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Pavillon d’accueil

Assurer |'accessibilité du pavillon
d’'accueil aux personnes ayant des
limitations.

Optimiser les surfaces vitrées sur les
facades extérieures afin de favoriser la
surveillance informelle.

Végétaliser les toits a 50 % ou s’assurer

que les matériaux utilisés pour la
toiture aient un indice de réflectance
solaire supérieur a 78.

Passerelle cyclopiétonne

Aménager des pistes cyclables uni-
directionnelles de chaque c6té de

la passerelle et de la 8e Rue jusqu'a

la jonction avec la 3e Avenue et les
séparer des espaces piétons, cyclables
et routiers par un obstacle physique
comme des délinéateurs réfléchis-
sants et flexibles et une coloration au
sol pour bien différencier les diverses
infrastructures.

Réseau structurant de transport
en commun (RSTC)

Implanter des mesures d'apaisement

a l'intersection des rues Lee/de la
Pointe-aux-Lievres, a |'arrét correspon-
dant du trambus et a l'intersection des
rues Lee/Maurice-Cardinal-Roy, telles
qu’une traverse contrélée, une circu-
lation latérale du trambus, un signal
d’arrét ou une saillie de trottoir.

Le pavillon d'accueil est un élément central du projet du parc de la
Pointe-Aux-Liévres. Etant donné la présence d‘ilots de chaleur sur

le site, il pourrait notamment étre intéressant de diminuer I'impact

du batiment a ce niveau en intégrant certaines mesures atténuant

la chaleur sur la toiture. L'accessibilité au batiment des personnes

a mobilité réduite est également un aspect primordial a prendre

en compte afin de permettre leur intégration aux activités et aux
services associés au pavillon. La fenestration du pavillon pourrait aussi
favoriser une surveillance informelle et diminuer ainsi la prévalence des
comportements illicites ou dangereux a proximité.

La passerelle impliquera une distance de déplacement de 465 m

du pavillon d'accueil au passage Anderson et affectera le temps et

la distance des déplacements du parc aux destinations identifiées
dans 55% de cas (17/31). Le temps/distance de déplacement devrait
diminuer dans 9 cas sur 17 (53%), ce qui devrait favoriser le transport
actif pour les personnes vivant a proximité, mais aussi pour les visiteurs
qui pourront aisément se rendre vers des lieux d'intéréts au sud de
la 18e rue a Limoilou. Le temps/distance de déplacement devrait
s'allonger pour 30% des lieux d'intéréts (5/17), mais le trajet devrait
étre plus sécuritaire puisque les déplacements par transport actif se
feront davantage en site propre (loin des véhicules).

Bien qu'il ne s’agisse pas d'interventions créant des obstacles
infranchissables, les recommandations proposées devraient diminuer le
nombre de collisions grace a |'utilisation de repéres visuels et sonores
qui incitent les différents usagers de la route a rester vigilants en
présence d’autres usagers.

Quoique le trambus et le tramway ne seront pas modifiés par le projet
du parc de la Pointe-aux-Liévres, ils auront sans contredit un impact
majeur sur son accessibilité, son attractivité et sa sécurité, étant donné
leur proximité. Puisque le volume de véhicules (privés et de transport
collectif) et de passants devrait s’accroitre avec le développement du
milieu et que la vitesse pratiquée fréle le 60 km/h, I'intersection rue de
la Pointe-aux-Liévres/rue Lee mérite une attention particuliere.

2.

Réseau structurant de transport

en commun (suite)

Installer des supports a vélo a la station
projetée du trambus sur la rue de la
Pointe-aux-Liévres et au pdle Saint-
Roch ET aménager une piste cyclable
permettant de s'y rendre sans rupture
de charge, sans détour et sans passage
par une voie piétonniére.

Maintenir les infrastructures
cyclopiétonnes en site propre sur le
pont Lavigueur.

Implanter sur la 8e Rue, autant a I'est
qu’a l'ouest de la 1re Avenue, une
signalisation lumineuse indiquant
I'arrivée du tramway et les feux de
circulation ET installer une piste
cyclable liant la 1re Avenue a la 3e
Avenue.

Révision des sentiers dans le parc

Aménager les sentiers pour qu'ils
limitent les dénivelés et les surfaces
irréguliéres, par |'aplanissement des
terres ou l'asphaltage des surfaces
piétonnes et entretenir fréquemment
ces sentiers afin de limiter les chutes et
favoriser le transport actif.

Implanter une végétation basse a
proximité des croisements entre les
voies cyclables et les sentiers piétons,
notamment dans la zone de coniferes a
proximité de la passerelle.

Implanter un éclairage de 10 lux,
d’une couleur autour de 3000 K (blanc
orangé) dont l'indice de rendu de
couleur varie de 60 a 70 et ayant un
coefficient d'uniformité d’'éclairement
d'environ 0,2 dirigé vers les sentiers et
les éléments naturels.

Des mesures d'atténuation de la circulation, comme une traverse
routiére contrélée permettant a une personne de tout &ge de rejoindre
I'arrét du trambus avant son départ, diminueraient cette hausse
potentielle du risque de collision tout en encourageant le transport
actif et collectif. L'implantation d'un signal d’arrét a I'intersection rue
Lee/rue Maurice Cardinal-Roy combinée a une diminution de la largeur
de la rue Lee diminuerait aussi la vitesse pratiquée et le bruit émis par
les automobilistes empruntant la sortie d'autoroute.

Lintersection de la 8e Rue avec la 1re Avenue pourrait aussi s'avérer
problématique pour les cyclistes traversant la passerelle cyclopiétonne
puisque la visibilité des véhicules et du tramway sera faible et que le
temps de réaction pourrait étre trop court pour éviter une collision. Un
avertissement affichant en temps réel I'arrivée prochaine du tramway
et I'implantation d’un feu faisant face a la passerelle éveilleraient la
vigilance des cyclistes aux dangers potentiels.

Finalement, un accés direct et consacré a l'arrét de trambus par voie
cyclable, I'ajout de supports a vélo a I'arrét, I'installation d’'une piste
cyclable entre la 1re Avenue et la 3e Avenue ainsi que le maintien

des infrastructures de transport actif sur le pont Lavigeur apreés les
réparations favoriseraient également l'intermodalité, la connectivité du
réseau et la sécurité des déplacements actifs.

L'éclairage continu sur les sentiers devrait en favoriser I'utilisation et
témoigne d’un effort de vitalisation, ce qui accroitrait le sentiment
d’appartenance et le contréle social informel. On devrait observer
un effet dissuasif sur la criminalité, une surveillance accrue, ainsi
qu’une confiance civique et une participation sociale plus élevée. Un
meilleur éclairage encourage aussi la pratique d'activité physique.
Le revétement utilisé pourrait étre revu afin d’offrir une surface de
roulement confortable pour les personnes en fauteuil. De plus, une
surface de roulement plus dure et plus stable dans I'axe principal du
parc pourrait se détériorer moins rapidement. Un dégagement visuel
aux points de rencontre entre les différents sentiers serait aussi a
respecter afin d'éviter les collisions.



Activités offertes

Assurer la propreté des lieux pour

en assurer |'utilisation : installer des
poubelles a intervalles réguliers sur les
sentiers et les vider régulierement.

Implanter du mobilier urbain et des
fontaines a boire accessibles a inter-
valles réguliers permettant les interac-
tions sociales.

Assurer un éclairage adéquat dans les
différentes zones du parc.

Maintenir et augmenter la variété
d’activités pouvant étre pratiquées
au PPL pour permettre de couvrir
les intéréts du plus grand nombre
de résidents dans le but de favoriser
I'activité physique et les interactions
sociales.

Implanter des jeux stimulants pour
enfants, tels que les barres de singe,
les tourniquets ou les trampolines.

Végétalisation

Planter des feuillus au sud et a I'ouest
des aires de jeux ou des batiments
pour protéger ces espaces des rayons
du soleil en été et les exposants a
ceux-ci en hiver.

Planter des coniféres principalement
au nord, 3 I'est et a I'ouest des aires de
jeux afin de créer un écran de protec-
tion et ainsi réduire la force des vents
froids hivernaux.

Afficher les conditions
météorologiques.

Rendre le parc plus attrayant et propice a la pratique de diverses
activités devrait en favoriser la fréquentation. L'entretien des lieux et la
disponibilité de poubelles sur les sentiers générent une image positive
des lieux. L'implantation d’'espaces pour manger, ainsi que des aires de
repos et des fontaines a boire accessibles et a intervalles réguliers sur
les sentiers devrait favoriser les interactions sociales et le repos pour
ceux qui le désirent. Les interactions sociales ainsi qu’un sentiment
d’appartenance et de confiance envers les autres accru devraient
soutenir la santé mentale et physique des utilisateurs.

La diversité des activités et infrastructures offertes devrait permettre
au plus grand nombre de gens de pouvoir en bénéficier, selon leurs
intéréts. D'ailleurs, les parcs présentant plus d’éléments ont plus

de chances d'étre utilisés pour |'activité physique. Ce projet devrait
favoriser la pratique de plusieurs activités, dont I'activité physique et
les déplacements actifs. Ceci peut étre particulierement bénéfique
pour les personnes ayant des incapacités, moins souvent actives, si les
infrastructures sont accessibles.

La végétalisation du parc est une mesure pouvant apporter plusieurs
bénéfices sur la santé et le confort des occupants. Les enjeux de vents,
de soleil, d'ilots de chaleur ainsi que de sol contaminé peuvent étre
abordés grace a un choix judicieux d'espéces d'arbres permettant
I'amélioration des conditions vécues du site (température ressentie,
vitesse du vent, etc.). Cet aspect du projet affectera positivement la
santé des occupants, d'autant plus si ces ajouts sont judicieusement
implantés, comme il est proposé dans les recommandations.

Aire d’'exercice canin

Séparer |'enclos en deux sections avec
une barriére opaque, I'une pour les
chiens de petite taille et I'autre pour
les chiens de plus grande taille.

Installer un indicateur en temps réel du
niveau de bruit et avoir un moniteur
aux heures de pointe sensibilisant les
propriétaires aux nuisances sonores.

Les aboiements des chiens se promenant dans |'aire d’exercice

canin ont fait I'objet de plusieurs plaintes de la part des résidents

a proximité. D'un autre c6té, I'offre d'un endroit pour promener
librement son chien peut augmenter I'activité physique et les relations
sociales des propriétaires canins. Le compagnonnage avec un chien
est aussi associé a une meilleure santé, particulierement chez les
personnes vivant seules. Un écran physique de toute nature aurait peu
d’effet sur le niveau de bruit étant donné la hauteur de la tour Origine
de I'écoquartier et la vaste étendue du parc.

La séparation des petits chiens d'avec les grands chiens dans deux
enclos divisés pourrait néanmoins diminuer les aboiements puisque

les petits chiens tendent a japper aprés les plus grands chiens. De
plus, I'affichage du niveau sonore, avec un indicateur de dépassement
et une signalétique expliquant les effets du bruit sur la qualité de

vie des résidents a proximité, pourrait inciter les accompagnateurs a
adopter des mesures pour calmer leur chien, surtout si un moniteur les
sensibilise verbalement a ces conséquences potentielles.
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Parc de la Pointe-
aux-Liévres.

Figure 1: Carte de localisation du projet dans la Ville de Québec

La Ville de Québec modifiera plusieurs éléments du Parc de la Pointe
aux-Liévres (PPL), situé au nord du quartier Saint-Roch a proximité
de l'autoroute Laurentienne dans |'arrondissement La Cité-Limoilou
(voir Figure 1). Notamment, elle construira un pavillon d’accueil

et une passerelle cyclopiétonne reliant le parc au Vieux-Limoilou.
Afin d’adapter le PPL a ces changements et pour en bonifier
I’'aménagement, la Ville de Québec souhaite :

e Aménager le parc pour une utilisation quatre saisons;

e Assurer la sécurité des piétons/cyclistes voulant accéder au parc;

e Réseauter les différents sentiers piétonniers entre les équipements
existants et a venir;

e Favoriser une meilleure cohabitation entre les résidents et |'aire
d’exercice canin (AEC).

Mandat de I'équipe de recherche : Réaliser une évaluation d'impact
sur la santé (EIS) et proposer comment maximiser les effets positifs et
minimiser ceux néfastes sur la santé des populations générés par le
réaménagement du PPL. (voir Annexe 1 pour la structure décisionnelle
pour la réalisation de I'EIS)

1.1 Evaluation d'impact sur la santé (EIS) (5 étapes)

L'EIS est une démarche prospective d'aide a la décision. Elle évalue
les effets potentiels d'une politique, d'un programme ou d’un projet
sur la santé d'une population, incluant des projets d’aménagement du
territoire.[1] Les recommandations émises favorisent la santé durable,
« soit un état complet de bien-étre physique, mental et social qui

est atteint et maintenu tout au long de la vie ».[2, 3] L'approche se
fonde sur a) une utilisation des données probantes de la littérature
scientifique et grise; b) une analyse de données de recensement et
géographiques; et c) une consultation de personnes-ressources. (voir
Tableau 1 pour I'échéancier des étapes de réalisation de I'EIS)

Les EIS analysent les déterminants de la santé (DS) qui « désignent
tous les facteurs qui influencent I'état de santé de la population, sans
nécessairement étre des causes directes de problemes particuliers ou
de maladies. [4] » Les DS sont associés aux comportements individuels
et collectifs, aux conditions de vie et aux environnements. Il importe
de prendre en compte la relation entre ses facteurs et la santé lors
d’interventions urbanistiques susceptibles de toucher les DS.

1.2 Description du territoire et du projet
1.2.1 Enjeux et interventions prévues

Phase |

Constructions résidentielles complétées sur trois des cinq lots

e Ecocondos Origine : 94 unités

e Ecopropriétés Habitus : 52 maisons en rangée superposées (vente
plus difficile des unités supérieures faisant face a |I'autoroute)

* Un Toit en Réserve : 59 logements sociaux et communautaires

® Projet en élaboration : 67 logements locatifs

e Autre projet en élaboration : + 75 a 90 logements locatifs

Phase Il

e Deux terrains municipaux vacants et décontaminés récemment
vendus (+ 165 logements)

e Neégociation par la Ville pour I'acquisition de deux propriétés
privées potentiellement contaminées

e La Ville a élaboré un concept de développement détaillé



Phase Il

e La Ville a acquis deux batiments existants qui seront démolis et le
sol sera décontaminé

* La Ville négocie I'acquisition de la 3¢ propriété

e La Ville élaborera en 2020 un concept de développement détaillé

Phase IV

e Le concept de développement de ces deux terrains (un municipal
et un privé) devra tenir compte du futur réseau structurant de
transport en commun

* Possibilité de I'accompagner de mesures
favorables a la santé
® Susceptible d'avoir des effets importants

Comité de suivi des EIS a i
sur la santé

Québec : 27 mai 2019
Hebec mal e Calendrier du projet permettant de mener

une EIS

e Analyser la documentation

e Etablir le modéle logique, le déroulement

de I'EIS et la méthode d'analyse;

e Réaliser la rencontre de cadrage de I'EIS
Groupe d’accompagnement : ! avec le GA
4 octobre 2019 :

DS retenus : Sécurité; Déplacements; Activités
de loisirs; Verdissement

e Analyser |'état initial du milieu

e Analyser les impacts potentiels du projet sur
les DS

Analyser les effets potentiels du projet sur la

Remise au groupe d’'accom-
pagnement : 29 janvier 2020 o
santé

ie  Formuler et prioriser des pistes de recom-
mandations en fonction de leur faisabilité et
de I'amplitude de leurs effets potentiels

Remise au groupe d’'accom-
pagnement : 20 mars 2020

i A déterminer suivant la réalisation de |'étude

Aménagements projetés

Pavillon d'accueil : Remplacer les roulottes et ajouter un garage
(équipements d’entretien), une salle polyvalente (150 personnes), une
terrasse, un espace de location d’équipement et un espace traiteur.
Le pavillon d’accueil aura des toilettes non genrées et une salle de
toilette unique accessible. Une toilette sera accessible de I'extérieur.
(travaux : 2020, livraison : 2021).

Passerelle cyclopiétonne : Donnant sur la 8° Rue. Nécessité de
revoir le croisement avec les sentiers glacés (travaux : 2020, livraison :
décembre 2020).

Végétalisation : Augmenter la plantation d'arbres afin d'atténuer les
effets inconfortables des forts vents.

