Concept Woonerf
Le terme néerlandais woonerf désigne un espace commun  
partagé par les piétons, les vélos et les véhicules à basse vitesse.  
Il s’agit en général d’une rue étroite sans bordure ni trottoir.  
La circulation des véhicules y est ralentie par des espaces  
de stationnement et d’autres obstacles disposés dans la rue.  
Les conducteurs y deviennent des intrus qui doivent y circuler 
à moins de 16 km/h. Un panneau installé à chaque extrémité 
signale l’entrée du woonerf. Ce type d’aménagement doit prévoir, 
s’il y a lieu, l’accès aux véhicules d’urgence et de service. Un 
woonerf réduit le débit de véhicules motorisés, surtout dans les 
voies de circulation locales. Il crée également un espace public 
idéal pour les activités sociales et commerciales.

Rétrécissement de chaussée
Le rétrécissement de chaussée peut réduire la vitesse des 
véhicules sur un tronçon de route, faciliter les déplacements à 
pied et augmenter la sécurité des piétons. L’aménagement d’une 
voie cyclable peut accroître les déplacements à vélo et la sécurité 
des cyclistes218.

Abaissement des limites de vitesse
De nombreux pays comme l’Afrique du Sud, la Belgique,  
la Finlande, la France, l’Allemagne, la Nouvelle-Zélande,  
le Royaume-Uni et les États-Unis ont réalisé des recherches 
sur la réduction des limites de vitesse dans le cadre desquelles 
un abaissement de la limite de vitesse s’est traduit par une 
diminution de la vitesse de déplacement et des accidents de la 
route de 8 % à 40 %220. À Londres, une série chronologique sur 
20 ans a révélé que les zones où la limite de vitesse est établie 
à 20 mi/h (32 km/h) constituent des mesures efficaces pour 
diminuer le nombre de blessés et de décès en contexte routier et 
que leur entrée en vigueur est associée à une réduction de  
41,9 % des accidents de la route221. La limite de vitesse actuelle 
de 50 km/h dans la plupart des rues résidentielles ne reflète pas 
les conclusions des recherches ni les pratiques exemplaires de 
gestion de la vitesse et d’atténuation des risques, en particulier en 
ce qui a trait aux enfants. L’ATC fournit plus d’information à ce 
sujet dans Guidelines for Establishing Posted Speed Limits (2009)  
et Aires et zones scolaires et de terrain de jeux : normes d’application 
et de mise en œuvre (2006).
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MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Établir un espace communautaire sécuritaire et réduire les 

limites de vitesse. Fixer la vitesse maximale à 30 km/h ou à 
40 km/h dans les secteurs où se côtoient piétons et véhicules. 
Abaisser la limite de vitesse à 30 km/h ou à 40 km/h dans 
les rues résidentielles. Pour ce faire, on peut notamment 
habiliter les autorités locales à réduire la limite de vitesse 
en milieu urbain sous la barre des 50 km/h dans les grandes 
zones géographiques.

•  Instaurer une limite de vitesse par défaut à trois paliers :  
30 km/h dans les secteurs dépourvus de marques sur  
la chaussée; 50 km/h dans les autres secteurs urbains  
et 80 km/h en milieu rural.

•  Mettre en œuvre des mesures de modération de la 
circulation et des mesures d’ingénierie généralement 
efficaces pour ralentir la circulation.

•  Établir des zones scolaires autour des écoles primaires et 
secondaires.

•  Les mesures suivantes sont reconnues pour réduire la vitesse 
des véhicules motorisés et renforcer la sécurité des piétons 
de manière générale : ralentisseurs sonores, prolongement 
de trottoirs, passage pour piétons surélevé et dos d’âne, 
dos d’âne allongé, coussin, carrefour surélevé, passage pour 
piétons texturé, chicane et avancée de bordure, réduction 
du rayon de la bordure, petit carrefour giratoire, goulot 
d’étranglement, entrée de rue aménagée, aménagement 
paysager, pavage, parcours sinueux, woonerf, rétrécissement 
de chaussée et abaissement des limites de vitesse. Pour 
tout savoir sur les mesures préventives ci-dessus, consulter 
L’apaisement de la circulation dans les zones urbaines au  
Canada de l’ATC.

4.7

Passages à niveau
Les accidents de passage à niveau mettant en cause un piéton sont 
rares, mais souvent mortels. Au Canada, 181 collisions de ce type 
sont survenues entre 1995 et 2002.

La promotion de la sécurité des piétons aux passages à niveau  
vise principalement à modifier leurs comportements et à limiter 
le risque d’erreurs auquel ils sont exposés.

Les piétons sont souvent peu conscients de la nature restrictive 
des emprises ferroviaires. Une voie ferrée peut être un obstacle 
sur le chemin le plus court vers une destination (p. ex. école, 

magasin, quai d’embarquement), ce qui n’empêche pas les 
piétons de la traverser à l’endroit et au moment où ils ne le 
devraient pas. Souvent, les piétons qui traversent une voie ferrée 
ne s’attendent pas et ne portent pas attention à l’arrivée d’un 
train. Ceux qui portent des écouteurs au passage à niveau peuvent 
parfois ne pas entendre un train qui arrive.

Limites de la perception humaine à  
l’approche d’un train
Une des erreurs humaines les plus courantes est sans doute  
la mauvaise estimation de la vitesse du train ou de la distance 
à laquelle il se trouve222. Certaines collisions ferroviaires 
impliquant un piéton ou un conducteur surviennent lorsque ces 
derniers croient pouvoir traverser la voie ferrée avant l’arrivée 
du train. L’estimation de la vélocité d’un train qui approche 
s’appuie sur différents facteurs, comme les repères visuels des 
lieux (p. ex. la présence d’éléments visuels en arrière-plan), 
l’obscurité, la trajectoire du train et sa vitesse réelle. Les trains 
posent des difficultés de perception particulières. L’une d’elles est 
certainement l’illusion créée par un objet de grande dimension, 
c’est à dire l’impression que les gros objets se déplacent plus 
lentement que ceux de plus petite taille allant pourtant à la 
même vitesse222. De plus, un piéton qui se trouve tout près de 
la voie ferrée ne perçoit pratiquement aucun mouvement latéral 
(important indicateur de la vitesse) d’un train qui approche.  
Il néglige souvent de prendre la vitesse du train en considération 
et n’appuie sa décision que sur l’estimation de la distance qui les 
sépare. Les piétons âgés de 65 ans et plus perçoivent moins bien 
les variations de vitesse que les plus jeunes.

Les humains ont de la difficulté à déterminer la vitesse 
d’approche d’un train qui se dirige directement vers eux parce 
que la taille de l’image sur la rétine s’amplifie progressivement 
jusqu’à ce que le train soit tout près223. Ce n’est que très près 
que l’image grossit rapidement et que le piéton se rend compte 
de la proximité et de la rapidité du train. Souvent, il est trop 
tard pour réagir et éviter la collision.

Ce phénomène visuel, illusion d’optique par rapport aux objets 
de grande taille et perception de la profondeur du mouvement, 
entraîne une mauvaise évaluation de la vitesse et de la distance  
du train qui s’approche, ce qui expliquerait pourquoi tant de gens 
estiment pouvoir battre un train de vitesse au passage à niveau.

Dispositifs d’avertissement
Malgré la présence assez fréquente de panneaux d’avertissement 

aux abords des passages à niveau, il semble que les usagers de 

la route ne les voient pas ou négligent d’en tenir compte. Étant 

donné que l’apparition d’un train au moment de traverser la voie 
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ferrée est un événement plutôt rare, ils ont tendance à minimiser 
le danger. De plus, certains d’entre eux présument, à tort, que 
tous les passages à niveau sont dotés de dispositifs de signalisation 
active (feux clignotants, alertes sonores, etc.) et peuvent donc 
croire qu’aucun train n’arrive puisqu’aucune signalisation ne 
s’active pour les en aviser. Richards et Heatherington224 ont 
rapporté qu’environ 20 % des conducteurs estiment que tous 
les passages à niveau disposent de signalisation active et que 
l’absence d’avertissement signifie qu’aucun train n’approche. 
Cette constatation pourrait s’appliquer aux piétons.

Les usagers de la route peuvent perdre patience en attendant  
le train et faire preuve d’imprudence lorsqu’ils traversent le 
passage à niveau malgré les avertissements. En général, ils 
s’attendent à voir passer le train en moins de 20 secondes après 
l’activation des signaux et commencent à douter du système 
de signalisation si le délai excède 40 secondes pour les feux 
clignotants et 60 secondes pour la barrière225.

Un autre facteur humain intervient dans certains accidents 
ferroviaires mettant en cause un piéton aux passages à niveau  
où deux voies ferrées traversent une route : l’apparition soudaine 
d’un autre train juste après le passage du premier. Comme cela 
ne se produit que très rarement, les piétons, ne s’attendant pas à 
l’arrivée d’un deuxième train, s’engagent très souvent aussitôt que 
le premier a dégagé le passage à niveau. Or, le temps de réaction 
aux événements routiers imprévus est plus long que normalement 
étant donné qu’il faut à la fois détecter le danger et y réagir226. 
Les voies ferrées constituent des situations particulièrement 
dangereuses pour les amateurs de patin à roues alignées et de 
planche à roulettes qui risquent de coincer une roulette entre les 
rails ou de tomber en roulant sur une surface inégale227.

