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Résumé

Cette recherche porte sur la sécurité des piétons en milieu urbain. L’objectif du projet
vise & évaluer le décompte visuel (DV) en tant que dispositif capable de diminuer les
comportements dangereux chez les piétons ainsi que les conflits entre les piétons et les
vehicules, spécifiquement chez les piétons dgés (> 65 ans). Ce dispositif comporte une
signalisation a deux lentilles: une premiére lentille avec un signal standard (piéton et
main) et une seconde lentille comportant un décompte numérique qui indique le temps
restant pour traverser.

Nous utilisons la stratégie de recherche expérimentale provoquée dont le devis est
quasi-expérimental, pré-test, post-test, avec groupe témoin non équivalent. Les
données sont basées sur I’observation (comportements, conflits et utilisation)
(n =4244) et sur des questionnaires passés auprés des piétons (perception et
connaissance) (n = 1918).

Les principaux résultats sont les suivants:

- Au niveau de la compréhension de la signalisation, ’installation du décompte
visuel n’a pas entrainé une différence significative par rapport 2 la signalisation
standard dans les phases d’engagement (89% a 92%) et dans la phase d’attente
(92% a 91%). Dans la phase de dégagement, la compréhension reste faible,
méme avec ’installation du DV (20%).

- De fagon générale, le DV apporte aux piétons qui I'utilisent un plus grand
sentiment de sécurité que la signalisation standard et ce sentiment de sécurité
varie en fonction de 1’dge. 1l est plus important pour les jeunes (< 16 ans) et
les personnes 4gées (= 65 ans) que pour les autres groupes. Ce sentiment de
sécurité n’est pas influencé par le sexe de la personne, la possession du permis
de conduire ou la résidence dans le quartier.

- Le décompte visuel n’a pas entrainé une utilisation différente de 1’intersection.

XVil



Le décompte améne une augmentation du comportement d’obéissance 2 la
signalisation selon la direction des rues transversales de 15% chez les 16-25 ans
et de 10% chez les 26-64 ans. Si I’on compare les différents groupes d’4ges,
les jeunes (47.7%) et les personnes dgées (48.4%) sont les plus obéissants. Les
femmes (38%) sont €galement plus obéissantes que les hommes (31%). Le
décompte visuel augmente de fagon significative de 7% les traversées légales
durant la durée du feu pour piéton. Malgré ce résultat, il y a seulement 25%
des piétons qui se conforment aux indications du feu piéton.

Aprés I’installation du décompte visuel, nous avons observé une diminution
importante, quatre fois moins de comportement conflictuels. Pour les
comportements situationnels (hésitation, accélération ou traversée avortée sans
la présence d’un véhicule), les pourcentages ne varient pas avec le décompte
visuel. Avec la diminution du pourcentage de comportements conflictuels,
nous pouvons émettre 1’hypothése que le décompte visuel améliore la sécurité
des piétons. Nous recommandons, entre autres, que le décompte visuel soit
ajouté aux normes existantes pour la signalisation des piétons.
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NOTE AU LECTEUR

e fagon uniforme, nous avons retenu le systéme anglo-saxon pour
les mesures de longueur et le point pour la notation décimale. Le

traitement de texte exige pour les tabulations le point décimal.

Les pourcentages des résultats ont été arrondis dans le texte.

Lorsque nous indiquons les comparaisons homme et femme dans ce rapport, nous

signifions le genre masculin et féminin, étant donné que notre étude contient des

personnes de moins de 16 ans.
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. u Québec, une personne sur douze décéde des suites d’un accident
(Beaulne et al., 1991). Les traumatismes constituent la troisiéme
cause de mortalité¢ dans la population (environ 8.3% des décés)
| maisils occupent le premier rang en terme d’années potentielles de
T vie perdue (Committee on Trauma Research, 1985; MacWilliam et
Fortier, 1987). La mortalité par véhicules & moteur représente environ le tiers de toute
la mortalité par accidents et traumatismes (Baker, O’Neill et Karpf, 1985). Au Québec,
en 1992, les piétons représentaient 8.5% de I’ensemble des victimes de la route avec
121 décés et plus de 4 000 blessés, dont 800 gravement (SAAQ, 1993). Les accidents
impliquant des piétons surviennent surtout en milieu urbain. A Montréal, les piétons

représentent la seconde catégorie en importance des types d’usagers de la voie
publique qui décédent suite & une collision avec un véhicule 4 moteur (Osterman et
Bélanger-Bonneau, 1990). Les populations a risque sont les enfants et les personnes
agées (Bourbeau, 1983).

La population du Québec, comme celle d’autres pays industrialisés, vieillit et vieillit
rapidement. A I’heure actuelle, une personne sur dix est dgée de plus de 65 ans et des
projections démographiques envisagent qu’en 1’an 2001, une personne sur sept sera
agee de plus de 65 ans (Statistique Canada, 1985; Marcil-Gratton, 1987; Marois et al.,
1989). Pour I’ile de Montréal, les personnes agées de 65 ans et plus représentent
14.2% de la population totale comparativement & 11.1% pour la province (Statistiques
Canada Recensement, 1991). Les projections démographiques prévoient un vieillisse-
ment de la population de I’fle de Montréal plus accentué que celui du reste du Québec
(DSC Scope, 1990). Les personnes 4gées se déplacent et, parmi les moyens de
transport utilisés, elles font un usage intensif des déplacements a pied. Cependant, étre
piéton, et picton 4gé, n’est pas une sinécure. En effet, certaines caractéristiques de
I'environnement routier et certaines particularités liées au vieillissement sont des
facteurs de conflits et des causes d’accidents (Garber et Srinivasan, 1990).

Les traumatismes peuvent étre prévenus par plusieurs stratégies dont la modification
de I’environnement (Haddon, 1970, 1983; Committee on Trauma Research, 1985). Les
aménagements eXistants ne sont pas aussi sécuritaires que I’on pourrait le penser et la
signalisation pictonniére actuellement en opération présente des problémes (Baass,
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1990). C’est dans ce contexte que se situe notre projet de recherche. Nous avons
expérimenté une nouvelle signalisation numérique, le décompte visuel, destinée aux
piétons.

Cette signalisation n’ayant jamais fait I’objet d’études, nous I’avons évaluée afin de
juger de I’amélioration qu’elle peut apporter a la sécurité des piétons.

Dans le premier chapitre, nous proposons un état de situation. Le chapitre II présente
le nouveau dispositif, le décompte visuel. Le chapitre III explique la méthodologie
utilisée pour I’évaluation. Les chapitres IV, V, VI, VII traitent des résultats en rapport
avec les hypothéses présentées au chapitre précédent. La discussion, la conclusion et
les recommandations se retrouvent au dernier chapitre.



CHAPITRE 1

ETAT DES CONNAISSANCES
SUR LES AMENAGEMENTS
PIETONNIERS, LES FEUX

POUR PIETONS ET LES
COMPORTEMENTS DANGEREUX
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1.1 LES REALITES DU PIETON AGE

En 1992, 579 piétons agés de plus de 65 ans ont été victimes d’accidents au Québec,
37 ont été tués. Par rapport 4 I’ensemble des piétons de tout 4ge victimes d’accident,
un pi€ton sur huit qui est blessé et un piéton sur trois qui décéde a plus de 65 ans
(SAAQ, 1993). Le taux de Iétalité, qui est le rapport entre le nombre de personnes
tuées pour 100 personnes blessées, s’éléve a 6 pour les personnes agées alors qu’il est
de 2 pour les moins de 15 ans. A partir des statistiques provenant de 19 pays, I’OCDE
souligne que la victime dgée de traumatismes de la route est environ trois fois plus
susceptible de décéder suite a des blessures qu’une victime appartenant & un groupe
de référence dgée de 25 4 65 ans (OCDE, 1969; Berne, 1978; Bourbeau, 1983; OCDE,
1986; Zegeer, 1988; SAAQ, 1993).

Certaines conditions expliquent les difficultés rencontrées par les piétons 4gés et les
traumatismes qui en résultent peuvent étre causés par les facteurs décrits ci-apres. Il
y a une diminution des capacités sensorielles et de la perception chez la personne dgée,
avec une perte d’audition, en particulier dans les hautes fréquences, une acuité visuelle
cinétique (c’est-a-dire pour détecter les objets en mouvement) et une acuité visuelle
crépusculaire diminuées ainsi qu’un accroissement de la sensibilité a 1’éblouissement
(OCDE, 1969). On constate de méme une détérioration de la perception dynamique
de la distance et un allongement du temps de réaction & un stimulus lumineux (Berne,
1978; OCDE, 1986). Enfin, la diminution des capacités physiques et de la motricité,
en particulier, la vitesse ambulatoire qui est ralentie et la sreté de la marche
diminuée, créent un probléme pour la traversée des rues (Wilson et Grayson, 1980;
Worthington, 1991; Harrel, 1991). A ceci peuvent s’ajouter des atteintes pathologiques
qui entrainent des limitations au niveau de la mobilité (OCDE, 1985).

Il est difficile de remédier a cette diminution des capacités, mais comme nous 1’avons
mentionné, il est possible d’adapter I’environnement pour répondre a la problématique

des personnes dgées dans la circulation (Joly et al., 1992).

Se déplacer en sécurité doit faire partie des priorités pour 1’avenir.
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Parler de sécurité routiére, c’est tenir compte des besoins de tous les usagers de la
route, y compris les piétons (OCDE, 1986). En planification urbaine et en gestion de
la circulation, la ségrégation des piétons et des véhicules s’avére une mesure
préventive dont I’efficacité est prouvée (Haddon, 1981, 1983; OCDE, 1986).
Toutefois, cette ségrégation comporte des inconvénients en terme de colts, de manque
d’espace et de difficulté a harmoniser les différents réseaux d’usagers (Kraay, 1976),
alors qu’une approche basée sur I'intégration des piétons dans la circulation s’avére
une approche réaliste (Kraay, 1976; OCDE, 1986). L’aménagement sécuritaire pour
la traversée des piétons permet, en modifiant le comportement des utilisateurs de la
route, de réduire les conflits possibles entre les conducteurs de véhicules et les piétons
(SWOV-reports, 1974; Grayson, 1984; Muhlrad, 1988; Van Houten et Malenfant,
1992).

La signalisation a pour role de diriger et de protéger les piétons lors de la traversée
d’une rue: I’installation de feux de signalisation piétonniére s’avere efficace dans la
mesure ou les différentes phases du feu sont comprises et respectées par les piétons.
On constate que les passages piétonniers réglementés par des feux de circulation sont
associés a une plus grande sécurité que les passages z€brés (marquage sur la chaussée),
qui eux, donnent un faux sentiment de sécurité aux piétons (SWOV-reports, 1974,
Zegeer, 1991).

Selon une étude européenne (Berne, 1978), environ 30% des piétons sont heurtés au
moment ou ils traversent la chaussée en dehors d’un carrefour et d’un passage pour
piétons. Par ailleurs, 16% des piétons heurtés par un véhicule traversaient la chaussée
a un carrefour en empruntant un passage pour piétons. Selon une étude européenne,
lorsque le passage était équipé de signaux lumineux, le pourcentage de piétons frappés
tombait 4 5%. Certaines études nord-américaines nous indiquent des pourcentages
importants de piétons frappés aux intersections (Pfefer, 1982; Crompton, 1984;
Knoblauch, 1984; Garber et Srinivasan, 1990; Zegeer, 1991).
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Toutefois, le nombre de traversées illégales est plus élevé aux intersections qui ont la
signalisation réguliére qu’a celles munies d’une signalisation pour piétons (Zeeger,
Opiela et Cynecki, 1984).

1.3 LES DIFFERENTS FEUX POUR PIETONS

Un feu pour piétons comprend trois phases: la phase d’engagement, la phase de
dégagement et la phase d’attente. Par ailleurs, malgré le fait que la mise en opération
des feux de circulation automobile soit internationalement reconnue et uniforme, il
n’en est rien pour les feux pour piétons. Baass (1990) analyse et compare les différents
types de feux pour piétons utilisés en Allemagne, en France et en Amérique du Nord.

En Europe, I'utilisation de feux pour piétons a deux lentilles de couleur verte et rouge
avec des messages symboliques (piéton en marche et piéton debout en attente) a été
adoptée en 1968. Aux Etats-Unis, jusqu’a récemment, seuls les messages alphabétiques
¢taient utilisés (Walk/Dont’t Walk). Au Canada, le message est de type symbolique
(piéton et main) et les couleurs sont le blanc pour la phase d’engagement et I’orange
pour les phases de dégagement et d’attente (Baass, 1990).

Plusieurs facteurs contribuent a I’inefficacité des feux pour piétons, soit: I’incompré-
hension des messages, leur fonctionnement non normalisé et une séquence opération-
nelle mal adaptée aux besoins des usagers (Baass, 1990). L’arrangement, la
signification, la succession et le calcul de la durée des phases, tels que pratiqués
actuellement dans les pays cités ci-haut, créent différents problémes au piéton, ce qui
diminue sa sécurité ou du moins la perception qu’il a de sa sécurité lorsqu’il traverse
a un carrefour muni de feux pour piétons. En résumé, les problémes vécus par les
piétons se rapportent: 1) a la compréhension du fonctionnement des feux; 2) 4 la durée
des phases ; 3) aux mouvements conflictuels véhiculaires des virages a droite et a
gauche (Baass, 1990). Baass (1990) souligne les lacunes associées aux différentes
phases des feux pour piétons et propose des solutions de rechange afin d’améliorer la
sécurité.



10

- LA PHASE D’ATTENTE

Un temps d’attente trop long est un facteur d’incrédibilité des feux pour piétons et
d’augmentation du nombre de traversées illégales. Le temps d’attente toléré par les
pi€tons varie de 30 a 60 secondes. L’adoption de cycles plus courts ou I’utilisation de
feux actionnés par les piétons au moyen d’un poussoir sont des solutions qui
contribuent a4 diminuer le temps d’attente. Les cycles plus courts diminuent la capacité
du débit véhiculaire. Les feux avec poussoir s’avérent efficaces pour augmenter le taux
d’obéissance des piétons a la signalisation. Mentionnons une étude japonaise (Japan
Road Association, 1969) indiquant une réduction de 37.5% des accidents piétonniers,
surtout ceux survenus la nuit, aprés l’installation d’une signalisation activée sur
demande (feux par bouton-poussoir). Une faible diminution était notée au niveau de
la sévérité des accidents avant et aprés I’installation de cette signalisation. Les passages
piétonniers contrélés par des feux sur demande, considérés sécuritaires, présentent des
avantages. Lorsqu’il n’y a pas de piétons, le temps d’attente pour les véhicules s’en
trouve raccourci. Il semble que les piétons soient attirés par ce type de signalisation
lorsque le temps d’attente n’est pas trop long et que le détour nécessité pour
'utilisation de ce feu n’est pas trop important (SWOV-reports, 1974).

Différents types de messages symboliques illustrant la durée restante du temps
d’attente en remplacement du piéton (rouge) fixe habituel ont été expérimentés a
Toulouse en France (Drwilhe et Khoudour, 1987). Différents messages indiquant le
temps restant avant le passage au feu du vert ont été testés: le sablier, la barrette, le
compteur, la rosace et le chronométre. L hypothése de départ étant que la connaissance
du temps d’attente diminuerait le nombre de traversées illégales. Les auteurs concluent
que cette information supplémentaire améliore la compréhension et elle rend I’ attente
plus supportable.
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- LA PHASE D’ENGAGEMENT

Durant la phase d’engagement (temps de vert ou de blanc), le piéton est autorisé a
commencer sa traversée. Il est d’usage d’allouer un temps de vert disponible moins
long que le temps requis & un piéton pour compléter sa traversée. Le temps de vert
constitue un signal de départ et sa durée varie de 4 a 10 secondes. Par ailleurs, dans
la majorité des cas, les automobilistes obtiennent en méme temps ’autorisation de
tourner a droite. Cette situation crée un faux sentiment de sécurité chez le piéton.

La norme canadienne du temps de vert est de 7 secondes. Une partie du temps de vert
est utilisé par le temps de perception et de réaction. L’ajout de 1 a 2 secondes
supplémentaires devrait rendre le feu plus adéquat (Baass, 1990).

En comparaison avec la population en général, les personnes dgées ont plus d’accidents
dans les zones de traversée pour piétons et lorsqu’elles traversent en phase piéton
(phase d’engagement) aux intersections réglementées par des feux de signalisation.
Pourtant, les personnes dgées sont plus prudentes et respectueuses des regles que les
plus jeunes (OCDE, 1986; Barjonet, 1991).

- LA PHASE DE DEGAGEMENT

La phase de dégagement permet au piéton de terminer sa traversée. C’est elle qui
suscite le plus d’incompréhension. En Europe, le feu pour piétons équipé de deux
lentilles ne permet pas de transmettre d’information pendant cette phase. Au Canada
et maintenant dans plusieurs états américains, 1'information sur la phase de dégage-
ment est fournie par la main orange clignotante qui est trés peu comprise. Les études
(Retzko, 1974; Robertson, 1977; Zegeer, 1984) d’évaluation de ’efficacité concernant
la phase de dégagement (ex.: Don’t walk vs Don’t Start) concluent 4 une meilleure
obéissance des piétons lorsque le message est compris.
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La durée de la phase de dégagement est calculée en fonction de la largeur de la rue
et de la vitesse du piéton. La vitesse de marche généralement utilisée pour calculer la
phase de dégagement varie de 1 m/s a 1,4 m/s selon les pays. Environ 30% des piétons
ont une vitesse inférieure a 1,2 m/s et 15% ont une vitesse inférieure a 1 m/s. Ces
piétons appartiennent aux groupes des personnes dgées (Wilson et Grayson, 1980;
Wilson, 1980).

1.4 LES COMPORTEMENTS DANGEREUX

Traditionnellement, les données utilisées pour mesurer la sécurité sont les fréquences
d’accidents. Mais leur nature ainsi que leur rareté posent un probléme (Robertson et
Carter, 1984). C’est ainsi que différentes catégories de comportements sont utilisées
comme mesures principales de l’efficacité sécuritaire d’une signalisation (Fleig et
Dufy, 1967; Retzko, 1974; Khasnabis et al., 1980; Wilson, 1980; Wilson et Grayson,
1980).

La littérature permet de faire ressortir cinq catégories de comportements ou d’éléments
d’analyse: I’OBEISSANCE en terme de respect de la signalisation (Retzo et Androsh,
1974; Robertson, 1977; Zegeer et al., 1984), la COMPREHENSION qui concerne la
connaissance de la signification et de la séquence opérationnelle des feux pour piétons
(Robertson, 1977), la PERCEPTION qui référe aux préférences exprimées quant aux
divers aspects (couleurs, symboles) de la signalisation (Robertson, 1977; Drwilhe et
Khoudour, 1987), la STRATEGIE DE TRAVERSEE qui est exprimée par des variables
comme la durée de la traversée, le délai sur le trottoir ou les mouvements de téte
(Wilson et Grayson, 1980) et les COMPORTEMENTS CONFLICTUELS qui illustrent les
conflits entre les types d’usagers (ex.: piéton vs véhicule qui effectue un virage a
droite) (Robertson, 1977; Zegeer et al., 1984). Les comportements conflictuels sont
généralement étudiés a partir de la technique des conflits de trafic (Parker et Zegeer,
1988). La définition opérationnelle du conflit est une situation d’interaction entre deux
usagers de la route qui conduirait de fagon imminente & un accident si 'un des
protagonistes n’effectuerait pas de manoeuvres d’évitement (Muhlrad, 1988). Cette
technique a été appliquée pour évaluer les effets d’une signalisation & une intersection
(Brown et al, 1986; Van Houten et Malenfant, 1992).