Patinoire : Pour permettre le patinage libre (hockey au parc Victoria -
complémentarité des parcs a proximité).

Sentiers : Piste cyclable damée. Le chemin central sera déneigé (de
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la passerelle au pavillon d’accueil). Possibilité d’élargissement des
sentiers de patin et de ski de fond.

Jeux d'eau : A proximité du pavillon d'accueil.

Attraits : Pour tous (intergénérationnels), différentes zones a
proximité du sentier central (BBQ, entrainement rapproché de la
riviere).

Fond de la riviére trés pollué : Eviter le brassage et les activités:
possibilité de navigation et de baignade a long terme.

Aire d'exercice canin : A la suite de plaintes formulées par des
résidents (va-et-vient, aboiements, heure de pointe entre 18h et

20h), la Ville conservera le parc, mais apportera des améliorations.

La présence de sols contaminés rend le déplacement du parc trés
colteux. L'acces sera déplacé par le sentier menant au pavillon
d’accueil plutot que par la rue de la Pointe-aux-Liévres et I'enclos sera
divisé en deux (petits chiens d'un coté et grands chiens de |'autre).
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Figure 3. Plan concept du nouvel aménagement de la Pointe-aux-Liévres (été)

1.2.2 Territoire

Le milieu entourant PPL est défavorisé (défavorisation matérielle et
sociale de 3,77 et 4,56 respectivement - voir [zbleau 2). La cohésion
sociale est généralement moins élevée dans les quartiers plus défa-
vorisés [5, 6], méme chose pour le capital social [7]. Néanmoins, les
données a la disposition n’incluent pas les résidents récents de |'éco-
quartier puisque certains batiments n’étaient pas encore fonctionnels
en 2016 (p. ex. tour Origine).

1.2.3 Résultats des consultations

Deux consultations ont été réalisées pour les modifications au PPL :
une réalisée par la Ville de Québec aupres des nouveaux résidents
(2018) (voir Tableau 3 pour le profil sociodémographique) et une au-
pres des usagers des aménagements éphémeéres de PPL par La Pépi-
niére Espace collectif (2018) (voir Tableau 4).

1.2.4 Déplacements

Le groupe d’accompagnement et les citoyens ont soulevé plusieurs
préoccupations :
e Sécurité de 'acces principal via la rue de la Pointe-aux-Liévres,

.-l.l"""'"'".“""l"'ll'-h_

™

o,

ey
‘h FﬁLegere modification

ey 3

Zone d’entrainement —

au sentier piéton sur
poussiére de pierre

'~ __Passage
" rafraichissant

dans l'axe de la rue Lee.

e |'accés piéton ou la sortie de I'autoroute Laurentienne (traverse
peu conviviale ou sécuritaire). Elle est également fermée I'hiver.

* Proposer des interventions en cohérence avec les objectifs de la
Stratégie de sécurité routiere 2020-2024 de la Ville de Québec (p
ex. réduire la vitesse, étre courtois, sécuriser les trajets scolaires et
les routes).

Transport motorisé* : 49,7 % des personnes agées de 15 ans et plus
utilisent leur véhicule pour se rendre au travail comparativement a
75,1% pour I'ensemble de la ville (voir Tableau 2).

Transport actif*: 24,8% des personnes agées de 15 ans et plus utilisent
le transport actif pour se rendre au travail, comparativement a 7,9 % dans
I’ensemble de la ville (voir Tableau 2). Le fait que le PPL comprenne une
voie cyclable connectée au parcours linéaire de la riviére Saint-Charles
favorise les déplacements vers différents secteurs (32 km de sentiers
piétons aménagés du Vieux-Port au lac Saint-Charles accessibles 4
saisons**) (voir Figure 6).

*Données n'incluant pas les résidents de |'écoquartier
**Deux trongons sont fermés en hiver : secteur de I'Estacade et secteur de la chute

Kabir-Kouba
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Figure 4. Indices de défavorisation matérielle et sociale
locale* (2016)

*'échelle utilisée est le réseau local de services (RLS) de Québec-Sud qui rassemble
grossierement les quartiers les plus populeux de Québec (Cité-Limoulou et Sainte-
Foy-Sillery-Cap-Rouge principalement). Voir : https://publications.msss.gouv.qc.ca/
msss/fichiers/statistiques/cartes/RSS03_RTS_Capitale-Nationale.png. Les quintiles
sont donc construits a partir des données des aires de diffusion incluses dans le RLS.
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Tableau 3. Données sociodémographiques de I'écoquartier de la Pointe-aux-Liévres en comparaison du quartier, de
I'arrondissement et de la Ville de Québec

Tableau 2. Profil sociodémographique de la population
environnant PPL en comparaison avec la Ville de Québec

Variables (2016) 39(’::’;,“:: S ;Tgbc:: Ecoquartier (2018 - n=74) Quartit(a;os fg;t-ROCh t:znglr:s;lr: Erztzg 1e 6I)a Ville de Québec (2016)
Population . 20074531749 ............. Population résidante selon I'age
Nombre de ménages 11030 252045 15-24 ans 1,47 % (18-24 ans) 10,1 % 10,3 % 11,4 %
Nombre de personnes par ménage 1,82 2,11 25-44 ans 60,29 % 38,7 % 31,9 % 26,4 %
Superficie 4,5 km? 453,4 km? 45-64 ans 29,41 % 27,1 % 25,8 % 27,5 %
Densité de population 4 450 hab/km? 1173 hab/km? 65 ans et plus 8,82 % 15,6 % 22,4% 20,6 %

Défavorisation sociale régionale 4,56 )
1-2: Favorisé; 3: Moyen; 4-5: Défavorisé (défavorisé)
Défavorisation matérielle régionale 3,77 ) 1 personne 147 % 631 % 57,7% 391 %
1-2: Favorisé; 3: Moyen; 4-5: Défavorisé (défavorisé)

"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" o, o, o, o,
Défavorisation combinée régionale 4,21 i 2 personnes 60,29 % 26,8 % 30.1% 35,5 %
1-2: Favorisé; 3: Moyen; 4-5: Défavorisé (défavorisé)

"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" 3 personnes 29,41 % 58 % 7.1 % 12,0 %
Nombre de personnes = 65 ans 3975 109 420

"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" 4 personnes ou plus 8,82 % 4,3 % 51 % 13,4 %
% personnes = 65 ans 19.8 % 20,6 %

........................................................................................
Nombre de personnes < 17 ans 2545 88 327

........................................................................................ Moins de 20 000 $ 2,90 % 30,0 % 20,0 % 10,8 %
% personnes < 17 ans 12,7 % 16,6 %

________________________________________________________________________________________ 200002339999 % 4,35 % 23,9 % 26,0 % 19,8 %
Revenu médian des ménages (2015) 41789 % 59

________________________________________________________________________________________ 40000359999 % 8,70 % 19,8 % 26,0 % 19.8 %
% des ménages avec un revenu 2929, 15.7 %
inférieur 3 24 999 $ (2015) o e 60 000 2 79 999 $ 13,04 % 12,1 % 12,6 % 15,0 %
Nombre de logements 11 915 266 409 80 000 2 99 999 $ 26,09 % 7.0 % 7.7 % 10,9 %
Densité de logements 2 636 log/km? 588 log/km? 100 000 $ ou plus 39,13 % 73% 12,6 % 24,1 %

Nombre de personnes par

Répartition des ménages selon la taille

1,68 hab/log 2 hab/log Répartition des résidants selon le niveau de scolarité
logement
% personnes 215 ans utilisant le trans- 24.8% 799 Aucun certificat 0,00 % 16,6 % 14,9 % 13,9 %
port actif pour se rendre au travail ' !
% personnes =15 ans utilisant le trans- Dipléme d'étude secondaire 1,45 % 18,2 % 18,9 % 20,4 %
port en commun pour se rendre au 25 % 14,5 %
tavail DEC / Ecole de métiers 13,04 % 29,8 % 31,0% 36,1 %
5 " o
% personnes 215 ans utilisant un.vehlcule 49,7 % 75.1% versitaire / Cortifi 014.% 209 279, 189
motorisé pour se rendre au travail Universitaire / Certificat 14 % 0% 7 % 8 %
*Les aires de diffusion (AD) étant comprises dans un rayon de 800 métres a vol Universitaire / 1e et 2e cycles 75,36 % 32,4 % 31,6 % 257 %

d’oiseau du périmétre du PPL ont été sélectionnées.



Tableau 4. Résultats de la consultation par La Pépiniére Espace collectif (n=30)

Thématique

Points forts

Prédominants

Points a améliorer

Dominants

Non dominants

Parc

Présence du parc linéaire de la
Riviére-Saint-Charles

Aire d'exercice canin (déchets,
bruit, sécurité)

Espaces verts

Acceés a des espaces verts a
proximité

Ajout de jardin
communautaire

Acceés a l'eau et aux jeux d’'eau

Belvédere, quai, plage

Riviére navigable,
nettoyage des berges

Installations

Nouveau chalet (offre alimen-
taire, installations sanitaires)

Plus de mobilier urbain (tables a
pique-nique, BBQ)

Module de jeux pour
enfants et piscine

Bancs, hamacs, balancelles

Ajout de modules
d’entrainement

Enfouissement des cables
Terrain de pétanque

Réfection des places de station-

Bonifier et sécuriser les
traverses piétonnes/trottoirs

Mobilité Accés a une piste cyclable .. . .
P y nements (manque d’'espaces) Diminuer la vitesse des voitures
Meilleure signalétique
. Absence de services de
Services .
proximité
. es s b e el . Spectacles, projections, mu-
Activités Offre d’activités gratuites .p pro]
sique, espace culturel
Sentiment d’insécurité (proximi- .
Sécurité ) . . Manque d'éclairage
té de chiens et aboiements) 9 9
Bruit Aboiements provenant de I'aire Transformation de |'autoroute

d’exercice canin

en boulevard urbain

Adaptation aux
saisons

Acceés a une patinoire a des

glissades et ades pistes de ski
de fond
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Source : Ville de Québec. (2020). Carte interactive de la Ville de Québec. https://carte.ville.quebec.qc.ca/carteinteractive/ (page consultée en janvier 2020 ).

Figure 5. Arréts d'autobus et parcours a 500 m du pavillon d'accueil (actuel) et réseau cyclable a proximité



Tableau 5. Principaux générateurs de déplacements par catégorie et accessibilité a pied ou a vélo* Tableau 6. Potentiel piétonnier et cyclable du secteur

: PR : > Distance de Temps de marche : N Temps a vélo
B L e Gl iz i 1 Gl e marche** (minutes) Pl el (minutes) Indicateur Définition Situation existante
Emplois
Hépital Saint-Francois d'Assise 1,2 km 15 1,5 km 5
Rothmans Benson et Hedges 700 m 9 1,1 km 4
Institut de réadaptation en déficience physique de Québec 1,5 km
Centre de formation professionnelle Louis-Jolliet 450m 5 450 m 1 Evalue les services & proximité
Ecole secondaire Cardinal-Roy 650m 8 650 m 2 (épiceries, écoles, parcs,
Ecoles spécialisées Wilbrod-Bhérer & Centre Alimentation et Tourisme 650m 8 950 m 3 rest.aura.nts, lieux culturels et i
) . R de divertissement, commerces) 67* (représentant
Centre de la Petite Enfance L'Anse aux Liévres 450m 5 450 m 3 Potenticl Walk accessibles 3 moins de 30 minutes un milieu ou
Ecole primaire Saint-Fidéle 1,6 km 21 2 km 8 ‘n R Score de marche, les services a moins quelques courses
- pietonnier (/100) de 400 m de I'adresse ont le euvent se faire
Ecole primaire la Grande-Hermine 1,4 km 17 1,7 km 6 ) . o P S
i maximum de point.[8] Il considére a pied).[9]
Ecole secondaire Notre-Dame-de-Roc-Amadour/De la Cité 1,6 km 20 2 km 8 la densité de population et
Ecole secondaire Jean-de-Brébeuf 2 km 26 2,4 km 9 d’intersections ainsi que d'autres
Cégep de Limoilou (Campus Québec) 1,8 km 23 2,1 km 8 mesures des routes.
Bibliothéque Saint-Charles 1.1 km 14 1,2 km 5
Bibliothéque Gabrielle-Roy 1.3 km 17 1,3 km 4
Parc Cartier-Brébeuf 500 m 6 500 m 1
Parc Victoria 700 m 9 700 m 3
Centre communautaire Jean-Guy Drolet 1.1 km 14 1,4 km 4
Centre communautaire Ferland 2 km 25 2,4 km 8
YMCA St-Roch 1.1 km 14 1,6 km 6
Patro Roc-Amadour 1,9 km 23 2,3 km 8 99* (représentant
Patro Laval 1,5 km 19 1,7 km 6 un milieu
Secteur du Centre de foires 1,5 km 19 1,5 km 6 Calcule les destinations tres Fy§|ab|e,
bl le m nd majoritairement
Stade Canac 600 m 8 900 m 3 accessibles par le moyen de plat, ou la
. o ) Bike transport concerné.[8] Il tient rande'ma'orité
ExpoCité/place Jean-Béliveau/place de la famille 1,3 km 17 1,3 km 5 Potentiel Seore compte 2 la fois de la présence 9 e couszes
Marina Saint-Roch 850 m 11 1,2 km 3 cyclable d'infrastructures cyclables ) N
(/100) bles 3 pied. leur t | journaliéres
Parc de |'Anse-a-Cartier 1,2 km 15 1,2 km 4 accessibies a pied, feur type, 1a peuvent se
. . . dénivellation et la connexité des faire 3 vélo en
Alimentation et magasinage routes. o )
. . o utilisant une voie
IGA Pierre Jobidon Limoilou 1.3 km 16 1,6 km 6 cyclable dédiée).
La Récolte 1,3 km 16 1,8 km 7 9]
Marché Bonichoix 1.2 km 15 1.2 km 5
Grand Marché 1,5 km 20 1,5 km 6
Place Fleur de Lys et Projet de développement potentiel 1,9 km 24 1,9 km 7
Axe du boulevard Hamel 1 km 13 1 km 4

* Les données ont été générées a partir de Google Maps.
**Adresse de départ : Site de sports d'hiver de la Pointe-aux-Liévres (51, Rue de la Pointe-aux-Lievres, Québec, G1K 2L1)

. . . . : o . . *Au 1 mars 2020
***Point de départ : Intersection Passerelle cyclopiétonne et piste cyclable du parc linéaire de la riviere Saint-Charles
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Figure 6. Passerelle cyclopiétonne projetée
: : ParcdelaPAL

* La passerelle se déploie dans |I'axe de la 8e Rue, en empruntant < Arrét RSTC
le passage Anderson, et ne forme fonc pas un angle droit avec les
rives, pour favoriser la visibilité (sécurité).

, S . Pole d'échange
e Passerelle arquée suspendue avec utilisation du bois. Permet de d

respecter la signature de |I'écoquartier, mais créer une surface
glissante lorsque mouillée.

* Travaux projetés en 2020 pour une livraison en décembre 2020.

Objectifs : Assurer les liens entre la passerelle et le pavillon d'accueil.
Assurer le réseautage entre le parc, I'écoquartier et la passerelle Lee
existante (surplombant |'autoroute Laurentienne).

Transport en commun : Dans le secteur ciblé environnant
I"écoquartier (voir Tableau 2), 25 % des personnes agées de 15 ans
et plus utilisent le transport en commun pour se rendre au travail
comparativement a 14,5 % dans I'ensemble de la ville (voir Tableau 2
). On observe une bonne desserte en transport en commun avec des DN\ s -
lignes Métrobus a proximité et plusieurs trajets réguliers. On retrouve \ N
17 arréts d'autobus pour 7 trajets du RTC dans un rayon de 500 m du Rua , | "\ /e .
PPL (voir Figure 5). Il n'y a que I'arrét du parcours 86 qui se trouve a
plus de 500 m (voir Tableau 7).

------

e Réseau structurant de transport en commun (RSTC): Un projet
structurant de transport en commun (tramway et trambus) reliant
le secteur au centre-ville est prévu a proximité (voir Figure 7).
Le trambus est projeté sur la rue de la Pointe-aux-Lievres, avec
une station devant le pavillon d’accueil. Un élargissement de la
chaussée du coté du parc pour le passage du trambus sont prévus.
Un péle d’échange majeur se trouvera au croisement des rues de
La Pointe-aux-Liévres et de La Croix-Rouge. Les aménagements
et |'échéancier précis pour I'implantation du réseau de transport
structurant ne sont pas encore annoncés.

km 1,5 km

P

Source : Ville de Québec. (2020). Votre réseau structurant de transport en commun. https://reseaustructurant.info/
e Pont Lavigueur : Des modifications importantes sont envisagées en
raison de |'implantation du réseau de transport structurant. Le pont
pourrait étre remplacé, au méme endroit, par un pont permettant Figure 7. Trajets planifiés du Réseau structurant de transport en commun (RSTC) et arréts correspondants
le passage du réseau de transport structurant, les véhicules, les
cyclistes et les piétons.