Ce bref survol des facteurs humains démontre clairement que le 
comportement des piétons et les limites de la perception sont les 
causes principales des accidents ferroviaires impliquant un piéton.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Installer des dispositifs d’avertissement signalant de manière 

adéquate l’arrivée d’un train. Mettre en œuvre des mesures 
axées sur la sécurité piétonnière, notamment :

  •   installer des panneaux pour les piétons leur indiquant 
ce qu’il faut faire (vérifier des deux côtés si un train 
s’approche, ne traversez pas ici) pour renforcer le 
comportement sécuritaire;

 •  appliquer des marques sur la chaussée pour délimiter le 
passage piétonnier aux abords et dans le passage à niveau 
et indiquer le lieu d’attente souhaitable;

 •  dresser des obstacles comme une barrière et des demi-
barrières disposées en chicane qui encouragent les 
piétons à vérifier de chaque côté;

 •  opter pour des traitements de la chaussée comme 
des éléments de contraste visuel, des dômes tronqués 
surélevés, des surfaces directionnelles et des entretoises 
d’ornières pour que la chaussée du passage piétonnier 
soit égale et régulière d’une extrémité à l’autre du 
passage à niveau;

 •  installer un système de signalisation active qui 
déclenche les signaux visuels et sonores dès que le 
train approche du passage à niveau ou qu’il le croise; 
envisager d’intégrer des entrées piétonnières aux 

passages à niveau comportant plus d’une voie ferrée.

•  Réduire les comportements à risque des piétons qui 
traversent les passages à niveau en sévissant contre les 
coupables d’entrées interdites et de non-respect de la 
signalisation.

•  Sensibiliser les piétons à l’importance de prévenir les 
accidents en vérifiant la présence d’un train au moment  
de traverser un passage à niveau.

•  Il faut plus particulièrement apprendre aux jeunes à faire 
preuve de prudence et de vigilance aux passages à niveau, 
surtout lorsqu’ils utilisent des appareils électroniques.
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4.8

Chantiers
Depuis toujours, la signalisation sur les chantiers routiers vise 
essentiellement à procurer un environnement sécuritaire aux 
véhicules motorisés. À l’instar des conducteurs, les piétons 
doivent eux aussi pouvoir circuler en toute sécurité dans les 
propriétés adjacentes aux chantiers. Les problèmes de sécurité 
dans les chantiers concernent les piétons qui ont besoin d’un 
parcours sécuritaire pour le traverser ou le contourner ainsi 
que les nombreux travailleurs qui s’y déplacent à pied. Durant 
la majeure partie de leur temps au travail, ils sont exposés 
aux dangers posés par la circulation routière et les véhicules 
du chantier. Toutefois, la portée du présent rapport ne s’étend 
pas à la sécurité des chantiers, étant donné que les lois et 
règlements en milieu de travail comportent des dispositions 
pour ce type particulier de piétons, et le rapport n’a certes 
pas l’intention de les commenter. En vertu de ces lois et 
règlements, les travailleurs des chantiers sont tenus de porter 
des vêtements de couleur vive pour que les conducteurs les 
repèrent facilement. Les exigences relatives aux vêtements 
de travail et l’adoption de normes de visibilité sont la 
responsabilité des provinces.

Le bruit visuel associé aux chantiers peut induire les 
conducteurs en erreur et les distraire. À cette source de 
distraction s’ajoute l’activité du chantier, ce qui mobilise 
l’attention des conducteurs qui, par conséquent, sont moins 
susceptibles de remarquer les piétons qui marchent le long de 
la route ou qui la traversent. Le parcours réservé aux piétons 
est un enjeu de taille qui doit être pris en considération 
durant la planification, la conception et l’installation des 
dispositifs de signalisation dans les chantiers. Cela est d’autant 
plus vrai dans les secteurs à fort achalandage piétonnier.

Examen des ressources disponibles
Il faut une signalisation appropriée pour les piétons qui circulent 
dans un chantier et aux alentours pour leur permettre de repérer 
les dangers potentiels et d’y marcher en toute sécurité. Il n’est pas 
simple de guider les piétons dans le dédale d’un chantier en raison, 
notamment, des configurations de circulation particulières et des 
détours. Pour ce faire, on utilise habituellement des panneaux de 
signalisation. Dans le cadre de leur recherche, lorsqu’ils ont fourni 
des directives pour diriger les piétons, Ullman et Ullman228 ont 
observé que la phrase active « Circulez de l’autre côté de la rue » 
donnait de meilleurs résultats que « Traversez ici ».  

Ils ont recommandé de fournir l’information sur la distance bien 
avant les tronçons fermés à la circulation piétonnière.

La circulation dans les chantiers et aux alentours est un véritable 
défi pour les personnes atteintes d’une déficience visuelle. 
Ullman et Trout229 ont examiné la meilleure méthode pour 
communiquer à l’aide de messages audio avec ces piétons dans 
de telles situations. En fonction d’une étude de laboratoire et 
d’essais pratiques sur les messages audio dans le contexte d’une 
simulation de chantier, les auteurs ont formulé un certain nombre 
de recommandations, notamment celle d’indiquer un itinéraire 
de rechange précis pour atteindre le trottoir de l’autre côté de 
la rue, accompagné de consignes pour effectuer des virages et 
traverser, et la distance à parcourir pour franchir ce détour.

Souvent, la délimitation du périmètre du chantier suffit pour 
alerter les piétons des dangers potentiels. Dans les situations plus 
exigeantes sur le plan cognitif, par exemple lorsque les piétons 
doivent emprunter une passerelle ou un détour, il faut installer 
des dispositifs de signalisation routière adaptés aux exigences de 
communication propres à chaque situation.

Il faut prévenir les piétons bien avant qu’ils n’arrivent sur les lieux 
d’un chantier que le parcours habituel est entravé et qu’ils doivent 
redoubler de prudence. Selon Chadda et McGee230, l’information 
prédictive désigne toute information utile placée à une distance 
appropriée d’un chantier pour permettre aux piétons de s’adapter  
à une situation et d’opter rapidement pour un itinéraire de 
rechange. De plus, ils ont souligné que l’information prédictive 
convient parfaitement aux situations nécessitant la fermeture d’un 
passage piétonnier ou un détour dans la mesure où elle est placée 
de manière stratégique aux points de décision230. Il faut également 
procurer aux piétons de l’information de transition pour les guider 
vers un parcours sécuritaire dans les chantiers et aux alentours.

Figure 4.29 : Zones de construction, source : www.pedbikeimages.org,  
photographie de Dan Burden
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Cette information est particulièrement importante lorsque les 
activités d’un chantier réduisent la largeur des voies de circulation 
piétonnière ou nécessitent l’aménagement d’une passerelle ou 
d’un détour. Dans les zones de transition, on recommande les 
lignes directrices suivantes230 :

•  Délimiter clairement les zones de transition pour 
redéfinir ou déplacer les voies de circulation à l’aide de 
marques sur la chaussée, de rubans, de balises, de cônes, 
de panneaux de signalisation, de garde-corps en bois, de 
barrières, de glissière en béton ou de tout autre dispositif 
d’orientation efficace.

•  Envisager l’érection de barrières physiques pour empêcher 
les piétons d’emprunter des parcours dangereux ou des zones 
de construction.

•  Dans les voies où les piétons circulent le soir, prévoir un 
éclairage permanent.

•  Délimiter clairement tous les trottoirs temporaires à l’aide 
de panneaux de signalisation et de marques sur la chaussée.

Il existe d’autres stratégies de circulation piétonnière  
sécuritaires, notamment :

•  Tenir les piétons à l’écart des véhicules, de l’équipement  
et des activités du chantier.

•  Éviter d’interrompre ou de déplacer une voie de circulation 
piétonnière pour des activités qui ne relèvent pas de la 
construction, p. ex. des espaces de stationnement pour les 
véhicules ou l’équipement du chantier.

•  Considérer l’installation temporaire d’une glissière de 
sécurité pour séparer les piétons et les véhicules à la suite du 
détournement de leurs voies de circulation respectives pour 
éviter tout conflit.

MESURE DE PRÉVENTION POSSIBLE
•  Mettre en œuvre les lignes directrices de sécurité 

piétonnière sur les chantiers établies par Chadda et 
McGee230 dans leur rapport intitulé Pedestrian Safety 
Through Workzones: Guidelines qui devraient devenir la  
règle d’or de la conception des zones de transition aux 
abords des chantiers.
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5.0

Le rôle du véhicule
Amélioration de la sécurité 
des véhicules automobiles 
pour la protection des piétons
5.1 Contexte

5.2 Possibilités d’améliorer les véhicules canadiens pour renforcer  
 la protection des piétons

5.3 Modification des véhicules après fabrication
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5.1

Contexte
Il ne faut pas négliger le rôle du véhicule dans l’approche 
systémique de la sécurité routière. Les normes de construction et 
la conception des véhicules automobiles améliorent leur capacité 
d’éviter les collisions et protègent mieux l’ensemble des usagers  
de la route en cas d’accident. Au Canada et aux États-Unis, diverses 
caractéristiques ont permis de renforcer la sécurité des véhicules 
: les coussins gonflables, les ceintures de sécurité, les signaux 
sonores et lumineux rappelant de boucler les ceintures de sécurité, 
les zones de déformation et de nombreuses autres améliorations 
ont contribué à atténuer les traumatismes pour les occupants des 
véhicules. Dans tous les pays à revenu élevé, on observe depuis 
quelques décennies une diminution du nombre de décès causés 
par les accidents de la route231. Ces progrès sont en grande partie 
attribuables à la meilleure conception des véhicules automobiles232 

233. Selon une étude de la National Highway Traffic Safety 
Administration (NHTSA), l’amélioration des normes de sécurité 
des véhicules aurait permis de sauver environ 328 551 vies aux 
États-Unis entre 1960 et 2002234.