CHAPITRE 2

LE DECOMPTE VISUEL
[’APPAREIL ET SON
ENVIRONNEMENT ROUTIER
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Figure 1: Photographie du décompte visuel
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es informations sur lesquelles les personnes basent leurs décisions
concernant leur mouvement comme piéton proviennent de deux
- sources: I’environnement et la signalisation (Smith, 1978). Comme
. nous I’avons mentionné, la signalisation piétonniére est souvent

ignorée. Malgré le fait que la signalisation piétonniére soit
théoriquement sécuritaire, elle s’avére souvent moins efficace: il semble que de
nombreuses personnes ne fassent pas attention & cette signalisation (Pfefer, 1982). La
non uniformité d’une ville a I’autre des différentes phases de la traversée des piétons
et des différents symboles utilisés constitue un facteur contribuant a I’incompréhension
de la signalisation.

Selon Robertson (1977), la signalisation piétonniére présente plusieurs problémes mais
il semble que des modifications ou des améliorations pourraient amener une meilleure
compréhension des feux, un respect plus important de la signalisation et un
comportement piétonnier plus sécuritaire.
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2.1 L’ENVIRONNEMENT ROUTIER DU DECOMPTE
VISUEL

Cette section concerne les éléments d’une étude effectuée sur le terrain par un
ingénieur (voir annexe 1). Elle contient les caractéristiques techniques des deux
intersections a I’étude & Ville de Saint-Laurent: Décarie/du College, Décarie/de
I’Eglise.

: CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES

Ce sont deux carrefours ayant une intersection a quatre branches pourvues de feux de
circulation. Ces carrefours font partie d’une zone commerciale du boulevard Décarie.
L’aménagement privilégie une circulation lente des véhicules avec des voies
restrictives et ce type d’aménagement favorise la circulation piétonniére. Les grands
trottoirs et les terre-plein (sur Décarie) offrent des aires de refuge pour les piétons.

- DESCRIPTION DU CYCLE

Ces carrefours sont munis de feux de circulation pour véhicules et de feux pour
piétons qui ont exactement le méme cycle. Ce cycle est fixe et demeure inchangé a
I’année. Il est d’une durée de 80 secondes. Le cycle est divisé en trois phases (voir la
figure 2). La premiere phase donne le droit de passage aux véhicules sur Décarie, soit
les mouvements 1, 2, 3, 7, 8 et 9. La deuxiéme phase donne aux mouvements 4, 5, 6,
10, 11 et 12, sur la rue transversale, le droit de passage. La troisitme est une phase
donnant un droit de passage exclusif aux piétons, c’est-a-dire qu’ils peuvent traverser
comme ils veulent pendant cette phase (voir figures 3 et 4).
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FIGURE 2: DIVISION DU CYCLE DES CARREFOURS A L’ETUDE

Décarie

Transversale

Piétons
Légende
Cycle des feux de signalisation
Décarie/rue transversale (signalisation véhicules)
Vert O
Jaune =
Rouge [

Piétons (signalisation piétonniére)
Phase exclusive de traversée

(60° - 78° sec) J
Phase d’attente [ |

DESCRIPTION DE LA SIGNALISATION

Le feu vert de la circulation est le plus dangereux pour les piétons. Si on prend
comme exemple le feu vert pour la direction Décarie, cela veut dire que les véhicules
peuvent circuler sur le boulevard Décarie. Le feu rouge pour la circulation est aussi
dangereux pour les piétons. Les véhicules sur le boulevard sont arrétés, toutefois les
vehicules sur les rues transversales (de I’Eglise ou du Collége) peuvent tourner. Le feu
pour piétons est la phase sécuritaire pour ceux-ci, les véhicules des quatre directions
étant arrétés.
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2.2 UN NOUVEAU TYPE DE SIGNALISATION PIETON-
NIERE: LE DECOMPTE VISUEL

Nous avons pensé qu’une signalisation ajoutant des informations sur la durée restante
du feu de traversée pourrait étre utile a4 la population en général et améliorer
spécifiquement la sécurité des piétons agés en les aidant dans leur prise de décision.
Comme nous 1’avons vu, les personnes dgées passent plus de temps exposées dans les
traversées, car elles marchent plus lentement, et leur capacité a prendre rapidement des
mesures d’évitement lors d’une situation dangereuse est trés limitée (OCDE, 1986).

L’idée d’un dispositif numérique ou décompte visuel est redevable 4 un des membres
de I’équipe du projet et la fabrication de I’appareil & Monsieur Grimard (Controlas
Inc.). Cette signalisation a été installée a une intersection de la Ville de Montréal-Est,
en 1989, mais elle n’avait pas jusqu’a maintenant fait ’objet d’une évaluation
systématique. Par ailleurs, quelques commentaires et impressions recueillis auprés
d’utilisateurs et les informations fournies par 1'ingénieur du service des Travaux
publics de la ville de Montréal Est nous permettraient de penser que cette signalisation
améliorerait la sécurité des piétons 4gés (M. Claude Léger, communication personnel-
le, 1989, 1990).

" LE DECOMPTE VISUEL: SON FONCTIONNEMENT

Le prototype du décompte visuel fut adapté en tenant compte de la signalisation en
opération (piéton et main). La représentation schématique du feu, la séquence
temporelle et le fonctionnement de I’appareil sont respectivement présentés aux figures
5 et 6 et au tableau 1.
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FIGURE 5: REPRESENTATION SCHEMATIQUE DU DECOMPTE
VISUEL

TABLEAU 1: SEQUENCE TEMPORELLE DU DECOMPTE VISUEL

Engagement 18 secondes Silhouette blanche du piéton

Dégagement 6 secondes Main orange clignotante

Attente 0 seconde Main orange fixe
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FIGURE 6: FONCTIONNEMENT DU DECOMPTE VISUEL

18

La silhouette blanche du piéton vous autorise a traverser. Le chiffre

18, inscrit & c6té, vous indique le temps (en secondes) dont vous
disposez.
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La main orange clignotante vous indique de ne pas commencer
une traversée. Si vous avez déja commencé, le chiffre 6 indique

le nombre de secondes qu’il vous reste pour compléter la
traversee.

- /J\ /ﬂ =

(0 (™)

et

La main orange fixe et le zéro "0" vous indiquent de ne pas
traverser.
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Des démarches ont été effectuées auprés de quelques municipalités afin de les
intéresser a expérimenter et & évaluer ce nouveau dispositif. Le service des Travaux
publics de la Ville de Saint-Laurent, préoccupé par la sécurité de sa population, a
accueilli avec intérét le projet d’évaluation du décompte visuel. Cette signalisation a
€té installée 4 deux intersections en croix du centre-ville (voir figures 7 et 8).

Notons que pour les deux intersections a I’étude, le feu piéton posséde une phase
exclusive' ou les véhicules ne peuvent croiser la traverse de piétons pendant la totalité
des phases d’engagement et de dégagement de ce feu.

' En plus de la phase exclusive, il existe deux autres types de phases piétonnes

situés a d’autres sites; les phases concurrentes et partiellement protégées. Par
phase concurrente, on entend une phase ou les véhicules peuvent croiser la
traverse de piéton pendant I’engagement ou le dégagement du piéton. Durant
les phases partiellement protégées, les véhicules ne peuvent croiser la traverse
de pictons pendant une partie de I’engagement. On affiche généralement pour
les véhicules une fléche.



JUPINE[-JUIES S[[IA SOI(NJ XNBABI] :$80IN0OS

[onsia aydwoog(]
paepue)s uonesijeudig

:opuado

AL1ed9(J pleAs[nog H_

< OE

\Y
y/ury og /

e

asm,[ op oy

3sI[3H,| 9p/aLIe09(] UOIOISIAUIL] ©
uonesieudis e op juowaoe[dwryg :/ aInSig




Jonst 9jdwosyq
/ JUSINET-IUIES IJIA SOIQN ] XNBABI] SI0INOS piepuEIS UonEsIPUdly

1opuasy]

|75

N g

aLIBd9(] pieAs[nog

A H_m

T00000T -

e

28310 np oy
q/umy Og

HNAINNVJIAd

LAdNvdd Ddvd

933[10D Np/a1Ied9(J UONIISISIUL ] B
uornesieudrs ef op juowooe[dwy :g 2IngIg




— -

))\I)))I’JI}JJ\J)\II’))))))J

o, - - - S — — - = - — - - - N -



R
i S :
.

-~

CHAPITRE 3
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3.1 LE MODELE THEORIQUE

Nous avons élaboré un modele théorique adapté & notre recherche. Le modéle
comporte trois volets: connaissance et perception; comportement d’obéissance et
conflits; utilisation.

Par ailleurs, ’expérience terrain nous a amenés a modifier quelques éléments du
modele théorique et des hypothéses par rapport au protocole de recherche.

FIGURE 9:  LES VOLETS DU MODELE THEORIQUE

Connaissances
N
-
J Décompte /’/
visuel Ay
oy |
A Perception
Décompte H3
visuel Utilisation
(X1)
Comportements potentiellement
Décompte H4 Comportements HS Pe dangerepux
— >
visusl Obéissance {Contlits)
(x1) (Comportements situationnels)
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e OBJECTIF

L’objectif du projet vise a évaluer le décompte visuel en tant que dispositif capable

de diminuer les comportements dangereux chez les piétons ainsi que les conflits entre

les piétons et les véhicules, spécifiquement chez les piétons dgés, de fagon a améliorer

la sécurité et a réduire les accidents ainsi que la mortalité et la morbidité associées.

3,2

Hl1 :
H2 :
H3 :
H4 .

H5 :

3.3

LES HYPOTHESES

Le décompte visuel est mieux compris que la signalisation standard (piéton
et main)

Le décompte visuel est mieux accepté que la signalisation standard

Le décompte visuel augmente [’utilisation de la trajectoire par les piétons
Le décompte visuel améne une augmentation du comportement d’obéissance
a la signalisation

L’augmentation de I’obéissance amene une réduction des comportements
potentiellement dangereux (comportements conflictuels et comportements
situationnels).

LE CHOIX D’UNE STRATEGIE DE RECHERCHE

Nous utilisons la stratégie de recherche expérimentale provoquée dont le devis est

quasi-expérimental, pré-test, post-test avec groupe-témoin non équivalent (Figure 10)

(Campbell, 1966). A la signalisation piétonniere existante (définie comme standard:

piéton et main) s’est ajoutée la signalisation numérique pour devenir le décompte

visuel. Les sites contréles ont gardé leur signalisation standard existante. Les

observations se sont effectuées a 2 périodes: avant I’installation (3 mois) et aprés
’installation (3 mois).
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FIGURE 10: DEVIS QUASI-EXPERIMENTAL, PRE-TEST, POST-TEST
AVEC GROUPE TEMOIN NON EQUIVALENT

DEVIS POUR LES OBSERVATIONS

AVANT TEMPS

Situation ﬁﬁ Installation du
expérimentale . DV
Signalisation Décompte
standard (ST) visuel (DV)
Situation contrdle B Pas '

(témoin) d’installation
Signalisation Signalisation
standard (ST) standard (ST)
DEVIS POUR LES QUESTIONNAIRES
AVANT TEMPS APRES
Situation Installation du
expérimentale DV
Décompte
visuel (DV)
Situation controle Pas

(témoin) d’installation

Signalisation

Signalisation
standard (ST) standard (ST)
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3.4 LA POPULATION A L’ETUDE

- LA POPULATION CIBLE

La population cible est constituée des piétons qui traversent aux intersections a 1’étude
munies de la signalisation standard et du décompte visuel. Une catégorisation a été
faite pour les personnes handicapées physiquement ayant des difficultés a marcher ou
utilisant des appareils pour se déplacer. Elles feront I’objet d’études de cas présentées
en annexe.

Pour les questionnaires, la population fut divisée en cinq groupes d’age (moins de 16
ans, 16-25 ans, 26-49 ans, 50-64 ans et 65 ans et plus) et la population observée selon
quatre groupes d’age (moins de 16 ans, 16-25 ans, 26-64 ans et 65 ans et plus).

. L’ECHANTILLON

Compte tenu de la nature de I’étude, les éléments de I’échantillon ont €t€ choisis en
fonction de leur présence a ’intersection étudiée, nous avons donc un échantillonnage
"accidentel” (Constandriopoulos, et al. 1990). Deux échantillons ont été nécessaires:
’un pour les questionnaires, ’autre pour les observations. L’intersection étant son
propre contréle, les cas expérimentaux et les cas controles ont été observés sur les

mémes sites.

La taille de I’échantillon pour les observations (comportements) et pour les question-
naires (connaissance et perception) a été définie dans le protocole de recherche. Nous
avons recueilli 4 328 observations, soit 4 244 piétons sans handicap et 84 piétons
handicapés physiquement, et nous avons approché environ 4 000 personnes pour avoir
1 918 questionnaires complets. Le tableau 2 présente la répartition des observations
de piétons n’ayant pas un handicap selon la situation et 1’dge pour ’ensemble des
traversées. La distribution des pourcentages de piétons selon les groupes d’age n’est
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pas identique dans la situation expérimentale (A - A’: p < 0.001) et dans la situation
contréle (B - B”: p < 0.001) (Tableau 2a). Nous en tenons compte dans nos analyses
par un contréle sur la variable de I’age.

TABLEAU 2: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION ET L’AGE POUR L’ENSEMBLE DES TRAVERSEES

SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant apres avant apres
(A) DV (A) (B) (B)
AGE (%) (%) (%) (%) (%) n

< 16 ans 14.4 5.9 115 5.6 8.5 361
16 - 25 ans 25.5 29.7 19.4 25.6 26.2 1111
26 - 64 ans 45.4 53.2 52.1 55.2 51.9 2201
= 65 ans et plus 14.8 11,2 17.0 13.6 13.4 571
TOTAL 100.0 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 4244
n 906 1 609 660 1 069 4244
% 21.4 37.9 15.6 25.2 | 100.0
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TABLEAU 2A: ANALYSE BI-VARIEE' DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION ET L’AGE POUR L’ENSEMBLE DES TRAVER-

SEES
A~ A B-B A’ - B
X2 (dl = 3) = 62.94 x? (dl = 3) = 28.80 x2(dl =3) = 7.36
p < 0.001 p < 0.001 p = 0.06
n=2515 n=1729 n= 2678

Pour ce qui est de la répartition des hommes et des femmes dans les différentes
situations (Tableau 3), il n’y a pas de différences significatives (Tableau 3a).

TABLEAU 3: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION ET LE SEXE POUR L’ENSEMBLE DES TRAVERSEES

SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
7 avant aprés avant apres
(A) DV (A') (B) (B")

SEXE (%) (%) (%) (%) (%) n
Homme 48.5 50.8 50.9 52.8 | 50.8 2156
Femme 51.5 49.2 49.1 47.2 | 49.2 2088
TOTAL 100.0 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 4244
n 906 1 609 660 1 069 4244
% 21.4 37.9 15.6 25.2 | 100.0

*

Le terme analyse bi-variée ne correspond pas a une analyse multidimension-
nelle a deux dimensions, mais a une analyse avant/apres.
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TABLEAU 3A: ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION ET LE SEXE POUR L’ENSEMBLE DES TRA-

VERSEES

A-A

B-B

A" -B'

p=0.26
n=2515

x> (dl =1) =1.25

x> (dl = 1) = 0.56

0.45
1729

p =
n

X2 =1) =1.01

p =
n =

0.32
2678

Au niveau des questionnaires, la répartition selon la situation et I’Age (Tableau 4) est
identique (Tableau 4a), alors que pour le sexe (genre), les hommes sont sur-représentés
dans la situation aprés standard et aprés DV. La variable du sexe a été controlée dans
I’analyse sur les questionnaires.

TABLEAU 4: REPARTITION DES QUESTIONNAIRES SELON LA SITUA-

TION ET L’AGE

SITUATION AVANT APRES APRES DV TOTAL
STANDARD | STANDARD

AGE (%) (%) (%) (%) n

< 16 ans 4.2 2.1 4.1 3.5 67

16 - 25 ans 29.3 30.6 32.2 30.8 582

26 - 64 ans 56.2 58.3 55.4 56.6 1070

> 65 ans 10.2 8.9 8.3 9.1 173

TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0

Manquante (n=17) - (n = 9) 1.3 26

n 661 559 698 1918

% 34.5 29.1 36.4 100.0
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TABLEAU 4A: ANALYSE BI-VARIEE POUR LA VARIABLE AGE

AVANT ST/APRES DV

AVANT ST/APRES ST

APRES ST/APRES DV

x> (dl = 3) = 3.23

¥ (dl = 3) = 8.58

x> (dl = 3) = 5,55

p = 0.52 p = 0.07 p = 0.24
n=12333 n= 1203 n = 1248
TABLEAU 5: REPARTITION DES QUESTIONNAIRES SELON LA SITUA-
TION ET LE SEXE
SITUATION AVANT APRES APRES TOTAL
STANDARD | STANDARD DV
SEXE (%) (%) (%) (%) n
Homme 40.2 52.1 53.6 48.5 931
Femme 59.8 47.9 46.4 51.5 987
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0
n 661 559 698 1918
% 34.5 29.1 36.4 100.0

TABLEAU 5A: ANALYSE BI-VARIEE POUR LA VARIABLE SEXE

AVANT ST/APRES DV

AVANT ST/APRES ST

APRES ST/APRES DV

X =1) = 24.25
p < 0.001
n=12359

xi(dl = 1) =17.04
p < 0.001
n=1220

£ldl =1 =0.29
p = 0.59
n=1257
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Sur les 4 328 observations de ’ensemble des traversées, 84 personnes avaient un

handicap apparent. Le tableau 6 montre que les piétons handicapés se regroupent chez
les 65 ans et plus (48.8%) ainsi que chez les 26-64 ans (45.2%). La population
observée de piétons handicapés compte autant d’hommes que des femmes (Tableau 7).

TABLEAU 6: REPARTITION DES OBSERVATIONS DES PERSONNES
HANDICAPEES SELON L’AGE POUR L’ENSEMBLE DES
TRAVERSEKES
AGE (%) n
< 16 ans 3.6 3
16 - 25 ans 2.4 2
26 - 64 ans 45.2 38
= 65 ans et plus 48.8 41
TOTAL 100.0 84
TABLEAU 7: REPARTITION DES OBSERVATIONS DES PERSONNES
HANDICAPEES SELON LE SEXE POUR L’ENSEMBLE DES
TRAVERSEES
SEXE (%) n
Homme 52.4 44
Femme 47.6 40
TOTAL 100.0 84
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3.5 COLLECTE DES DONNEES

- LES OBSERVATIONS

Les variables comportementales ont été recueillies par observation systématique selon
des intervalles de temps. L’observation a €té effectuée a I’aide d’une grille qui permet
d’observer parallélement plusieurs unités de comportements (Forget, 1988; Cons-
tandriopoulos et al., 1990). Par ailleurs, la réactivité est réduite au minimum, caril n’y
a pas d’interaction entre I’observateur et le sujet.

Modalités d’observation

Au début de la phase d’attente, les observateurs déclenchent le chronometre. Le temps
défilera jusqu’a la fin de 1’observation d’un sujet.

La cueillette des données d’observation dans le temps a été uniformisée:

Au début de la phase d’attente, I’observateur "part" le chronométre. Par conséquent,
lorsqu’un (événement) é€lément de comportement est relevé dans le temps, il

correspond au méme moment du cycle pour chaque piéton observé.

Une grille d’observation permet de recueillir des unités de comportement dans le
temps, comme par exemple la seconde du cycle ou il y a eu I’arrivée du piéton dans
la zone d’attente ou encore la manifestation d’un comportement potentiellement
dangereux. Elle permet aussi de colliger des €léments de comportement en terme de
présence ou d’absence comme, par exemple, les mouvements de téte en direction de
la circulation avant ou pendant la traversée.

Le choix du sujet observé est aléatoire; il est fait lorsqu’il s’approche de I’intersection.
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- COMPTAGE DU DEBIT PIETON

Une grille de comptage a été batie (annexe 4) afin de faciliter et d’uniformiser les
comptages. Elle permet de recueillir les données brutes pour les 9 mouvements de
piétons (4 branches multipliées par 2 directions et diagonale).

Modalités de cueillette

La méthode utilisée est celle de la ligne-écran. Le début du comptage correspond au
début de la phase d’attente du feu pour piétons.