(00)



Distance de Temps de S . Distance de Temps de S s
S Temps a vélo S Temps a Vélo
marche et a vélo marche marche et a vélo marche
3 400 m 5 min 2 min Trambus 400 m 4 min 2 min
4 200 m 3 min 1 min
19 400 m 5 min 2 min Tramway via le pole 500 m 7 min 3 min
d'échanges Saint-Roch
28 400 m 5min 2 min
86 600 m 7 min 2 min
801 400 m 5 min 2 min Métrobus 500 m 7 min 3 min
931 400 m 5min 2min
1.2.5 Sécurité important. Méme si les caractéristiques de cette avenue n’incitent

La rue de la Pointe-aux-Lievres présente les caractéristiques
d’une rue ou les automobilistes circulent a une vitesse de prés de
60km/h. La largeur de la chaussée (~17 m), le dégagement visuel
important du c6té du parc, I'uniformité de |'espace de circulation
sur 500 m (environnement bati environant et caractéristiques
routiéres similaires) et |'utilisation modérée du stationnement sur
rue expliquent la vitesse pratiquée. Des relevés de vitesse datant
de novembre 2017 ont montré que la vitesse pratiquée (85e
percentile) était de 58 km/h (zone de 50 km/h) et le maximum
relevé était de 85 km/h.[10]

La bretelle d'autoroute (entrée et sortie) augmente la vitesse
pratiquée sur la rue Lee, ce qui accroit le risque et la gravité
potentielle de collision sur ce trongon ainsi qu’a I'intersection avec
la rue de la Pointe-aux-Liévres. L'absence de mesures d'atténuation
ou de motivation visuelle pour diminuer la vitesse aggrave la
situation.

Jusqu’a 34 collisions sont survenues de 2005 a 2017 dans un
rayon ~1 km, pour une moyenne de 2,8 collisions par année. Elles
ont impliqué un nombre égal de piétons et de cyclistes, mais les
piétons ont subi plus de collisions graves. Cing enfants agés de

< 15 ans et cing personnes agées de > 65 ans ont été impliqués.
Le et la carte présentent la déclinaison des collisions en
fonction des groupes d'age et de la gravité des blessures causées
par la collision.

La 1re Avenue affiche beaucoup plus de collisions que la rue
de la Pointe-aux-Liévres, le niveau de circulation étant plus

pas nécessairement les automobilistes a rouler rapidement, elle
présente d'autres facteurs accidentogenes : |'absence de piste
cyclable, le positionnement et la densité des arréts d’autobus,
I'insuffisance des traverses piétonnes signalées et I'agrandissement
des voies comme a l'intersection avec la 4e Rue (voir ).
Des batiments ou de la végétation trop prés de l'intersection,
comme a l'intersection avec la 8e Rue, ainsi que le stationnement
sur rue peuvent diminuer la visibilité et accroitre le risque de
collision.

Les pistes cyclables des parcs de la Pointe-aux-Lievres et de la
Riviere Saint-Charles favorisent la sécurité des déplacements étant
donné qu’elles sont larges, éclairées, longées de végétation et
séparées des autres modes de transport (véhicules et piétons) sur
la plupart des trongons. En revanche, les pistes bidirectionnelles
aux intersections sont plus propices aux collisions en comparaison
aux pistes unidirectionnelles. Ces pistes ne sont pas praticables
I"hiver.

Les données sur la criminalité ne sont pas disponibles, mais

les membres du groupe d’accompagnement indiquent que
quelques comportements illicites surviennent dans les lieux, tels
que la consommation et le trafic de drogues. La Ville de Québec
a répertorié quelques actes de vandalisme dans le parc et les
alentours, sans qu’on parle d’agression physique.

Pres de la moitié des répondants du sondage aupres de nouveaux
résidents (n=74) de I"écoquartier indiquait que les éléments
suivants étaient problématiques : le bruit de I'autoroute, la
circulation automobile sur la rue de la Pointe-aux-Lievres et la

Collisions cyclistes

Collisions piétons
Légers 1 10 2 13
Graves 1 2 1 4
Mortels 0 0 0 0

Légers 3 1 2 16
Graves 0 1 0 1

Mortels 0 0 0 0

Total 5 24 5 34

praticabilité des infrastructures piétonniéres en hiver (déglacage et
déneigement). Le bruit et la sécurité des déplacements sont des
éléments diminuant le sentiment de sécurité. Environ 20 % (n=14)
des répondants estimaient ainsi ne pas se sentir suffisamment en
sécurité. L'aire d'exercice canin a proximité des logements, avec
le bruit qu’il engendre, peut également diminuer le sentiment de
sécurité.

La luminosité affecte autant la sécurité des déplacements que

le sentiment de sécurité en révélant les obstacles, les trajets, les
cachettes et les opportunités de fuite. Des lampadaires avec une
couleur bleuatre longent les sentiers du parc.

La végétation peut autant diminuer qu’augmenter le sentiment

de sécurité dépendamment de sa densité, de son type et de sa
localisation. La partie pres de la riviere affiche un profil plus dense,
mais tout de méme faible, de végétation (voir )
comparativement a la majorité du parc qui est clairsemé. Les
coniféres représentent une majeure partie des arbres présents
dans le parc surtout dans ses parties nord et est, autour de l'aire
d’exercice canin, et également autour du monticule de glisse plus a
I"'ouest.

La fréquentation du milieu est importante pour augmenter la
surveillance informelle. Elle diminue ainsi la propension aux
comportements illicites et la perception du risque. Aucune donnée
sur la fréquentation piétonne n’est disponible, mais on observe
plusieurs milliers de visiteurs du parc en hiver selon les statistiques
de patinage. La proximité de la Marina Saint-Roch et du parc
linéaire de la riviere Saint-Charles augmente vraisemblablement la
fréquentation du milieu. 9
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O Cycliste
@ Piéton

Parc de la PAL

Au moins deux collisions ou plus ont été répertoriées entre 2005 et
2017 sur huit intersections :

1. Rue de la Croix-Rouge/rue du Cardinal-Maurice-Roy (2
piétons);

Rue Papineau/rue de Meulles (2 cyclistes);

1re Avenue/rue Jacques-Cartier (3 cyclistes);

1re Avenue/9e Rue (1 piéton, 2 cyclistes);

1re Avenue/8e Rue (2 piétons, 1 cycliste),

1re Avenue/5e Rue (1 piéton, 1 cycliste);

4e Rue/1re Avenue (1 piéton, 2 cyclistes); et

Rue de la Pointe-aux-Liévres/rue de la Croix-Rouge (1 piéton,
2 cyclistes).

©ONO A WN

1.2.6 Activités de loisirs

Le présente les différents attraits du parc. Le

présente quant a lui I'achalandage au sentier glacé au courant des
trois dernieres saisons. La localise les différentes activités
sur la carte du territoire étudié, soit dans un rayon de 500 m du parc.
On peut en répertorier 18. Ce secteur est a proximité de nombreux
commerces (Nouvo Saint-Roch, 1re et 3e Avenue, boulevard Wilfrid-
Hamel, Place Fleur de Lys) et écoles (Ecole secondaire Cardinal-Roy
(spécialisée en programmes sports-études), centres de formation
professionnelle Louis-Jolliet et Wilbrod-Bhérer, Ecole hoteliére de la
capitale ainsi que plusieurs écoles primaires. Projet LAB-école : école
Stadacona.). Il s'agit également d’un péle d’emploi (Quartier Saint-
Roch, Institut de réadaptation en déficience physique de Québec,
hopital Saint-Francois d’Assise).

........ ivcesstheeielieititedireiviierits eSO OO OO OO OO OOV OO UV VOO OO OOV V VOOV O OO OO REOTROUROUOUT OO OO YOOV VOO AU
Largeur du dégagement visuel <30m 40 m 85 m 300 m
............................ o et e e
Surface homogéne** : 200 m : 300 m : 400 m : 500 m
Largeur des voies 6m 8m 20 m 25m

....................................................................

Nombre d’'établissements
institutionnels

...............................................................................

................................................................................

..............

Nombre de commerces sur un
segment

Moyen ou élevé

Faible ou moyen

Moyen ou élevé
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Figure 9. Activités présentes sur le territoire

Tableau 10. Attraits du secteur

Lieux Activités

Parc linéaire de la riviéere Saint-Charles Piste multifonctionnelle et sentier de ski de fond

Piste glacée (1,5 km, voir tableau 2)

Glissade (5 m de haut)

Parc de la Pointe-aux-Liévres (PPL)

Piste multifonctionnelle

Terrains polyvalents

Parc Victoria Terrains récréatifs : tennis, basketball, volleyball, soccer et deck hockey, parc de

planche a roulettes, aire de jeu et de pique-nique ainsi que jeux d'eau

Parc Cartier Brébeuf Jeu d'eau, aire de jeux, pétanque, patinoire

Parc Gilles Lamontagne/Marina St-Roch Piscine, aire de jeux

Parc de |'’Anse-a-Cartier Jeux d'eau, patinoire extérieure, terrain de pétanque

Ecole Louis-Jolliet Deux terrains de soccer

Lieu historique national Cartier-Brébeuf et maison Dorion-Coulombe Accueil du parc linéaire, jeux d'eau

Tableau 11. Achalandage des sentiers glacés selon le nombre de patineurs présents

21-31 décembre 1er - 31 janvier 1er — 28 février 1er - 31 mars Total
2016-2017 4 582 34 081
2017-2018 3827 11 619 4 937 0 20 383
2018-2019 5835 5207 10 518 7 482 29 042

Plus frais

N 1 ,\ \ =/ 5, = Tres chaud
Source : Données Québec. llots de chaleur/fraicheur urbains et température de surface 2012. Accessible a : https://www.donneesquebec.ca/recherche/fr/dataset/
ilots-de-chaleur-fraicheur-urbains-et-temperature-de-surface

Figure 10. llots de chaleur urbains sur le territoire d’'étude (2012) 11



1.2.7 Verdissement

e Quatre études de caractérisation de site, une étude
hydrogéologique et une analyse de risque en lien
avec la contamination des sols entre ont été réalisées
1992 et 2005. L'aménagement du parc a été réalisé
conformément au plan de réhabilitation accepté par
le ministére de I'Environnement et de la Lutte aux
changements climatiques (recouvrement de la zone
avec 1 m de sol propre — 45 cm sous les surfaces
minéralisées).

® Le site affiche une minéralisation plutét faible,
exception faite de son centre. Il constitue tout de
méme un ilot de chaleur urbain important puisque
la végétation au sein de I'écoquartier est parsemée
(voir Figure 11), a part en bordure de riviere, et moins
performante sur le plan de la réduction de la chaleur
(p.ex. gazon, arbuste) (voir Figure 10).

® Une analyse du coefficient de biotope de surface
(CBS) a été effectuée afin de connaitre le potentiel de
verdissement du site en tenant compte de la capacité
du milieu 3 étre verdi. Actuellement, le CBS du lot est
de 0,42. Toutefois dans le cas d'un parc, on espere
habituellement un CBS de 0,9, c’est-a-dire un site
en pleine terre, avec des essences variées d'arbres,
d'arbustes et d'arbrisseaux. Voici les types de surface
décomposées sur le site: 0,7 km? = gazon; 0,15 km? =
gravier; 0,1 km? = asphalte.

e Bien qu'il s'agisse d'un parc, on observe une faible
canopée (voir Figure 11) en raison de la faible taille
des arbres dans le PPL (parc aménagé en 2009) et
de la faible densité de végétation (grande superficie
du parc: neuf hectares). La présence de forts vents
pourrait aussi étre en cause. |l peut limiter la croissance
des végétaux.

VN

AL

* Quatre paramétres influencent principalement

A
I'intensité des Tlots de chaleur urbains (ICU) : rétention Presen,ce d'une - >
de la chaleur par le tissu urbain ; perturbation de canopee
la dynamique des masses d'air ; la réduction de
I"évapotranspiration ; et émission de chaleur par ; =0 U
les activités anthropiques. Chacun des parametres D D I @
influence le phénomene d'ICU avec une intensité === HEE
variable. Concernant le site actuel, la réduction yi 8 U D /
n 1 Ul
N I |

d’'évapotranspiration devrait étre le paramétre le plus 5 S5 =
important a prendre en compte. 2 )
0 250 m 500 m S5

* Les citoyens ont exprimé leur grand intérét pour L
I’'aménagement d'un jardin communautaire (voir

Tableau 4). Les forts vents dans le secteur ont aussi été Figure 11. Canopée sur le territoire d’étude
cités comme un aspect inconfortable.



2.1 Pavillon d'accueil

La conception du pavillon d'accueil étant pratiquement finalisée, les
recommandations de cette section se concentrent sur des aspects ne
nécessitant pas de transformations majeures aux plans.

Plusieurs mesures peuvent étre implantées a cette fin : éviter les
escaliers a |'accés principal (au besoin, une rampe d’accés), installer
une porte ceil-magique ou a bouton poussoir automatique et assurer
I"accessibilité des comptoirs de services et des salles de toilettes pour
des personnes en fauteuil roulant ou avec des incapacités sensorielles.
L'équité d'accés pour les citoyens ayant différentes capacités permettra
a tous de prendre part aux activités et ainsi bénéficier des effets
positifs sur la santé de ces derniéres.[14-16]

L'application du Guide pratique d'accessibilité universelle, incluant
les fiches sur les entrées principales, les vestibules, les halls et les

corridors, les salles de toilette, I'information et la signalisation, le
stationnement et toute autre fiche jugée, est pertinente [13].

La superficie fenétrée pourrait accroitre la surveillance informelle aux
endroits visibles de l'intérieur. Les personnes se promenant sur une rue
se sentent davantage en sécurité lorsque des fenétres y font face.[17,
18] L'augmentation de la superficie fenétrée pourrait aussi diminuer
les comportements illicites aux endroits exposés par la lumiere
intérieure.[19-21] L'orientation vers les endroits plus dissimulés par les
arbres ou d'autres infrastructures, plus propices aux comportements
illicites, pourraient optimiser cet effet. Elle pourrait aussi permettre
aux adultes de surveiller les enfants dans les aires de jeux a partir de
I'intérieur.

Ceci permettrait d'augmenter la réflectivité solaire des toits (indice
de réflectance solaire : IRS (0 a 100) ou albédo) ou leur capacité
d’évapotranspiration. L'IRS est la capacité d'un corps a absorber
et a réémettre de la chaleur (émissivité) ainsi que la fraction du
rayonnement solaire (direct et diffus) réfléchie (albédo).[22]

Une hausse de 10 points de I'IRS pourrait diminuer la température
ambiante de 0,2 °C.[23] L'utilisation de matériaux a relief dont I'IRS
est = 78 sur au moins 75 % des surfaces du toit et du sol diminuerait
la chaleur absorbée en été tout en n'ayant aucun effet significatif sur
la température en hiver (couvert de neige). Cette recommandation est
inspirée de la norme LEED-AQ.[24]

L'utilisation d'un toit vert ou de différentes stratégies de verdissement
du toit pourraient également étre pertinentes, méme si celles-

ci semblaient étre écartées a I'heure actuelle considérant |'état
d'avancement des plans. Un toit vert augmente |'isolation des
batiments et réduit les températures intérieures |'été de méme que
I'énergie consommée.[25, 26] Lorsque la température extérieure est
entre 25 et 30 °C, il diminuerait la température intérieure de 3 a 4
°C.[27] Pendant une journée ensoleillée de 26 °C, un toit foncé peut
atteindre jusqu'a 80 °C, un toit réfléchissant, 45 °C, et un toit végétal,

29 °C.[28, 29] Pour les toits végétalisés, la capacité variera fortement
en fonction de facteurs tels que la hauteur des plantes, I'indice de
surface foliaire et la profondeur du substrat.[30-33]

2.2 Passerelle
cyclopiétonne

Le présente |'effet anticipé de la passerelle sur les
déplacements par transports actifs.