Cependant, le nombre de piétons blessés ou tués dans des collisions 
avec des véhicules automobiles n’a pas enregistré une diminution 
comparable. Contrairement à d’autres pays, notamment ceux de 
l’Union européenne et le Japon, le Canada et les États-Unis ne se 
sont pas dotés d’un règlement sur la conception des véhicules qui 
renferme des dispositions pour la protection des piétons. Même 
constat en Australie. Une étude de l’Université d’Adélaïde estime 
que l’adoption d’une règle de conception conforme au Règlement 
technique mondial no 9 proposé par les Nations unies, conjuguée 
à l’assistance au freinage d’urgence, permettrait chaque année 
de réduire d’environ 28 le nombre de piétons tués en Australie, 
le nombre de blessés graves d’environ 947 et les blessés légers 
d’environ 1 247, en plus d’économiser quelque 385 millions  
de dollars par an en coûts liés à ces accidents235.

La présente section examine le rôle du véhicule dans la réduction 
des traumatismes causés aux piétons par des collisions avec des 
véhicules automobiles.

La conception des véhicules s’attache moins à réduire le risque 

de blessure ou de mort chez les piétons que chez les occupants 

des véhicules236. Étant donné que, dans la plupart des cas, 

c’est l’avant du véhicule qui heurte le piéton, la conception de 

cette partie du véhicule a un effet déterminant sur le type et la 

gravité des blessures infligées aux piétons236. Les constructeurs 

européens et japonais s’emploient à concevoir des véhicules qui 

offrent une meilleure protection aux piétons en cas de collision237. 
Des études démontrent que la conception des véhicules influe 
considérablement sur les blessures subies par les piétons : plus le 
véhicule est lourd, plus le pare-chocs est rigide et moins le capot 
offre une capacité de déflexion, plus le risque de blessure grave ou 
de mort augmente238 239.

Au Canada, la Loi sur la sécurité automobile régit la fabrication 
et l’importation de véhicules de moins de 15 ans depuis 1971. 
Ainsi, toute amélioration des normes de sécurité automobile 
introduite au Canada sera sans effet sur les véhicules existants, 
mais entraînera des changements pour environ 1,5 million de 
véhicules automobiles vendus chaque année au pays. Sont exemptés 
des normes canadiennes les véhicules automobiles de 15 ans 
et plus importés au Canada, y compris les modèles à conduite 
à droite, tandis que les véhicules de moins de 15 ans doivent 
simplement être conformes à la réglementation fédérale qui était 
en vigueur l’année de leur fabrication. Néanmoins, les véhicules 
neufs à passagers doivent respecter plus de 40 normes de sécurité 
différentes, notamment des normes axées sur le rendement vérifié 
dans le cadre d’essais des éléments et du véhicule.

La politique actuelle du Canada relative à la réglementation des 
véhicules automobiles soutient l’harmonisation des règles de 
sécurité en Amérique du Nord et dans le monde. Le pays s’efforce 
donc d’harmoniser ses normes de sécurité des véhicules automobiles 
avec celles des États-Unis, sauf dans les cas où le Canada a 
nettement avantage à adopter une approche différente. Le Canada 
est également signataire du traité de la Commission économique 
pour l’Europe des Nations Unies (CEE-ONU) intitulé Accord de 
1998, par lequel il s’engage à collaborer avec d’autres organismes 
de réglementation à l’élaboration de règlements internationaux 
sur la sécurité automobile. Les travaux exécutés dans le cadre de 
cet accord ont mené à la création de multiples normes harmonisées 
à l’échelle mondiale, dont l’une concerne la sécurité des piétons. 
Dans le cadre du Conseil Canada–États-Unis de coopération en 
matière de réglementation (CCR), les deux gouvernements se 
concertent en vue d’harmoniser les normes de sécurité, dans la 
mesure du possible et s’il y a lieu, notamment celles qui touchent 
la sécurité des piétons, en vue d’alléger le fardeau et les coûts  
pour les fabricants.

Néanmoins, en tant qu’État souverain, le Canada a le pouvoir 
de réglementer les produits de consommation s’il le juge 
nécessaire, dans la mesure permise selon les exigences énoncées 
dans la Directive du Cabinet sur la gestion de la réglementation, 
notamment l’obligation d’obtenir un ratio coûts-avantages positif 
(Secteur des affaires réglementaires : http://www.tbs-sct.gc.ca/tbs-
sct/organization-organisation/ras-sar-fra.asp). En 2011, à l’occasion 
de la modernisation du Centre d’essais pour véhicules automobiles 
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situé à Blainville, au Québec, le gouvernement fédéral a construit 
un laboratoire sur la sécurité des piétons en vue d’approfondir la 
recherche dans ce domaine. Le laboratoire sera bientôt équipé de 
têtes et de jambes factices à des fins d’essai.

5.2

Possibilités 
d’améliorer les 
véhicules canadiens 
pour renforcer la 
protection des piétons
Sécurité active des piétons
Les meilleures solutions consistent à prévenir les collisions,  
à plus forte raison celles qui impliquent des usagers vulnérables, 
soit les piétons et les cyclistes. Les systèmes de détection active 
sont peut-être les plus efficaces pour réduire le nombre de 
traumatismes causés par les accidents de la route.

Les collisions entre des véhicules en marche arrière et des piétons 
sont encore trop fréquentes au Canada, et la plupart pourraient 
être évitées grâce à une meilleure conception des véhicules. Selon 
une étude menée en 2009 au Canada, des 4 295 jeunes piétons 
blessés dans des collisions durant la période de douze ans de 
1993 à 2004, 148 ont été renversés par une voiture en marche 
arrière, et 49 de ces collisions sont survenues dans une voie 
d’accès privée240. Les États-Unis entendent durcir les normes de 
sécurité relatives à la vue arrière des véhicules, dans la foulée de 
l’adoption de la Cameron Gulbransen Kids Transportation Safety Act 
of 2007241. La National Highway Traffic Safety Administration 
(NHTSA) a proposé d’élaborer un règlement sur la question et 
évalue actuellement les observations qui lui ont été soumises. 
Le Canada pourrait lui aussi renforcer la protection des enfants 
en reproduisant ce règlement s’il est adopté aux États-Unis, à 
condition que l’analyse coûts-avantages soit positive, comme 
l’exigent les critères de changement. Cette analyse est menée  
dans le contexte canadien.

L’assistance au freinage d’urgence (AFU) est une autre 
caractéristique de sécurité des véhicules qui n’est pas réglementée 
au Canada. Il s’agit d’un système qui surveille l’utilisation de 
la pédale de frein; selon la rapidité et la force avec lesquelles 

le conducteur applique les freins, le système analyse le degré 
d’urgence de l’action. Si l’application des freins correspond  
à une situation de panique, l’AFU est actionnée et applique  
le frein d’urgence en vue d’augmenter la puissance de freinage 
et de réduire la distance d’arrêt. D’après un rapport de 
DaimlerChrysler, les résultats des essais sur piste démontrent  
que l’AFU contribue à réduire la distance d’arrêt jusqu’à  
45 % sur une chaussée sèche242. L’AFU fait également l’objet 
de nouveaux règlements de l’Union européenne, qui insistent 
particulièrement sur ses avantages pour la sécurité des piétons 
et des autres usagers vulnérables de la route243. Une étude 
commandée par la Commission européenne indique que l’AFU, 
conjuguée à l’amélioration des caractéristiques de sécurité passive, 
augmenterait nettement le niveau de protection des piétons. 
Il est donc souhaitable d’obliger l’installation de l’AFU sur les 
nouveaux véhicules automobiles. Cependant, cette technologie 
ne doit pas remplacer, mais bien compléter, les systèmes 
sophistiqués de sécurité passive.

L’adaptation intelligente de la vitesse (AIV) est un autre  
dispositif de sécurité et le plus prometteur des systèmes 
perfectionnés d’aide à la conduite dont, d’un point de vue 
technique, le déploiement à grande échelle est possible à court 
terme244. Ce système avertit le conducteur dès qu’il détecte un 
écart entre la vitesse du véhicule et la vitesse limite autorisée 
sur la route. Il peut également être programmé pour empêcher 
le véhicule de dépasser la limite de vitesse autorisée. Même les 
plus simples caractéristiques déjà intégrées à certaines voitures 
neuves, par exemple les phares adaptatifs qui orientent leur 
faisceau dans la direction que prend le véhicule dans un virage, 
contribuent à l’amélioration de la sécurité routière dans diverses 
situations, notamment en éclairant mieux les piétons dans les 
courbes. L’existence de telles technologies aujourd’hui prouve 
leur faisabilité sur les plans technique et économique. Il reste 
à déterminer si celles-ci peuvent être réglementées et, le cas 
échéant, dans quels délais.