Le comptage est manuel, tient compte du sexe du piéton et il est d’une durée de 5
minutes par axe. Il est & noter que lorsque 1’achalandage le permet, nous avons mesuré

simultanément deux axes. Ainsi, la durée minimum d’un comptage est de 20 minutes.

A partir de données brutes recueillies, nous extrapolons pour une période d’une heure
compléte (nombre multiplié par 12).

Les quinze périodes de comptage sont réparties en trois blocs (Tableau 8)
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TABLEAU 8: REPARTITION DES PERIODES DE COMPTAGE DU DEBIT

PIETON

PERIODES LUNDI OU MARDI JEUDI OU SAMEDI OU
D'OBSERVATION OU MERCREDI VENDREDI DIMANCE
7h30a8h30 X X
10h 00411 h 00 X X
11h302a12h30 X »
14 h 30 415 h 30 X % X
16 h 302417 h 30 % X ;-
19 h 30 4 20 h 30 X % ¥

Ces quinze périodes de comptage ont été effectuées a chacune des deux intersections
(30 comptages par phase). Au total, 60 mesures de comptage ont été recueillies. Dans
ce rapport, nous considérons les heures de pointe comme étant les périodes d’observa-
tionde 7h30a8h30,11h30a12h30etde 16 h30a17h30.

- COMPTAGE DU DEBIT VEHICULAIRE

Méthode choisie

La méthode choisie est celle du comptage manuel a partir de bandes vidéo. Cette
méthode a été choisie pour les raisons suivantes:

. le débit véhiculaire nécessitait deux observateurs pour compter les douze mouve-
ments simultanément;
. seule une personne était disponible pour effectuer les comptages;
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. une caméra vidéo était a la disposition de I’observateur pour filmer les mouvements

non comptabilisés sur le site.

L’observation des mouvements véhiculaires a été faite sur une période d’une heure.

Procédure

1) Choix de I’emplacement de la caméra vidéo

2)

3)

4)

3)

6)

7)

L’emplacement a été choisi afin de filmer le plus de mouvements véhiculaires
possible. A P’intersection Décarie et du Collége, les douze mouvements pouvaient
étre pergus par la caméra. La caméra était installée dans le parc Beaudet, a
proximité de ’entrée en briques et béton de la chambre électrique souterraine. A
I'intersection Décarie et de I'Eglise, il n’était pas possible de trouver un
emplacement ou les douze mouvements étaient pergus, seulement onze mouvements
ont pu étre filmés. Le mouvement numéro 7 devait étre compté sur le site par
I’observateur. La caméra était installée a c6té de I’entrée du bureau de poste.

L’observateur part le chronométre et le comptage lorsque le cycle piéton se
termine, c’est-a-dire apres que le bonhomme blanc a clignoté cing fois.

Le comptage et I’enregistrement sont faits pendant une heure

Lorsque I’heure est terminée, I’observateur arréte le chronométre et puis
I’enregistrement.

Il éerit sur la cassette la date, 'intersection et ’heure de 1’enregistrement. Aprés
les trois heures de comptage, les formulaires de comptage sont complétés en
visionnant la vidéo.

L’observateur visionne la vidéo en plagant le chronométre a 0:00:00.

Il termine de compter quand le chronométre affiche 1:00:00.
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7) 11 termine de compter quand le chronométre affiche 1:00:00.

8) Une fois le formulaire complété, la somme est calculée pour chacun des 12
mouvements en distinguant les 4 classes de véhicules. Cette somme représente le
débit horaire du mouvement.

- LES QUESTIONNAIRES

Les données de la perception, de la connaissance et de I’utilisation de la signalisation
ont été recueillies par une entrevue auprés des piétons utilisateurs des deux intersec-
tions & I’étude.

« 11 a été administré en frangais ou en anglais selon le désir de 'interviewé.

« Le questionnaire concernant la signalisation standard a duré en moyenne de 5 a 7
minutes et le questionnaire concernant le décompte visuel de 7 a 9 minutes.

* Lors de la passation du questionnaire pour la situation contrble (c’est-a-dire le
questionnaire qui concerne la signalisation standard mais qui a été administré aprés
I’installation du décompte visuel), la consigne était la suivante: I'intervieweur devait
étre situé a un coin de D’intersection d’ou il pouvait s’assurer que le piéton avait
utilisé la signalisation standard et que de sa position sur I’intersection, il était "en
face" (en présence) de la signalisation standard (pour les 2 axes). Pour la passation
des questionnaires version décompte visuel, la procédure était inversée: I’intervie-
weur devait s’assurer que le piéton interrogé avait utilisé le décompte visuel avant
de I’aborder. De plus, selon la localisation du piéton, celui-ci était cette fois en
contact avec le décompte visuel.

« Les heures de passation des questionnaires ne correspondent pas exclusivement aux
6 périodes de collecte des données d’observation ou de comptage de débits de
piétons.



45
- QUALITE DES INSTRUMENTS DE MESURE

Des pré-tests ont €té réalisés avant le début de la collecte des données pour nous
assurer de la qualité de nos instruments de mesure (grille d’observation, grille de
comptage et questionnaire) tant pour leur fiabilité que pour leur validité. De plus, nous
avons vérifié la fiabilité des observateurs.

La orille d’observation

Pour nous assurer que les observations recueillies donnent des résultats constants entre
nos observateurs, nous avons utilisé deux estimateurs de la fiabilité (inter-observateurs)
selon le type de variable concernée.

1) Le Kappa de Cohen (pour des variables en catégorie)
2) Coefficient de corrélation de Pearson (pour des variables en continu)

Ces tests ont été effectués (pour chaque phase) sur 50 cas. Les observateurs ont
observé les mémes piétons et leurs résultats ont été comparés.

Le tableau 9 dresse un portrait synthése des résultats obtenus; ils sont satisfaisants.
Il est a noter que lorsque certains comportements (ex.: accélération/hésitation) se
produisent plus rarement, aussi lorsque les tests sont effectués sur un petit nombre de

cas, les résultats sont difficilement interprétables.

Les comportements qui se produisent fréquemment (ex.. mouvements de téte)

obtiennent une moins bonne concordance inter-observateurs.
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Les éléments qui composent le comportement de la traversée tels que la durée,
I’arrivée, le départ et la fin obtiennent des coefficients de corrélation de Pearson élevés

et hautement significatifs (Tableau 9).

L’age est peut-étre la variable qui pose le plus de problemes inter-observateurs,
particuliérement a la deuxiéme phase d’observation.
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TABLEAU 9: LES OBSERVATION S, RESULTATS DES PRE-TESTS
VARIABLES PHASE | PHASE I
KAPPA DE COEFFICIENT KAPPA DE COEFFICIENT
COHEN PEARSON COHEN PEARSON
(valeur "t") {valeur "t")
ACCELERATION 0.3930 Aucune accélé-
(0.206) ration observée
n= 12
HESITATION - 0.8570 Ne s‘applique
(0.143) pas
n=4 cas (n = 1)
ATTENTE 0.9930 0.9658
(< 0.0001) (< 0.0001)
n =34 n =30
PHASE DEPART 0.6342 1.0
PHASE ARRIVEE 0.9072 0.9644
DUREE TRAVERSEE 0.9599 0.9971
(< 0.0001) {< 0.0001)
MOUVEMENTS TETE 0.4872 0.8108
PENDANT n = 45 n =49
MOUVEMENT TETE 0.6179 0.6050
AVANT n =47
AGE 0.6967 0.4075
n =49
ZONE D’ATTENTE 0.7940 0.8717
n =49
2 TRAVERSEES EN 1 1.0 0.8980
ARRIVEE (sec) 0.9990 0.9995
(< 0.0001) (< 0.0001)
DEPART (sec) 0.9968 0.9997
(< 0.0001) (< 0.0001)
FIN {sec) 0.9994 0.9998
(< 0.0001) (< 0.0001)

Pour les cellules sans indication, le nombre de cas est de 50.
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Le questionnaire

Initialement, il avait été prévu de valider le contenu (alpha de Cronbach) et le construit
(analyse factorielle) de notre questionnaire par certaines analyses statistiques effectuées
sur environ 50 questionnaires.

Or, ces analyses se sont avérées non nécessaires ou inappropri€es.

Ainsi, la validité du contenu de notre questionnaire (c’est-a-dire, dans quelle mesure

Iatt

il recueille les informations que nous voulons analyser) "est validée" par la démarche
que nous avons suivie lorsqu’il a été bati et pré-testé. L’expérience des membres de
1’équipe, les références a la littérature ainsi que les modifications apportées au pré-test

sont des éléments qui garantissent la validité¢ de son contenu.

En ce qui concerne I’analyse factorielle prévue pour valider le construit (c’est-a-dire,
dans quelle mesure les questions qui devraient mesurer une méme dimension se
retrouvent sous un méme facteur) s’est avérée inappropriée puisqu’elle nécessite
I’utilisation de variables continues. Or, le questionnaire est constitué majoritairement
de variables de catégories. C’est donc I’analyse de correspondance qui est indiquée;
mais ce type d’analyse sera utilisé dans des études subséquentes. Par conséquent, il
s’avérait inutile de faire une analyse de correspondance sur une cinquantaine de
questionnaires pour ensuite répéter ’opération sur I’ensemble de nos questionnaires.
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3.6 LES VARIABLES

Les définitions opérationnelles des variables ont été adaptées au début du projet en
fonction de la construction des outils et de I’expérience des pré-tests.

Le tableau 10 ci-dessous résume les variables indépendantes, dépendantes et
confondantes.

Tableau 10: Les variables a I’étude du projet sur le décompte visuel

VARIABLES Décompte visuel
INDEPENDANTES | | Signalisation standard

Comportements
: Conflits
i Connaissance

VARIABLES
DEPENDANTES

. Perception
: Utilisation

| Sexe
_ Age
VARIABLES i Habiter le quartier

CONFONDANTES Direction

: Type de traversée
i Permis de conduire

Usage de I’intersection
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- LES VARIABLES INDEPENDANTES

Les variables indépendantes sont pour la situation expérimentale, le décompte visuel
implanté aux deux intersections a 1’étude et pour la situation contrdle, la signalisation

standard.

- LES VARIABLES DEPENDANTES'

Les variables dépendantes incluent les comportements (stratégie de départ et stratégie
de traversée), les contflits, la connaissance, la perception et I’utilisation de I’intersec-

tion.

Plusieurs variables dépendantes qui ont été recueillies ne feront pas I’objet
du rapport qui vise a ne présenter que les hypothéses énoncées au début de
ce chapitre.
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CONFLIT PIETON/VEHICULE (C)

Un véhicule en mouvement traverse un passage piétonnier et,
au méme moment, 3 moins de 1 métre, un piéton est engagé sur

la chaussée. Il y a une mesure d’évitement de la part du piéton.
Trois types de conflits:
. conflit impliquant un véhicule effectuant un virage a droite;

. conflit impliquant un véhicule effectuant un virage a gauche;
. conflit impliquant un vehicule venant tout droit.

COMPORTEMENTS
Les comportements incluent la stratégie de départ et de traver-

!
SEe.

LA STRATEGIE DE DEPART

L’APPROCHE OU VITESSE D’APPROCHE (VAPP)

Vitesse de déplacement (marche ou course) du pi€ton avant son
arrivée dans la zone de traversée.

Commentaire:
Lorsque le piéton arrive en courant & I’intersection et qu’il n’effec-

tue pas d’arrét avant de débuter sa traversée, aucune accélération
n’est notée.
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LA ZONE D’ATTENTE OU ZONE DE TRAVERSEE (2)

La zone de traversée est définie comme le lieu ou le piéton effectue
son attente avant de débuter sa traversée. La zone de traversée peut
étre située sur le trottoir ou sur la chaussée (en bordure du trottoir)
a une distance maximale de 24.2 po (61 cm).

Commentaires:

. Lorsqu’il n’y a pas d’attente, la zone de traversée ne s’applique
pas;

. Lorsque le piéton s’avance sur la chaussée a une distance plus
grande que 24.2 po (61 cm), nous considérons qu’il a commencé
sa traversée puisqu’il est "trop impliqué" dans la circulation. S’il
persiste dans son attente & une distance plus grande que 24.2 po
(61 cm), nous considérons qu’il y a hésitation.

L’OBEISSANCE

L’obéissance est étudiée en fonction du moment du cycle de départ
du pi¢ton pour effectuer sa traversée et ce moment est indiqué pour
la seconde du cycle (de 80 secondes) du feu de circulation ou il
s’engage sur la chaussée.

LES MOUVEMENTS DE TETE AVANT LA TRAVERSEE (TAV)

Le piéton regarde a gauche et/ou a droite en direction de la
circulation avant de s’engager sur la chaussée.



54

LA DUREE DE L’ATTENTE

Arrivée a l'intersection (A): arrivée du piéton dans la zone de
traversée.

Départ (D): lorsque le piéton débute sa traversée en quittant la zone
de traversée.

La durée de Iattente est définie comme la différence entre le temps,
en secondes, du départ et de ’arrivée (D-A).

LES STRATEGIES DE TRAVERSEE

ACCELERATION (a)
Lorsqu’il y a modification a la hausse de la vitesse du piéton.

Trois types d’accélération:

. en réponse a la présence de véhicules;
. en réponse a un changement de la signalisation piétonniére;
. en réponse a un autre facteur (ex.: autobus).

HESITATION (H)

Apres avoir débuté sa traversée, le piéton revient sur sa décision de
traverser par un mouvement d’arrét et/ou de recul. Il interrompt
momentanément sa traversée, mais il ne retourne pas dans la zone
de traversée.
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Trois types d’hésitation:

. en réponse a la présence de véhicules;

. en réponse a un changement de la signalisation piétonniére;
. en réponse a un autre facteur.

TRAVERSEE AVORTEE (V)

Aprés s’étre engagé sur la chaussée, le piéton change sa décision de
traverser et retourne dans la zone de traversée.

Trois types de traversée avortée:

. en réponse a la présence de véhicules;

. en réponse 4 un changement de la signalisation piétonniére;

. en réponse a un autre facteur.

MOUVEMENTS DE TETE PENDANT LA TRAVERSEE (TAP)
Le piéton regarde a gauche et/ou i droite en direction de la
circulation pendant sa traversée.

DUREE DE LA TRAVERSEE (DT)

Départ (D): lorsque le piéton débute sa traversée en quittant la zone
de traversée.

Fin de la traversée (F): lorsque le piéton termine sa traversée en
posant un pied sur le trottoir.

Durée: F-D
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CONNAISSANCE

La connaissance sera opérationnalisée en terme de compréhension de
la signalisation. La compréhension des différentes phases piéton et
des moments opportuns de traversée a été mesurée par des questions
de type fermé.

PERCEPTION

La perception a été opérationnalisée en terme d’acceptation de la
signalisation, plus précisément en terme de satisfaction face au
décompte visuel et du sentiment de sécurité généré par cette
nouvelle signalisation.

UTILISATION

Les modifications d’intensité d’utilisation de la traversée seront
mesurées par les flux de piétons (nombre de piétons par unité de
temps).

LES VARIABLES CONFONDANTES

Les variables confondantes sont:

LE SEXE
Sexe du piéton (masculin, féminin)
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L’AGE

4 groupes d’age seront utilisés (0-15 ans; 16-25 ans; 26-64 ans; 65
ans et plus). Ces groupes sont constitués d’individus qui, selon la
littrature, possédent des comportements (ou caractéristiques)
semblables.

HABITER LE QUARTIER
Habitez-vous dans ce quartier (prés de cette intersection)? (Oui, non)

USAGE DE L’INTERSECTION
Pouvez-vous nous dire combien de fois par semaine, en moyenne,
vous traversez a pied?

. Moins d’une fois par semaine;
. 1 & 6 fois par semaine;
. 7 fois et plus par semaine.

CONDUCTEURS VS NON CONDUCTEURS
Conducteurs: posséder un permis de conduire et conduire un
véhicule au moins une fois par semaine.

Non conducteurs: posséder un permis de conduire et ne pas conduire
un véhicule au moins une fois par semaine ou ne pas posséder de
permis de conduire.
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LES TYPES DE TRAVERSEE
» TRAVERSEE SIMPLE

Lorsque le piéton effectue la traversée de l’intersection de
trottoir a trottoir sans arrét.

» DEUX TRAVERSEES EN UNE (T21)

Lorsque le piéton effectue la traversée de deux segments de
lintersection (traversée en "L"). Il peut, entre la traversée des
deux segments, poser ou non le pied sur le trottoir.

» ARRET AU TERRE-PLEIN (ATP1 ET ATP2)

Le pi€ton effectue un arrét sur le terre-plein.

DIRECTION (DECARIE OU TRANSVERSALE)

La définition du protocole indiquait la direction (deux directions,
une pour chaque segment de la traversée et un segment diagonal)
(voir figure 3 et 4). Lors de I’analyse, il y a eu adaptation de la
définition de la variable a la réalité vécue. "Direction" représente un
"Axe" dans le présent rapport. L’axe identifie la direction de marche
des piétons.

Par direction de la traversée, nous signifions 1’endroit ou le piéton
traverse la chaussée soit, sur le boulevard Décarie (direction:
Décarie) ou sur une des rues transversales, du Collége ou de
I’Eglise (direction: transversales). Dans le rapport, la direction
indique soit Décarie, soit I’une des rues transversales.
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LES METHODES QUANTITATIVES

Les méthodes quantitatives utilisées se basent sur le tableau de contingence. Ce type
d’analyse répond aux prémisses de notre stratégie de recherche. Nous avons calculé
la statistique chi-deux (Pearson) pour déterminer le niveau de signification avant
standard en comparaison avec aprés DV et aussi pour certaines variables (sexe, age,
utilisation de I’intersection, etc.) dans une situation.

Les comparaisons (voir schéma 3.2) concernent la situation expérimentale (A - A’
pour les observations et les questionnaires), la situation controle (B - B’ pour les
observations ou A - B’ pour les questionnaires) et la situation aprés (A’ - B’,
expérimentale vs contrdle). Pour cette derniére comparaison, la comparaison standard
apres comparativement a DV aprés est également retrouvée dans le texte.

Nous avons aussi utilisé le test de Fisher pour les tableaux 2 X 2 ou plus de 25.0% des
cellules avaient moins de 5 cas. Les résultats sont présentés avec les valeurs du chi-
deux et la probabilité de signification (p). Aussi, pour les variables paramétriques
comme les flux, nous avons effectué des tests de Student qui permettent de comparer
les moyennes entre les différentes situations. Pour les analyses statistiques, le logiciel
SPSS (version 4.0 et 5.0) a été utilisé.
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- LA PRESENTATION DES RESULTATS

Les résultats présentés aux chapitres 4 4 8 correspondent respectivement aux réponses
données aux hypothéses H1 a H5 énoncés précédemment au chapitre 3 (p.32). Les
résultats sont issus des 4 244 observations et des 1 918 questionnaires. Les piétons
handicapés, au nombre de 84, ne sont pas inclus dans ces résultats. Une analyse
descriptive de ce groupe est jointe en annexe.

Chaque chapitre des résultats correspond a une des hypothéses. Les chapitres sont
structurés de la méme fagon a 1’exclusion de I’hypothése 3. Une premiére section
comprend une analyse de ’ensemble des données et les sections successives sont
établies en fonction des variables confondantes (dge, sexe, conducteurs, utilisation
(usage) de l’intersection et habiter le quartier). Les résultats de I’hypothése 3
comprennent deux sous-sections selon I’axe et la situation.



CHAPITRE 4

LES RESULTATS DE

N

HYPOTHESE 1

b

L







INTRODUCTION

es résultats de ce chapitre correspondent aux réponses données aux
questions portant sur la compréhension. Il y a eu 1918 piétons
interviewés lors des deux périodes de 1’enquéte. Afin d’alléger ce
chapitre, mentionnons qu’il ne contient que les résultats significa-
tifs.
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La présentation des résultats sur la compréhension des feux de circulation s’effectue
selon chacune des phases: la phase d’engagement, la phase de dégagement et la phase
d’attente.