Piste bidirectionnelle/unidirectionnelle : Une piste unidirectionnelle
de chaque c6té de la passerelle est préférable puisque les pistes
bidirectionnelles augmentent le risque de collision aux intersections
et entre cyclistes en sens opposé.[34, 35] Les automobilistes portent
souvent plus attention a gauche afin d'éviter les contacts avec
d’'autres véhicules. Ceci diminuerait la visibilité des cyclistes arrivant
par la droite lorsque la piste est perpendiculaire a la route. Lorsque
les cyclistes et les automobilistes se déplacent parallélement, les
délinéateurs poussent les automobilistes a rester vigilants (jour/soir).
Des bandes rugueuses contigués aux pistes cyclables signaleraient aux
automobilistes qu'ils s’orientent vers une piste cyclable.

Distance et durée des déplacements actifs réduites : La passerelle
cyclopiétonne devrait favoriser les déplacements par transports actifs
pour les lieux de destination au nord-est du PPL, et vice-versa. Elle
évite un détour par les ponts Drouin et Lavigueur (voir ).

Intersection entre la 8e Rue et la 1re Avenue : La passerelle
cyclopiétonne pourrait faciliter le raccordement avec la piste cyclable
sur la 3e Avenue par la 8e Rue et limiter la circulation hors-piste
cyclable qui présente un risque de collision. Elle pourrait toutefois
augmenter le nombre de cyclistes transitant par la rue de la Pointe-
aux-Lievres et la 1re Avenue. Ces dernieres présentent plusieurs 13



Tableau 12. Effets de la passerelle cyclopiétonne sur I'accessibilité géographique aux principaux lieux d‘intérét générateurs de déplacements

Effets de la passerelle cyclopiétonne

Lieux d'intérét et motifs de déplacement

Temps marche
(min)

Temps marche

Distance marche :
(min)

Distance vélo Temps vélo (min) | Distance marche Distance vélo Temps vélo (min)

Emplois

Héopital Saint-Francois d'Assise

Rothmans Benson et Hedges

700 m

1,1 km

ND

ND

ND

ND

Institut de réadaptation en déficience
physique de Québec

1,5 km

19

1,5 km

ND

ND

ND

ND

f;ll}irte de formation professionnelle Louis- 450 m 5 450 m ND ND ND ND
Ecole secondaire Cardinal-Roy 650 m 8 650 m ND ND ND ND
Ecoes spécilicos WikrodSharer s Convre |z : = = w o
Centre de la Petite Enfance LAnse aux Liévres 450 m 5 450 m ND ND ND ND
Ecole primaire Saint-Fidéle 1,6 km 21 2 km

Ecole primaire la Grande-Hermine 1,4 km 17 1,7 km

Ecele sacondairyNotrs Dame-do foc .

Ecole secondaire Jean-de-Brébeuf 2 km 26 2,4 km

Cégep de Limoilou (Campus Québec)

Bibliothéque Saint-Charles

Bibliothéque Gabrielle-Roy 1,3 km 17 1,3 km
Parc Cartier-Brébeuf 500 m 6 500 m
Parc Victoria 700 m 9 700 m
Centre communautaire Jean-Guy Drolet 1,1 km 14 1,4 km
Centre communautaire Ferland 2 km 25 2,4 km
YMCA St-Roch 1,1 km 14 1,6 km




Tableau 12. Effets de la passerelle cyclopiétonne sur I'accessibilité géographique aux principaux lieux d'intérét générateurs de déplacements (suite)

Lieux d’intérét et motifs de déplacement

Distance marche

Loisirs (suite)

Temps marche

: Distance vélo
(min)

Temps vélo (min)

Distance marche

Effets de la passerelle cyclopiétonne

Temps marche

: Distance vélo
(min)

Temps vélo (min)

Patro Roc-Amadour
Patro Laval 1,5 km 19 1,7 km 6 ND ND ND ND
Secteur du Centre de foires 1,5 km 19 1,5 km 6 ND ND ND ND
Stade Canac 600 m 8 900 m 3 ND ND ND ND
ExpoCité/place Jean-PéIiveau/pIace de la 13km 17 13 km s ND ND ND ND
famille
Marina Saint-Roch 850 m 11 1,2 km 3 ND ND ND ND

Alimentation

IGA Pierre Jobidon Limoilou

La Récolte 1,3 km 16 1,8 km

Marché Bonichoix 1,2 km 15 1,2 km

Grand Marché 1,5 km 20 1,5 km

Magasinage
Place Fleur de Lys et Prol?t de développement 1.9km 24 1.9km ; ND ND ND ND
potentiel

Axe du boulevard Hamel 1km 13 1km 4 | ND | ND ND ND

* Adresse de départ: Sitet de sports d’hiver de la Pointe-aux-Liévres: 51, Rue de la Pointe-aux-Liévres, Québec, G1K 2L1
*** \/itesse moyenne de déplacements : Marche = 4,5 km/h & Vélo = 14 km/ha **** Etat initial : calculée par I'application Google Maps

a http://www.bv.transports.gouv.qc.ca/mono/0968894.pdf
ND: non disponible/applicable
Vert : amélioration; Orange : détérioration, Gris : aucun changement

caractéristiques accidentogenes, une vingtaine de collisions étant
survenue sur la 1re Avenue entre 2005 et 2017 (voir Tableau 7).
L'intersection entre la 8e Rue et la 1re Avenue est I'une des
intersections affichant > 3 collisions pour la méme période.

Position de la passerelle par rapport aux rives et a la 8e Rue :
L'angulation projetée apporte une visibilité sur une longue distance, ce
qui offre aux cyclistes/piétons une distance suffisante pour réagir a des

situations problématiques. Elle peut toutefois diminuer I'impression

de vitesse chez les cyclistes et les inciter a rouler a une vitesse
dangereuse pour les piétons. Plusieurs caractéristiques de la passerelle
et de son prolongement sur la 8e Rue ne sont pas connues (niveau de
séparation, dimensions et placement des pistes), ne permettant pas
une évaluation plus fine.

Infrastructures cyclables consacrées : Les cyclistes, particulierement

les femmes, ont tendance a privilégier les pistes cyclables, méme

si cela implique d'effectuer un détour, puisqu'ils s'y sentent plus

en sécurité.[36-39] L'augmentation du parcours linéaire de pistes
cyclables consacrées, surtout celles protégées ou séparées, incite
généralement les cyclistes a les utiliser et atténue le risque de
collision. Des infrastructures consacrées sur la passerelle pour les
cyclistes diminueraient aussi le risque de collision entre les piétons et
les cyclistes. 15



Couleur de la piste cyclable : L'ajout d'une chaussée désignée

aux cyclistes peinte en vert est un moyen efficace de signaler et de
ségréguer les espaces consacrés aux automobilistes et aux cyclistes.
Les automobilistes tendront a éviter davantage les chaussées
lorsqu’elles sont peintes en vert. La mise en place de telles chaussées
peut augmenter la distance entre les cyclistes et les automobilistes

de prés d'un pied.[40] Les personnes ayant des incapacités visuelles
auraient plus de faciliter a différencier les infrastructures piétonnes des
infrastructures cyclables afin d’éviter d’'emprunter la mauvaise voie, ce
qui favorise leur sécurité réelle et percue.

Augmentation du parcours linéaire de pistes cyclables : Une
augmentation du parcours linéaire de piste cyclable engagerait

de nouveaux cyclistes sur les routes ou accroitrait le nombre de
déplacements réalisés par les cyclistes actuels. Sans que le risque
s'accroisse, une augmentation de la distance parcourue hors-piste
pourrait augmenter le nombre de collisions. Bien que les avantages
du transport actif surpassent ses désavantages, les cyclistes affichent
tout de méme le risque de blessure et de mortalité le plus élevé des
usagers de la route.[41] L'effet net dépendra de I'origine et de la
destination des cyclistes actuels et futurs ainsi que des changements
de trajet occasionnés par la passerelle, en amont et en aval. L'effet

a court terme pourrait étre neutre ou négatif si des cyclistes
circulent a des endroits ou les automobilistes sont moins habitués
de cohabiter avec ces usagers ou si la passerelle incite certains
cyclistes a circuler a des endroits moins sécuritaires. Dans tous les cas,
Iajout d'infrastructures cyclables devrait augmenter quelque peu la
connectivité du réseau.

2.3 Reéseau structurant

de transport en
commun (RSTC)

Les interventions prévues a |'extérieur du cadre du projet du parc

de la Pointe-aux-Liévres et du réseau de transport structurant,
principalement la conversion de |'autoroute Laurentienne en
boulevard urbain et la complétion de I"écoquartier par I'achat et la
transformation de terrains par la Ville de Québec, auront des effets sur

les mesures proposées dans cette partie. Elles pourront les invalider
ou s’en inspirer tout dépendamment des composantes. De nouveaux
relevés des vitesses a la suite aux interventions seront importants afin
de mesurer leur effet sur les vitesses pratiquées.

Intersection rue Lee/rue de la Pointe-aux-Liévres et arrét du
trambus

Le tracé du trambus est projeté sur la rue de la Pointe-aux-Lievres. Les
stationnements sur cette rue seront retirés, ce qui devrait améliorer

la vision et la visibilité des automobilistes et des usagers de transport
actif [42]. Des chaussées plus étroites atténueraient la vitesse
pratiquée par les automobilistes et le risque de collision.[43-46]

Le trambus devrait diminuer la part modale de |'automobile pour les
personnes habitant dans ou autour de |'écoquartier (voir « Effets ne
faisant pas |'objet d'une piste de recommandation »). Cette réduction
de circulation automobile profiterait au transport collectif présentant
un risque moins élevé de collision. Le risque de mortalité est ~ 30 fois
plus élevé pour un automobiliste que pour un usager de |'autobus.

A Montréal, les piétons et les cyclistes affichaient un risque 4,1 a 5,3
fois inférieur d'étre blessés par passager-kilomeétre réalisé en autobus
sur un corridor, comparativement a |'automobiliste.[47] L'implantation
d’une ligne de service rapide par autobus sur un corridor réduirait de
38 3 48 % du nombre de collisions.[48]

Malgré une diminution de collisions due a un service rapide par
autobus, on observe une concentration des collisions aux arréts.[43,
49, 50] La station a l'intersection des rues de la Pointe-aux-Liévres/Lee
pourrait étre sujette a ce phénomeéne. Des arréts latéraux devraient
étre privilégiés aux arréts centraux puisqu'ils exigent moins de
traversées de la circulation et affichent un risque de collision moins
élevé.[48, 51] La configuration détaillée de la station et de la rue en
fonction du futur trambus n’est pas connue.

La densité de piétons et le nombre de déplacements piétonniers
augmentent autour des stations, accroissant les possibilités de conflits.
[48] Les arréts de transport collectif sont un facteur accidentogeéne;
certains piétons traversent la rue sans prendre de précautions pour
rejoindre a temps un embarquement imminent.[48, 51-53] Les

piétons peuvent alors se concentrer sur un coté de la rue et ne pas
regarder la circulation ou le trambus arrivant dans 'autre direction. Les
adolescents et les jeunes adultes seraient plus enclins a démontrer ces
comportements.[51]

L'implantation de traverse piétonne toutes directions empresserait
moins les piétons de traverser puisque le trambus s’arréterait a
I'intersection pendant la traverse, permettant de le rejoindre en
toute sécurité. Le temps de traverse et le temps d’embarquement
coincideraient pour laisser le temps aux piétons et traverser et
d’embarquer avant le départ du trambus et la fin du décompte. Le
temps de traverse devrait étre ~ 21 s afin qu'une personne agée
(vitesse de marche moyenne = 75 ans : 0,8 m/s [54]) puisse traverser

aisément les 17 m dans le temps imparti. L'alignement des traverses
piétonniéeres devrait également étre rectiligne avec les corridors de
circulation piétonne afin de faciliter |'orientation et les déplacements
pour les personnes ayant des incapacités sensorielles.[55-57]

Intersection rue Lee/rue Cardinal-Maurice-Roy

La rue Lee (bretelle d'autoroute) pourrait aggraver le risque de
collision a l'intersection en augmentant la vitesse pratiquée des
automobilistes. Les caractéristiques de la rue de la Pointe-aux-Liévres
indiquent que la vitesse pratiquée sur ce troncon est de 50 a 60 km/h,
méme si le trambus pourrait la réduire, et davantage sur la rue Lee.
Le taux de mortalité s’accroit exponentiellement (voir ).
[58] L'absence d'arrét en amont en direction est une autre entrave a la
réduction de la vitesse.

30 km/h 1 5
50 km/h 7 50
65 km/h 31 98

Des mesures d'apaisement de la circulation devraient ainsi étre
appliquées sur la rue Lee. Les déflexions verticales (p. ex., dos d'ane,
bandes rugueuses, coussin berlinois) seraient les plus efficaces pour
réduire la vitesse des véhicules et diminuer les collisions graves.[60]
Elles augmenteraient néanmoins le niveau de bruit ambiant, une
préoccupation des habitants a proximité. Les déflexions horizontales
(p. ex., saillies de trottoir, réduction de la largeur des chaussées) n'ont
pas ce désavantage, méme si elles réduisent la vitesse pratiquée

et les collisions dans une moindre mesure.[60] L'implantation d'une
mixité de mesures pourrait étre envisagée. Un signal d’arrét dans la
voie en direction du PPL et une saillie de trottoir du c6té nord-ouest a
I'intersection des rues Lee/du Cardinal-Maurice-Roy segmenteraient la
rue en deux. En diminuant la distance de roulement entre deux points
et en réduisant la largeur de la chaussée, cette intervention aurait un
fort potentiel de réduction de la vitesse et du bruit sur les rues Lee et
de la Pointe-aux-Lievres.[58]
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Les supports a vélos sécuritaires aux arréts de transport collectif
encouragent |'intermodalité avec le vélo et les déplacements a

vélo vers les destinations a proximité.[61, 62] Les cyclistes avec

un sentiment de sécurité moins élevé, souvent des femmes et

des personnes plus agées, sont moins enclins a effectuer des
déplacements en dehors des infrastructures cyclables, méme sur de
courtes distances.[36, 63] La disponibilité en nombre suffisant de
stationnements pour vélos accroit la part modale du vélo ainsi que
la satisfaction des cyclistes et des usagers de transport en commun.
[64-66] Elle favorise la fréquentation des destinations a proximité,
particulierement les espaces verts et récréatifs, comme le PPL, en
accroissant leur accessibilité et leur attrait.[63, 67, 68]

Le nombre de supports a vélos devrait étre suffisant pour encourager
I'intermodalité avec le transport collectif et accroitre |'attrait du PPL
pour les cyclistes. Puisqu'il est difficile d'évaluer le nombre idéal a cet
arrét, un espace devrait étre conservé pour plus de supports a vélos,
au cas ou ceux-ci deviendraient insuffisants aux heures de pointe. Ces
supports devraient offrir deux points de contact avec le vélo, laisser
suffisamment d'espace entre les vélos pour les cadenasser et étre a
proximité d'un éclairage suffisant la nuit afin de maximiser la sécurité.

Certains cyclistes pourraient étre tentés de faire des déplacements
hors-pistes ou d'utiliser des voies piétonnes pour se rendre a la station
du trambus sur la rue de la Pointe-aux-Lievres ou au pdéle Saint-Roch.
Ces déplacements sont plus propices aux chutes et aux blessures
ainsi qu’aux collisions avec les piétons. Le risque de blessure pour un
cycliste serait 1,8 a 16 fois plus élevé sur un trottoir que sur une piste
hors route.[69, 70] Les piétons seraient plus a risque de se blesser
lorsqu’ils se mixent a la circulation cycliste. Cet effet pourrait étre
exacerbé par le dégagement de la rue qui augmente la visibilité du
trambus. En voyant a |'avance son arrivée, certains cyclistes/piétons
pourraient se hater pour attraper le prochain passage, sans prendre
de précaution de sécurité. Les cyclistes pourraient aussi manquer des
embarquements s'ils doivent effectuer un détour par un trottoir ou
une route.