Systèmes de détection des piétons
Les systèmes de détection des piétons peuvent repérer les 
obstacles devant le véhicule au moyen, par exemple, d’une 
caméra et d’un radar. Le radar mesure la distance entre le 
véhicule et l’obstacle, tandis qu’un logiciel de reconnaissance 
visuelle analyse l’image captée par la caméra afin de déterminer 
la nature de l’objet. S’il s’agit d’un piéton, le système actionne 
automatiquement les freins du véhicule. La Volvo S60 2011, 
mise sur le marché en septembre 2010, a été le premier véhicule 
équipé d’un tel système245.
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Détection auditive des véhicules
Les piétons ayant une déficience visuelle ont parfois de la 
difficulté à détecter les véhicules électriques et hybrides,  
plus silencieux que les véhicules à moteur à combustion interne. 
Garay-Vega et coll.246 se sont penchés sur ce problème : ils ont 
mesuré les niveaux sonores produits par les véhicules hybrides et 
les véhicules à moteur à combustion interne. Les niveaux sonores 
de certains hybrides étaient trop bas pour être enregistrés. Ceux-
ci étaient plus silencieux que les moteurs à combustion interne 
à des vitesses de 9,6 km/h et de 16 km/h ainsi qu’en marche 
arrière, mais leurs niveaux sonores s’équivalaient à 32 km/h et 
plus. Les chercheurs ont constaté de faibles écarts entre ces deux 
types de véhicules lorsqu’ils ralentissaient et accéléraient à un 
arrêt. Dans le cadre d’autres essais, des personnes non voyantes 
devaient détecter ces véhicules à l’aide d’enregistrements audio 
de véhicules qui roulaient dans leur direction, en marche 
arrière et dans le même sens qu’elles. Le taux de détection était 
généralement bon, variant entre 83,3 % pour les véhicules qui 
décéléraient de 32 à 16 km/h et 95,8 % pour les véhicules qui 
s’approchaient à une vitesse de 9,6 km/h. Or, 10 % des sujets 
n’ont pas détecté un ou plusieurs des véhicules hybrides en 
marche arrière, et un sixième d’entre eux n’ont détecté aucun 
des véhicules qui ralentissaient. Sachant que les essais se sont 
déroulés dans un contexte peu bruyant, il est probable qu’on 
obtienne des résultats inférieurs dans un environnement routier 
normal. Il serait donc souhaitable d’établir un seuil de bruit pour 

ces véhicules afin qu’ils soient plus faciles à détecter lorsqu’ils 
roulent à faible vitesse. Les gouvernements des États-Unis et du 
Canada ont uni leurs efforts en vue de relever les niveaux sonores 
minimaux des véhicules électriques et hybrides. En janvier 2013, 
le gouvernement des États-Unis a publié un avis de projet de 
réglementation et lancé un appel d’observations.

Sécurité passive des piétons
Il est prouvé hors de tout doute que la conception des véhicules 
influe sur les chances de survie des piétons et la gravité de leurs 
blessures en cas de collision, particulièrement en milieu urbain,  
à faible vitesse. Les études dans ce domaine indiquent que les deux 
tiers des piétons mortellement blessés ont été heurtés par l’avant 
d’une voiture. Les collisions entre voitures et piétons comportent en 
général deux phases : dans un premier temps, les multiples impacts 
avec différentes parties de l’avant du véhicule causent les blessures 
les plus graves; dans un deuxième temps, la chute du piéton sur  
la chaussée cause généralement des lésions moins importantes247.  
Les blessures graves ou mortelles subies par les piétons lors de 
collisions avec des voitures sont causées par l’impact de la tête du 
piéton sur le capot, le pare-brise et le cadre de la voiture, l’impact 
du bassin ou de l’abdomen des adultes sur le bord du capot, et 
l’impact de l’abdomen, de la poitrine ou de la tête des enfants sur  
le bord du capot ou l’impact des jambes sur le pare-chocs248 249.

De façon générale, les traumatismes des membres inférieurs sont 
les blessures les plus fréquentes chez les piétons, tandis que les 
traumatismes crâniens sont les principales causes de décès250 251.

Les répercussions sur le corps humain des impacts avec un véhicule 
automobile ont fait l’objet d’études et de descriptions dès les 
années 1960. Aujourd’hui, nous disposons de toutes les données 
utiles et nous connaissons bien les propriétés de la partie avant 
du véhicule qui atténuent la gravité des blessures lorsque celui-ci 
heurte un piéton252. En outre, grâce aux nouvelles technologies et 
à une meilleure compréhension des blessures infligées aux piétons 
lors de collisions, de nouvelles solutions ont vu le jour, notamment 
un écart d’au moins 10 cm entre le bloc-moteur et le capot, des 
dispositifs pyrotechniques ou le soulèvement du capot lorsque 
le véhicule heurte un piéton, la redéfinition de la hauteur et de 
la forme géométrique du pare-chocs, ainsi que l’absorption de 
l’énergie par la carrosserie en vue d’amortir la décélération253 254.

Les règlements adoptés aux États-Unis et au Japon en 2005 
obligent les fabricants à exécuter avec succès un certain nombre 
d’essais dynamiques qui permettent de mesurer la réduction des 
forces cinétiques lors d’une collision avec un piéton à certains 
points d’impact, dans le but d’atténuer le plus possible la gravité 
des blessures à la tête (chez l’enfant et l’adulte) et aux jambes. 

Pedestrian Detection with full auto brake consists of a radar unit integrated into the car’s grille, a camera 

fitted in front of the interior rear-view mirror and a central control unit. The radar’s task is to detect objects 

in front of the car and to determine the distance to them. The camera determines what type of object it is. 

In an emergency situation, the driver receives an audible warning combined with a flashing light in the 

windscreen’s head-up display. At the same time, the car’s brakes are pre-charged. If the driver does not 

react to the warning and an accident is imminent, full braking is automatically applied.

Figure 5.1 : Sécurité active des piétons, source : La Compagnie des Automobiles Volvo
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Toutes les normes de sécurité des piétons sont conçues en fonction 
d’un impact latéral par un véhicule dont la vitesse n’excède pas  
40 km/h, soit la limite au-delà de laquelle la protection des piétons 
ne peut raisonnablement pas être assurée.

C’est au fabricant automobile qu’il appartient de décider comment 
atteindre les valeurs d’essai énoncées dans le règlement. L’un des 
principaux essais concerne les critères de protection de la tête et est 
inclus dans la plupart des règlements sur la sécurité des piétons,  
y compris dans le Règlement technique mondial no 9 des Nations 
unies. Or, la sécurité passive des piétons a ses limites : il n’est pas 
possible d’empêcher le corps d’être projeté sur la chaussée ou sur un 
autre véhicule, ni d’atténuer les effets de ce deuxième impact. Toute 
collision implique un grand nombre de variables incontrôlables, 
inconnues ou qui ont des effets aléatoires. Il n’en demeure pas 
moins que le premier impact du piéton avec le véhicule est souvent 
le plus important et qu’il est possible d’atténuer la gravité des 
blessures à des vitesses inférieures à environ 40 km/h en améliorant 
la structure frontale des véhicules automobiles légers255.

Coussins gonflables pour piétons 
La Volvo V40 2013 est munie à l’avant de coussins gonflables 
externes pour piétons, une mesure efficace puisque les poches d’air 
protègent la tête du piéton contre le montant avant et les autres 
surfaces qui ne pardonnent pas. Étant donné que le fabricant 
commence la production en série, il importe de déterminer à 
quel moment ces dispositifs seront réglementés et obligatoires 
dans tous les véhicules. Ils procureront une protection passive 
inégalée pour le corps et la tête. Dès que les organismes publics de 
réglementation disposeront des données suffisantes pour en évaluer 
le rendement et le rapport coûts-avantages, ils pourront décider 
si cette technologie doit être obligatoire pour tous les véhicules 
automobiles légers.

Réglementation des véhicules en  
Union européenne et au Japon
Le Parlement européen a adopté un règlement contraignant assorti 
de directives qui comprennent une série d’essais dynamiques sur 
les véhicules liés à la protection des piétons. La première directive 
a pris effet en 2005, et la troisième, le règlement (CE) no 78/2009 
du Parlement européen et du Conseil, actuellement en vigueur, 
comporte plusieurs phases. Le règlement est désigné comme la 
phase II, car il comprend des paramètres d’essai modifiés ainsi 
qu’un nouveau calendrier. Les différentes phases du règlement 
prendront effet en huit étapes, en fonction des catégories et 
des masses des véhicules. La portée du règlement s’étendra 
graduellement jusqu’à 2019. Alors que ces règlements prendront 
effet à une date ultérieure, la phase I est en vigueur depuis 2005, 
en vertu des directives CE 2003/102 et 2004/90. La protection des 
piétons est également prise en compte dans le nouveau système de 
classement Euro NCAP. En incluant ce critère, Euro NCAP oblige 
les fabricants automobiles à améliorer la protection des piétons 
afin de se voir attribuer quatre ou cinq étoiles pour leurs prochains 
modèles256. Le Japon a établi des règlements similaires qui ont aussi 
pris effet en 2005.

Règlement technique mondial (RTM) no 9 des 
Nations unies (ONU) sur la sécurité des piétons 
Les travaux sur le RTM no 9 de l’ONU se sont achevés en 2009 
sous l’égide de la Commission économique pour l’Europe des 
Nations Unies (CEE-ONU), dont sont membres 56 pays de 
l’Union européenne (UE), d’Europe de l’Ouest et de l’Est hors 
de l’UE, d’Europe du Sud-Est et de la Communauté des États 
indépendants (CEI), et d’Amérique du Nord. Le Règlement 
technique mondial est publié dans Internet257.