4.1 LA PHASE D’)ENGAGEMENT

4.1.1 ENSEMBLE DES DONNEES

La phase d’engagement pour la signalisation standard ou le décompte visuel est bien
comprise. Le tableau 11 montre qu’environ 90% des répondants saisissent bien la
signification de la symbolique et les actions a entreprendre, soit de commencer a

traverser.

TABLEAU 11: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION Q09
SELON LA SITUATION

Q09: Si vous étes sur le trottoir parce que vous voulez traverser la rue, dites-moi
ce que veut dire: le piéton blanc fixe/le chiffre 18.
SITUATION AVANT APRES APRES DV TOTAL
STANDARD | STANDARD
(PIETON BLANC FIXE) Chiffre
" 1 8"

% % % n %
Je peux traverser’ 92.3 97.6 88.8 1775.0 92.5
Autre réponse T 2.5 11.2 143.0 7.5
Total 100.0 100.0 100.0 100.0
n 661 559 698 1918
% 34.5 29.1 36.4 100.0

' Je peux traverser est la bonne réponse
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: ENSEMBLE DES DONNEES SELON LA SITUATION

La compréhension de la phase d’engagement (Q9) de la signalisation standard est trés
bonne (avant standard = 92%, apres standard = 98%), au-dela de 90% des répondants
ont bien répondu a la question. Par ailleurs, les cas du standard avant et aprés
présentent des différences statistiquement significatives (p < 0.001). La comparaison
de la situation expérimentale (avant standard/aprés DV) et de la situation aprés (aprés
DV/aprés standard) indique respectivement des différences statistiquement significati-
ves (p <0.05) et (p < 0.001). Le résultat global montre que le décompte visuel n’a pas
d’effet sur la compréhension de la phase d’engagement.

4.1.2 AGE (comparaison des 5 groupes d’ige)

SIGNALISATION STANDARD

Pour la phase d’engagement, il n’y a pas de différence statistiquement significative en
fonction des divers groupes d’age.

SIGNALISATION DECOMPTE VISUEL

Pour la phase d’engagement, le tableau 12 montre une légére diminution de la
compréhension en fonction de I’dge (p < 0.001) de 96% pour les moins de 16 ans a
77% pour les personnes dgées de plus de 65 ans.
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TABLEAU 12: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION Q09
SELON LES GROUPES D’AGE

Q09: Si vous étes sur le trottoir parce que vous voulez traverser la rue, dites-moi
ce que veut dire: le piéton blanc fixe/le chiffre 18.

Aprés DV : p < 0.007

AGE < 16 ans 16-256 ans 26-49 ans 50-64 ans 65 ans +

% de bonnes réponses’ 96.4 93.7 90.2 80.0 77.2

- CHAQUE GROUPE D’AGE SELON LA SITUATION

(avant standard/aprés DV;
avant standard/aprés standard;
aprés DV/apreés standard)

Pour les groupes 4gés de moins de 16 ans, 16-25 ans et 26-49 ans, nous n’observons
pas de différence statistiquement significative pour la situation expérimentale (avant
standard/aprés DV).

Pour les groupes 50-64 ans ainsi que 65 ans et plus, nous observons une baisse de
compréhension pour la situation expérimentale avec le décompte visuel. En effet, le
tableau 13 indique des différences respectivement de 11% et de 17% pour les deux
groupes de personnes Agées. Ces différences sont statistiquement significatives (groupe
50-64 ans: p < 0.05; groupe = 65 ans et plus: p < 0.01).

* Par bonnes réponses 2 la question Q09, nous entendons le pourcentage de piétons ayant répondu
"Je peux traverser"
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TABLEAU 13: REPARTITION DES BONNES REPONSES' A LA QUESTION
Q09 SELON CERTAINS GROUPES D’AGE AYANT UNE
DIFFERENCE SIGNIFICATIVE ENTRE LES SITUATIONS

Q09: Si vous étes sur le trottoir parce que vous voulez traverser la rue, dites-moi
ce que veut dire: le piéton blanc fixe/le chiffre 18.

SITUATION AVANT APRES APRES DV
STANDARD STANDARD
% % %
Groupe 50-64 ans 91.1 95.7 80.0
Groupe = 65 ans 93.9 94.0 77.2

4.1.3 SEXE (comparaison homme/femme)

Globalement, pour la signalisation standard (avant et aprés), il n’y a pas de différence
statistiquement significative entre les réponses données par les hommes et par les
femmes en ce qui concemne la compréhension. En ce qui concerne le décompte
visuel, il y a une différence faiblement significative de 5% (p < 0.1) entre les
réponses des hommes (91%) et des femmes (86%).

Par bonnes réponses, nous entendons le pourcentage de piétons ayant répondu "Je peux
traverser"
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- SEXE SELON LA SITUATION

Pour les hommes, la comparaison de la situation expérimentale (avant standard/aprés
DV) n’indique pas de différence statistiquement significative; le DV n’a pas d’effet
sur la compréhension.

Pour les femmes, la phase d’engagement avec le DV indique une baisse de la

compréhension de 93% a 86% (p < 0.01). Par ailleurs, il existe une différence
statistiquement significative entre les femmes (avant et aprés standard) p < 0.05.

4.1.4 CONDUCTEURS ET NON CONDUCTEURS

Pour la signalisation standard, il n’y a pas de différence pendant la phase d’engage-
ment entre les groupes, des conducteurs et de ceux qui ne conduisent pas. Par ailleurs,
pour le décompte visuel, les conducteurs (94%) répondent mieux a la question (Q09)
de la phase d’engagement que ceux qui ne conduisent pas (84%). La différence de
10% est statistiquement significative (p < 0.0001).

4.1.5 UTILISATION DE L’INTERSECTION (moins d’une fois par

semaine; 1 4 6 fois par semaine; 7 fois et plus par semaine)

Pour la signalisation standard (avant standard), nous n’observons pas de différence
dans la compréhension (Q09) en fonction de 1'usage hebdomadaire de I’intersection;
par ailleurs, pour la seconde période d’observation de la signalisation standard (apres
standard), nous voyons des différences selon I'usage et ces différences sont plus
marquées entre moins d’une fois par semaine et 1 & 6 fois par semaine (p < 0.001).
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Pour la signalisation du décompte visuel, la compréhension (Q09) fluctue en fonction
de I'usage de I'intersection (p < 0.01). La compréhension semble meilleure pour le
dernier groupe d’utilisateurs de 7 fois par semaine et plus.

TABLEAU 14: REPARTITION DES BONNES REPONSES' A LA QUESTION
Q09 DE LA PHASE D’ENGAGEMENT EN FONCTION DE
LA SITUATION

Q09: S1 vous €tes sur le trottoir parce que vous voulez traverser la rue, dites-moi

ce que veut dire: le piéton blanc fixe/le chiffre 18.

SITUATION AVANT APRES APRES DV
STANDARD STANDARD

% DE BONNES REPONSES % % %

1 fois par semaine 89.6 91.0 86.3

1 a 6 fois par semaine 94.1 99.2 85.5

7 fois par semaine et + 92.5 98.1 93.3

n 600 541 609

% 42.7 97.5 89.0

X (dl = 2) 2.31 18.67 10.15

p 0.32 < 0.001 < 0.01

4.1.6 HABITER LE QUARTIER

Le fait d’habiter le quartier ou non n’a pas d’influence sur la compréhension.

Par bonnes réponses, nous entendons le pourcentage de piétons ayant répondu "Je peux

traverser"
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4.2 LA PHASE DE DEGAGEMENT

4.2.1 ENSEMBLE DES DONNEES

La phase de dégagement est celle qui pose probléme au niveau de la compréhension.
La phase de dégagement comporte deux volets; un premier ou le piéton se trouve sur
le trottoir et un second ou il est déja engagé sur la chaussée quand survient le

changement de phase.

Globalement, pour le premier volet ou la personne est sur le trottoir (Q10) lors de la
présence du clignotement de la main (standard) et/ou de la présence du chiffre "6"
(DV), il y a seulement 31% des piétons qui en comprennent le sens de ne pas
s’engager sur la chaussée. Dans le second volet (Q12), ou le piéton marche déja sur
la chaussée, environ 81% des répondants indiquent une réponse adéquate lorsque nous
considérons les réponses "Termine vite" et "Traverse".



71

TABLEAU 15: REPARTITION DES REPONSES AUX QUESTIONS (Q10 ET
Q12) DE LA PHASE DE DEGAGEMENT SELON LA SITUA-

TION
Q10: Vous €tes sur le trottoir, dites-moi ce que veut dire: la main orange avec le piéton blanc
qui clignote en ce moment/le chiffre 6 qui apparait?
Q12: Si vous aviez déja commencé & traverser la rue, dites-moi ce que veut dire: la main
orange avec le piéton blanc qui clignote/le chiffre 6?
SITUATION AVANT APRES APRES DV TOTAL
STANDARD STANDARD
(MAIN ORANGE AVEC LE (chiffre "6")
PIETON BLANC)
Q10 % % % n %
Attendre 29.5 46.9 19.9 596 31.1
Faire attention 17.4 14.8 36.5 453 23.6
Me dépécher 43.9 29.2 32.4 679 35.4
Autre réponse 9.2 9.1 11.2 190 9.9
Q12
Termine vite 72.2 61.5 31.7 1042 54.3
Traverse 4.2 21.3 53.3 519 27.1
Autre 23.6 17.2 15.0 357 18.6
Total 100.0 100.0 100.0
n 661 559 698 1918
% 34.5 291 36.4 100.0
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- ENSEMBLE DES DONNEES SELON LA SITUATION

La phase de dégagement est faiblement comprise pour la signalisation standard lorsque
le piéton est sur le trottoir (Q10) (avant standard: 30% et aprés standard: 47%) ainsi
que pour le décompte visuel qui cumule seulement 20% de bonnes réponses. Les
comparaisons dans le temps indiquent des différences statistiquement significatives
pour les trois comparaisons: avant standard/aprés standard (p < 0.0001), avant
standard/aprés DV (p < 0.0001) et aprés standard/aprés DV (p <0.0001). Etant donné
les variations au niveau des cas de la signalisation standard, globalement le décompte
visuel n’a pas d’effet sur la compréhension pour cette partic de la phase de
dégagement.

Pour le volet ou le piéton a déja commencé sa traversée (Q12), la phase de
dégagement est mieux comprise. Avec la signalisation standard (avant et apres), 66%
des répondants disent qu’ils doivent "Terminer vite de traverser la rue" comparative-
ment & 13% (avant et aprés) qui disent "Finir la traversée". Une différence statistique-
ment significative est présente pour les standards (avant/aprés) (p < 0.01). Dans la
situation expérimentale ot le décompte visuel est présent, il y a inversion des réponses
des piétons, ¢’est-a-dire "Finir la traversée" (53%) comparativement a "Terminer vite"
(32%).

4.2.2 AGE (comparaison des 5 groupes d’age)

Pour la phase de dégagement, quand le piéton se trouve sur le trottoir (Q10), I’on note
des différences de compréhension en fonction de ’dge qui sont soutenues par la
statistique tant pour le standard (avant standard: p < 0.01, aprés standard: p < 0.001)
que pour le décompte visuel (aprés DV: p < 0.001). La tendance montre que les
bonnes réponses augmentent positivement (Tableau 16).
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TABLEAU 16: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION Q10 DE

LA PHASE DE DEGAGEMENT SELON CHACUNE DES
SITUATIONS POUR LE VOLET OU LE PIETON EST SUR
LE TROTTOIR

Q10: Vous étes sur le trottoir, dites-moi ce que veut dire: la main orange avec le

piéton blanc qui clignote en ce moment/le chiffre 6 qui apparait?
Avant standard : p < 0.01 Aprds DV: p < 0.001

AGE <16 | 1625 | 2649 | 5064 | 65+ | AGE <16 | 16-25 | 26-49 | 5064 | €5+

% bonnes % bonnes

réponses’ 25.0 23.3 28.7 34.7 48.5 réponses 25.0 11.3 21.3 25.3 36.8
Aprés standard : p < 0.001

AGE <16 16-25 26-49 50-64 65+

% bonnes

réponses 33.3 41.5 45.3 62.9 54.0

Lorsque le piéton est déja engagé sur la chaussée (Q12) (Tableau 17), des différences
sont notées en fonction de 1’dge pour le standard (avant: p < 0.05, aprés: p < 0.001)
et pour le décompte (aprés DV: p < 0.0001). La tendance majoritaire est de répondre
"Termine vite" pour la signalisation standard alors qu’il y a inversion des réponses
avec "Finir la traversée" pour le décompte visuel. Il y a une différence entre les

standards (avant et aprcs) et le décompte visuel au niveau des réponses.

" Les bonnes réponses veulent dire "Attendre" quand la main orange clignote (standard) ou le
chiffre est "6" (DV)
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TABLEAU 17: REPARTITION DES POURCENTAGES DE BONNES REPON-

SES A LA QUESTION Q12 DE LA PHASE DE DEGAGE-
MENT SELON CHACUNE DES SITUATIONS POUR LE
VOLET OU LE PIETON EST DEJA ENGAGE SUR LA
CHAUSSEE

Q12: Si vous aviez déja commencé a traverser la rue, dites-moi ce que veut dire:
la main orange avec le piéton blanc qui clignote/le chiffre 67
Avant standard : p < 0.05 Apros DV pr <. DO
AGE < 16 16-25 26-49 50-84 65+ AGE < 16 16-25 26-49 50-64 65+
Termine vite 70.4 80.4 73.2 64.4 69.7 Termine vite 50.0 36.5 28.9 29.5 22.8
=
Finir la Finir la
traversée 3.7 3.7 3.4 4.0 10.6 traversée 35.7 56.8 55.7 47.4 45.6
Aprés standard: p < 0.001
AGE <16 16-25 26-49 50-64 | 65 +

Termine vite

72.5 60.2 55.7 44.0

Finir la

traversée

25.0

18.7 20.7 15.7 40.0

CHAQUE GROUPE D’AGE SELON LA SITUATION

Pour chaque groupe d’dge pris individuellement, la tendance observée pour la
comparaison avant standard/aprés DV, quand le piéton est sur le trottoir (Q10), indique

des pourcentages de bonnes réponses "Attendre" plus faibles pour le décompte visuel
que pour le standard. Ces différences sont statistiquement significatives. La seule

exception se trouve chez les "moins de 16 ans" ol aucune différence n’est observée
(Tableau 18).
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TABLEAU 18: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION Q10 EN
FONCTION DE L’AGE POUR LES SITUATIONS AVANT
STANDARD (AVANT) ET APRES DV (DV)

Q10: Vous étes sur le trottoir, dites-moi ce que veut dire la main orange qui

clignote (standard)/ le chiffre est "6" (DV)?

REPONSES ATTENDRE’ FAIRE ME AUTRES TO- n
ATTENTION DEPECHER TAL

AGE % % %

< 16 ans Avant | 25.9 | Avant 14.8 | Avant 51.9 | Avant 7.4 |100.0 27
DV 25.0 | bv 25.0 | DV 39.3 | DV 10.7 |100.0 28

16 - 25 ans | Avant | 23.3 Avant 12.2 | Avant 53.4 | Avant 11.1 |100.0 |189
DV 11.3 | bV 39.2 | DV 42.3 | DV 7.2 |1100.0 | 222

26 -49 ans | Avant | 28.7 | Avant 18.4 | Avant 45.2 | Avant 7.7 |100.0 | 261
DV 21.3 | DV 38.0 | DV 32.1 DV 8.7 |100.0 |287

50-64 ans | Avant | 34.7 | Avant 25.7 | Avant 34.7 | Avant 5.0 |100.0 [101
DV 253 | DV 32.6 | DV 221 | DV 20.0 |100.0 95

65 et plus Avant | 48.5 Avant 16.7 Avant 30.3 | Avant 4.5 (100.0 66
DV 36.8 | DV 29.8 | DV 14.0 | DV 19.3 [100.0 57

La bonne réponse & la question Q10 est "Attendre"
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TABLEAU 19: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION Q12 EN

FONCTION DE L’AGE POUR LES SITUATIONS AVANT
STANDARD (AVANT) ET APRES DV (DV)

Q12: Si vous aviez déja commencé a traverser la rue, dites-moi ce que veut dire:

la main orange avec le piéton blanc qui clignote/le chiffre 67

REPONSES TERMINE VITE FINIR LA AUTRES TOTAL n
TRAVERSEE

AGE % % ” ”
< 16 ans Avant 70.4 | Avant 3.7 | Avant 25.9 100.0 27
DV 50.0 | DV 35.7 | DV 14.3 100.0 28
16 - 25 ans | Avant 80.4 | Avant 3.7 | Avant 15.9 100.0 189
DV 36.5 | DV 56.8 | DV 6.8 100.0 222
26 - 49 ans | Avant 73.2 | Avant 3.4 | Avant 23.4 100.0 261
DV 28.9 | bV 55.7 | DV 16.3 100.0 287
50 - 64 ans | Avant 64.4 | Avant 4.0 | Avant 31.7 100.0 101
DV 29.5 | DV 47.4 | DV 23.2 100.0 95
65 et plus Avant 69.7 | Avant 10.6 | Avant 19.7 100.0 66
DV 22.8 | bV 45.6 | DV 31.6 100.0 57

4.2.3 SEXE (comparaison homme/femme)

Quand le piéton est sur le trottoir (Q10), il n’y a pas de différence entre
les pourcentages de bonnes réponses données par les hommes ou les
femmes.

Quand le piéton est sur la chaussée (Q12), nous avons la méme
tendance que pour la comparaison en fonction de 1’dge soit: dans la
situation standard "Termine vite" plutét que "Finir la traversée" avec
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une inversion de ces réponses pour le décompte. Les femmes répondent
avec un pourcentage plus élevé par "Termine vite" que les hommes
(avant standard: p < 0.05 et aprés DV: p < 0.01) (Tableau 20).

TABLEAU 20: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION (Q12) EN

FONCTION DU SEXE SELON LES'SI‘TUATIONS’ POUR LE
VOLET OU LE PIETON EST DEJA ENGAGE SUR LA
CHAUSSEE (P SIGNIFICATIF)

Q12: Si vous aviez déja commencé a traverser la rue, dites-moi ce que veut dire:
la main orange avec le piéton blanc qui clignote/le chiffre 67

Avant standard: p < 0.05
SEXE TERMINE VITE FINIR LA AUTRES
TRAVERSEE
% réponses % % %
HOMMES 67.7 3.0 29.3
FEMMES 75.2 29.3 19.7
Aprés standard: non significatif N
Apregs DV: p < 0.01
SEXE TERMINE VITE FINIR LA AUTRES
TRAVERSEE
% réponses % % %
HOMMES 27.8 58.8 13.4
FEMMES 36.1 46.9 17.0
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- SEXE SELON LA SITUATION

Peu importe le sexe, pour la phase de dégagement ou le piéton est sur le trottoir, les
pourcentages de bonnes réponses sont plus faibles pour le décompte. Pour les hommes,
les pourcentages passent de 30% (avant standard) & 20% (aprés DV) (p < 0.001); pour
les femmes, ceux-ci diminuent de 29% (avant standard) a 19% (aprés DV) (p <
0.001).

Quand le piéton se trouve sur la chaussée, la méme inversion des réponses que

présentée plus haut (en 4.2.3) se retrouve pour chacune des deux variables. Ces
différences sont statistiquement significatives.

4.2.4 CONDUCTEURS VS NON CONDUCTEURS

Pour la phase de dégagement quand le piéton est sur le trottoir (Q10) dans la situation
de la signalisation standard, il y a une différence quant a la réponse des deux groupes;
les conducteurs répondent moins "Attendre" comparativement aux non conducteurs
(avant standard: 44% vs 49%; aprés standard: 25% vs 34%). Par ailleurs, cette
différence n’est pas soutenue par la statistique.