Le retrait des infrastructures piétonnes et cyclables du pont Lavigueur
pourrait diminuer la continuité et la connectivité de ces infrastructures,
alors qu’elles encouragent la pratique de transport actif en diminuant
les distances et les conflits potentiels. Les barriéres a la marche et
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au cyclisme diminuent la pratique de ces modes de transport, non
seulement a des fins utilitaires, mais également pour le loisir.[71] La
connectivité du réseau piétonnier augmente le temps passé a marcher
et la satisfaction de la recommandation d’activité physique minimale
de I'OMS pour les personnes agées, les enfants et la population en
général.[72-75]. Selon une méta-analyse, |'exercice de 100 minutes de

vélo par semaine diminue le risque de mortalité toutes causes de 10%.
[76]

Le futur tramway pourrait atténuer le risque de collision sur la 1re
Avenue sur laquelle il transite, entre autres a l'intersection avec la 8e
Rue. Ces effets sont importants a considérer puisque la passerelle
cyclopiétonne facilitera I'accés a la 1re Avenue et a la piste cyclable
sur la 3e Avenue. Le futur tramway occupera une position latérale,
plutot que centrale, sur la 1re Avenue entre la 4e Rue et la 18e Rue.
L'implantation du tramway exigera d’enlever les stationnements sur
rue et entrainera une diminution de la quantité d'automobiles circulant
sur la 1Tre Avenue, favorisant ainsi la sécurité des déplacements.[43,
48, 58, 77] Le futur tramway et ses rails diminueront aussi I'espace et
I'impression de vitesse des automobilistes. Les feux de circulation,
comme ceux a l'intersection 1re Avenue/8e Rue, diminuent les risques
de collision avec le tramway, sans étre infaillibles. A San Francisco,

les intersections comprenant des traverses avec un décompte et un
trajet de tramway affichaient un nombre d’accidents 25 % inférieur aux
intersections sans traverses.[52]

Les dimensions imposantes du tramway limitent la visibilité pour les
automobilistes, les piétons et les cyclistes. Le transport urbain de
personnes par rail présente un risque de mortalité plus élevé que
I'autobus, mais tout de méme beaucoup moindre qu’un véhicule
motorisé (voir ).[41, 78] Ceci pourrait s'expliquer par la plus
grande distance de freinage du tramway.[48, 53] On observe aussi

une augmentation de la fréquence de collisions avec des piétons
autour des stations, alors que la 9e Rue, a proximité de la 8e Rue,
accueillera une des stations du tramway.[43, 49, 50] Les stations
augmentent le nombre de déplacements des piétons sur les routes
qui s'engageront parfois sans regarder, surtout sur des routes étroites.
[48, 53] L'intersection peut étre dangereuse pour les cyclistes qui
pourraient arriver a grande vitesse de la passerelle cyclopiétonne. Une
priorisation du tramway au feu rouge a l'intersection 1re Avenue/8e
Rue pourrait aussi augmenter le risque de collision. L'absence de feux
du coté est de I'intersection pose probléme, puisque les cyclistes ne
verront que tardivement la couleur des feux, alors qu'ils peuvent rouler
a une vitesse considérable.

L'effet net du tramway sur la sécurité des déplacements autour de

Automobile ou camion léger
(conducteur ou passager)

............................................................................................ Beseescetcsetsetertctetirtortorssnasestertoresrasessrtcetctttsetorssrsstrsortorssrasessertene

Train de banlieue 0,43
Transport urbain sur rail avec une !
grande capacité (tramway grande 0,24
capacité, train léger, métro) :

Autobus (urbain, scolaire, interrégional) 0,1

I'intersection entre la 1re Avenue et la 8e Rue est incertain. Pour
diminuer les risques potentiels, le tramway devra étre bien signalé.
Des signaux lumineux sur la 8e rue indiquant I'arrivée du tramway
dans les prochaines 30 s pourraient accroitre la prudence des piétons/
cyclistes. Certaines agences de transport remarquent une réduction du
nombre de collisions suivant I'implantation d'une solution de ce type.
[48, 52, 79] Une signalisation active (signaux lumineux lors du passage)
serait plus efficace qu’une signalisation passive (indication générale)
pour réduire le risque de collision. La couleur des feux devra étre
visible de I'ouest a une distance de plusieurs dizaines de meétres afin
d’avertir les cyclistes s'ils peuvent traverser lorsque sur la 8e Rue.

Un lien cyclable devra étre implanté entre la 1re et la 3e Avenue

pour améliorer la connectivité du réseau cyclable et encourager la
pratique du vélo (voir recommandation 2.1.2). Les infrastructures
cyclables longeant une majeure partie du trongon favorisent la sécurité
des déplacements cyclables comparativement a d'autres corridors
comme la 1re Avenue. Les cyclistes plus vulnérables utilisent dans une
plus grande proportion les infrastructures consacrées, méme si ceci
nécessite de faire un détour.[38, 80, 81] Les stationnements sur rue
pourraient étre retirés |'été afin de laisser la place a ces infrastructures
cyclables tout en augmentant la visibilité pour les piétons/cyclistes.
Une piste bidirectionnelle pourrait limiter les contraintes de
stationnement, mais augmenterait généralement le risque de collision
aux intersections.

Autres effets potentiels du RSTC a considérer

e La proximité du réseau structurant de transport en commun
devrait augmenter les déplacements et le nombre de personnes

résidant aux alentours du PPL adoptant le transport collectif.[82]
Aux Etats-Unis, I'achalandage du transport collectif s’est accru de
53 25 % dans les quartiers ou un service rapide par autobus a été
implanté (versus un service régulier).[83] Méme si les habitants de
I"écoquartier ont accés au métrobus 801 a < 400 m, le transport
collectif pourrait étre plus utilisé. Pour le tramway, des gains de
fréquentation de 4 a 40 % ont été observés pour le transport
collectif apres trois ans, dans les agglomérations ou un service de
tramway a été implanté.[84]

Une plus grande utilisation du transport collectif pourrait diminuer
le nombre de véhicules sur les routes, si la croissance de population
ne compense pas le nombre de convertis au transport collectif.
Deux sondages ont estimé que 19 a 25 % des automobilistes
avaient adopté le transport collectif (mode principal) aprés
I'instauration d’un transport rapide par autobus pres de leur
résidence.[85, 86] L'accessibilité au tramway peut réduire/limiter la
croissance d’utilisation de véhicule et la congestion.[87]

L'accessibilité au transport collectif diminuerait I'indice de masse
corporelle et le risque d'obésité en augmentant les chances
d’atteindre la recommandation de marche quotidienne de I'OMS
(30 minutes), particulierement chez les femmes.[88-90] On I'a
aussi associée a une diminution de la prise d'antidépresseurs et

a une diminution de 16 % du risque de développer une maladie
cardiovasculaire.[91, 92] L'accessibilité au transport collectif est
liée a la cohésion sociale puisque ce mode de transport est plus
inclusif de certaines populations défavorisées, telles les personnes
ainées, a faible revenu ou a mobilité réduite.[16, 93, 94] Les
personnes vivant dans des milieux axés sur le transport actif ou
collectif afficheraient un niveau de capital social plus élevé que les
personnes résidant dans des milieux dépendant de la voiture.[93]

Le trambus pourrait accroitre le niveau de bruit sur la rue de la
Pointe-aux-Lievres si la réduction de la circulation automobile

ne suffit pas pour contrebalancer cet effet. A 50 km/h, le bruit
généré par huit voitures est équivalent a trois autobus, bien que
I’équivalence en nombre soit plus serrée a faible vitesse comme
c'est le cas aux arréts d'autobus.[95] Le bruit de |'autoroute et de
I"aire d’'exercice canin pourrait supplanter partiellement le bruit du
trambus. Les nuisances sonores ont des effets sur la santé physique
(perturbations du sommeil, maladies cardiovasculaires, problémes
d’audition) [96-99] et psychosociale (géne et dérangement,
troubles du développement cognitif et de I'apprentissage, santé
mentale, acceptabilité sociale limitée).[100-102] Il est impossible
de déterminer |'effet net du trambus sur le niveau de bruit.
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2.4 Reévision des sentiers
dans le parc

Un réaménagement des voies cyclables et piétonnes dans le PPL est
prévu a certains endroits afin de conserver une voie quatre saisons
reliant la nouvelle passerelle au pavillon d’accueil. Les sentiers
pédestres seront modifiés afin d'accéder a la passerelle. La voie
centrale - de la passerelle au pavillon d'accueil — sera déneigée

tout I'hiver. Les voies cyclables et piétonnes se croiseront a certains
endroits, ce qui représente un risque de collision. Le revétement
utilisé pour les sentiers pédestres est la poussiére de pierre qui peut
représenter une surface irréguliére et causer de |'inconfort pour
certains, particulierement pour les personnes en fauteuil roulant.
Finalement, un éclairage avoisinant les 5 lux sera utilisé pour les
sentiers.

L'entretien des trottoirs serait positivement associé a |'activité

physique, particulierement chez les jeunes.[103-104] Pour permettre

des déplacements sécuritaires, les aires de circulation devront
étre refaites pour assurer une surface de roulement minimisant
les obstacles, les trous ou les discontinuités.[105] La perception
d'une accessibilité élevée serait positivement associée a une
activité physique modérée ou vigoureuse durant les loisirs et au
fait de remplir les recommandations d'activité physique totale.
[106] La marche pour le loisir dans le quartier serait positivement
associée a |'acces au transport en commun et négativement liée
aux barrieres a la marche/cyclisme.[107] Les personnes ayant des
destinations sécuritaires a < 10 minutes de marche atteindraient la
recommandation de I'OMS, soit 150 minutes d'activité physique

modérée par semaine, 43 % du temps contrairement a 27 % pour
les personnes vivant dans les quartiers ou le potentiel piétonnier
« sécuritaire » est faible.[108]

La majorité des chutes des personnes ainées ou a mobilité

réduite se produisent a I'extérieur.[109] L'entretien toutes saisons,
I'aplanissement des surfaces piétonnes ainsi qu‘une luminosité
suffisante et concentrée diminueraient le risque de chute. Une
amélioration de |'entretien hivernal, une uniformisation de la
luminosité et la réfection des pavés diminueraient les chutes chez
les personnes ainées.[110] Ces personnes se déplacent davantage a
pied lorsque I'environnement extérieur favorise la marche et qu’elles
se sentent en sécurité.[73] Regrouper le mobilier urbain d'un coté
offre un indice d’orientation en plus de désencombrer |'espace de
circulation.[111]

La présence de déchets et de graffitis ainsi que le sentiment de
pouvoir se promener sécuritairement seul le soir diminuent le

nombre de chutes chez les personnes ainées. Un environnement
favorable peut diminuer jusqu’a 28 % le nombre de chutes.[112] Les
caractéristiques des sentiers, outre le trajet et la distance, ne sont pas
connues alors que la luminosité, |'entretien, les obstacles, le type de
surface, le dénivelé et la qualité des infrastructures de transport actif
(escaliers, barres, mobilier urbain, etc.) influencent grandement la
sécurité des déplacements piétonniers.

Les trottoirs larges permettent de se déplacer avec aisance sans

rencontrer d'obstacle.[55] Des aménagements utilisables par les

personnes avec des incapacités physiques ou sensorielles favorisent

la participation sociale et les déplacements de ces personnes.

[113, 114] Elles influencent ainsi leur sécurité réelle et percue de

leurs déplacements.[114-117] Cette plus grande accessibilité et ce

sentiment de sécurité accroissent la probabilité d’utiliser le milieu,

favorisant ainsi I'activité physique [114, 118] et le capital social

[119] de ces personnes. Pour les informations supplémentaires sur

la conception d’aménagements piétonniers accessibles, consulter :
(voir

fiches sur I'éclairage (p.7-9), I'entretien et le déneigenement (p.10-14),

les trottoirs (p.15-24), la signalisation non routiere — informative (p.59-

65) et les aires de repos et mobilier urbain (p.67-71))

Afin d'éviter des collisions cyclistes/coureurs, il est préférable de
maintenir un dégagement visuel (p.ex., triangle de visibilité) pres
des intersections entre les voies cyclables et les sentiers piétons

(voir ) a I'instar des intersections routiéres (
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) . L'extrémité ouest (co6té PPL) de la passerelle
cyclopiétonne pourrait créer des conflits d'usages.

Peu information est disponible sur les particularités de |'éclairage
du réaménagement du PPL alors que I"'uniformité, la force de la
luminance, la couleur ainsi que le spectre lumineux affectent le
sentiment de sécurité et la sécurité des déplacements.[120-123]

La luminosité révele les perspectives, les espaces cachés et les
opportunités de fuite.[124, 125] Une luminosité appropriée diminue
la criminalité dans les lieux publics (jour/nuit), bien qu’elle puisse
aussi seulement la relocaliser.[123, 126] Trop de lumiére peut
néanmoins décourager la fréquentation du milieu a cause de I'effet
d'éblouissement et de la perte du sentiment de découverte.[127]

Une luminosité de 10 lux concentrée sur les allées piétonnes a été
associée a une forte augmentation du nombre de piétons (44 a

101 % dans une étude) et du sentiment de sécurité en réduisant la
peur d'étre victime d'une agression.[128] En particulier, les femmes
se pergcoivent comme étant moins en mesure de se défendre en

cas d'agression.[121] L'optimisation du sentiment de sécurité par la
luminosité semble passer par la mise en place de lumieres de prés de

10 lux avec une température de couleur autour de 3000 K et un indice
de rendu de couleur entre 60 et 70.[120, 129-131]

La sécurité réelle et percue des déplacements serait un facteur
primordial pour encourager le transport actif [70, 132-135], tout
comme |'éclairage qui est associé a la pratique d'activité physique.
[136] L'activité physique réguliere présente plusieurs effets bénéfiques.
Elle réduirait le risque de développer le diabete de type Il, des
maladies cardiovasculaires, de |'hypertension, |'obésité et certains
cancers.[61, 137-140] Aussi, elle diminue le risque de dépression,
d'anxiété, d'abus d'alcool tout en renforcant les performances
cognitives.[137-139] Les aménagements favorisant |'activité physique
en soi réduiraient les symptomes dépressifs chez les personnes avec
ou sans dépression diagnostiquée.[141]

L résente les résultats d'un these de doctorat sur
I"accessibilité des aménagements piétonniers pour les personnes
présentant des incapacités motrices, visuelles et auditives.[105] Ces
lignes directrices relatives a la signalisation ont été développées

a la suite d'une revue de la littérature et d'une consultation

d'experts (personnes présentant différents types d'incapacités,
des professionnels de la santé, des représentants municipaux et de
sociétés de transport en commun).

2.5 Activités offertes

L'offre d'espace public ne serait pas suffisante a elle seule pour
susciter des interactions positives et constructives entre personnes
de profils divergents. Pour augmenter le niveau de sentiment
d'appartenance a la communauté et de participation sociale des
individus habitant, travaillant ou effectuant des activités a proximité,
un espace public accessible, propre, attrayant, confortable et
propice aux activités est nécessaire.[142, 143] Cet effet s'observerait
indépendamment de la fréquentation de |'espace. Un espace public
jugé de faible qualité inhiberait la participation sociale (perception
négative du milieu et sentiment d’'appartenance).[142, 144]

L'attractivité d'un espace public serait fortement influencée par sa
propreté, I'absence de graffitis, de vandalisme et d'activités illicites
et, conséquemment, son niveau de fréquentation et la participation
sociale qu'il engendre.[94, 143] La perception du risque serait
augmentée par le manque de salubrité et d’ordre diminuant la
confiance envers la communauté et le secteur public (voir ).
[142] Les seringues ou les déchets diminueraient le sentiment de
sécurité alors que le niveau d’entretien affecterait positivement le
nombre d’interactions sociales et le sentiment d’appartenance a la
communauté.[142, 145] L'intégration de lumiéres prés des poubelles
ou aux cendriers pourrait en susciter 'utilisation pour éviter que les
déchets ne se retrouvent au sol.[42]

Un espace pour manger soutiendrait la vie sociale. Les gens associent
souvent la relaxation et la socialisation a I’heure du repas. Un espace

y étant réservé permettrait aux résidents et aux travailleurs de rester
plus longtemps, le midi ou en soirée.[146] Leur installation sur dalle de
béton avec un espace libre au sol de 1200 x 1200 mm aux extrémités
et un dégagement évidé aux extrémités en permettrait |'acces aux
personnes en fauteuil roulant.