Ces changements sont motivés par un examen des données 
internationales sur les blessures. Selon les données collectées  
en Australie, au Japon, aux États-Unis, en Allemagne, en Italie,  
en Espagne, au Canada, aux Pays-Bas, en Suède et en Corée, on 
recense chaque année environ 8 000 piétons et cyclistes tués  
et 300 000 blessés en Union européenne, approximativement  
5 000 piétons tués et 85 000 blessés en Amérique du Nord, 
environ 3 300 piétons et cyclistes tués et 27 000 gravement blessés au 
Japon, et quelque 3 600 piétons tués et 90 000 blessés en Corée258.

Le Règlement technique mondial se fonde essentiellement sur les 
données indiquant que plus de 75 % des blessures subies par des 
piétons sont causées par des collisions avec un véhicule roulant à 
une vitesse maximale de 40 km/h258. Par conséquent, si l’on tient 
compte d’une vitesse d’impact maximale de 40 km/h, la gravité 
des blessures subies par les piétons lors d’un impact frontal avec 
un véhicule automobile s’en trouvera considérablement réduite258.

Figure 5.2 : Véhicule d’essai muni d’un coussin gonflable pour piétons et de 
caractéristiques de pointe 
Photo reproduite avec l’autorisation écrite du Centre de recherches Fiat : un projet de 
recherche d’APROSYS commandité par la Commission européenne : www.aprosys.com
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Tous les véhicules devraient être assujettis à un règlement sur  
la protection des piétons pour que son efficacité soit optimale;  
or, étant donné qu’il serait impossible d’appliquer un tel 
règlement aux véhicules lourds, seuls les véhicules à passagers, 
les véhicules commerciaux légers et les véhicules utilitaires légers 
y sont assujettis. Cela dit, ces catégories représentent la vaste 
majorité des véhicules en circulation. Les données canadiennes 
indiquent d’ailleurs que les véhicules légers sont responsables 
d’une très grande proportion des décès de piétons.

RTM no 9 de l’ONU sur la sécurité des piétons
Les parties du corps les plus fréquemment touchées par des 
blessures graves ou mortelles (classées de 2 à 6 sur la liste type des 
blessures) sont la tête chez les enfants et les adultes, et les jambes 
chez les adultes258. Les parties d’un véhicule les plus susceptibles 
de heurter un piéton sont le capot, le pare-brise et les montants 
avant (les deux supports verticaux et inclinés qui encadrent le 
pare-brise). La forme du véhicule a aussi de l’importance, car elle 
peut influer sur la gravité des lésions258. Le RTM no 9 de l’ONU 
concentre donc les procédures d’essai sur ces parties du corps 
et ces zones d’impact sur les véhicules, et s’appuie sur des essais 
distincts au moyen d’impacteurs de tête et de jambe.  
Les caractéristiques de ces appareils et la conduite des essais sont 
décrites en détail dans le Règlement technique mondial.

Le RTM no 9 comporte deux ensembles de critères de rendement 
applicables (a) au capot et (b) au pare-chocs avant. Des procédures 
d’essai ont été élaborées pour chaque partie du véhicule à l’aide 
d’impacts de sous-systèmes pour évaluer la protection de la tête 
chez les adultes et les enfants et des jambes chez les adultes.  
Une deuxième phase du RTM no 9 de l’ONU est en cours.  
Ces travaux visent à améliorer les essais sur la jambe inférieure en 
vue de mieux évaluer les lésions. Un nouveau type d’impacteur 
pour la jambe inférieure est en développement en vue d’améliorer 
sa biofidélité. Le Japon dirige les travaux de recherche, avec le 
soutien du Canada.

Signalons enfin que l’amélioration des normes de conception 
des véhicules conjuguée à une stratégie de conception des 
routes augmente considérablement les chances de réduire les 
traumatismes chez les piétons résultant d’accidents de la route. 
Étant donné que les normes des véhicules relatives à la protection 
des piétons ne sont efficaces qu’à une vitesse n’excédant pas 
40 km/h, la réduction des limites de vitesse et les mesures 
de modération de la circulation, de même que la conception 
améliorée de l’avant des véhicules, constituent les meilleures 
solutions pour réduire le nombre de piétons blessés ou tués  
sur les routes.

5.3

Modification des 
véhicules après 
fabrication
Véhicules rehaussées et modifiées
Que se passe-t-il lorsqu’un piéton se fait frapper par une voiture 
dont le châssis est rehaussé ou qui a subi d’autres modifications? 
Nous savons déjà qu’il y a une différence considérable entre 
une collision avec une voiture à passagers et avec un véhicule 
utilitaire léger259 (ces derniers étant généralement plus hauts et 
plus lourds). Dans le cas d’une collision avec un véhicule rehaussé 
après sa sortie de l’usine, l’impact subi par le piéton est presque 
toujours pire, et souvent catastrophique.

Un véhicule rehaussé ou abaissé au-delà des seuils de tolérance 
opérationnelle définis par les fabricants d’équipement d’origine 
(FEO) peut être non conforme aux exigences d’essai des 
Normes de sécurité des véhicules automobiles du Canada. Si un 
véhicule est modifié après son immatriculation, c’est le bureau 
d’immatriculation concerné qui en est responsable. Dans le cas 
d’un véhicule étranger, de telles modifications rendraient illégale 
son importation au Canada, en vertu des règlements de Transports 
Canada. L’efficacité des freins et les distances d’arrêt peuvent être 
considérablement modifiées sur une voiture rehaussée. Par-dessus 
tout, la partie du véhicule qui entre en contact avec le piéton est 
plus rigide que le capot et peut causer des blessures plus graves. 
En outre, plus le véhicule est haut, plus le piéton risque de se faire 
renverser puis écraser par le véhicule, au lieu d’être « soulevé »  
et d’atterrir sur le capot, moins dangereux.

Pare-buffles
Les pare-buffles sont des barres métalliques rigides fixées à l’avant 
d’une voiture, d’une camionnette ou d’un véhicule utilitaire sport 
(VUS), conçues à l’origine pour prévenir les dommages en cas de 
collision avec un animal dans les zones rurales. Leur utilisation 
dans des zones urbaines densément peuplées est très controversée 
en raison du risque qu’elles représentent pour les usagers 
vulnérables de la route260.

Ces dix dernières années, les pare-buffles ont fait l’objet d’intenses 
débats quant à leur dangerosité pour les piétons et les autres 
usagers vulnérables de la route et à leur pertinence dans les zones 
urbaines à circulation mixte. Les pare-buffles indéformables sont 
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très rigides et concentrent la force d’impact sur une plus petite 
zone; ils risquent davantage de blesser les piétons et les cyclistes en 
cas de collision que les véhicules qui n’en sont pas équipés261 262 263.

Il est reconnu depuis les années 1970 que les pare-buffles 
modifient le profil de l’avant du véhicule et peuvent augmenter 
sa dangerosité en cas de collision avec un piéton264. De nombreuses 
simulations de collisions ont été menées sur des mannequins au 
moyen de véhicules munis ou non de pare-buffles, afin d’étudier 
les mécanismes et les cinématiques responsables des lésions chez 
les piétons. Les chercheurs ont constaté à maintes reprises que les 
pare-buffles causaient des lésions plus graves à la tête, au bassin, 
à l’abdomen et au fémur, et chez les enfants, des lésions plus 
importantes à la tête, au cou et au thorax. Le risque de blessure 
augmente plus rapidement avec la vitesse pour les véhicules 
équipés de pare-buffles, comparativement à ceux qui en sont 
dépourvus. En outre, le risque d’être écrasé par le véhicule après 
l’impact est plus grand.

Le pare-buffle présente une surface d’impact rigide et beaucoup 
plus dure que la carrosserie, qui se déforme moins et, par 
conséquent, absorbe moins d’énergie. La force d’impact sur le 
piéton est donc évidemment accrue, de même que la gravité des 
blessures. Il a été suggéré de fabriquer ces accessoires dans un 
matériau moins rigide, comme le plastique, pour mieux protéger 
les piétons. Selon la documentation limitée sur les pare-buffles, 
ceux-ci présentent un risque accru pour les piétons et les autres 
usagers vulnérables de la route, et même pour les occupants des 
autres véhicules.

D’après Higgins, en plus de la fonction des pare-buffles, 
l’image et la mode sont aussi de puissantes motivations chez les 
utilisateurs265. Cette constatation corrobore les résultats d’une 
enquête beaucoup plus ancienne de Page et coll. auprès d’un 
grand nombre de conducteurs. En effet, les trois principales 
raisons invoquées pour installer un pare-buffle sur une berline 
étaient : protéger le véhicule en cas de collision durant les 
manœuvres de stationnement, le rendre plus visuellement 
attrayant et pouvoir adopter une conduite plus agressive aux 
heures de pointe266.

Il est prouvé que les piétons heurtés par un véhicule équipé d’un 
pare-buffle sont généralement projetés avec violence. Ainsi, même 
à faible vitesse, une collision avec un véhicule muni d’un tel 
accessoire risque davantage d’être fatale au piéton. En Australie, 
une simulation avec MADYMO a démontré que les barres 
modifiaient la trajectoire de la chute du piéton et augmentaient  
par conséquent le risque de traumatisme crânien fatal.