Dans le cas du décompte visuel, la différence s’amenuise entre les deux groupes
(conducteurs: 21% vs non conducteurs: 20%) pour la réponse "Attendre". Il y a une
différence significative entre les deux groupes (p < 0.01) a cette question, causée par
les réponses "Autres" (conducteurs: 7% vs non conducteurs: 15%).

Pour la phase de dégagement, dans la situation ou le piéton est déja engagé sur la
chaussée (Q12), il n’y a pas de différence entres les deux groupes de piétons pour la
signalisation avant et aprés standard et la méme tendance observée précédemment
demeure, soit: "Termine vite" plut6t que "Finir la traversée". Pour le décompte visuel,
dans la situation aprés DV, il y a toujours cette inversion des réponses "Finir la

traversée" plutdt que "Termine vite" et la différence est significative (p < 0.01) entre
les deux groupes (Tableau 21).
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TABLEAU 21: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION Q12
SELON LE PERMIS DE CONDUIRE DANS LA SITUATION
AVANT STANDARD ET APRES DV

a12: Si vous aviez déjd commencé a traverser la rue, dites-moi ce que veut dire: la main
orange avec le piéton blanc qui clignote/le chiffre 67

REPONSES TERMINE VITE FINIR LA AUTRES
TRAVERSEE
CONDUCTEURS
% % %
Avant’: 77.1 Avant: a.2 Avant: 19.6
oul )
DV 311 DV: 58.6 DV: 10.4
Avant: 70.0 Avant: 5.4 Avant: 24.6
NON
DV: 32.5 DV: 47.9 DV: 19.5

4.2.5 UTILISATION (USAGE) DE L’INTERSECTION

(moins d’une fois par semaine;
1 4 6 fois par semaine;
7 fois et plus par semaine)

I y a une différence significative entre les réponses de la question Q10 et I’utilisation
de I’intersection avec le décompte visuel (p < 0.01). Pour les piétons qui utilisent
moins d’une fois par semaine, 16% répondent "Attendre" (bonne réponse) alors que
la proportion de bonnes réponses est de 23% chez les piétons qui utilisent 7 fois et
plus, par semaine, I’intersection.

' N.B.: avant: avant standard
DV : aprés DV
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Pour la situation de présence sur la chaussée (Q12), la tendance est la méme que celle
observée pour le sexe et 1’dge. Le pourcentage de piétons qui dit "Finir la traversée"
est de 54% dans la situation DV, comparativement a 4% dans la situation standard
avant. Pour la situation DV, 51% des piétons qui utilisent moins d’une fois par
semaine répondent "Traverse", comparativement a 58% pour les pi€tons qui traversent
7 fois et plus par semaine. Cette différence entre les différents usagers de I’intersection
est significative (p < 0.05).

4.2.6 HABITER LE QUARTIER

Le fait d’habiter le quartier n’influence pas la compréhension de la signalisation.

4.3 LA PHASE D’ATTENTE

4.3.1 ENSEMBLE DES DONNEES

La phase d’attente, tout comme la phase d’engagement, est bien comprise, que ce soit
pour la signalisation standard ou pour le décompte visuel. Globalement, plus de 90%
des répondants nous ont donné une bonne réponse sur la signification de la main
orange fixe et/ou du chiffre 0.
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TABLEAU 22: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION Q11
SELON LA SITUATION

Q11: Si vous €tes sur le trottoir parce que vous voulez traverser la rue, dites-moi
ce que veut dire: la main orange fixe/le chiffre "0" apparait?

SITUATION AVANT APRES APRES DV TOTAL
STANDARD | STANDARD
(MAIN ORANGE FIXE) chiffre "0"
% % % n %

Attendre 91.4 94.1 91.5 1769 92.2
Autre réponse 8.6 5.9 8.5 149 7.8
Total 100.0 100.0 100.0 1918 100.0
n 661.0 559.0 698.0 1918

% 34.5 29.1 36.4 100.0

ENSEMBLE DES DONNEES SELON LA SITUATION

La compréhension de la phase d’attente (Q11) est trés bonne pour les deux situations
de la signalisation standard (avant = 91%, aprés = 94%) ainsi que pour le décompte
visuel (aprés DV: 92%). Il n’y a pas de différence statistiquement significative quant
a la comparaison des situations (avant standard/aprés DV; avant/aprés standard et aprés
standard/aprés DV).
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4.3.2 AGE (comparaison des cinq groupes d’ige)

La situation de la SIGNALISATION STANDARD (avant/apres)

Pour la phase d’attente (Q11), il n’y a pas de différence statistiquement
significative en fonction des différents groupes d’4ge.

La situation de la SIGNALISATION DU DECOMPTE VISUEL

Tout comme pour la signalisation standard, il n’y a pas de différence en
fonction de 1’age.

- CHAQUE GROUPE D’AGE SELON LA SITUATION

Pour chacun des groupes d’age (moins de 16 ans, 16-25 ans, 26-49 ans, 50-64 ans et
65 ans et plus), il n’y a pas de différence pour la situation expérimentale ou le
standard a été remplacé par le décompte visuel.

4.3.3 SEXE (comparaison homme/femme)

Il n’y a pas de différence statistiquement significative entre les réponses données par
les hommes et les femmes en ce qui concerne la compréhension de la phase d’attente

(Q11).
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- SEXE SELON LA SITUATION

Lorsque chaque sexe est considéré, il n’y a pas de différence au niveau de la
compréhension de cette phase.

4.3.4 CONDUCTEURS ET NON CONDUCTEURS

Pour la signalisation standard, aucune différence n’est observée dans la compréhension
de cette phase (Q11) entre les conducteurs et ceux qui ne conduisent pas. Pour la
signalisation décompte visuel, les conducteurs répondent mieux (94%) a la question
sur la phase d’attente (Q11) que ceux qui ne conduisent pas (89%). La différence de
5% est statistiquement significative (p < 0.05).

4.3.5 UTILISATION (USAGE) DE L’INTERSECTION

(moins d’une fois par semaine;
1 a 6 fois par semaine;
7 fois et plus par semaine)

Pour les deux périodes de la signalisation standard (avant, aprés), aucune différence
n’est observée pour cette phase (Q11) en fonction de l'usage hebdomadaire de
I’intersection (Tableau 23).

Pour la signalisation décompte visuel, le pourcentage de bonnes réponses "Attendre"
augmente en fonction de 1’'usage de I’intersection, mais ces différences sont faiblement
statistiquement significatives (p < 0.1).
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TABLEAU 23: REPARTITION DES REPONSES A LA QUESTION Q11 DE
LA PHASE D’ATTENTE EN FONCTION DE LA SITUATION

Q11: Si vous étes sur le trottoir parce que vous voulez traverser la rue, dites-moi

ce que veut dire: la main orange fixe/le chiffre "0" apparait?

SITUATION AVANT APRES APRES DV
STANDARD STANDARD

% de bonnes réponses’ % % %

Moins d’une fois par semaine 92.5 94.4 87.5

1 a 6 fois par semaine 93.4 93.8 90.1

7 fois par semaine et plus 90.2 94.2 94.0

n 595 522 626

% 92.0 94.1 915

=2 1.93 0.04 4.80

P 0.38 0.98 0.09

4.3.6 HABITER LE QUARTIER

Le fait d’habiter le quartier n’a pas d’influence sur la compréhension.

* A la question Q11, nous entendons par bonne réponse "Attendre"
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CONCLUSION

L’installation du décompte visuel (signalisation standard et signalisation numérique)
n’a pas augmenté le degré de compréhension des feux par le piéton. Les phases
d’engagement et d’attente sont trés bien comprises dans la situation standard et dans
celle du décompte visuel. Seule, la phase de dégagement reste problématique quand
le piéton se trouve sur le trottoir. II croit qu’il peut débuter sa traversée quand le feu
clignote ou quand il reste 6 secondes.
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Cette hypothése a été vérifiée par des questions relatives au théme sur la "sécurité
apportée par la présence d’une signalisation".

5.1 ENSEMBLE DES DONNEES

Le tableau 24 nous indique que 20% des piétons se sentent énormément en sécurité
avec une lumicre pour les piétons (Q6), dans la situation DV (avec le DV),
comparativement a 14% pour la situation standard (avant standard) (p < 0.001). Dans
la question controle (Q13), 76% des piétons de la situation du décompte visuel (aprés
DV) se sentent en sécurité avec le feu du DV par rapport a 71% pour les piétons de
la situation standard (avant standard). Cette différence est significative: (p < 0.05).

Par ailleurs, le pourcentage des piétons qui disent se sentir énormément en sécurité
avec un feu pour les autos (Q07) varie trés peu entre les situations (avant standard,
apres standard et aprés DV). La signalisation standard recueille un pourcentage plus
élevé que le décompte visuel dans 1'opinion des piétons quant a l'utilité d’une
signalisation pour éviter un accident. (Q08)
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TABLEAU 24: REPARTITION DES REPONSES AUX QUESTIONNAIRES

SELON LA SITUATION POUR LE THEME SUR LA "SECU-
RITE APPORTEE PAR LA PRESENCE DE LA SIGNALISA-

TION"
Qo6: Pour vous-méme, jusqu’a quel point vous sentez-vous en sécurité quand vous utilisez une
lumiére pour les piétons?
Qo7: Et quand vous utilisez une lumiére pour les autos, pour traverser la rue, jusqu’a quel point
vous sentez-vous en sécurité?
QO08: Croyez-vous qu’ utiliser une lumiére pour piétons, comme celle que vous voyez, peut aider
a éviter les accidents?
Q13: Vous sentez-vous plus en sécurité avec une lumiére pour les piétons comme celle-ci
(standard/DV) qu’avec une lumiére pour les autos lorsque vous traversez la rue?
SITUATION AVANT APRES APRES DV TOTAL
STANDARD STANDARD
% % % n %
Qo6
Pas du tout R 4.1 6.9 90 4.7
Un peu 313 26.3 21.6 498 26.3
Beaucoup 51.9 52.2 51.6 982 51.9
normément 13.7 17.4 19.8 322 17.0
Total 100.0 100.0 100.0 892 100.0
n 655 559 678 892
% 34.6 29.6 35.8 100.0
Qo7
Pas du tout 10.8 9.1 10.4 194 10.2
Un peu 42.1 45.8 48.8 871 45.6
Beaucoup 41.1 38.6 34.4 724 37.9
Enormément 6.0 6.4 6.5 120 6.3
Total 100.0 100.0 100.0 909 100.0
n 655 559 695 909
% 34.3 29.3 36.4 100.0
as
Pas du tout 5.0 7.8 10.8 148 7.8
Un peu 19.1 21.0 20.0 379 20.0
Beaucoup 45.1 44.8 42.1 833 43.9
Enormément 30.7 26.9 27.0 536 28.3
Total 100.0 100.0 100.0 896 100.0
n 654 558 684 896
% 34.5 29.4 36.1 100.0
Q13
Oui 71.0 70.0 76.3 363.0 72.6
Non 29.0 30.0 23.7 514.0 27.4
Total 100.0 100.0 100.0 877 100.0
n 644 554 679 877
% 34.3 29.5 36.2 100.0
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52 AGE (comparaison des 5 groupes d’ige)

Il y a une variation significative (p < 0.05) du sentiment de sécurité (Q13) en fonction
de I’dge dans la situation du décompte visuel. Pour les signalisations standard (avant
et aprés), la variation n’est pas significative (Tableau 25). Les jeunes et les personnes
agees de plus de 65 ans se sentent plus en sécurité que pour les autres groupes d’dge
dans la situation du décompte visuel (Tableau 26).

TABLEAU 25: DEGRE DE SIGNIFICATION SELON LA SITUATION POUR
LA QUESTION Q13

Q13: Vous sentez-vous plus en sécurité avec une lumiére pour les piétons comme
celle-ci (standard/DV) qu’avec une lumiére pour les autos lorsque vous
traversez la rue?

Avant standard Non significatif

Aprés standard Non significatif

Apres DV p < 0.05

TABLEAU 26: REPARTITION DES POURCENTAGES DE REPONSES
POSITIVES A LA QUESTION Q13 EN FONCTION DE
L’AGE POUR LA SITUATION APRES DV

AGE | < 16 ans 16 - 25 26 - 49 50 - 64 65 ANS
ans ans ans +
REPONSE % % % % %
Sentiment de sécurité
avec DV 89.3 80.1 75.2 65.6 83.6
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: CHAQUE GROUPE D’AGE SELON LES SITUATIONS

Considérant chaque groupe d’age séparément, nous observons la tendance suivante:
soit un pourcentage plus important de répondants se sentant plus en sécurité avec le
décompte visuel qu’avec la signalisation standard. Le tableau 27 indique la tendance
et le degré de signification en fonction de 1’dge. La seule exception se retrouve au
niveau du groupe 50-64 ans alors que la tendance précédente s’inverse dans le sens
d’un plus grand sentiment de sécurité avec la signalisation standard qu’avec le
décompte visuel. Par ailleurs, cette différence n’est pas statistiquement significative.

TABLEAU 27: DEGRE DE SIGNIFICATION EN FONCTION DE L’AGE
POUR LA COMPARAISON DE LA SITUATION EXPERI-
MENTALE (AVANT STANDARD/APRES DV)

AGE < 16 ans 16-25 ans 26-49 ans 50-64 ans = 65 ans
Qo6 X = 3) 1.42 8.84 17.73 4.74 2.03
p 0.49 0.03 < 0.001 0.19 0.57
Q13 | S (dl = 1) 4.12 1.90 3.69 1.72 2.06
P 0.04 0.17 0.05 0.19 0.15
Qo6 Tendance Tendance Tendance Tendance Tendance
DV > stand. DV > stand. DV > stand. stand. > DV. | DV > stand.
@ stat. sign. p < 0.05 p < 0.001 & stat. sign. & stat. sign.
Q13 Tendance Tendance Tendance Tendance Tendance
DV > stand. DV > stand. DV > stand. stand. > DV DV > stand.
p < 0.05 & stat. sign. p <01 & stat. sign. & stat. sign.

DV = décompte visuel; stand

. = signalisation standard
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Dans la situation expérimentale, une tendance est observée quant aux réponses des
piétons: ceux-ci se sentent moins en sécurité avec le feu de signalisation pour les
voitures lorsqu’il y a présence du décompte visuel. Cette tendance se retrouve pour les
groupes 16-25 ans, 50-64 ans et > 65 ans.

Un second volet complémentaire en regard du sentiment de sécurité touche les
opinions sur I’apport d’une signalisation pour éviter les accidents impliquant des
piétons.

Un pourcentage important de jeunes de moins de 16 ans pensent que le décompte
visuel peut aider davantage a éviter les accidents que la signalisation standard. Les
deux groupes 26-49 ans (p < 0.05) et 50-64 ans (p < 0.05) ont une perception
différente: selon eux, le standard permettrait plus d’éviter les accidents que le
décompte visuel.

TABLEAU 28: DEGRE DE SIGNIFICATION EN FONCTION DE L’AGE
POUR LA COMPARAISON DE LA SITUATION EXPERI-
MENTALE (AVANT STANDARD/APRES DV)

AGE < 16 ans 16-25 ans | 26-49 ans | 50-64 ans > 65 ans
Qo8 Xd = 3) 7.03 2.68 9.38 9.12 6.12
p 0.07 0.44 0.03 0.03 0.11 {
Qos Tendance Tendance Tendance Tendance Tendance
DV > stand. stand. > DV stand. > DV stand. > DV. | stand. > DV
p<o0.1 & stat. sign. | p < 0.05 p < 0.05 & stat. sign.

DV = décompte visuel; stand. = signalisation standard

* Plus de 50% des cellules avaient moins de 5 cas
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5.3 SEXE (comparaison homme/femme)

Le sentiment de sécurité n’est pas influencé par le genre féminin ou masculin. En
effet, il n’y a pas de différence au niveau des opinions émises tant pour la signalisation
standard que pour le décompte visuel. La seule exception concerne I’opinion sur la
capacité d’une signalisation a aider a éviter les accidents. Les femmes (30%)
expriment une opinion plus favorable que les hommes (24%) (p < 0.05).

Pour les hommes, le décompte visuel inspirerait un plus grand sentiment de sécurité
que le standard, mais cette tendance n’est pas statistiquement significative. Pour les
femmes, le décompte visuel apporterait également un plus grand sentiment de sécurité
de facon significative pour la question Q06 (p < 0.01) et un peu moins pour la
question Q13 ( p <0.1).

Tant pour les femmes que pour les hommes, le standard aiderait davantage a éviter les
accidents.

5.4 CONDUCTEURS ET NON CONDUCTEURS

Etre conducteur d’un véhicule ou non n’influence pas 1’opinion concernant le
sentiment de sécurité inspiré par la signalisation standard ou le décompte visuel. La
seule exception concerne la capacité du feu de signalisation a aider la prévention d’un
accident. Les non-conducteurs ont une opinion plus favorable dans ce sens que les
conducteurs.
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TABLEAU 29: POURCENTAGES DE REPONSES A LA QUESTION Q08
DANS LA SITUATION DU DECOMPTE VISUEL CHEZ LES
CONDUCTEURS ET NON CONDUCTEURS

QO08: Croyez-vous qu’utiliser une lumiére pour piétons, comme celle que vous
voyez, peut aider a éviter les accidents?

Qos Pas du tout Un peu Beaucoup Enormément Total n
% % % % %

Conducteurs 75 24.0 42.8 25.7 100.0 334

Non conducteurs 139 15.8 41.5 28.8 100.0 330

TABLEAU 29A: ANALYSE BI-VARIEE DE LA QUESTION Q08 DANS LA
SITUATION DU DECOMPTE VISUEL CHEZ LES CON-
DUCTEURS ET LES NON CONDUCTEURS

= 12370
dl = 3
p < 0.01

5.5 UTILISATION DE L’INTERSECTION

En ce qui concerne le sentiment de sécurité apporté par la signalisation (standard ou
le DV), nous observons (Q13) (Tableau 29) que ce sentiment croit avec I’'usage de
fagon significative (p < 0.05) pour la situation avant standard. Par ailleurs, pour le
décompte visuel, cette tendance est présente mais non significative.
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TABLEAU 30: REPARTITION DES REPONSES POSITIVES CONCERNANT
LE SENTIMENT DE SECURITE EN FONCTION DE L’U-
SAGE DE L’INTERSECTION SELON LA SITUATION

Q13: Vous sentez-vous plus en sécurité avec une lumiére pour les piétons comme
celle-ci (standard/DV) qu’avec une lumiére pour les autos lorsque vous
traversez la rue?

SITUATION AVANT APRES APRES DV
STANDARD STANDARD

Réponses positives % % %

USAGE

< 1 fois/semaine 63.8 68.5 73.7

1 a 6 fois/semaine 69.5 66.9 75.3

7 fois et plus/semaine 76.2 74.1 77.7

% 71.2 69.9 762

n 454 385 511

X2 d = 2) 6.24 2.91 0.78

p 0.04 0.23 0.68

En ce qui concemne le sentiment de sécurité procuré par la signalisation pour véhicule
(Q07), il n’y a pas de différence significative selon I’utilisation de I’intersection. Avec
I’augmentation de ’utilisation du feu pour piéton standard, un pourcentage croissant
de répondants expriment leur opinion sur la capacité de la signalisation a éviter un
accident (Q08). Dans la situation aprés standard, une tendance (augmentation) est
présente sans toutefois comporter de différence significative. Malgré le fait que pour
le décompte visuel, les opinions fluctuent en fonction de 'usage (p < 0.05), aucune
tendance n’est observable.
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5.6 HABITER LE QUARTIER

Les piétons habitant le quartier expriment dans un pourcentage plus élevé ressentir un
sentiment de sécurité comparativement aux non-résidents pour toutes les situations; par
ailleurs, cette observation n’est pas significative (Tableau 31).

TABLEAU 31: REPARTITION DES REPONSES POSITIVES CONCERNANT
LE SENTIMENT DE SECURITE EN FONCTION DE LA
RESIDENCE DANS LE QUARTIER SELON LA SITUATION

Q13 Vous sentez-vous plus en sécurité avec une lumiére pour les piétons comme
celle-ci (standard/DV) qu’avec une lumiére pour les autos lorsque vous
traversez la rue?