Les bancs divisent les déplacements en segments, accroissant ainsi
la probabilité que les personnes a mobilité réduite se déplacent

sur de plus longues distances [147], a leur rythme, pour socialiser
[114] et apprécier les caractéristiques architecturales ou naturelles
environnantes.[147] Une surface libre pres des bancs est nécessaire
pour une personne en fauteuil roulant ou un parent avec une
poussette de s’asseoir épaule a épaule (= 1200 x 1200 mm). Une
barre transversale en dessous des bancs évite qu’un utilisateur de
canne blanche entre sa canne entre les deux pieds et ne se heurte.
Idéalement, les bancs sont a intervalles réguliers pour étre visibles
et leur localisation prévisible. Pour en favoriser la détectabilité, ils
devraient étre de couleur contrastante et harmonieuse avec les
surfaces avoisinantes.[56] Tout en étant contrastants, les différents
mobiliers devraient avoir des caractéristiques similaires (forme, taille,
couleur, etc.). Des types de sieges variés (avec et sans appui-bras,
avec et sans dossier) devraient étre offerts afin d’accommoder des
morphologies variées. La hauteur de |'assise peut étre variée (=2
hauteurs entre 406,4-508 mm).[148] Méme sans interaction sociale
directe, I'exposition a des personnes pourrait donner un sentiment de
participation sociale, particulierement chez les personnes sédentaires,
isolées ou vivant seules.[147] Les places assises permettraient de
retenir les personnes dans |'espace public et encourageraient le
comportement social.[149]

Les fontaines a boire permettent de s’hydrater en temps chaud. Elles
peuvent accroitre le confort thermique et diminuer les effets néfastes
de la chaleur sur la santé. Elles constituent une alternative gratuite a
I'achat de breuvages et sont plus accessibles aux personnes moins
nanties. Elles peuvent également diminuer la quantité de déchets au

sol. Les fontaines a boire accroissent la probabilité que les individus
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utilisent I'espace et s'y attardent, favorisant ainsi la participation
sociale.[43] Avec la proximité a |'aire d'exercice canin et de jeux
pour enfants, il est proposé d'installer une fontaine d’eau a plusieurs
niveaux (adultes, enfants, chiens (au sol)) avec une section accessible
en fauteuil roulant.

Pour des recommandations plus précises concernant |'accessibilité
des aires de repos, voir les recommandations de I’ issues
des travaux doctoraux en lien avec I'accessibilité des aménagements
piétonniers pour les personnes présentant des incapacités motrices,
visuelles et auditives .[105] Ces lignes directrices relatives aux aires
de repos et au mobilier urbain ont été développées suite a une revue
de la littérature, une consultation d'experts (personnes présentant
différents types d'incapacités, des professionnels de la santé, des
représentants municipaux et de sociétés de transport en commun).

Interactions sociales : Selon une méta-analyse, les personnes ayant

un niveau de relations sociales élevé auraient 1,5 plus de chances

de survie comparativement a celles qui en ont des plus limitées

(peu importe I'age, le sexe, le statut initial de santé et la cause de
déces). Ces chances monteraient a 1,9 pour les personnes estimant
étre socialement intégrées.[150] Un plus haut niveau de participation
sociale, de sentiment d'appartenance a la communauté, de confiance
envers les autres et de soutien social serait associé a un meilleur état
percu de santé mentale, physique et générale.[151, 152] On observe
une relation similaire pour la cohésion sociale pergue et le sentiment
de sécurité a I'échelle du quartier.[153] Cet effet pourrait étre
partiellement attribuable au fait que la cohésion sociale a cette échelle
favorise le transport actif.[154] Les adultes habitant dans un quartier
défavorisé verraient leur incidence de problémes de santé mentale
diminuer lorsque le niveau de cohésion sociale du quartier augmente
(Royaume-Uni sur sept ans).[155] Les interactions et la diversité
sociales entraineraient les personnes de = 65 ans a marcher davantage

lorsqu’elles habitent des quartiers avec un potentiel piétonnier élevé.
[156]

Les personnes ayant un niveau élevé de capital social auraient un
risque moins élevé de subir de I'anxiété ou des sentiments dépressifs.
[157] Chez les enfants, une augmentation du capital social pourrait
diminuer des problémes émotionnels et a de meilleures facultés
verbomotrices.[158] Chez les ainés, une augmentation du temps
consacré aux activités sociales diminuerait le risque de démence.
[159] Le niveau de mixité ethnique et 'augmentation du capital

social ouvert diminueraient le taux d'hospitalisations pour |'asthme,
I'insuffisance cardiaque, les maladies pulmonaires obstructives
chroniques, le diabéte et I'hypertension.[160]

Une amélioration de la luminosité signalerait un effort de vitalisation
pour une image plus positive.[161] Ceci accroitrait le sentiment

d'appartenance au milieu et le contrdle social informel. L'impact de la
luminosité sur la cohésion sociale irait donc au-dela de I'effet dissuasif
sur la criminalité et de la surveillance qu’elle procure. Un éclairage
approprié améliorerait la confiance civique et la participation sociale,
particulierement chez les personnes a faible revenu.[142] Un meilleur
éclairage encourage aussi la pratique d’activité physique.[136]

Diversité des installations et des activités : Marcher vers un

espace public comme le PPL serait associé a la présence de jardins,
d’espaces gazonnés, de sentiers pédestres, de points d'eau, de
faune, d'agréments, d'infrastructures pour les chiens et d'aires
d’exercice canin.[162] Cette diversité d'attrait se retrouve a proximité
du PPL et devrait donc favoriser la marche dans ce secteur. (voir

)

Les parcs présentant plus d’éléments auraient plus de chances d'étre
utilisés pour |'activité physique.[163] La présence de sentier aurait la
relation la plus forte avec |'utilisation de parc pour réaliser de I'activité
physique.[163]

Sentiers piétonniers : Des environnements marchables peuvent
résulter en des niveaux d’activité physique plus élevés, en une
utilisation moindre de |'automobile ainsi qu’en une prévalence
|égerement moins élevée d'obésité.[164] Les résidents d'un quartier
avec un fort potentiel piétonnier auraient plus de chance de marcher
ou de faire du vélo a des fins utilitaires ou récréatives.[165]

Activité physique : Comparativement a |'activité physique effectuée

a l'intérieur, I'activité physique extérieure dans des environnements
naturels renforce les sentiments positifs tels que la revitalisation et
I'engagement positif tout en atténuant les états mentaux négatifs

tels que la colere, la confusion et la dépression.[166] Les individus
rapporteraient une plus grande satisfaction a la suite d'activités
extérieures et une plus grande intention d’en refaire.[166] L'activité
physique est associée a |'accés [141] et a |a satisfaction [167] des
infrastructures récréatives [141], dont les infrastructures sportives telles
que les terrains consacrés a ces activités.[107, 136, 168]

L'utilisation des parcs et de jeux [107, 136], incluant les espaces verts
et ouverts pour usage récréatif [169], serait associée a la pratique
d’activité physique. Une amélioration de I'acces aux infrastructures
sportives améliore la durée de marche et 'activité physique d’intensité
modérée pratiquée chez les femmes.[89-170] De plus, voir des
personnes physiquement actives dans le quartier en favoriserait

la pratique.[103-141] Le nombre d'infrastructures récréatives a
proximité est positivement associé a des hauts niveaux de marche.
[169] L'absence de barriere environnementale encourage également

I"activité physique.[171] Un parc de grande qualité dans les environs
du domicile (1,6 km) avec une diversité importante d’activités serait
préférable pour encourager la marche qu’une multitude de parcs de
moyenne qualité.[162]

Pour les femmes en milieu urbain, la pratique de I'activité physique
serait favorisée par plus de protection par la police, des rues mieux
entretenues, le retrait des drogues et une luminosité suffisante.

[172] La participation des personnes ayant des incapacités a des
activités physiques de loisir serait corrélée aux perceptions positives
du quartier ainsi qu‘a I'accessibilité aux sentiers, aux parcs, aux jeux
extérieurs et aux terrains de sport. La présence de trottoirs serait un
facteur déterminer pour que ces personnes rencontrent les niveaux
d’activité physique recommandés par I'Organisation mondiale de

la Santé.[173] L'inaccessibilité des activités du parc et des sentiers
s'avere un obstacle important a |'établissement de saines habitudes de
vie et a I'accomplissement des déplacements vers des lieux utilitaires.
Cette situation peut limiter la participation sociale et affecter la santé
des citoyens présentant des incapacités, de la population vieillissante
et aussi de la population en général.[105]

Les personnes présentant des incapacités s'adonnent moins a des
activités physiques que la population en général.[118] Elles font
moins d'exercice, sont plus souvent obéses et affichent un état de
santé moins favorable.[113, 118] La prévalence d'inactivité serait plus
importante chez les adultes présentant des incapacités (47,1 % par
rapport a 26,1 % chez les adultes sans incapacité), et ces individus
auraient 50 % plus de risque de rapporter une ou plusieurs maladies
chroniques que les adultes actifs.[174]

Les enfants préférent les jeux stimulants permettant de développer
de nouvelles habiletés et d’augmenter leur activité physique.[175]

Les jeux caractérisés par des contacts avec d'autres enfants de méme
que des hauteurs, des vitesses ou des mouvements plus complexes
devraient étre favorisés. Cependant, les aires de jeux pour enfants
tendent a étre de moins en moins stimulantes, ce qui en diminue
I"utilisation [176, 177], méme si les activités de loisir représentent une
minorité des blessures subies chez les enfants (2 a 34 %) et que la
majorité d'entre elles sont de faible sévérité.[178] Bien qu'il ne soit pas
prévu d'implanter des modules de jeux dans le parc, I'implantation de
jeux libres, tels que la corde a danser, les éléments naturels (sables,
blches, branches, etc.), les jeux de surface et de craie (échecs géants,
marelles, cibles, bonhomme pendu, etc.), les panneaux d'activités
(avec les régles) ou encore les jeux d’'imagination, de cache-cache et
de poursuite, seraient possibles et viseraient les mémes objectifs.
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Les résultats d'une revue de la littérature sur les activités extérieures
plus stimulantes suggérent qu’elles influencent positivement une
variété d'indicateurs de santé, comme |'activité physique ainsi que
les compétences et les interactions sociales, tout en ne semblant
pas augmenter |'agressivité des enfants et les risques de blessure.
[177] Certaines études comparant les jeux stimulants avec ceux plus
aseptisés indiquent que le risque de blessure est moins élevé pour
les jeux stimulants.[177, 179] Les enfants apprendraient davantage

a adopter des comportements favorisant leur sécurité dans ces
situations comparativement a des milieux moins risqués.

2.6 Végétalisation

Les feuillus adaptés aux conditions urbaines possédent les plus
grandes capacités d'évapotranspiration et de filtrage atmosphérique,
bien qu'il fasse faire attention au potentiel allergéne de certaines
especes (p. ex. érable de Norvege, bouleaux, etc.).[180] Les feuillus
seraient les essences de végétaux a privilégier afin d'optimiser la
diminution des ilots de chaleur sur le site puisque leur capacité
d’évapotranspiration et d’'ombre est généralement plus importante.
Les feuillus de 5 m ou plus seraient particulierement efficaces. Les
capacités de filtration de |'air des arbres augmentent de fagon
exponentielle selon leur proportion sur le territoire et la canopée
qu'ils procurent.[180] Une plantation généralisée d'arbres urbains sur
un territoire pourrait améliorer la qualité de |'air en réduisant de 5 %
la concentration de smog et de 12 % les concentrations d’oxydes
nitreux.[181]

En 2017, le ministére de |I'Environnement et de la lutte contre les
changements climatiques du Québec a publié un guide des arbres et
arbustes a utiliser pour la végétalisation des terrains réhabilités par
analyse de risque. Puisque le PPL correspond a ce type de milieu, voici
quelques recommandations qui prennent également en compte le
potentiel allergéne :

e A utiliser : Acer pensylvanicum, Acer ginnala, Acer spicatum

e A proscrire : Acer negundo, nigrum, rubrum, saccharinum,
saccharum et Quercus alba, bicolor, macrocarpa, rubra. Acer
platanoides, Quercus muehlenbergii, palustris, velutina

Une différence de 4 a 8 °C peut étre constatée entre un site ouvert et
un site avec une canopée imposante.[182] La température ambiante
serait plus fraiche I'été grace a I'ombre, qui protége également des

rayons ultraviolets, et le niveau d'évapotranspiration de ces arbres.
[182]

Les coniferes sont plus efficaces pour atténuer la vitesse du vent étant
donné leur plus faible porosité, leur coefficient de résistance plus élevé
et le maintien de leur feuillage sur I'année.[183-185] Leur canopée
dense au sol favorise la réduction du vent a I"échelle des piétons. Les
feuillus peuvent réduire les vents verticaux lorsqu'ils ont leur feuillage,
mais sont inefficaces en hiver et pendant les saisons intermédiaires ou
la réduction des vents est primordiale pour le confort thermique.[186]

L'ajout de coniferes pourrait améliorer la qualité de I'air en hiver alors
que le chauffage au bois, la force des masses d'air et I'augmentation
du nombre véhicules sur la route augmentent les concentrations de
polluants atmosphériques.[187] Par contre, plusieurs coniféres sont
plus susceptibles de subir des dommages lors de vents forts.[183,
184, 188] Ces arbres devront étre dotés de support afin de favoriser
leur croissance et de diminuer I'effet destructeur des vents forts. La
profondeur du sol est également déterminante, les arbres plantés
dans un sol = 50 cm de profondeur sont 1,5 a 3 fois plus stables.[188]
Des arbres plus petits sont moins susceptibles d'étre endommagés
lors de forts vents et pourraient tout de méme réduire le vent a
I"échelle piétonne.

Finalement, les espaces publics avec peu de vent seraient plus
propices aux activités extérieures et présenteraient un achalandage
plus important.[189, 190]

Effet de I'augmentation de la densité de végétation :

Réduction des ICU, ombre et évapotranspiration :

® Les ICU accroissent le risque de mortalité en période de chaleurs
extrémes ou de vagues de chaleur (= 3 jours consécutifs ou la
température moyenne maximale atteint 31°C et la température
moyenne minimale ne descend pas < 20°C.[191, 192]

e Les personnes de 65 ans et plus ont un taux de mortalité de 2 a 3

fois supérieur au groupe des 15-64 ans lors de chaleurs extrémes.
[191, 193, 194]

e Au Québec, les personnes dans le quintile de revenu inférieur sont
20 % plus susceptibles que celles dans le quintile supérieur de
consulter un médecin en période de chaleurs extrémes puisqu’elles
en subissent davantage les conséquences sanitaires.[195]

e De 2006 a 2010, les personnes agées du Québec méridional dont
le revenu du ménage était inférieur a 20 000 $ avaient presque
trois fois plus de chances d’aller a I'urgence, d'étre hospitalisées
ou de décéder a cause de la chaleur lorsque les températures
dépassaient 30°C.[196] Méme lorsqu’elles ont un logement, celui-
ci est parfois moins isolé, ventilé ou climatisé. Certaines personnes
n'ont pas nécessairement les moyens de se procurer un climatiseur
pour éviter les répercussions de la chaleur.[197] Elles peuvent donc
profiter grandement d’avoir acces a des espaces frais extérieurs et
a la climatisation du pavillon en été.

Réduction de la vitesse des vents :

® |e vent augmente la sensation de froid, ce qui peut constituer
un avantage lors des périodes de chaleures intenses, mais
un désavantage a d’autres occasions. La viscosité du sang, le
cholestérol total et d'autres facteurs de risque de maladies
cardiovasculaires sont plus élevés apres une exposition persistante
au froid, ce qui contribue a I'athérosclérose.[195]

e Au Québec, les températures les plus froides de 1989 a 2006
ont été associées a plus de visites a I’'hopital pour maladies
ischémiques allant jusqu’a 12 % en hiver.[198] Les forts vents
présentent un risque lors d'épisodes de verglas puisqu'ils
augmentent les risques de chutes. Plus de 50 a 56 % des fractures
de la hanche chez les personnes de > 40 ans peuvent étre
expliquées par des variables météo.[195]

Réduction de la pollution atmosphérique ( )

® La quantité de polluants absorbés par un petit arbre serait jusqu’a
10 fois inférieure a celle filtrée par un arbre de grande taille.
[199] De plus, les arbres ayant des feuilles et une écorce collante
capturent mieux les polluants.[200]

e Méme a de faibles concentrations, la pollution atmosphérique
augmenterait le nombre de troubles cardiaques et respiratoires,
le nombre d’hospitalisations et de visites a |'urgence ainsi que de
déces prématurés.[201]

e Seulement au Canada, annuellement, 14 000 a 15 000 déces
évitables seraient causés par la mauvaise qualité de I'air.[202]

Augmentation de la sécurité percue, du sentiment d’appartenance
et du capital social

* Cette augmentation est plus forte en milieu urbain lorsque la -



densité de végétation est basse, moyenne ou parsemée.