Dans un rapport datant de 1980, Chiam et Tomas ont décrit les 
effets des pare-buffles dans la dynamique des collisions entre un 

véhicule et un piéton267. Ils ont reproduit des collisions entre un 
mannequin masculin de taille adulte et des voitures munies ou non 
de pare-buffles, à des vitesses d’impact de 20 km/h. Les résultats 
montrent que les impacts avec des pare-buffles causent davantage 
de fractures du genou ou de la cheville et des traumatismes crâniens 
plus importants que les impacts avec l’avant d’un véhicule. Les 
chercheurs ont conclu que l’aggravation des risques de blessures 
est due à la position plus haute et à la concentration plus élevée des 
points d’impact sur les pare-buffles268.

Le Transport Research Laboratory (TRL) en Grande-Bretagne a 
examiné 1 994 collisions : 2 ou 3 décès et environ 40 blessures 

graves étaient causés par des véhicules équipés de pare-buffles269. 
En Australie, on estime que jusqu’à 12 % des collisions fatales 
avec des piétons impliquent ces accessoires270. Zellmer et Otte 
ont mené des essais de collisions au Federal Highway Research 
Institute (BASt) en Allemagne. Ils ont conclu que les pare-
buffles augmentent fortement le risque de blessure en cas de 
collision avec des piétons ou des cyclistes271. Ils affirment en 
outre que le risque de blessure chez les enfants en cas d’impact 
avec un pare-buffle à 20 km/h est égal au risque de blessure en 
cas d’impact avec un véhicule hors route à 30 km/h et avec une 
voiture normale à 40 km/h. Enfin, ils estiment que le risque de 
fracture de la hanche ou de la jambe inférieure chez l’adulte en 
cas d’impact avec un pare-buffle à 25 km/h équivaut à un impact 
avec le capot d’une voiture à 40 km/h272.

Dans le cadre de récentes simulations menées à l’Université 
d’Adélaïde, le choc de la tête d’un piéton sur l’avant d’un VUS 
muni d’un pare-buffle produisait sur la tête une décélération 
généralement 249 % plus forte que dans les essais menés sur des 
véhicules sans pare-buffle, ce qui accroît considérablement le risque 
de blessure mortelle. Les barres en aluminium ne réduisaient pas 
beaucoup le risque par rapport aux barres en acier273.

Des essais d’impact réalisés par Mizuno et coll. au moyen d’une 

tête factice d’enfant montrent que les critères de traumatismes 

crâniens sont plus élevés dans le cas d’une collision avec un 

VUS pourvu d’un pare-buffle en acier et que le risque de 

blessure est accru274. Les chercheurs ont constaté en outre que 

l’incompatibilité géométrique des VUS (notamment due aux 

pare-buffles en acier et à la hauteur plus élevée du capot) est  

la principale cause de l’augmentation du taux de mortalité.

D’autres études connexes indiquent que les pare-buffles en 
acier ou en aluminium peuvent produire une charge d’impact 
extrêmement élevée275 276 277 278. Elles décrivent également les 
autres effets potentiels des pare-buffles en cas de collision avec 
un piéton : ils modifient la géométrie de l’avant du véhicule 
et, par conséquent, la cinématique du piéton heurté, lequel est 
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projeté soit sur la partie supérieure du véhicule, soit sur la route. 
Les résultats des simulations par ordinateur montrent que l’ajout 
d’un pare-buffle à l’avant d’un véhicule augmente la vitesse de 
l’impact de la tête sur le capot279.

En somme, il est prouvé que les pare-buffles multiplient le risque 
de blessure en cas de collision avec un piéton ou un autre usager 
de la route, alors qu’ils offrent des avantages discutables aux 
propriétaires des véhicules qui en sont munis, particulièrement 
en milieu urbain.

Harmonisation par le Conseil de coopération  
en matière de réglementation

Aujourd’hui, l’industrie automobile au Canada est étroitement 

liée à celle des autres pays, essentiellement les États-Unis. 

En raison des difficultés économiques qui touchent le secteur 

de la fabrication, le Canada considère que les deux pays ont 
encore intérêt à harmoniser leurs normes et leurs règlements 
applicables aux véhicules automobiles. En vertu des règles en 
vigueur, les véhicules construits selon les normes d’un pays 
peuvent en général être importés chez son voisin. La libre 
circulation des véhicules de part et d’autre de la frontière est 
autorisée à des fins touristiques et commerciales.

La création du Conseil Canada–États-Unis de coopération  
en matière de réglementation (CCR) fut annoncée en février  
2011 dans le but d’harmoniser les règlements des deux 
pays, s’il y a lieu. Dans le cadre du CCR, les deux pays 
conservent leur propre système de réglementation 
souverain pour la protection de la santé et de la sécurité des 
consommateurs ainsi que de l’environnement, mais, dans la 
mesure du possible, ils élaboreront de nouveaux systèmes 
de réglementation communs. L’objectif définitif consiste à 
harmoniser davantage la réglementation en vigueur au Canada 
et aux États-Unis, afin d’améliorer la sécurité et d’alléger le 
fardeau financier de même que les besoins en ressources qui 
pèsent sur les entreprises et, in fine, les consommateurs.

Ces principes obligeront les ministères fédéraux à mener  
de vastes consultations auprès des autres gouvernements,  
du milieu des affaires et de la population canadienne aux fins 
de l’élaboration des règlements.

En pratique, la position adoptée par le gouvernement du 
Canada favorise l’harmonisation, dans la mesure du possible, 
des règlements canadiens et américains concernant les 
véhicules automobiles. Ainsi, il incombe aux deux pays de 
collaborer à l’élaboration de normes et de règlements en 
matière de sécurité visant à améliorer l’efficacité et la sécurité 
des véhicules automobiles. Cette coopération a déjà commencé 
en ce qui a trait aux nouvelles normes de sécurité, comme 
en témoigne le règlement proposé sur les niveaux de bruit 
minimaux pour les véhicules naturellement silencieux.

MESURES DE PRÉVENTION POSSIBLES
•  Envisager l’élaboration de règlements en matière de 

protection passive des piétons, qui intègrent les exigences 
énoncées dans le Règlement technique mondial (RTM) no 9 
des Nations unies dans le contexte du Conseil Canada–États-
Unis de coopération en matière de réglementation.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des systèmes 
de freinage perfectionnés, notamment l’assistance au freinage 
d’urgence et d’autres systèmes existants qui assistent le 
conducteur en cas de panique ou de situation d’urgence.

Figure 5.3 : Véhicule munis de bare-buffles, photographie de David Coburn et Neil Arason

Figure 5.4 : Véhicule munis de bare-buffles, photographie de David Coburn et  
Neil Arason
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•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des phares 
adaptatifs qui orientent leur faisceau dans la direction que 
prend le véhicule dans un virage.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des 
technologies de pointe de contrôle de la vitesse, qui aident 
les conducteurs à surveiller leur vitesse, les avertit s’ils 
dépassent la limite permise et favorise le respect des limites 
de vitesse.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des 
systèmes perfectionnés qui protègent les autres usagers de 
la route, notamment les enfants, lorsque le véhicule fait 
marche arrière. Aux États-Unis, la NHTSA a proposé un 
règlement visant à améliorer les dispositifs de rétrovision,  
et le Canada pourrait adopter un règlement similaire,  
si les directives réglementaires canadiennes le justifient.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des 
systèmes anticollision avec détection des piétons par radar 
et freinage d’urgence, qui repèrent la présence d’un piéton 
et actionnent automatiquement les freins du véhicule avant 
qu’il ne le heurte.

•  Envisager l’adoption d’un règlement exigeant que les 
véhicules électriques (et autres) atteignent un seuil 
minimum de détection auditive, afin d’améliorer la 
protection des piétons, en particulier ceux qui ont une 
déficience visuelle.

•  Évaluer la pertinence d’un règlement provincial ou 
territorial interdisant ou limitant l’élévation du châssis d’un 
véhicule à l’empattement, pour éviter que les piétons ne 
heurtent le châssis rigide du véhicule au lieu du capot.

•  Évaluer la pertinence d’un règlement provincial ou territorial 
interdisant l’installation de pare-buffles rigides sur les 
véhicules, qui augmentent la violence du choc et la gravité  
des blessures en cas de collision du véhicule avec un piéton.
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6.0

Sommaire des 
mesures de 
prévention possibles



80

Mesures de prévention pour assurer la sécurité des piétons au Canada  |  CCATM

Visibilité des piétons
•  On peut envisager d’intégrer aux vêtements d’extérieur et 

aux chaussures pour adultes et pour enfants du matériel 
rétroréfléchissant placé de façon stratégique. Il importe  
de sensibiliser les enfants à la visibilité sur la route. De plus, 
on devrait leur fournir des outils tels que des accessoires 
rétroréfléchissants qu’ils peuvent facilement porter sur  
leurs vêtements.

•  Sensibiliser les conducteurs au sujet de la difficulté de 
détecter les piétons la nuit, des distances d’arrêt et des 
limites des phares.

•  Lancer des campagnes de sensibilisation qui déconseillent 
le port de vêtements sombres la nuit et encouragent le port 
d’accessoires rétroréfléchissants ou de couleur jaune-vert  
s’ils ne sont pas fluorescents.

Distraction et inattention des piétons
•  Sensibiliser les piétons aux dangers de la distraction dans  

la circulation.

•  Encourager les piétons, en particulier les enfants, à s’abstenir 
d’utiliser des cellulaires ou d’autres appareils électroniques 
lorsqu’ils traversent la rue, en tenant compte de leur 
développement physique et intellectuel.

Piétons ayant les facultés affaiblies
•  Intégrer aux programmes de formation des serveurs un  

volet obligatoire sur la sécurité des piétons et la conduite 
avec les facultés affaiblies.