SITUATION AVANT APRES APRES DV
STANDARD STANDARD

Réponses positives % % %

HABITER LE QUARTIER

oul 72.1 72.4 77.5

NON 69.8 66.5 74.5

% 71.0 70.0 76.2

n 454 388 512

X = 1) 0.41 2.22 0.82

p 0.52 0.14 0.37

Cette variable "Habiter le quartier” n’influence pas le sentiment de sécurité avec le feu
autos (Q13). En ce qui concerne la capacité d’un feu de signalisation a éviter un
accident (Q08), les répondants du quartier ont une opinion plus favorable (la situation
avant standard) que les non-résidents (p < 0.01).
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CONCLUSION

Nous pouvons répondre dans I’affirmative que le décompte visuel est mieux accepté
que la signalisation standard. Le décompte visuel inspire aux piétons interrogés un plus

grand sentiment de sécurité et ce sentiment de sécurité augmente en fonction de
’'usage.
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Les flux chez les piétons ont été observés par la méthode de la ligne-écran telle que
décrite au chapitre sur la méthodologie. Les figures 12 et 14 présentent les différents
mouvements du flux des véhicules alors que les figures 13 et 15 montrent les
mouvements des flux pour les piétons. Il faut rappeler que les flux des horaires piétons
sont des estimations a partir d’observations sur une période de cinq minutes alors que
les flux des véhicules sont des observations du courant d’une période de 60 minutes
(voir le chapitre de la méthodologie). Notre hypothése est de savoir s’il y a une
utilisation plus importante des trajectoires protégées par ce type de signalisation
(décompte visuel).
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FIGURE 12: MOUVEMENTS DE CIRCULATION ROUTIERE COMPTABI-
LISES POUR L’ INTERSECTION DECARIE/DE L’EGLISE

FIGURE 13: MOUVEMENTS DES PIETONS COMPTABILISES POUR
L’INTERSECTION DECARIE/DE L’EGLISE
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FIGURE 14: MOUVEMENTS DE CIRCULATION ROUTIERE COMPTABILISES POUR
L’INTERSECTION DECARIE/DU COLLEGE

DHEPANNEUR

FIGURE 15: MOUVEMENTS DES PIETONS COMPTABILISES POUR L’INTERSEC-
TION DECARIE/DU COLLEGE
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6.1 LES FLUX DE PIETONS

6.1.1 AVANT L’INSTALLATION DU DECOMPTE VISUEL

Le flux de piétons le plus élevé avant I’installation du décompte visuel est noté a
I’intersection de Décarie et de I’Eglise dans la période de 14 h 30 & 15 h 30 du jeudi
ou du vendredi avec 1 152 piétons/heure, alors que le flux le plus faible se trouve en
fin de semaine  I’intersection de Décarie et de ’Eglise pendant la période de 7 h 30
a 8 h 30 avec 12 piétons/heure.

Le débit horaire en semaine dans les deux intersections varie grandement. En effet,
il est de 734 piétons/heure pour Décarie et de I'Eglise et de 608 piétons/heure pour
Décarie et Du Collége. La période de 16 h 30 a 17 h 30 est la plus achalandée avec
852 piétons/heure pour Décarie et Du Collége et de 1 104 piétons/heure pour Décarie
et de I’Eglise. Le matin, de 7 h 30 a2 8 h 30, les débits sont plus importants a
P’intersection Décarie et du Collége qu’a I'intersection Décarie et de I’Eglise. Cette
intersection a des débits plus importants entre 10 h 00 et 12 h 30. Pour Iintersection
de Décarie et du Collége, le flux de piétons horaire, au courant d’un jour de semaine,
est légérement supérieur sur Décarie (164 piétons/heure) que pour la transversale du
Collége (140 piétons/heure). Alors qu’a I’intersection de Décarie et de I’Eglise, le
débit moyen est supérieur sur la transversale de I’Eglise (195 piétons/heure) que sur
Décarie (172 piétons/heure). Pendant la fin de semaine, dans les deux intersections,
le débit moyen varie de 200 piétons/heure (Décarie et de I’Eglise) a 240 piétons/heure
(Décarie et du College).

En conclusion, avant I’installation du DV, 'intersection Décarie et de I’Eglise présente
un débit de piétons plus élevé que I’intersection Décarie et du College. Nous pouvons
noter aussi que les femmes sont plus nombreuses a traverser dans les heures de pointe
que les hommes (Figures 16 et 17).
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FIGURE 16: FLUXDE PIETONS EN SEMAINE (DU LUNDI AU VENDRE-
DI INCLUSIVEMENT), DECARIE ET DE L’EGLISE
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FIGURE 17: FLUX DE PIETONS EN SEMAINE, DECARIE ET DU
COLLEGE
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6.1.2 APRES I’INSTALLATION DU DECOMPTE VISUEL

Dans la situation du décompte visuel, le débit moyen horaire en semaine est de 702
piétons/heure a Décarie et de I’Eglise et de 520 piétons/heure a Décarie et du Collége.
Le flux de piétons le plus élevé a été noté a Décarie et de I’Eglise dans les jours de
semaine (lundi au mercredi) avec 996 piétons/heure pour les périodes de 11 h30a12
h 30 et de 14 h 30 4 15 h 30. Le plus faible débit (12 piétons/heure) a été noté le
matin (7 h 30 a 8 h 30) dans la fin de semaine & I’intersection Décarie et du College.

Les figures 18 et 19 montrent que les flux sont plus élevés a Décarie et de I'Eglise 4
partir de 10 h 00 du matin en semaine (lundi au mercredi). Les femmes sont encore
les plus nombreuses dans les heures de pointe, sauf pour la période de 7 h30a8h 30
et également de 10 h 00 et 11 h 00 & Iintersection Décarie et de I’Eglise.

FIGURE 18: FLUX DE PIETONS EN SEMAINE, DECARIE ET DE
L’EGLISE
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FIGURE 19: FLUX DE PIETONS EN SEMAINE, DECARIE ET DU

COLLEGE
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6.1.3

ANALYSE DES DIFFERENCES CHEZ LES FLUX DE
PIETONS ENTRE LES DEUX PHASES

L’analyse entre les débits avant et aprés I'installation du décompte visuel par le biais

du test de "Student" montre qu’il y a peu de différence. Seuls les débits chez les

hommes pour un axe (D2-D8) ont augmenté aprés I’installation du DV 4 I’intersection
Décarie et de I’Eglise (p < 0.1).

TABLEAU 32: TEST DE STUDENT POUR LES FLUX DE PIETONS CHEZ

LES HOMMES A L’INTERSECTION DECARIE ET DE
L’EGLISE POUR L’AXE D2-D8

n Moyenne Ecart type t p
Avant 15 29.60 31.05 -1.79 0.08
Apreés 15 53.60 41.54
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6.2 LES FLUX DES VEHICULES

Le flux de véhicules varie de 1 541/heure entre 16 h 30 et 17 h 30 en semaine (lundi
au mercredi) pour Décarie et du Collége a 168/heure pour la période de 7 h 30 a
8 h 30 en fin de semaine & cette méme intersection. La figure 20 montre que les
volumes de véhicules sont plus élevés & Décarie et du Collége qu’a Décarie et de
I’Eglise pour les jours de semaine (lundi au mercredi) alors qu’ils sont légérement plus
élevés en fin de semaine pour Décarie et de I’Eglise. Finalement, les flux de véhicules
sur le boulevard Décarie représentent le double du trafic par rapport a la transversale.

FIGURE 20: FLUX DE VEHICULES EN SEMAINE
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Les résultats de I’analyse entre les débits pour les véhicules avant et aprés I’installation
du décompte visuel par le biais du test de "Student" montrent qu’il n’y a pas de
différence.

TABLEAU 33: FLUX DES VEHICULES/HEURE POUR L’ INTERSECTION
DECARIE ET DE L’EGLISE

Situation Nombre Moyenne Ecart type Erreur standard

Avant 156 903.73 249,12 64.32

Aprés 15 898.53 247.72 63.96

TABLEAU 33A: TEST DE STUDENT SUR LES FLUX DES

VEHICULES/HEURE A L’INTERSECTION DECARIE ET
DE L’EGLISE

dl = 28

= 0.06
o] = 0.96

TABLEAU 34: FLUX DES VEHICULES/HEURE POUR L’INTERSECTION
DECARIE ET DU COLLEGE

Situation Nombre Moyenne Ecart type Erreur type
Avant 15 995.67 344. 14 88.86
Aprés 1b 987.93 343. 47 88.68
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TABLEAU 34A: TEST DE STUDENT SUR LES FLUX DES
VEHICULES/HEURE A L’ INTERSECTION DECARIE ET
DU COLLEGE

dl = 28
= 0.06

p = 0.95

CONCLUSION

A 1’égard des flux de piétons et de véhicules dans les deux intersections a I’étude,
I’installation du décompte visuel n’a pas entrainé de changements significatifs. Nous
pouvons rejeter partiellement ’hypothése 3 (le décompte visuel augmente I"utilisation
de la trajectoire par le piéton) sauf pour les hommes sur Décarie et de I’Eglise dans
I’axe D2-D8.
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L’obéissance est étudiée en fonction du moment de départ du piéton pour effectuer sa
traversée. Ce moment est indiqué par la seconde du cycle (de 80 secondes) du feu de
circulation ou il s’engage sur la chaussée.

7.1 ENSEMBLE DES DONNEES

Les comportements sont différents selon la direction de la traversée. Environ un piéton
sur trois (34%) commence sa traversée au moment opportun (feu piéton) sur les rues
transversales alors que pour la direction Décarie, nous observons un piéton sur six
(17%). Les piétons utilisant les rues transversales sont plus obéissants que ceux sur
Décarie.
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TABLEAU 35: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA PHASE DE
DEPART ET L’AGE POUR L’ENSEMBLE DES TRAVER-
SEES ET LA DIRECTION

DIRECTION : TRANSVERSALES

AGE <16 16-25 26-64 > 65 TOTAL
ans ans ans ans
PHASE DE (%) (%) (%) (%) (%) n
DEPART

Vert 14.2 21.7 23.6 21.4 22.1 528
Rouge 38.1 52.0 44.6 30.2 44.1 |1 056
Piéton 47.7 26.3 31.8 48.4 33.8 810
TOTAL 100.0 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 |2 394
n 197 612 |1277 308 2 394
% 8.2 25.6 53.3 12.9 | 100.0

DIRECTION : DECARIE

PHASE DE (%) (%) (%) (%) (%) n
DEPART

Vert 20.7 24.8 21.5 14.1 21.3 394
Rouge 56.1 59.5 61.9 69.2 61.8 |1143
Piéton 78.2 15.6 16.6 16.7 16.9 313
TOTAL 100.0 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 |1 850
n 164 499 924 263 1 850
% 8.2 27.0 49.9 14.2 | 100.0
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TABLEAU 35A: ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
PHASE DE DEPART ET L’AGE POUR L’ENSEMBLE
DES TRAVERSEES ET LA DIRECTION

Transversales Décarie
X2 (dl = 6) = 72.98 X (dl = 6) = 17.43
p < 0.001 p < 0.01
n=2394 n = 1850

7.2 AGE (comparaison des 4 groupes d’Age)

Pour une méme direction, les comportements de départ varient en fonction des groupes
d’dge. Pour la direction des rues transversales (p < 0.001), les jeunes (48%) et les
personnes agées de plus de 65 ans (48%) constituent les deux groupes de piétons les
plus obéissants (Tableau 35). Par ailleurs, selon la direction Décarie (p < 0.01), ces
pourcentages chutent respectivement de moitié et du tiers chez les deux groupes.

Selon la direction des rues transversales et pour les traversées simples (Tableau 36),
le décompte visuel a un effet d’augmentation de I’obéissance au feu de signalisation
pour les groupes 16-25 ans (A - A’: p <0.001) et les 26-64 ans (A - A’: p < 0.01).

La situation contr6le des deux groupes cités indique une différence faiblement
significative (p <0.1). La situation aprés (expérimentale vs contrdle) montre pour les
16-25 ans une différence faiblement significative (p < 0.1) dans le sens d’un effet
positif du décompte. Pour le groupe 26-64 ans, la différence est présente et soutenue
statistiquement (p < 0.001). Pour les groupes de moins de 16 ans, une augmentation
de I'obéissance dans la situation avec le décompte visuel est observée mais cette
tendance n’est pas significative. Pour le groupe des personnes 4gées de plus de 65 ans,
le décompte visuel n’a pas d’effet.
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TABLEAU 36: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION, LA PHASE DE DEPART ET L’AGE POUR LES
TRAVERSEES SIMPLES ET LA DIRECTION DES RUES

TRANSVERSALES
DIRECTION : TRANSVERSALES
SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant apres avant aprés
(A) DV (A7) (B) (B)

AGE PHASE DE DEPART (%) (%) (%) (%) (%) n
< 16 Vert 16.7 14.0 17.9 5.9 14.2 25
Rouge 43.3 27.9 30.8 41.2 36.4 64
Piéton 40.0 58.1 51:3 52.9 49.4 87
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 176
n 60 43 39 35 176

% 33.9 24.3 22.0 19.8 100.0
16 - 25 Vert 24.5 24.0 27.5 20.1 235 127
Rouge 60.8 38.9 56.5 50.3 48.4 262
Piéton 14.7 37.1 15.9 29.5 28.1 152
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 541
n 102 221 69 149 541

% 18.9 40.9 12.8 27.5 100.0
26 - 64 Vert 20.7 24.8 31.5 23.5 24.9 282
Rouge 48.6 33.3 44.7 46.5 41.6 471
Piéton 30.7 41.9 23.9 30.0 334 378
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 |1 131
n 179 415 197 340 1 131

% 15.8 36.7 17.4 30.1 100.0
> 65 Vert 22.2 22.5 20.0 23.6 22.2 61
Rouge 27.0 26.3 31.7 27.8 28.0 77
Piéton 50.8 51.3 48.3 48.6 49.8 137
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 275
n 63 80 60 72 275

% 16.8 21.3 42.7 19.2 100.0




TABLEAU 36A:
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ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION, LA PHASE DE DEPART ET L’AGE POUR
LES TRAVERSEES SIMPLES ET LA DIRECTION DES
RUES TRANSVERSALES

DIRECTION : TRANSVERSALES

AGE

p = 0.32
n=77

p = 0.09
n = 370

p < 0.001
n = 755

< 16 ans 16-25 ans 26-64 ans = 65 ans
Situation
A-A xid = 2) = 3.47 x2{d = 2) = 18.95 Xild =2 =12.76 xid =2 = 0,01
p =018 p < 0.001 p < 0.01 p=1.0
n =103 n = 323 n =594 n = 143
B-B Xidl=2) =271 Xidl = 2) = 495 X id =2) =476 X id =2) =0.36
p = 0.26 p = 0.84 p = 0.09 p = 0.83
n=173 n=218 n=: 537 n=132
A'-B xid =2) =227 Xidi=2 =475 xidl =2) = 15.73

X idi=2) =0.11
p = 0.95
n =152

Selon la direction Décarie et les traversées simples (Tableau 37) pour tous les groupes,
le décompte visuel améne une augmentation du pourcentage de piétons obéissants sur
la phase piéton, mais cette tendance n’est pas statistiquement significative ou trés
faiblement statistiquement significative pour les groupes 16-25 ans et 26-64 ans

(p <0.1).
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TABLEAU 37: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION, LA PHASE DE DEPART ET L’AGE POUR LES
TRAVERSEES SIMPLES ET LA DIRECTION DECARIE

DIRECTION : DECARIE
SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés avant apres
(A) DV (A") (B) (B")
AGE PHASE DE (%) (%) (%) (%) (%) n
DEPART
< 16 Vert 16.0 5.1 25.0 13.4 15
Rouge 58.0 56.4 50.0 83.3 57.1 64
Piéton 26.0 38.5 25.0 16.7 29.5 33
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 112
n 50 39 16 6 112
% 45.1 35.1 14.4 5.4 100.0
16 - 25 Vert 27.9 16.4 8.3 31.1 20.8 69
Rouge 57.0 61.0 75.0 48.9 59.3 197
Piéton 15.1 226 16.7 20.0 19.9 66
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 332
n 86 177 24 45 332
% 25.9 53.3 7.2 13.6 100.0
26 - 64 Vert 20.0 14.9 26.7 17.0 17.9 108
Rouge 63.6 §9.7 62.7 58.0 60.7 366
Piéton 16.4 25.3 10.7 25.0 21.4 129
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 603
n 140 288 75 100 603
% 23.2 47.8 12.4 16.6 100.0
= 65 Vert 9.5 6.0 17.4 10.3 9.3 15
Rouge 73.8 731 73.9 62.1 71.4 115
Piéton 16.7 209 8.7 27.6 19.3 31
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 161
n 42 67 23 29 161
% 26.1 41.6 14.3 18.0 100.0




TABLEAU 37A:
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ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION, LA PHASE DE DEPART ET L’AGE POUR
LES TRAVERSEES SIMPLES ET LA DIRECTION DECA-

RIE
DIRECTION DECARIE
AGE < 16 ans 16-25 ans 26-64 ans = 65 ans
Situation

A-A X idl = 2) =340 X {dl = 2) = 5,58 X =2) =503 Xidl = 2) =0.69
p=0.18 p = 0.06 p = 0.08 p = 0.71
n = 89 n = 263 n = 428 n= 109

B-B Kdl = 2) = 3.91 xiidl = 2) =5.44 X idl = 2) =6.72 Xidl=2) =312
p = 0.64 p = 0.07 p = 0.03 p=0.21
n=23 n = 69 n=175 n=>52

A'-B X (dl =2) =1.99 X idl = 2) = 5.03 x’id =2 =0.25 Xd =2y =1.28
p = 0.37 p = 0.08 p = 0.88 p = 0.53
n =46 n =222 n = 388 n =96

Les comparaisons pour les observations selon les types de traversée 2 en 1 et arrét au
terre-plein, ainsi que pour les directions transversales et Décarie, ne présentent pas de
différence statistiquement significative pour la variable age. La seule exception est la
comparaison de la situation expérimentale (A - A’), direction transversale, pour les 26-
64 ans (p < 0.05) pour les traversées 2 en 1 (Tableau 38).
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TABLEAU 38: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION, LA PHASE DE DEPART ET L’AGE POUR LES
TRAVERSEES 2 EN 1 ET POUR LA DIRECTION DES RUES

TRANSVERSALES
DIRECTION : TRANSVERSALES
SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés avant (B) aprés
(A) DV (A') (B")

AGE PHASE DE DEPART (%) (%) (%) (%) (%) n
26 - 64 Vert 10.5 8.6 14.3 15.8 13.3 19
Rouge 89.5 60.0 74.3 61.4 67.1 96
Piéton 31.4 11.4 22.8 19.6 28
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 143
n 16 35 35 57 143

% 11.2 24,5 245 39.9 100.0

ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION, LA PHASE DE DEPART ET L’AGE, POUR
LES TRAVERSEES 2 EN 1 ET POUR LA DIRECTION
DES RUES TRANSVERSALES

TABLEAU 38A:

A-A B-B A" -B

x> (dl = 2) = 7.54 =2 =2.09 xP(dl =2) = 1.49
p = 0.02 p =0.35 p = 0.47
n = 54 n =92 n =92
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7.3 SEXE (comparaison homme/femme)

Les femmes (38%) sont plus obéissantes que les hommes (31%) (p < 0.001) pour la
direction des rues transversales (Tableau 39). Il n’y a pas de différence d’obéissance
entre les hommes et les femmes pour la direction Décarie.