* La densité de végétation est liée a une plus grande mixité
intergénérationnelle et suscite la pratique d’activités
extérieures et les rencontres.[203]

2.7 Aire d'exercice
canin

Avoir un chien motive I'activité physique et accroit le soutien
social, particulierement chez les personnes vivant seules. Les
personnes possédant un chien affichent une pression sanguine
plus basse, un profil lipidique plus favorable et une réponse
corporelle moins aiglie au stress.[204, 205] Une méta-analyse
a estimé que ces personnes affichaient un taux de mortalité,
toutes causes, inférieur de 24 % comparativement aux
personnes ne possédant pas de chien.[204] Pour les personnes
avec un historique de problémes cardiaques, le taux est

plutot de 35 %. Les propriétaires de chien présentent un
risque moins élevé de décéder a |I'hopital a la suite d'un
infarctus du myocarde ou d'un accident cérébrovasculaire
ischémique.[205] Leur risque d'étre hospitalisé a répétition
pour cause d'infarctus serait également moins élevé.

Les aires d’exercice canin encouragent les propriétaires
de chien a matérialiser ces effets sur la santé en mettant

a disposition un endroit ou ils se sentent en sécurité de
promener leur compagnon et de partager avec d'autres
individus.[206, 207] Les installations favorables aux
propriétaires de chien (sac pour déchets de chien, enclos
consacrés, infrastructures d’agilité pour chien, etc.) peuvent
accroitre |'attrait des espaces publics et leur fréquentation
active.[162, 206-208] En revanche, |'aire d’exercice canin
peut aussi décourager les personnes cynophobes (peur
des chiens) de fréquenter I'espace environnant.[209, 210]
Méme pour les personnes n’ayant pas peur des chiens,

le bruit généré par laire d'exercice canin peut constituer
une nuisance importante. Dans le sondage réalisé aupres
des résidents de |'écoquartier, le bruit de |'aire d'exercice
canin ressort comme une source d'insatisfaction et la Ville
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Aire d'exercice canin

de Québec a regu des plaintes a ce sujet. Rappelons que les nuisances sonores ont

des effets importants sur la santé physique (maladies cardiovasculaires, problemes
d’audition, etc.) [96-99] et psychosociale (géne et dérangement, troubles du
développement cognitif et de I'apprentissage, acceptabilité sociale limitée).[100-102]
Les plaintes s'effectuent toutefois sur I’heure du souper seulement, puisque I'enclos
n'est pas ouvert la nuit. Par conséquent, le bruit causé par l'aire d’exercice canin ne
perturbe pas directement le sommeil, ce qui constitue |'effet néfaste le plus probant de
I'exposition a un niveau sonore élevé.

L'option d'implanter une barriére entre I'enclos et les résidents a proximité a été
explorée. Cependant, les analyses démontrent qu’une telle barrieére, méme de 4 m,
n'affecterait aucunement, ou presque, le niveau sonore de la moitié de la tour et de
moins en moins plus la source s’éloigne de la barriere (voir ). L'espace entre
I'enclos et la route ne suffit pas pour implanter une butte ou une épaisseur d'arbre
intéressante sur le plan de la réduction de bruit. L'étendue de |'enclos et sa forme ronde
exigeraient également une structure imposante longeant son contour pour une faible
diminution potentielle du bruit, sans compter |'effet d’enclavement et les dommages
esthétiques pouvant étre liés a ces mesures. Toute barriére constituerait également
une entrave aux véhicules d’entretien. En somme, cette option ne semble ni faisable ni
souhaitable, et ne fait donc pas partie des recommandations proposées.

La Ville de Québec a signalé qu’elle envisageait de séparer I'enclos en deux pour
diminuer le niveau de bruit. La séparation des grands et des petits chiens dans I'enclos
pourrait effectivement diminuer les aboiements, puisque les petits chiens ont tendance
a aboyer lorsque des grands chiens sont a proximité.[211, 212] Les petits chiens sont
généralement plus excitables et désobéissants.[211, 212] Une barriére visuelle compléete
devrait se situer entre les deux sections afin de s’assurer que les deux types de chiens
n'aient pas de contacts visuels. La section des petits chiens pourrait se situer plus au
nord, donc plus éloignée des unités d’habitation a proximité, puisque leurs aboiements
sont généralement plus fréquents et plus aigus.[213]

Bien que la réeglementation indique que le propriétaire doit empécher son chien
d'aboyer ou de hurler de fagon excessive, |'évaluation de I'excessivité du bruit est tres
subjective. Les propriétaires peuvent considérer normal le bruit que produit leur chien
alors que les habitants a proximité auront une évaluation plus sévere. Un indicateur en
temps réel du nombre de décibels pourrait conscientiser les propriétaires ou gardiens
par rapport aux nuisances sonores. Le cas échéant, le niveau de dangerosité du bruit
(p.ex., normal, incommodant, dommageable), avec une couleur correspondante, devrait
accompagner l'indicateur pour signaler au propriétaire ou gardien des chiens a partir de
quel niveau de bruit il doit intervenir. Un moniteur pourrait parcourir le parc aux heures
de pointe afin de sensibiliser les propriétaires et gardiens et les avertir lorsque le niveau
de bruit est trop important.
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Annexe 1 - Structure administrative du CSEQ

Ce mandat s'inscrit dans un projet de recherche MITACS-Elévation pour réaliser
des Evaluations d'impact sur la santé (EIS) en aménagement du territoire dans

la Ville de Québec et développer une communauté de pratique intersectorielle.
Un comité de suivi des EIS a Québec (CSEQ) a été créé. Il est composé de
représentant(es) de la Ville de Québec, notamment du Service de la planification
de I'aménagement et de |'environnement, de la Direction de santé publique de
la Capitale-Nationale (DSP) et de la Direction du PDG-Adjoint, de Vivre en Ville,
du Centre de collaboration nationale sur les politiques publiques et la santé
(CCNPPS), de I'Université Laval et de Développement Santé (voir ).

Le CSEQ désigne les membres d'un groupe d'accompagnement (GA) pour
soutenir la réalisation d’EIS. Les GA sont composés de représentants des mémes
organisations incluses au CSEQ, exception faite du CCNPPS. Son réle est de
contribuer au choix des déterminants de la santé a traiter, a la collecte des
données et d'informations et a la formulation des recommandations.

La réalisation d'EIS répond au Programme national de santé publique 2015-
2025, notamment |'axe d'intervention 2 sur I'adoption de modes de vie et la
création d’'environnements sains et sécuritaires [214]. Ceci s'inscrit dans la lignée
de la Politique gouvernementale de prévention en santé [215] permettant d'«
outiller le milieu municipal afin qu’une analyse des effets potentiels sur la santé
soit intégrée de facon plus systématique dans les démarches de planification
territoriale ». Elle s'insere également dans les axes 2 et 5 du Plan d’action
régional de santé publique 2016-2020 du Centre intégré universitaire de santé
et de services sociaux (CIUSSS) de la Capitale-Nationale, soit respectivement «
I'adoption de modes de vie et la création d’environnements sains et sécuritaires
» et « I'équité en santé ». Une des actions de cet axe est de « réaliser, soutenir
et collaborer a des évaluations d'impact sur la santé dans une perspective
d'équité en santé ».[216] La réalisation de I'EIS est un moyen d'atteindre
I'objectif 2.2 de la Politique gouvernementale de prévention en santé a savoir

« réduire les risques pour la santé associés a |I'environnement, au transport et a
I'aménagement du territoire ».[215]

ADMINISTRATION DE LA VILLE DE QUEBEC

propositions de projets
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’ Coordination par Stéphanie Gamache (Projet Mitacs)

Membres décideurs Groupe technique
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Annexe 2 : Signalisation non routiére — informative

Catégories

Uniformité

Recommandations

1. Généralités

En planifiant une signalisation (p.ex. écrite, audible), s'assurer de la continuité et
de la constance dans |'utilisation de I'information (constance et reconnaissance
des destinations, application continue de principes uniformes de présentation,

d’emplacement, de design et d'utilisation de pictogrammes et abréviations
identiques dans une chaine d'information)’.

Assurer une uniformité®* dans la localisation®>7 et I'écriture utilisée®” (p.ex. noir sur
fond blanc pour étre plus facile a lire, la couleur de I"écriture doit étre contrastante
avec le fond (70%)8), et ce, non seulement dans un quartier, mais a travers la
municipalité dans sa globalité.

Vision non obstruée par des obstacles (p.ex. arbres, lampadaires).

Les plaques plus larges favorisent le repérage et la lecture.

Visible de jour et de nuit : Garder une zone claire sur le panneau qui puisse
refléter la lumiére pour en assurer la détection le soir.

La projection au sol du panneau doit se trouver englobée par la base (aligner
les pesées pour que la largeur totale du panneau soit détectée). Pour éviter
les collisions, fixer les panneaux sur une base dont le bord avant va au-dela du
panneau’.

Détectabilité

Protection

Eclairage

Signalisation temporaire (p.ex. tréteaux défense de stationner) : S'assurer que
peu importe |'orientation, le panneau sera détectable au sol (attention particuliere
aux tréteaux pour qu'ils aient une barre transversale 8 300mm du sol pour que la
canne de détection puisse y toucher). Pour ce qui est des affichages prévenant
des travaux, afin d'éviter d'avoir a rebrousser chemin ou d'avoir a changer de
coté de rue a un endroit non approprié lorsque ce type de panneau est rencontré,
le localiser en aval des travaux au bateau pavé précédent pour permettre a la
personne de changer son chemin de facon sécuritaire.

Avertissement d'un danger : Signalisation a au moins 1m de I'obstacle’ et bloquer
I'obstacle.

=1500x1500mm d’espace libre directement devant la signalisation pour I'approche
et I'utilisation sur une surface ferme'®. Permettre |'approche a <100mm sans
rencontrer de protrusion ou sans étre a |'intérieur de I'aire d’ouverture d'une
porte* ',

Signalisation protégée des intempéries’?, éviter |'ombrage et |'éblouissement* "
13

Signalisation bien éclairée? '*"7 (jour? et nuit> ' — éviter les ombres projetées par
I'éclairage).

Eclairage non-éblouissant’ 2% 131 sans ombre? ¢ '8 uniforme” '¢, non
réfléchissant’ '6, sans grand changement dans le niveau d'éclairage' et entretenu
régulierement’®.

Catégories

Recommandations

Si possible, placer la signalisation en maximisant la visibilité de nuit en utilisant la
lumiére existante.

Eclairage au-dessus de la surface de la signalisation® d’une intensité de 20-100
lux.

Eclairage

Uniformiser la couleur de la lumiére utilisée, 2000-2300K.

2. Méd

Les arbres doivent étre élagués périodiquement pour éviter qu'ils ne limitent
I'éclairage™.

ium et présentation - applicable a toutes les signalisations écrites

Aux endroits pertinents (p.ex. arréts d'autobus, traverses piétonniéres) : Informa-
tion visuelle doublée en indices audibles? 2% et/ou tactiles? 2> % (format alter-
natif> ¢ - audio? lettres grossies'’) seulement pour I'information essentielle pour
assurer |'orientation et aux feux sonores.

Types

Chaque catégorie d'information doit avoir sa couleur (p.ex. sécurité = orange).
Utiliser des codes de couleur connus (vert = peut faire, rouge = ne pas faire).

Eviter les écritures a la main.

Contrastant 25 & 70% entre la forme et le fond.

Support d'une seule couleur, sans image derriere |'écriture®.

Message non ambigu, uniforme'’, précis, facile a comprendre' (p.ex. desser-
vi = complexe pour certains). Toujours utiliser les mémes termes. Formulation
directe et breve’, texte concis' . Favoriser |'utilisation de pictogrammes?.
lls peuvent étre validés auprés des utilisateurs, d'orthophonistes, d'experts en
littératie ou en langage simplifié pour en assurer la compréhension.

Compréhension

Police-forme

Toujours mettre les mémes informations au méme endroit (p.ex. les logos, cartes)
sur la carte graphique du panneau.

Utilisation de phrases courtes et de mots clés?, de mots facilement compré-
hensibles/connus, éviter les abréviations, étre constant dans la terminologie, ne
donner que I'information nécessaire'2.

Clair? %% simple? '+ concis' > 17 précis'* > 17 (information mise a jour' 1> 17),
compréhensible, lisible debout et assis?% 2327,

Police sans empattement' 4 7:10-13.1517.20,29 (5 ex. Helvetica ou Standard)" ' une

police sans fioritures ou ornementations* 2% 3% 3" calligraphie simple?”.
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Police-forme a

(suite)

Type

Taille des :
caractéres

Alignement

Configuration - eSS POINts d@ forme. A
Espacements

Pictogramme

Utiliser deux polices au maximum pour un méme document/affichage.

Texte écrit en minuscule avec les majuscules appropriées* '* ' (minuscules plus
faciles a lire'>"). Les phrases ou un mot unique doivent commencer avec une
majuscule et continuer avec des minuscules' incluant le titre.

Chiffres arabes pour I'information numérique* 7 10-13.16.20,

Eviter les textes compléetement en gras ou verticaux’” '* 2 soulignés'?, italiques'
24.29.32, oblj I li dé ives/f inhabituelles? %2 et |
obliques, les polices trop décoratives/formes inhabituelles® 3 et les
signes électroniques avec un texte déroulant’-2*. Assurer la continuité du texte,
ne pas mettre des images qui brisent la continuité.

Jamais inférieur a 12pt (pour le «o» minuscule). D'une hauteur de 25mm pour
une distance de lecture de 900mm (conserver cette proportion selon la dis-
tance de lecture 1:36).

Pour les panneaux de nom de rue : 290mm.
Aligner le texte avec la marge de gauche.

Les caractéres doivent étre séparés des bordures surélevées et éléments
décoratifs.

Espacer les paragraphes pour faciliter la lecture'?; favoriser les textes courts et
les points de forme.

1.5.

Garder le méme espace entre chaque mot. Ne pas condenser ou étirer les
lignes'?(méme structure partout dans le texte).

3. Spécificités selon le type et la hauteur de la signalisation (informative)

Signes directionnels avec fléches: Utiles pour les personnes non familiéres avec
I'environnement. Fléches au bout paralléle a la branche (pas trop courte). Pas
trop d'espace entre les mots et les fleches'?. S'assurer qu'il n'y ait pas possibilité
de changer |'orientation de la fleche.

Compréhension : Préférable au texte'?3' pour les personnes ayant des
déficiences visuelles ou avec des troubles d'apprentissage’?. Permet de garder
un message simple'® %>, Doivent étre simples et uniformes?®'. Le but du symbole
doit étre évident, culturellement universel et intuitif'°.

Respecter les standards établis, ne pas modifier les pictogrammes (p.ex. couleur,
format, style).

A utiliser particulierement pour les escaliers?.

Si un pictogramme/image est utilisé, le mettre a gauche du texte et indiquer ce
qu'il représente.

Contraste : De couleur contrastante (70%) avec le fond/environnement* 7 13.20.
image péle sur fond foncé si le panneau n'est pas contrasté avec les environs’.

Hauteur du pictogramme : =150mm?# 10.11. 13, 20.29.

Information a la
hauteur des yeux

Information en
hauteur

Information basse

Information
temporaire

Information
audible

Dalles
podotactiles

Hauteur moyenne : <1500mm (maximum : 2m, minimum : 1m). d

Les piétons ont une signalisation spécifique a leurs besoins (hauteur, vue, vitesse
de déplacement)®.

Signalisation constante®® clairement visible en tout temps’-** 3 bien placée
(emplacement logique)®* * et a des endroits stratégiques, par exemple prés des
escaliers™.

Visible et lisible en fonction de la hauteur des yeux et la ligne de vue des utilisa-
teurs'.

Placée ou il n'y a pas de limitation de la largeur du trottoir ou blocage du corri-
dor piétonnier®¢.

Pour réduire le nombre de poteaux, les panneaux peuvent étre fixés aux lam-
padaires (oriflammes) et poteaux de feux de circulation. Sur trottoirs étroits,
utiliser des potences a la fagade des édifices®. Le choix doit étre systématique
pour assurer une uniformité tout en respectant les normes.

Rappel de la signalisation au niveau des yeux?seulement si I'information est
essentielle et avec un dégagement =2.5m (non réduit par I'accumulation de

Noms de rue : Localisé aux coins indiquant les rues qui se croisent. La lecture du
nom de la rue perpendiculaire se fait face a celle-ci*. Placés uniformément8 et
clairement visible?'. Sur les poteaux de signalisation/lampadaires36.