•  Localiser les zones urbaines où se concentrent les collisions 
impliquant des personnes ayant les facultés affaiblies par 
l’alcool ou la drogue et collecter des données en vue de 
déterminer quels aménagements seraient les plus efficaces 
dans ces zones.

•  Mettre en œuvre des mesures de prévention axées sur la 
connaissance des collectivités et des lieux, par exemple des 
aménagements techniques en vue de séparer les piétons de 
la circulation, des mesures de modération de la circulation, 
des panneaux avertissant les conducteurs, des restrictions 
de stationnement ou la distribution de vêtements ou de 
bandes rétroréfléchissants, ainsi que des campagnes de 
sensibilisation à l’intention des piétons et des conducteurs.

Jeunes piétons
•  Établir une stratégie nationale d’amélioration de la 

sécurité des piétons qui comporte des mesures visant 
particulièrement les enfants.

•  Renforcer la sécurité des jeunes piétons en milieu urbain 
grâce à la mise en œuvre de solutions d’ingénierie à 
grande échelle et à la réduction des limites de vitesse en 
vue d’atténuer les risques (notamment des installations 
piétonnières, des aires de jeu sécuritaires et des 
infrastructures de modération de la circulation).

•  Créer des programmes communautaires de sensibilisation  
et de défense en vue de prévenir les blessures chez les piétons 
de 0 à 14 ans, qui comportent un volet d’information pour 
les parents et des exercices pratiques pour apprendre aux 
enfants à traverser la rue.

•  Sensibiliser les parents aux risques auxquels sont exposés  
les enfants dans la circulation et au rôle qu’ils peuvent jouer 
pour atténuer ces risques (p. ex. dans les établissements de 
santé publique, les garderies, les écoles maternelles, etc.).

Piétons âgés
•  Allonger le délai alloué pour traverser aux carrefours munis 

de feux de signalisation pour piétons où circule une forte 
concentration de personnes âgées.

•  Abaisser les limites de vitesse dans les secteurs où circule 
une forte concentration de piétons âgés.

Piétons ayant des besoins particuliers
•  Régler la durée des feux de signalisation pour piétons afin  

de permettre aux personnes à mobilité réduite de traverser 
en toute sécurité.

•  Assurer un accès facile aux boutons de commande des feux 
de signalisation pour piétons.

•  Concevoir les trottoirs et les pentes en fonction des normes 
d’accessibilité des fauteuils roulants et réduire le nombre 
d’obstacles matériels en bordure des rues.

•  Guider les personnes ayant une déficience visuelle au  
moyen de bateaux de trottoir, de bandes tactiles et de 
signaux sonores.

•  Simplifier autant que possible les panneaux à l’intention 
des piétons afin que les personnes ayant des limitations 
cognitives puissent facilement les comprendre.

•  Informer les personnes souffrant d’une perte auditive des 
dangers auxquels elles sont exposées dans la circulation;  
leur apprendre à analyser les indices visuels pour évaluer  
la vitesse et la distance des véhicules qui roulent dans  
leur direction.

•  Les marques sur les trottoirs à l’intention des piétons 
souffrant d’une perte de la vision doivent être 
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conformes aux lignes directrices de conception pour une 
détectabilité optimale.

Piétons sur roues
•  Sensibiliser les utilisateurs de modes de transport 

fonctionnels à l’importance de porter l’équipement  
de protection approprié ainsi qu’aux dangers de  
la circulation routière.

•  Sensibiliser les parents de jeunes enfants aux dangers 
associés à l’utilisation de modes de transport non 
motorisés et à l’importance du port d’équipement  
de protection et des pratiques sécuritaires.

•  Promouvoir les directives relatives à l’utilisation 
sécuritaire des modes de transport non motorisés.

•  Restreindre l’utilisation d’appareils fonctionnels sur 
certaines routes, en fonction du type de route et de  
la densité de la circulation.

•  Si possible, obliger les utilisateurs de gyropodes à obtenir 
un permis et à porter l’équipement de protection.

Application de la loi en matière de  
circulation piétonne
•  Collecter des données exactes sur les collisions entre piétons 

et véhicules.

•  Favoriser les contacts entre les policiers et les collectivités 
afin qu’ils comprennent mieux les mouvements de la 
circulation dans leur secteur.

•  Conjuguer l’application ciblée de la loi avec les programmes 
de sensibilisation, d’information et d’évaluation.

•  Donner aux agents de police des formations et des 
documents de référence sur les piétons.

Conducteurs
•  Envisager des mesures de prévention pour réduire toutes 

les formes de distraction au volant afin de permettre au 
conducteur de mieux percevoir la situation.

•  Mettre sur pied des programmes d’application sélective-
circulation (PASC) assortis de mesures d’application 
rigoureuse des lois en matière de sécurité routière et 
expliquer le tout à la population dans le cadre de vastes 
campagnes de communication, d’éducation et  
de sensibilisation.

•  Organiser des activités d’information et de sensibilisation du 
public sur la vitesse et ses répercussions sur la sécurité des piétons.

•  Recourir au contrôle routier automatisé (radars 

photographiques et caméras de contrôle aux carrefours)  
en milieu urbain et aux endroits appropriés.

•  Mettre en œuvre des initiatives pour limiter la vitesse et 
promouvoir la diminution de la vitesse dans les secteurs  
à fort achalandage piétonnier.

Aménagement des passages pour piétons
•  Intégrer la sécurité des piétons dans la planification et 

la conception des nouveaux projets ou des projets de 
réaménagement.

•  Choisir les traitements pour passage piétonnier en fonction 
des piétons et de leurs capacités, pour les distances plus 
longues, aménager des avancées de trottoir ou des refuges  
en îlot central.

•  Choisir les traitements pour passage piétonnier en fonction 
des données sur les collisions impliquant des piétons (p. ex. 
la gravité des blessures) et des caractéristiques des lieux des 
accidents (p. ex. secteur fréquenté par les personnes âgées, 
zone scolaire, rue commerciale).

•  Installer des passages pour piétons et appliquer les 
traitements adéquats là où le contexte le justifie,  
selon les normes techniques et les pratiques.

•  Réduire le risque de collision causé par les manœuvres de 
virage aux carrefours, notamment au moyen de la traversée 
dans toutes les directions, du feu vert devancé pour les 
piétons, du virage à gauche protégé et de l’interdiction du 
virage à droite au feu rouge s’il y a lieu.

Signalisation routière : panneaux, feux  
et marquage

Panneaux et feux de signalisation
•  Aux carrefours, installer des panneaux qui avertissent  

les conducteurs de faire attention aux piétons et à ceux-ci  
de prendre garde aux véhicules qui effectuent un virage.

•  Aux carrefours, installer des panneaux où on peut lire « 
CÉDEZ LE PASSAGE AUX PIÉTONS » ou « ARRÊTEZ 
ICI ET CÉDEZ LE PASSAGE AUX PIÉTONS ».

•  Aux passages pour piétons signalisés, placer des panneaux qui 
expliquent le fonctionnement des feux activés par les piétons 
et la signification des pictogrammes aux endroits où l’on 
observe fréquemment des infractions de la part des piétons.

•  Commencer à utiliser des applications innovantes comme 
le système YEUX et les messages vocaux qui indiquent  
le moment propice pour traverser en toute sécurité.

• Installer des feux à décompte numérique pour piétons.
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Marquage
•  Peindre des lignes d’arrêt avancées au moins 15 m en amont 

des carrefours.

•  Recourir aux marques sur la chaussée pour rappeler aux piétons 
de faire attention aux véhicules qui effectuent un virage.

•  Installer des clignotants dans la chaussée aux endroits appropriés.

•  Limiter l’utilisation du marquage pour signaliser les 
passages pour piétons qui traversent les routes dont le DJM 
est inférieur à 12 000 véhicules.

•  Entretenir le marquage des passages pour piétons afin d’en 
assurer la grande visibilité.

Dispersion de la circulation
•  Les mesures suivantes peuvent être prises en considération 

pour réguler le débit de la circulation : l’avancée demi-
chaussée, la barrière de déviation, la barrière cul-de-sac,  
le carrefour canalisé, le terre-plein de carrefour et l’îlot 
tourne à droite. Pour tout savoir sur les mesures préventives 
ci-dessus, consulter L’apaisement de la circulation dans les zones 
urbaines au Canada de l’ATC.

Aménagement de trottoirs
•  Les mesures suivantes peuvent renforcer la sécurité des 

piétons : trottoirs conventionnels et trottoirs de type 
boulevard, rampe d’accès, bateaux de trottoir, aménagement 
de rues conviviales et érection de barrières. Pour tout savoir 
sur les mesures préventives ci-dessus, consulter le Guide 
canadien de conception géométrique des routes de l’ATC.

Réduction de la vitesse et modération  
de la circulation
•  Établir un espace communautaire sécuritaire et réduire les 

limites de vitesse. Fixer la vitesse maximale à 30 km/h ou à 
40 km/h dans les secteurs où se côtoient piétons et véhicules. 
Abaisser la limite de vitesse à 30 km/h ou à 40 km/h dans 
les rues résidentielles. Pour ce faire, on peut notamment 
habiliter les autorités locales à réduire la limite de vitesse 
en milieu urbain sous la barre des 50 km/h dans les grandes 
zones géographiques.