TABLEAU 39: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA PHASE DE
DEPART, LE SEXE POUR L’ENSEMBLE DES TRAVERSEES
ET LA DIRECTION

DIRECTION : TRANSVERSALES

SEXE HOMME FEMME TOTAL
PHASE DE DEPART (%) (%) (%) n

Vert 22.7 21.3 221 528
Rouge 46.8 41.0 44 1 1 056
Piéton 30.5 37.6 33.8 810
TOTAL 100.0 100.0 100.0 | 2394
n 1273 1 121 2 394
% 53.2 46.8 100.0

DIRECTION : DECARIE

PHASE DE DEPART (%) (%) (%) n
Vert 25.7 17.3 21.3 394
Rouge 57.9 65.4 61.8 1143
Piéton 16.4 17.4 16.9 313
TOTAL 100.0 100.0 100.0 | 1850
n 883 967 1 850
% 47.7 52.3 100.0
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TABLEAU 39A: ANALYSE BI-YARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
PHASE DE DEPART ET LE SEXE POUR L’ENSEMBLE
DES TRAVERSEES ET LA DIRECTION

Transversales Décarie

x2(dl = 2) = 14.08 )(2 (dl = 2) = 19.86
p < 0.001 p < 0.001

n =239 n = 1850

Considérons chaque genre séparément pour le type de traversées simples. Pour le sexe
féminin et la direction des rues transversales (Tableau 40), la situation expérimentale
indique une augmentation du pourcentage de départ durant la phase piéton (A - A’ p
< 0.001). En effet, le pourcentage de départ passe de 32% a 50%. Ces pourcentages
augmentent également pour la situation contrle (p < 0.1) et la situation apres
(expérimentale vs contrdle) (p < 0.01). Pour les femmes, et selon la direction des rues
transversales, le décompte visuel a donc un effet sur I’obéissance.

Pour la direction Décarie, la situation expérimentale (A - A”) montre une augmentation
de 18% 4 26% (p < 0.1) mais la situation aprés (expérimentale vs contrdle) n’indique
pas de différence significative, malgré une tendance en faveur du décompte (A’: 26%
vs B’: 23%).

Pour le sexe masculin, la direction des rues transversales et les traversées simples
(Tableau 41), la situation expérimentale (A - A’) montre une augmentation du
pourcentage de piétons qui partent au moment opportun, passant de 30% a 36% sur
le feu pour piétons (p < 0.05). La situation contrdle (B - B’) indique une différence
statistiquement significative ( p < 0.001). Par ailleurs, les pourcentages de départ sur
le feu pour piétons en B (28%), comparativement & B’ (31%), sont relativement
semblables. Les différences proviennent de la variation de départ sur les feux vert et
rouge qui passent respectivement de 32% a 17% et de 40% & 52%. La situation aprés
(expérimentale vs contrdle) montre des différences statistiquement significatives. Pour
la direction des rues transversales et les traversées simples, les hommes seraient plus
obéissants avec le décompte visuel mais ’augmentation est moins importante que pour
les femmes. Pour la direction Décarie, rien ne ressort concernant 1’obéissance avec
23% pour le décompte visuel.
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TABLEAU 40: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION, LA PHASE DE DEPART ET LE SEXE FEMININ
POUR LES TRAVERSEES SIMPLES ET LA DIRECTION

DIRECTION : TRANSVERSALES

SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant apres avant aprés
(A) DV (A') (B) (B)
PHASE DE DEPART (%) (%) (%) (%) (%) n
Vert 21.5 21.6 5.7 27.1 23.1 225
Rouge 45.6 28.7 47.6 36.3 37.3 364
Piéton 32.8 49.7 30.6 36.6 39.6 386
TOTAL 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 100.0 975
n 195 352 166 262 975
% 20.0 36.1 17.0 26.9 100.0
DIRECTION : DECARIE
PHASE DE DEPART (%) (%) (%) (%) (%) n
Vert 17.5 11.6 14.1 17.9 14.4 90
Rouge 64.3 62.1 70.5 59.5 63.4 397
Piéton 18.1 26.3 15.4 22.6 22.2 139
TOTAL 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 100.0 626
n 171 293 78 84 626
% 27.3 46.8 12.5 13.4 100.0
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TABLEAU 40A: ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION, LA PHASE DE DEPART ET LE SEXE
FEMININ POUR LES TRAVERSEES SIMPLES ET LA

DIRECTION
Transversales Décarie
A-A: ¥d =2 = 18.57 A-A: x'(dl =2 =593
p < 0.001 p = 0.05
n = 547 n = 464
B-B: x*(dl =2) = 5.44 B-B: x(dl=2) =221
p = 0.07 p = 0.33
n = 428 n=162
A -B: ¥ (d =2 = 10.41 A-B: x*(dl =2) = 2.38
p < 0.01 p = 0.30
n = 614 n =377
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TABLEAU 41: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION, LA PHASE DE DEPART ET LE SEXE MASCULIN
POUR LES TRAVERSEES SIMPLES ET LA DIRECTION

DIRECTION : TRANSVERSALES

SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés avant apres
(A) DV (A') (B) (B')
PHASE DE DEPART (%) (%) (%) (%) (%) n
Vert 21.1 25.6 22.2 17.4 23.6 270
Rouge 49.3 38.3 39.7 51.7 44.4 510
Piéton 29.7 36.1 28.1 30.9 32.0 368
TOTAL 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 100.0 148
n 209 407 199 333 148
% 18.2 35.4 17.3 29.1 100.0
DIRECTION : DECARIE

PHASE DE DEPART (%) (%) (%) (%) (%) n -
Vert 23.1 15.8 31.7 19.8 20.0 117
Rouge 59.9 60.8 58.3 55.2 59.4 345
Piéton 17.0 23.4 10.0 25.0 20.7 120
TOTAL 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 100.0 582
n 147 278 60 97 582
% 25.3 47.9 10.3 16.5 100.0
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TABLEAU 41A: ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION, LA PHASE DE DEPART ET LE SEXE
MASCULIN POUR LES TRAVERSEES SIMPLES ET LA

DIRECTION
Transversales Décarie
A- A" X2 (dl = 2) = 6.80 A-A x*(dl = 2) = 4.65
p = 0.03 p = &
n =616 n = 425
B-B': Xz(di=2)=15.90 B-B'": xz(di=2)=6.13
p < 0.001 p = 0.05
n = 532 n = 157
A -B": Xz (di = 2) = 14.33 A'-B": ¥ =2 =148
p < 0.001 p = 0.48
n = 740 n = 3756

Le décompte visuel a un effet positif sur le comportement d’obéissance des piétons a
la signalisation. En effet, il y a une augmentation du pourcentage de départ dans la
phase piéton avec le décompte visuel. L’effet est surtout observé pour les directions
transversales et les traversées simples pour chacun des groupes d’age étudiés et selon
le genre, soit les moins de 16 ans (tendance), les 16-25 ans (A - A’: p < 0.001), les
26-64 ans (A - A’: p <0.01), le sexe masculin (A - A’: p <0.05) et le sexe féminin
(A - A’: p < 0.001). Pour la direction Décarie, les tendances a la hausse des
comportements d’obéissance sont présents mais les différences sont faiblement
(p <0.1) ou non significatives. Le décompte visuel augmente le comportement
d’obéissance au feu de signalisation pour les piétons. Mais ces piétons réussissent-ils
a traverser dans le temps permis (18 secondes) de la phase légale?
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7.4 LES TRAVERSEES LEGALES

Rappellons que la phase [égale de la traversée est constituée de la phase d’engagement
(60° de seconde a 72° de seconde du cycle) et de la phase de dégagement (73° de
seconde a la 78° de seconde du cycle): en tout, 18 secondes. Nous vérifions si les
piétons qui effectuent leur départ dans la phase d’engagement parviennent a terminer
leur traversée durant la phase d’engagement ou de dégagement. Cette définition
correspond a la phase légale de la traversée.

7.4.1 ENSEMBLE DES DONNEES

Pour la direction des rues transversales et I’ensemble des données, nous observons
dans la situation expérimentale une augmentation du pourcentage de traversées légales
de 23% a 30% (p < 0.05) (Tableau 41). La situation contrdle n’indique pas de
changement et la situation aprés (expérimentale vs contréle) montre une différence
importante en faveur du décompte visuel (30%), comparativement au contrdle (20%)
(p < 0.001). Rien de statistiquement significatif ne ressort concernant les traversées
légales pour la direction Décarie.
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TABLEAU 42: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION, LA PHASE POUR L’ENSEMBLE DES DONNEES ET
LA DIRECTION

DIRECTION : TRANSVERSALES

SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés avant apres
(A) DV (A") (B) (B")

PHASES (%) (%) (%) (%) (%) n
Légale 23.3 29.6 16.8 20.3 23.5 562
lllégale 76.7 70.4 83.2 79.7 76.5 |1 832
TOTAL 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 100.0 |2 394
n 433 835 422 704 2 394
% 18.1 34.9 17.6 29.4 100.0

DIRECTION : DECARIE

PHASES (%) (%) (%) (%) (%) n
Légale 7.4 5.8 2.5 4.1 5.4 101
lllégale 92.6 94.2 97.5 95.9 94.6 1749
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 1 850
n 473 774 238 365 1 850
% 19.8 41.8 12.9 18.7 100.0
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TABLEAU 42A: ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION, LA PHASE POUR L’ENSEMBLE DES DON-
NEES ET LA DIRECTION

Transversales Décarie

A-A" ¥l = 2) =5.60 A-A: x(d =2 =1.23
p = 0.02 p = 0.27
n=1268 n=1247

B-B" x2i(dl=2) = 2.09 B-B: x’(dl =2 =1.44
p=0.15 p = 0.23
n=1126 n = 603

A'-B  x2(dl =2) =17.34 A-B: x*(dl =2) =1.08
p < 0.001 p = 0.30
n= 1539 n=1139

7.4.2 AGE

Pour la direction des rues transversales et pour chaque groupe d’age considéré, le
pourcentage de traversées légales augmente pour la situation expérimentale (A - A’).
En effet, pour les groupes 16-25 ans et 26-64 ans, les augmentations passent de 14%
a 27% et de 23% a 31%, et ces différences sont significatives (26-64 ans: p < 0.05;
16-25 ans: p < 0.01).

Pour le groupe 4gé de moins de 16 ans, une tendance a la hausse est présente mais non
statistiquement significative. Les personnes dgées de plus de 65 ans ne présentent pas
de changement au niveau du pourcentage de traversées légales pour la situation
expérimentale. Ces résultats vont dans le méme sens que ceux obtenus pour la variable
obéissance. Le décompte visuel a un effet d’augmentation de I’obéissance et également
du pourcentage de traversées légales pour les groupes 26-64 ans et 16-25 ans. Seule
une tendance est présente pour les moins de 16 ans et aucun effet n’est observé pour
les personnes dgées de plus de 65 ans.
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TABLEAU 43: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION, LA PHASE ET L’AGE POUR L’ENSEMBLE DES
DONNEES ET LA DIRECTION DES RUES TRANSVERSA-

LES
DIRECTION : TRANSVERSALES
SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant (A) aprés DV avant (B) aprés (B')
(A1)

AGE PHASES (%) (%) (%) (%) (%) n
<16 | Légale 33.9 47.9 35.6 25.0 35.4 71
lllégale 66.1 52.2 64.4 75.0 64.6 129
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 200
n 62 46 45 a7 200

% 31.0 23.0 225 235 100.0
16 - 25 | Légale 14.0 27.0 10.0 19.8 20.4 125
liégale 86.0 73.0 90.0 80.2 79.6 487
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 612
n 107 248 80 177 612

% 17.5 40.5 13.1 28.9 100.0
26 - 64 | Légale 22.7 31.3 14.7 20.9 23.7 303
llégale 77.3 68.7 85.3 79.1 76.3 974
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 | 1277
n 198 450 232 397 1277

% 15.5 35.2 18.2 31.1 100.0
= 65 | Légale 36.4 38.5 32.3 26.7 33.4 103
llégale 63.6 61.5 67.7 73.3 66.6 205
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 308
n 66 91 65 86 308

% 21.4 29.6 211 27.9 100.0
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TABLEAU 43A: ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA
SITUATION, LA PHASE, L’AGE POUR L’ENSEMBLE DES
DONNEES ET LA DIRECTION DES RUES TRANSVERSA-

LES
DIRECTION : TRANSVERSALES
AGE < 16 ans 16-25 ans 26-64 ans > 65 ans
Situation

A=A Xidl = 2) = 2.15 £ld =2 =711 ¥ (dl =2) =498 Aidl = 2) =0.07
p=0.14 p < 0.01 p = 0.03 p=0.79
n =108 n = 355 n = 648 n=157

B-B K =2 =1.17 xidl = 2) = 3.78 Kd =2) =378 #idl = 2) = 0.55
p = 0.28 p = 0.05 p = 0.05 p = 0.46
n =89 n =257 n = 629 n=151

A -B X {dl = 2) = 5.05 £l =2) =297 Kl =2)=11.79 | ¥l =2) = 2.76
p = 0.02 p = 0.08 p < 0.001 p=0.1
n = 90 n = 425 n = 847 n=177

7.4.3 SEXE

Pour la direction des rues transversales, les femmes ont une augmentation du
pourcentage de traversées légales de 23% a 38% pour la situation expérimentale
(p <0.001). Les comparaisons pour la situation contréle et aprés vont dans le sens
d’un effet positif du décompte sur le pourcentage de traversées légales. Selon la
direction Décarie, aucune tendance n’est ressortie.

Pour le genre masculin, le décompte visuel n’a pas d’effet d’augmentation des
traversées légales, peu importe les directions.
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TABLEAU 44: REPARTITION DES OBSERVATIONS SELON LA SITUA-
TION, LA PHASE, LE SEXE POUR L’ENSEMBLE DES
DONNEES ET LA DIRECTION DES RUES TRANSVERSA-
LES

DIRECTION : TRANSVERSALES

HOMMES
SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL T
avant aprés DV | avant (B} aprés (B’)
(A) (A’)

PHASES (%) (%) (%) (%) (%) n
Légale 25.6 26.2 18.9 20.6 23.2 295
lliégale 74.4 73.6 81.1 79.4 76.8 979
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 1274
n 219 443 228 384 1274
% 17.2 34.8 17.9 301 100.0

FEMMES

PHASES (%) (%) (%) (%) ] (%) n
Légale 229 38.0 18.6 22.7 27.4 307
lllégale 21 62.0 81.4 77.3 72.6 814
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 1121
n 214 392 194 321 1121
% 19.1 35.0 17.3 28.6 100.0
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TABLEAU 44A: ANALYSE BI-VARIEE DES OBSERVATIONS SELON LA

SITUATION, LA PHASE, LE SEXE POUR L’ENSEMBLE
DES DONNEES ET LA DIRECTION DES RUES TRANS-

VERSALES
Hommes Femmes
A-A" x(dl =1 =0.03 A-A: (=1 = 14.37
p = 0.87 p < 0.001
n = 662 n = 606
B-B" x*(dl = 1) = 0.28 B-B: x(dl =1 =1.27
p = 0.60 p = 0.26
n=612 n =515
A'-B" Y (dl =1) = 3.52 A-B: xY(d =1)=19.19
p = 0.06 p < 0.001
n =827 n=713

CONCLUSION

Il apparait clairement qu’il y a une augmentation du pourcentage de piétons qui
commencent leur traversée dans la phase piéton avec le décompte visuel. De plus, les
pourcentages de piétons qui complétent leur traversée dans la phase légale (départ dans
la phase d’engagement et arrivée dans la phase d’engagement ou de dégagement) a
augmenté avec le décompte visuel. Nous pouvons dire que le décompte visuel a
entrainé une augmentation de I’obéissance (selon les phases des feux de signalisation)
chez les piétons.
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INTRODUCTION

es comportements potentiellement dangereux tels que présentés a
la section sur la méthodologie sont les quatre comportements
suivants: 1’accélération, 1’hésitation, la traversée avortée et le
conflit piéton-véhicule.

Les accélérations (13%) constituent les comportements les plus fréquemment observés
chez les piétons. Les autres moins présents sont: les hésitations (3%), les conflits (2%)
et les traversées avortées (1%) (Tableau 45).
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TABLEAU 45: REPARTITION DES COMPORTEMENTS POTENTIELLE-
MENT DANGEREUX SELON LA SITUATION POUR L’EN-
SEMBLE DES OBSERVATIONS ET POUR TOUTES DIREC-

TIONS
TOUTES DIRECTIONS
SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant apres avant aprés
(A) DV (A’) (B} (B")

COMPORTEMENTS (%) (%) (%) (%) (%) n
Accélération 15.2 118 12.9 11.9 12.7 538
Conflit 2.4 1.8 2.6 0.7 1.6 67
Hésitation 4.5 1.6 4.1 2.2 2.8 112
Traversée avortee 0.9 0.1 1.4 0.2 0.5 21
% sous-total 23.0 14.8 21.0 15.0 17.6
n sous-total 208 238 139 160 745
n total 906 1609 660 1069 244 4 244
% 21.4 37.9 15.6 25.2 100.0

Rappellons que pour ce projet, nous avions défini le conflit piéton/véhicule comme
étant: "Un véhicule en mouvement traversant un passage pi€tonnier et au méme
moment, 4 moins d’un métre, un piéton est engagé sur la chaussée; il y a mesure
d’évitement de la part du piéton". Trois types de conflits sont caractérisés selon la
provenance du véhicule: 1) conflit impliquant un véhicule effectuant un virage a
droite, 2) a gauche, 3) ou venant tout droit. Cette définition du concept "conflit" fut
trés opérationnelle pour les observateurs, mais relativement stricte en terme d’obtention
du nombre de cas. En effet, un petit nombre, soit 67 ou 2% de conflits fut obtenu pour
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I’ensemble des observations. Nous devons par ailleurs rappeler que les intersections
a I’étude sont relativement sécuritaires et que la phase piéton est exclusive. La
construction de la grille d’observation permet de déterminer la raison du comporte-
ment, qu’il soit di a la présence d’un véhicule, d’une signalisation ou d’une autre
réponse. Les définitions de conflits varient selon les auteurs comme nous I’avons vu
au chapitre 1. Nous avons adapté la notre en englobant tous les comportements relatifs

a la présence d’un véhicule.

Le comportement du piéton a été classé selon trois types: conflictuel, situationnel et
autres. Les comportements en réponse a la présence d’un véhicule "comportements
conflictuels” sont au nombre de 211. Notons que 201 piétons ont effectué 211
comportements conflictuels. Les comportements potentiellement dangereux sans la
présence observée d’un véhicule sont catégorisés dans "comportements situationnels".
Nous avons 532 comportements situationnels chez 509 piétons. Les observations ne
relevant pas de comportements potentiellement dangereux se retrouvent dans la
catégorie "autres".

TABLEAU 46: REPARTITION DES COMPORTEMENTS DANGEREUX
SELON LA RAISON DU COMPORTEMENT

Comportements Comportements | Comportements | TOTAL
potentiellement conflictuels situationnels
dangereux

Accélération 56 482 538
Conflit 67 0 67
Hésitation 69 48 117
Traversée avortée 19 2 21
TOTAL 211 532 743
% 28.4 71.6 100.0
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8.1 ENSEMBLE DES DONNEES

Pour la majorité des observations (83%), aucun comportement potentiellement
dangereux n’a été noté (Tableau 47). Dans I’ensemble, 5% des piétons avaient un
comportement conflictuel et 12% situationnel. Pour les comportements conflictuels,
on note une diminution de 9% a 2% pour la phase expérimentale (A - A’: p < 0.001)
et une diminution de 8% a 3% (B - B’: p < 0.001) pour la situation contrdle. Par
ailleurs, il n’y a pas de différence significative pour la situation aprés DV vs apres
standard (A’- B’) (Tableau 47a).