Information détaillée : Favoriser les panneaux verticaux dont I'information
essentielle est a une hauteur de 1500mm.

Panneaux inclinés’ : Doivent étre sur pieds et avoir un dégagement dessous de
660mm de haut, 2760mm de large et =470mm de profond™.

S'il y a des modifications suite a des travaux/modifications aux cycles de
circulation (p.ex. aménagements physiques et mouvement du trafic, détours),
I'indiquer aux utilisateurs. Offrir de s'inscrire a des listes de diffusion de la
municipalité — inscription a une liste pour recevoir des avis pour certains secteurs
ou parcours.

Importante spécifiquement pour les changements inattendus de services ou des
urgences' 15,

Consulter les utilisateurs lors d'un choix de synthese vocale afin de valider leurs
préférences afin d'assurer une prononciation reconnaissable.

Un équivalent visuel doit étre fourni? %,

Clair et assez fort (5dB'>"7 & 10dB au-dessus du bruit ambiant) et dont le volume
s'ajuste au bruit ambiant (si possible).

Eviter I'utilisation d'information podotactile pour d’autres indications que la
présence d’'un bateau pavé ou d'un arrét d'autobus afin d’éviter la confusion
(voir Bateaux pavés).
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c) Aire d'approche =1500x1500mm

face a la signalisation

d) Hauteur moyenne : <1500mm

(maximum :2m, minimum : 1m)

e) Panneau incliné sur pied et

1 .ﬂ:,.,,...—: \
M——m”_.%

dégagement dessous de 660mm
de haut, 760mm de large et

>470mm de profond

b) Signalisation temporaire doit avoir
une barre transversale détectable a

300mm du sol

a) Projection au sol englobée par la

base pour éviter les collisions
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Annexe 3 - Aires de repos et mobilier urbain

Catégories

Généralités

Recommandations

1. Aires de repos

Présence d'aires de repos et d'espaces pour les utilisateurs de fauteuil roulant,
surtout sur les trottoirs en pente' et le long des cheminements longs." 2

En zone protégée du soleil et des précipitations®* (p.ex. présence d'arbres, d'un
toit, d'un parasol).

Paliers au niveau aux entrées d'édifices et autour du mobilier urbain (p.ex. fon-
taine d'eau, banc).®

A proximité du sentier, corridor piétonnier ou trottoir’?, atteignable & partir de
ce dernier™.

Sol antidérapant'! avec surface au niveau et ferme’.

Surface du sol

Espace adjacent pour s'asseoir épaule a épaule avec un utilisateur de fauteuil
roulant®d’une dimension =1200x1200mm?2.

Accessible sans marche' / au niveau’ 8 2 : 1:50 (2%), sol ferme?® '2'8 dalle de
béton’s.

Localisation

2. Mobilier urbain

A l'extérieur du corridor piétonnier et de |'aire d'ouverture de portes'’ pour ne
pas réduire la largeur de la route accessible’- 21921, En alcove ou le long de la

bordure en laissant le milieu libre®, donc tout le mobilier est aligné d'un c6té” 2
16, 20, 22, 23.

Prés de la route accessible’ % 1215.20.24 sans |'obstruer'® 242> ou obstruer les arréts
d’autobus'® %,

Visibilité et
détectabilité

Les objets temporaires (p.ex. files d'attente avec clétures, kiosques, poubelles
lors de la collecte des ordures) doivent étre localisés d’'un méme coté en laissant
libre le corridor piétonnier™.

Facilement détectable' %26 au niveau du sol?- %, a un emplacement prévisible,

avec des caractéristiques uniformes pour chaque type de mobilier (p.ex. forme,
taille, couleur)™.

ra

Eléments autres

Eviter les coins tranchants et pointus??, favoriser les coins arrondis®.

Assurer la présence d'une poubelle a toutes les aires de repos’.

que les sieges

Toilettes accessibles (dont la porte de la cabine ouvre vers I'extérieur et qui soit
de dimensions accessibles en fauteuil roulant)??3' (<500m du circuit touristique)?®,
fontaines d’eau’® ' et téléphones publics®' a proximité et détectables au sol.

Espaces verts entretenus et sécuritaires, avec un abri adéquat® * et de

I'ombrage??

Catégories

Siéges et
bancs

Recommandations

Offrir des opportunités de s'asseoir a des endroits variés : ou les gens at-
tendent?, aux arréts d'autobus?*? ?? et abris?* %, dans les parcs et espaces

publics?.

Repeére

A intervalles réguliers® 20 2.31.33 pour permettre une certaine prévisibilité.

Proportions : Tous les bancs devraient étre accessibles. Sinon, en cas de réfec-
tion partielle par exemple, 250% accessible, mais 21 banc par aire de repos

avec un espace libre au sol pour fauteuil roulant a I'extrémité du banc? 77101334
35

Recul =2600mm avec le trottoir> 1317.25,

Offrir une variété de types de sieges'?, avec? * et sans? appui bras ainsi
qu’avec®® 8 9.13.16,18.33.34 ot sans dossier. Les hauteurs de siéges doivent étre
variées18, 22 (=2 hauteurs et se retrouvant entre 406.4-508mm). S'il y a des

appuis ischiatiques, offrir également d'autres types de siéges.

Espace pour les talons sous le banc: 2100mm? pour faciliter le lever® ™.

Surface: Ferme®, stable®, au niveau avec la surface adjacente?, lisse'” (non-abra-
sive®), antidérapante'® %35, inclinée pour drainer |'eau' 15 17: 35,

Matériau thermiquement neutre' (pas trop froid en hiver ou trop chaud en été)™
28

Capacité de charge verticale ou horizontale de 250 livres (1112 N) supporté a
n'importe quel point du banc®.

De couleur contrastante?® 2 et harmonieuse (tenter une uniformisation).

Eviter les coins et bords pointus? .

Entretenus pour assurer |'accés?.
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a) En zone protégée

b) Espace adjacent pour s'asseoir épaule a épaule avec
un utilisateur de fauteuil roulant de =1200x1200mm

c) Accessible sans marche/au niveau, sol ferme
(dalle de béton)
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A |"extérieur du i ié i i uvertu
d) A "'extérieur du corridor piétonnier et de |'aire d'ouverture des
portes. En alcéve ou le long de la bordure, donc le mobilier aligné

d'un cété

/

f) Recul =2600mm avec le trottoir

9) Espace pour les talons sous le
banc : 2100mm

h) De couleur contrastante

e) Poubelle a toutes les aires de repos
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Annexe 4 - 39 aires de diffusion utilisées pour les
statistiques socioéconomiques descriptives
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Espaces réservés aux chiens et a leurs
propriétaires ou gardiens afin de permettre de faire courir librement les
chiens.

Une aire de diffusion est la plus petite région
géographique normalisée pour laquelle toutes les données du recensement
canadien sont diffusées. Elle comprend généralement de 400 a 700
habitants.

Désigne la capacité d'un
matériau a réfléchir la lumiére du soleil, mesurée sur une échelle allant
de zéro a un. Par exemple, le matériau qui présente un faible albédo
absorbe la majeure partie des rayons solaires. La chaleur absorbée entraine
un réchauffement du matériau’. La réflectivité des surfaces détermine
la capacité des surfaces a refléter le rayonnement solaire. L'albédo est
représenté sur une échelle de 0 a 1. Un corps noir parfait a un albédo de O,
tandis qu’une surface ayant un albédo de 1 réfléchit toutes les longueurs
d’onde sans les absorber.[217]

Mesures inclusives dans
I’'aménagement d'un lieu permettant de réduire la vitesse et le nombre de
véhicules circulant dans une rue ou un quartier.[218]

Ensemble de sons produit par des composantes de
I’environnement.[219]

On parle de canyon urbain lorsque I'espacement entre
des batiments n’est pas suffisamment large pour permettre a la chaleur et
aux polluants atmosphériques de s’échapper créant ainsi un effet de serre
local.[220]

« le niveau d'information, de confiance mutuelle, de
valeurs partagées et de normes de réciprocité inhérent au réseau d'un
individu. » [221, 222]

les relations
réciproques et volontaires a l'intérieur d'un groupe homogéne d’un point de
vue professionnel, socioéconomique, ethnoculturel, de I'age ou du sexe et
qui partage un sentiment d'identité ou d'appartenance.[222, 223]

les
relations réciproques et volontaires entre des groupes/individus affichant un
profil hétérogene ou se retrouvant dans des positions de force différentes.
[222, 223]

avantage auxiliaire d'une mesure en addition aux
avantages associée a son objectif principal de mise en ceuvre. Le terme
désigne souvent des effets indirects ou moins connus. Par exemple, un
jardin communautaire mis en place afin de favoriser les interactions sociales
et la consommation de fruits et [légumes a également comme co-bénéfice

d’encourager I'activité physique par la pratique du jardinage. Ou encore,
une piste cyclable implantée afin d’encourager la pratique d'activité
physique peut avoir comme co-bénéfice une amélioration de la qualité de
I"air et de |'environnement sonore si elle permet de diminuer le nombre de
voitures sur les routes.

Le CBS décrit
la proportion entre toutes les surfaces favorables a I'ajout de surface
naturalisée sur une parcelle et la surface totale de la parcelle. Il sert a
évaluer la disponibilité du sol sur la parcelle et la qualité des surfaces
disponibles. Le CBS est le rapport qu’il faudrait observer sur toute parcelle
entre les surfaces favorisant la biodiversité et la superficie totale de la
parcelle.[224]

« Le développement continu du bien-étre, du
sentiment d'appartenance et de la participation sociale volontaire de
chaque membre de la société favorisant le foisonnement de communautés
tolérantes et acceptantes d'une multiplicité de valeurs et de cultures, et qui
accordent les mémes droits et les mémes opportunités a I'ensemble des
individus les composant. [Traduction libre] »[225]

Configuration de la trame
routiére (en damier, curvilinéaire). La connectivité est liée aux options qu’un
individu a de se déplacer le plus directement possible d'un endroit a l'autre
par le réseau routier. L'avantage d'une trame urbaine a connectivité élevée
est aussi de multiplier les options de parcours entre deux points pour
ainsi faciliter I'acces a des destinations intermédiaires et a des trajets plus
intéressants pour les piétons et les cyclistes (rues moins transitées, aspects
visuels plus intéressants, etc.).[226]

Capacité d'un réseau d'assurer la mise en relation des
noeuds par les arétes d’un réseau afin de faciliter les déplacements. Elle
indique |'accessibilité d'un nceud par rapport aux autres.[227] Contrairement
a la connectivité qui est plutét une mesure brute quantitative (p.ex. nombre
d’intersections), la connexité mesure la facilité a se déplacer d'un point a un
autre.

Concentration spatiale des gens, des emplois ou du béti. Elle
est généralement calculée en divisant le nombre de personnes, d’emplois ou
de logements par la superficie d'un territoire.[228]

L'émissivité est la propriété d'un matériau a diffuser I'énergie
qu'il accumule. L'énergie qui n’est pas diffusée contribue au réchauffement
des surfaces. Le coefficient d'émissivité d'un matériau est fonction de son
état de surface, et pour un métal, de son degré d'oxydation. Ce coefficient
est également exprimé par une valeur située entre 0 et 1. Une émissivité
de 0 signifie une absorption ou une émission nulle. Tandis qu’une émissivité
de 1 entraine une absorption totale ou émission maximale possible, comme
c'est le cas pour un corps noir parfait.[217]

Tout élément de |'environnement physique
construit ou aménagé par |'étre humain.[228]

Surfaces délimitées et réglementées, plus ou moins
vastes, aménagées a des fins d'activités de détente, de sport ou de loisir.
[229]

Un canyon urbain se forme
lorsque le ratio hauteur des batiments/espace entre eux est supérieur a
1.[220] Les canyons urbains contribuent aux ICU et peuvent hausser les
températures de 2 3 4 °C puisqu’ils emprisonnent les flux radiatifs.[230,
231] De plus, en fonction de |'orientation du canyon par rapport aux vents
dominants et du niveau de pollution atmosphérique, ces espaces peuvent
devenir des zones ou la qualité de I'air se dégrade.[230]

Milieux urbains ou les températures
estivales sont plus élevées que dans les zones rurales avoisinantes.[232]
Inclusion sociale : Consiste a procurer a tous |'opportunité de contribuer a
la communauté et a la société comme membres valorisés et respectés.[233]
Elle contribue a diminuer les barriéres limitant la participation de certains
groupes d'individus.

L'indice UV mesure la force des rayons UV du soleil. Plus
I'indice UV augmente, plus les rayons du soleil peuvent endommager la
peau et les yeux et affaiblir le systéeme immunitaire. Les valeurs de I'indice
UV sont regroupées selon cing niveaux de risque : faible (0-2), modéré (3-5),
élevé (6-7), trés élevé (8-10) et extréme (11+)2

Ensemble
des installations nécessaires aux déplacements des individus et au
fonctionnement des systémes de transport. Ce systéme compte les
installations pour le transport actif, collectif, automobile et ferroviaire
comprenant entre autres les pistes cyclables, les terminus d’autobus, les
trottoirs, les voies ferrées, jusqu’a la signalisation sur les voies routiéres.
[234]

Caractéristique d'un ensemble urbain, tel un quartier, qui allie
des fonctions urbaines diversifiées, notamment résidentielles, commerciales,
culturelles, administratives et industrielles.

La coexistence et la cohabitation sur un méme espace
géographique de groupes sociaux aux caractéristiques socioéconomiques,
ethnoculturelles, professionnelles et hiérarchiques diverses tendant vers une
distribution atténuant les inégalités et les relations de pouvoir.[235-237]
Mobilité durable : La mobilité représente la capacité et le potentiel des
personnes et des biens a se déplacer ou a étre transportés. Elle constitue le
fondement des échanges sociaux, économiques et culturels des individus,
des entreprises et des sociétés. Pour étre durable, la mobilité doit étre
efficace, sécuritaire, pérenne, équitable, intégrée au milieu et compatible
avec la santé humaine et les écosystémes. La mobilité durable limite la
consommation d’espace et de ressources, donne et facilite I'acces. Elle
favorise le dynamisme économique, elle est socialement responsable et
respecte |'intégrité de I'environnement.[238]

Proportion des déplacements effectués avec un certain
moyen de transport lors d’'une certaine période ou pour une méme raison
(p. ex. pour se rendre au travail).[218]

Le piégeage radiatif désigne le fait que dans une
forme urbaine a fort prospect, les rayons solaires vont subir de multiples
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réflexions et vont réchauffer les surfaces qui composent la rue avant de
ressortir partiellement vers |I'atmosphére. La température a I'intérieur de la
rue canyon s’en trouvera donc augmentée. Les rayons infrarouges émanant
des matériaux urbains chauffés sont piégés de la méme maniere.

Les concepts d'avantages et désavantages
font référence a I'accés aux ressources (sociales, politiques, économiques),
aux capacités et aux droits des personnes lorsqu’ils sont en relation avec
les autres. Ainsi, on identifie une population « défavorisée » lorsque
celle-ci présente un cumul de facteurs désavantageux, autant sur le plan
matériel que social. Dans le cadre de cette analyse, le terme « population
défavorisée » sera employé de maniére a englober tous les autres termes
présents dans la littérature scientifique sur le sujet de I'équité en santé, tel
que les populations vulnérables (population avec un risque plus élevé d’étre
en mauvaise santé) et marginalisées (population qui vit de I'exclusion sociale
ou de la discrimination).?

Mesure de la capacité d'un milieu a faciliter les
déplacements utilitaires a pied qui tient a compte le nombre et la diversité
des destinations accessibles a pied de méme que la connectivité du réseau
pédestre, la dimension des quartiers et la densité de population.[239]

Un
ensemble de parcours offrant un niveau de service suffisant pour influencer
I'organisation du territoire — en favorisant par exemple la densification des
villes.

Lorsque le mode de transport principal d'un individu
pour effectuer ses déplacements passe d'un mode a un autre. Si un individu
décide d'utiliser essentiellement le transport en commun pour aller au
travail alors qu'il utilisait sa voiture auparavant, il s’agit d'un transfert modal.

Toute forme de transport ou |'énergie est fournie
par I'humain — par exemple la marche, la bicyclette, un fauteuil roulant non
motorisé, des patins a roues alignées ou une planche a roulettes.[240]
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