•  Instaurer une limite de vitesse par défaut à trois paliers :  
30 km/h dans les secteurs dépourvus de marques sur la 
chaussée; 50 km/h dans les autres secteurs urbains et 80 km/h 
en milieu rural.

•  Mettre en œuvre des mesures de modération de la 
circulation et des mesures d’ingénierie généralement 
efficaces pour ralentir la circulation.

•  Établir des zones scolaires autour de toutes les écoles 
primaires et secondaires.

•  Les mesures suivantes sont reconnues pour réduire la vitesse 
des véhicules motorisés et renforcer la sécurité des piétons 
de manière générale : ralentisseurs sonores, prolongement 
de trottoirs, passage pour piétons surélevé et dos d’âne, 
dos d’âne allongé, coussin, carrefour surélevé, passage pour 
piétons texturé, chicane et avancée de bordure, réduction 
du rayon de la bordure, petit carrefour giratoire, goulot 
d’étranglement, entrée de rue aménagée, aménagement 
paysager, pavage, parcours sinueux, woonerf, rétrécissement 
de chaussée et abaissement des limites de vitesse. Pour 
tout savoir sur les mesures préventives ci-dessus, consulter 
L’apaisement de la circulation dans les zones urbaines au Canada 
de l’ATC. 

Passages à niveau
•  Installer des dispositifs d’avertissement signalant de manière 

adéquate l’arrivée d’un train. Mettre en œuvre des mesures 
axées sur la sécurité piétonnière, notamment :

  •  installer des panneaux pour les piétons leur indiquant 

ce qu’il faut faire (vérifier des deux côtés si un train 

s’approche, ne traversez pas ici) pour renforcer le 

comportement sécuritaire;

  •  appliquer des marques sur la chaussée pour délimiter 

le passage piétonnier aux abords et dans le passage à 

niveau et indiquer le lieu d’attente souhaitable;

  •  dresser des obstacles comme une barrière et des demi-

barrières disposées en chicane qui encouragent les 

piétons à vérifier de chaque côté;

  •  opter pour des traitements de la chaussée comme 

des éléments de contraste visuel, des dômes tronqués 

surélevés, des surfaces directionnelles et des 

entretoises d’ornières pour que la chaussée du passage 

piétonnier soit égale et régulière d’une extrémité à 

l’autre du passage à niveau;

  •  installer un système de signalisation active qui 

déclenche les signaux visuels et sonores dès que le 

train approche du passage à niveau ou qu’il le croise; 

envisager d’intégrer des entrées piétonnières aux 

passages à niveau comportant plus d’une voie ferrée.
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•   Réduire les comportements à risque des piétons qui 

traversent les passages à niveau en sévissant contre  

les coupables d’entrées interdites et de non-respect  

de la signalisation.

•  Sensibiliser les piétons à l’importance de prévenir les 

accidents en vérifiant la présence d’un train au moment  

de traverser un passage à niveau.

•  Il faut plus particulièrement apprendre aux jeunes à faire 

preuve de prudence et de vigilance aux passages à niveau, 

surtout lorsqu’ils utilisent des appareils électroniques.

Chantiers
•  Mettre en œuvre les lignes directrices de sécurité piétonnière 

sur les chantiers établies par Chadda et McGee dans leur 
rapport intitulé Pedestrian Safety Through Workzones: Guidelines 
qui devraient devenir la règle d’or de la conception des zones 
de transition aux abords des chantiers.

Amélioration de la sécurité des véhicules pour 
la protection des piétons
•  Envisager l’élaboration de règlements en matière de 

protection passive des piétons, qui intègrent les exigences 
énoncées dans le Règlement technique mondial (RTM) no 9 
des Nations unies dans le contexte du Conseil Canada–États-
Unis de coopération en matière de réglementation.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les 
fabricants à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada 
des systèmes de freinage perfectionnés, notamment 
l’assistance au freinage d’urgence et d’autres systèmes 
existants qui assistent le conducteur en cas de panique ou 
de situation d’urgence.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des phares 
adaptatifs qui orientent leur faisceau dans la direction que 
prend le véhicule dans un virage.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des 
technologies de pointe de contrôle de la vitesse, qui aident 
les conducteurs à surveiller leur vitesse, les avertit s’ils 
dépassent la limite permise et favorise le respect des limites 
de vitesse.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des 
systèmes perfectionnés qui protègent les autres usagers de 
la route, notamment les enfants, lorsque le véhicule fait 

marche arrière. Aux États-Unis, la NHTSA a proposé un 
règlement visant à améliorer les dispositifs de rétrovision, 
et le Canada pourrait adopter un règlement similaire, si les 
directives réglementaires canadiennes le justifient.

•  Envisager l’adoption d’un règlement obligeant les fabricants 
à intégrer aux véhicules neufs vendus au Canada des 
systèmes anticollision avec détection des piétons par radar 
et freinage d’urgence, qui repèrent la présence d’un piéton 
et actionnent automatiquement les freins du véhicule avant 
qu’il ne le heurte.

•  Envisager l’adoption d’un règlement exigeant que les 
véhicules électriques (et autres) atteignent un seuil 
minimum de détection auditive, afin d’améliorer la 
protection des piétons, en particulier ceux qui ont une 
déficience visuelle. En collaboration avec Transports Canada, 
le gouvernement américain a publié une proposition de 
règlement en vue d’obtenir des commentaires.

•  Évaluer la pertinence d’un règlement provincial ou 
territorial interdisant ou limitant l’élévation du châssis d’un 
véhicule à l’empattement, pour éviter que les piétons ne 
heurtent le châssis rigide du véhicule au lieu du capot.

•  Évaluer la pertinence d’un règlement provincial ou territorial 
interdisant l’installation de pare-buffles rigides sur les 
véhicules, qui augmentent la violence du choc et la gravité des 
blessures en cas de collision du véhicule avec un piéton.
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ANNEXE 1 : 
Description de programmes 
de sensibilisation à la 
sécurité des jeunes piétons
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Kerbcraft
Kerbcraft est un programme créé par l’Université de 
Strathclyde, en Écosse, dans le but d’enseigner aux écoliers de 
5 à 7 ans les principes de la sécurité piétonnière sur le terrain, 
et non en classe. Le programme est approuvé par l’Alliance 
européenne pour la sécurité de l’enfant dans son Guide des bonnes 
pratiques relatives à la sécurité des enfants. Le faible ratio d’enfants 
par adulte est le principal point fort du programme, mais sa 
mise en œuvre est lourdement tributaire de la disponibilité 
d’un nombre suffisant de ressources bénévoles formées à cette 
fin. En 2007, l’Université de l’Ouest de l’Angleterre a accordé 
une très bonne note au programme. 

Kidestrian
Ce programme axé sur un guide de 28 pages à l’intention des 
parents a été conçu en Allemagne puis adapté en 1994 par la 
police régionale de Hamilton-Wentworth, en Ontario. Il propose 
une série d’activités simples accompagnées d’information sur  
les limites développementales des enfants, qui n’ont pas toutes  
les aptitudes requises pour se déplacer en toute sécurité dans  
la circulation. Le programme rappelle aux parents que les enfants 
de moins de 9 ans ne devraient jamais traverser seuls la rue et 
souligne l’importance du rôle parental. 

Photovoice
Ce programme novateur, issu du Royaume-Uni, a été adapté 
ailleurs dans le monde sous différentes formes, avec d’autres 
applications et champs d’action. Il est idéal pour inculquer aux 
enfants de 10 ans et plus les principes de la sécurité piétonnière, 
dans le cadre d’activités telles que des promenades, des cours 
sur l’utilisation d’un appareil photo, des prises de photos, des 
exercices d’observation, des descriptions et, éventuellement, des 
activités d’engagement communautaire. Les enfants décrivent 
ainsi leur environnement piétonnier et prennent ensemble 
conscience des comportements dangereux et des milieux 
peu sécuritaires pour les piétons. Les effets à long terme de 
l’initiative n’ont pas été déterminés, mais elle pourrait modifier 
les comportements de façon durable si elle est intégrée à un 
programme ciblant les jeunes enfants.

Ressource sur les routes sécuritaires pour les enseignants
Ce programme coproduit en 2009 par le ministère des Transports 
de l’Ontario et l’Association pour la santé et l’éducation physique 
de l’Ontario (ASEPO) fournit aux enseignants du primaire et 
du secondaire une série de leçons et d’activités traitant d’une 
multitude de sujets liés à la sécurité routière. Le volet concernant 
les piétons cible les écoliers de la maternelle à la sixième année, 
et sa force réside dans les promenades dans la collectivité (en 
compagnie de deux enseignants), qui consolident l’apprentissage 
par la découverte guidée. Le programme comporte également 
des leçons sur la sécurité en autobus scolaire, très importantes 
dans le contexte de la vulnérabilité des piétons. On déplore 
toutefois l’absence de discussion au sujet du rôle essentiel de 
l’accompagnement parental pour les enfants de moins de 9 ans. 
(www.ontarioroadsafety.ca)

Écoliers actifs et en sécurité
Ce programme aide les écoles et les parents à mettre sur 
pied un programme communautaire de Pédibus (une sorte 
d’autobus piéton constitué d’enfants qui marchent ensemble). 
Le programme souligne les bienfaits de la marche pour la 
santé et l’environnement, mais le feuillet d’information 
à l’intention des parents met l’accent sur l’importance 
d’inculquer les pratiques sécuritaires tout au long de 
l’enfance, et le thème de la sécurité est omniprésent dans  
la documentation. (www.saferoutestoschool.ca)
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