TABLEAU 47: REPARTITION DES COMPORTEMENTS SELON LA
SITUATION POUR L’ENSEMBLE DES OBSERVATIONS ET
POUR TOUTES LES DIRECTIONS

TOUTES DIRECTIONS

SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés avant aprés
(A) DV (A') (B) (B")

COMPORTEMENTS (%) (%) (%) (%) (%) n
Conflictuels 8.8 2.4 7.9 2.8 4.7 201
Situationnels 12.8 12.0 112 11.8 12.0 509
Autres 78.4 85.6 80.9 85.4 83.3 | 3534
TOTAL 100.0 100.0 | 100.0 100.0 100.0 | 4 244
n 906 1 609 660 1 069 4 244
% 21.4 379 15.6 25.2 100.0
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TABLEAU 47A: ANALYSE BI-VARIEE DES COMPORTEMENTS SELON
LA SITUATION POUR L’ENSEMBLE DES OBSERVA-
TIONS ET POUR TOUTES DIRECTIONS

A = Ar B o Bl At - Br

x> (dl = 3) = 54.22 x2(dl = 3) = 23.24 x2(dl = 3) = 0.39
p < 0.001 p < 0.001 p = 0.82
n=2515 n=1729 n=2678

Selon la direction des rues transversales ou Décarie, il y a une différence significative
dans la situation expérimentale (A - A’) (p < 0.001) et dans la situation contrdle (B -
B’) (p <0.05). 1l semblerait que cette différence significative soit due aux comporte-
ments conflictuels qui passent de 10% a 3% dans la direction transversale et de 8%

a 1%, pour la direction Décarie, alors que les comportements situationnels restent assez
stables dans le temps (Tableau 48).
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TABLEAU 48: REPARTITION DES COMPORTEMENTS SELON LA
SITUATION POUR L’ENSEMBLE DES OBSERVATIONS ET
SELON LES DIRECTIONS

DIRECTION : TRANSVERSALES

SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés avant aprés
(A) DV (A") (B) (B")

COMPORTEMENTS (%) (%) (%) (%) (%) n
Conflictuels 9.5 3.4 6.9 3.3 5.1 121
Situationnels 11.3 10.8 10.9 11.2 111 265
Autres 79.2 85.9 82.2 85.5 83.9 2 009
TOTAL 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 100.0 2 394
n 433 835 422 704 2394
% 18.1 34.9 1726 29.4 100.0

DIRECTION : DECARIE

COMPORTEMENTS (%) (%) (%) (%) (%) n
Conflictuels 8.2 1.4 9.7 1.9 4.3 80
Situationnels 14.2 13.3 11.8 12.9 13.2 244
Autres 77.6 85.3 78.6 85.2 82.5 1525
TOTAL 100.0 [ 100.0 100.0 | 100.0 100.0 1 850
n 473 774 238 365 1 850
% 25.6 41.9 12.9 19.7 100.0
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TABLEAU 48A: ANALYSE BI-VARIEE DES COMPORTEMENTS SELON
LA SITUATION POUR L’ENSEMBLE DES OBSERVA-
TIONS SELON LES DIRECTIONS

Transversales Décarie

A-A" (=2 =21.18 A-A" x’(dl = 2) = 36.36
p < 0.001 p < 0.001
n=1268 n=1247

B-B' X dl =2 =779 B-B": ¥ {dl = 2) = 18.29
p = 0.02 p < 0.001
n=1126 n = 603

A'-B" x*(dl = 2) = 0.08 A'-B’: X id =2 =0.42
p = 0.96 p = 0.08
n = 1539 n=1139

Nous avons comparé les comportements conflictuels dans le temps en regroupant les
comportements situationnels et autres, ensemble. Les analyses sur les comportements
conflictuels regroupent ’ensemble des directions parce qu’il n’y a pas de différence
significative (Tableau 49a) du pourcentage de conflits sur Décarie ou sur la
transversale (Tableau 49).
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TABLEAU 49: REPARTITION DES COMPORTEMENTS CONFLICTUELS
ET SITUATIONNELS POUR L’ENSEMBLE DES OBSERVA-
TIONS SELON LES DIRECTIONS

COMPORTEMENTS CONFLICTUELS
DIRECTION DECARIE TRANSVERSALES TOTAL
COMPORTEMENTS (%) (%) (%) n
Conflits 4.3 5.1 4.7 201
Autres 895.7 94.9 95.3 4 043
TOTAL 100.0 100.0 100.0 4 244
n 1 850 2 394 4 244
% 43.6 56.4 100.0
COMPORTEMENTS SITUATIONNELS
DIRECTION DECARIE TRANSVERSALES TOTAL
COMPORTEMENTS (%) (%) (%) n
Situationnels 13.2 110 120 509
Autres 86.8 89.0 88.0 3735
TOTAL 100.0 100.0 100.0 4 244
n 1 850 2394 4 244
% 43.6 56.4 100.0
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TABLEAU 49A: ANALYSE BI-VARIEE DES COMPORTEMENTS CON-
FLICTUELS ET SITUATIONNELS POUR L’ENSEMBLE
DES OBSERVATIONS SELON TOUTES LES DIREC-

TIONS
Comportements conflictuels Comportements situationnels
¥oldl = 1} =1.22 X (dl = 1) = 4.85
p = 0.27 p = 0.03
n = 4244 n = 4244

Le tableau 50 montre les pourcentages de comportements conflictuels selon la
situation, le type de traversée et la direction. Les pourcentages diminuent dans les deux
situations (expérimentale et contrle) et dans les trois types de traversée. Cette
tendance confirme 1’observation faite plus haut avec les trois catégories de comporte-
ments (conflictuels, situationnels et autres). La baisse du pourcentage de conflits est
significative dans les traversées simples (p < 0.001) pour la situation expérimentale et
contrdle. Elle est aussi significative (p <0.05) dans les traversées 2 en 1 pour les deux
situations (Tableau 50a).
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TABLEAU 50: REPARTITION DES COMPORTEMENTS CONFLICTUELS
SELON LA SITUATION, LE TYPE DE TRAVERSEE POUR
TOUTES LES DIRECTIONS

COMPORTEMENTS CONFLICTUELS

TOUTES DIRECTIONS

SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés DV avant aprés
(A) (A') (B) (B")
TRAVERSEE SIMPLE (%) (%) (%) (%) (%) n
Oui 8.3 2.3 7.6 2.8 4.5 151
Non 91.7 97.7 92.4 97.2 | 95.5 3180
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 | 100.0 3 331
n 722 1330 503 776 3 331
% 21.7 39.9 15.1 23.3 | 100.0
TRAVERSEE 2 EN 1 (%) (%) (%) (%) (%) n
Oui 11.2 3.9 8.8 3.3 5.6 36
Non 88.8 96.1 91.2 96.7 | 94.4 603
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 | 100.0 639
n 89 180 125 245 639
% 13.9 28.2 19.6 38.3 | 100.0
TRAVERSEE ARRET (%) (%) (%) (%) (%) n
AU TERRE-PLEIN

Oui 10.5 1.0 9.4 0.0 5.1 14
Non 89.5 99.0 90.6 100.0 | 94.9 260
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 | 100.0 274
n 95 99 32 48 274
% 34.7 36.1 11.7 17.5 | 100.0
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Dans le cas des comportements situationnels, les analyses ont été effectuées sur les
deux directions séparément. Il y a une différence significative (p < 0.05) dans le
pourcentage de comportements situationnels sur Décarie par rapport a la transversale
(Tableau 49 et Tableau 49a). L’étude des comportements situationnels chez les piétons
indique qu’il n’y a aucune différence pour les comparaisons de la situation expérimen-
tale (A - A’), contréle (B - B’) ou aprés (A’ - B’), pour I’ensemble des données pour
toutes les directions, chacune d’elle considérée séparément et pour chaque type de
traversées (simples, 2 en 1 ou arrét au terre-plein).

TABLEAU 50A: ANALYSE BI-VARIEE DES COMPORTEMENTS CON-

FLICTUELS
Traversée simple Traversée 2 en 1 Traversée avec ATP
A-A y*(dl = 2) = 39.48 A-A" ¥ (d =2) =5.43 A-A""F=1.00
p < 0.001 p = 0.02 n =194
n=20562 n = 269
B-B: x*(dl = 2) = 15.20 B-B: x?(dl = 2) = 5.21 B-B: F=1.00
p = 0.001 p: = .02 = 80
n=1279 n = 370
A’-B": ¢ (dl = 2) = 0.51 A-B: ¥ (dl = 2) =0.12 A-B: F=1
p = 0.48 p = 0:73 = 147
n = 27106 n =425

8.2 REGARD EN FONCTION DE L’AGE

La distribution des comportements conflictuels, dont le nombre total égale 201, indique
que les groupes 26-64 ans (50%) et 16-25 ans (26%) présentent la plus grande
proportion des conflits (Tableau 51).
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TABLEAU 51: REPARTITION DES COMPORTEMENTS CONFLICTUELS
EN FONCTION DE L’AGE

TOUTES
DIRECTIONS
AGE <16 16-25 26-64 =65 | TOTAL
ans ans ans ans
% 7.5 25.9 50.2 16.4 | 100.0
n 15 52 101 33 201

Des quatre groupes d’age considérés (Tableau 52), ce sont les personnes dgées de plus
de 65 ans qui ont le pourcentage le plus élevé de comportements conflictuels (6%).
Ils sont suivis des groupes 16-25 ans (5%), 26-64 ans (5%) et des moins de 16 ans
(4%). Pour I’ensemble des groupes, une constante se dégage: une diminution des
comportements conflictuels pour la situation expérimentale (A - A’) mais également
pour la situation contrdle (B - B’). Les comparaisons pour la période aprés (A’ - B’)
n’indiquent pas de différence (Tableau 52a).
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TABLEAU 52: REPARTITION ET NOMBRE DES COMPORTEMENTS

CONFLICTUELS SELON LA SITUATION ET L’AGE POUR
L’ENSEMBLE DES OBSERVATIONS ET POUR TOUTES
LES DIRECTIONS

COMPORTEMENTS CONFLICTUELS
SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés avant aprés
(A) DV (A’) (B) (B')
AGE PHASES (%) (%) (%) (%) (%) n
< 16 | Oui 6.2 2.1 6.6 0.0 4.2 15
Non 93.8 97.9 93.4 | 100.0 95.8 346
TOTAL 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 361
n 130 95 76 60 361
% 36.0 26.3 1.1 16.6 | 100.0
16 - 25 | Oui 10.0 2.3 9.4 2.2 4.7 52
Non 90.0 97.7 90.6 97.8 95.3 | 1 059
TOTAL 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 |1 111
n 231 478 128 274 1111
% 20.8 43.0 11.5 24.7 | 100.0
26 - 64 | Oui 8.0 2.6 7.6 3.4 4.6 101
Non 92.0 97.4 92.4 96.6 95.4 | 2100
TOTAL 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 |2 201
n 411 856 344 590 2 201
% 18.7 38.9 15.6 26.8 100.0
> 65 | Oui 11.9 2.3 8.0 2.8 5.7 33
Non 88.1 97.8 92.0 97.2 94.3 538
TOTAL 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 571
n 134 180 112 145 571
% 23.5 31.5 19.5 25.4 | 100.0
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TABLEAU 52A: ANALYSE BI-VARIEE DES COMPORTEMENTS CON-
FLICTUELS SELON LA SITUATION ET L’AGE POUR
L’ENSEMBLE DES OBSERVATIONS ET POUR TOUTES
LES DIRECTIONS

< 16 ans 16-25 ans 26-64 ans
A-A" =0.13 A-A% Y (dl = 2) = 19.99 A-A ) (d =2) =19.93
= 225 p < 0.001 p < 0.001
n =709 n=1267
B-B = 0.05 B-B: y(d =2) = 10.53 B-B: x'(dl = 2) = 8.06318
=136 p < 0.001 p < 0.01
n = 402 n =934
A’-B° F=0.37 A'-B': ¥ (dl = 0) = 0.0 A-B: ¥ (dl =2) =0.83
n = 155 p=0.92 p = 0.36
n =752 n=1446
= 65 ans

A-A xY*dl=2) =12.16
p < 0.001
n =314

B-B' x2(dl = 2) = 3.66
p = 0.06
n = 257

A'-B" F=10,52
n = 325

L’étude des comportements situationnels selon chaque groupe d’age montre qu’il n’y
a pas de différence statistiquement significative pour les comparaisons de la situation
expérimentale, contrdle ou aprés (situation expérimentale vs controle).

8.3 REGARD EN FONCTION DU SEXE

Dans I’ensemble des traversées, le pourcentage de piétons ayant un comportement
conflictuel est de 5% chez les hommes et de 4% chez les femmes (Tableau 53). En
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ce qui concerne le pourcentage de piétons ayant un comportement situationnel, il est
de 13% chez les hommes et de 11% chez les femmes. Il n’y a pas de différence
significative entre les hommes et les femmes au plan des comportements dangereux
(conflictuels et situationnels).

TABLEAU 53: REPARTITION DES COMPORTEMENTS SELON LE
GENRE, POUR L’ENSEMBLE DES OBSERVATIONS ET
POUR TOUTES LES DIRECTIONS

TOUTES DIRECTIONS
SEXE HOMMES FEMMES TOTAL
COMPORTEMENTS (%) (%) (%) n

Conflictuels 5.2 4.2 4.7 201
Situationnels 12.7 11:3 12.0 509
Autres 82.1 84.5 83.3 3 534
TOTAL 100.0 100.0 100.0 4 244
n 2 156 2 088 4 244
% 50.8 49.2 100.0

TABLEAU 53A: ANALYSE BI-VARIEE DES COMPORTEMENTS SELON
LE GENRE POUR L’ENSEMBLE DES OBSERVATIONS ET
POUR TOUTES DIRECTIONS

(=2 =472
p = 0.09
n =4 244
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Pour ’ensemble des observations, un seul type de traversée montre une différence
significative selon le sexe. Pour les traversées "2 en 1" et selon la direction Décarie
(Tableau 54), le pourcentage de comportements conflictuels est de 10% chez les
hommes comparativement a 3% chez les femmes (p < 0.05).

TABLEAU 54: REPARTITION DES COMPORTEMENTS SELON LE
GENRE, LA TRAVERSEE 2 EN 1 POUR LA DIRECTION

DECARIE
DIRECTION : DECARIE
SEXE HOMMES FEMMES TOTAL
COMPORTEMENTS (%) (%) (%) n

Conflictuels 9.5 2.9 5.7 21
Situationnels 14.6 13.8 14.1 52
Autres 75.9 83.3 80.2 295
TOTAL 100.0 100.0 100.0 368
n 158 210 368
% 42.9 57.1 100.0

TABLEAU 54A: ANALYSE BI-VARIEE DES COMPORTEMENTS SELON
LE GENRE, LA TRAVERSEE 2 EN 1 POUR LA DIREC-

TION DECARIE

x2(d = 2) = 7.61
p = 0.02
n = 368
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Chez les hommes (Tableau 55), pour la situation expérimentale (A - A’), le
pourcentage de piétons ayant un comportement conflictuel diminue de 10% a 3%
(p <0.001). La diminution est légérement plus importante chez les femmes, avec une
chute de 8% a 2% (p < 0.001). Or, I'étude de la situation contrdle (standard
avant/aprés) montre aussi une diminution significative dans le temps (Tableau 55a).
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TABLEAU 55: REPARTITION DES COMPORTEMENTS CONFLICTUELS,
SELON LE GENRE ET L’ENSEMBLE DES OBSERVATIONS,
POUR TOUTES LES DIRECTIONS

HOMMES
SITUATION EXPERIMENTALE CONTROLE TOTAL
avant aprés avant apreés
(A) DV (A") (B) (B")

COMPORTEMENTS (%) (%) (%) (%) (%) n
Conflictuels 9.8 2.9 9.8 2.3 5.2 113
Autres 90.2 971 90.2 97.7 94.8 2 043
TOTAL 100.0 | 100.0 100.0 | 100.0 100.0 |2 156
n 439 817 336 564 2 156
% 20.4 37.9 15.6 26.2 100.0

FEMMES
COMPORTEMENTS (%) (%) (%) (%) (%) n
Conflictuels 7.9 1.9 5.9 3.4 4.2 88
Autres 92.1 98.1 94.1 96.6 95.8 2 000
TOTAL 100.0 100.0 100.0 | 100.0 100.0 2088
n 467 792 324 505 2 088
% 22.4 37.9 15.5 24.2 100.0
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TABLEAU 55A: ANALYSE BI-VARIEE DES COMPORTEMENTS CON-
FLICTUELS SELON LE GENRE POUR L’ENSEMBLE DES
OBSERVATIONS ET POUR TOUTES LES DIRECTIONS

Hommes Femmes
A-A" x*(dl = 1) = 26.59 A-A" x*(dl = 1) = 26.97
p < 0.001 p < 0.001
n=1256 n=1259
B-B x?(dl = 1) = 24.53 B-B: x*(dl = 1) = 2.97
p < 0.001 p = 0.09
n = 900 n = 829
A’ -B x2(dl = 1) = 0.51 A-B: x> (dl = 1) = 2.78
p = 0.47422 p =0.10
n =1 381 n=1297

Le pourcentage de comportements situationnels fluctue légérement (2% a 3%) pour
la situation expérimentale, contrdle ou apres, selon le genre homme et femme et pour
les directions des rues transversales et Décarie. Il n’y a pas de différence statistique-
ment significative pour chacune des analyses bi-variées effectuées.

CONCLUSION

Au niveau des comportements conflictuels (avec présence d’un véhicule), il y a eu une
baisse significative avec le décompte visuel. Toutefois, une baisse similaire est
observée dans les axes contréle (standard/aprés). Pour ce qui est des comportements
situationnels, il n’y a pas de différences significatives entre les deux types de
signalisation.
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CONCLUSION

Ce type de signalisation a décompte numérique appelé décompte visuel a été
expérimenté et évalué pour la premiére fois au Québec en complément de la
signalisation standard (piéton et main). Les résultats de notre projet peuvent
difficilement €tre comparés a d’autres études portant sur I’efficacité d’une signalisation
destinée aux piétons. Dans une certaine mesure, nous avons comparé quelques-uns de
nos résultats avec les publications scientifiques pour des points trés précis telle

I’obéissance.

Nous allons maintenant discuter des résultats pour chacune des hypothéses de ce
rapport. Les instruments de recherche utilisés étaient des questionnaires aux piétons
et des grilles d’observations recueillies sur le terrain par des observateurs entrainés.
Les questionnaires nous ont permis d’établir le niveau de compréhension de la
signalisation par le piéton et du sentiment de sécurité apporté par la signalisation. Les
comportements du piéton ont é€té recueillis par les observations au cours de quatre
périodes d’enquéte allant de mars a novembre 1992. La finalité du projet est d’évaluer
les changements quant & la sécurit¢ provoqués par l’installation d’une nouvelle
signalisation (le décompte visuel), en particulier, les changements de perception et de

comportement chez les personnes dgées.

A) LA COMPREHENSION

Hl: Le décompte visuel est mieux compris que la signalisation standard

Cette hypothése H1 a ét€ vérifiée par des questionnaires soumis aux piétons sur les

sites a I’étude. Cette hypothése a été évaluée sur les trois phases de la traversée
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piétonne: la phase d’engagement, la phase de dégagement et la phase d’attente (voir

figure 6 du chapitre 2).

« LA PHASE D’ENGAGEMENT

Dans la situation de la signalisation standard, avant I’installation du décompte visuel,
92% des répondants ont bien compris la phase d’engagement. Le décompte visuel est
compris par 89% des piétons interviewés. Par ailleurs, aprés |’installation du
décompte visuel, la signalisation standard est encore mieux comprise par 98% des
répondants. En réponse a I’hypothése HI, il n’y a pas de différences statistiquement
significatives du niveau de compréhension de la phase d’engagement entre la

signalisation standard et le décompte visuel.

Toutefois, la compréhension de la phase d’engagement varie selon des groupes de
sujets. En ce qui concerne la variable "dge", celle-ci n’a pas d’effet pour la signalisa-
tion standard. Les différences se retrouvent pour le décompte visuel. Nous observons
une diminution de la compréhension en fonction de 1’age, les plus jeunes répondent
mieux dans la situation du décompte visuel que leurs ainés. La compréhension baisse

de 10% passant de 90% pour les 26-49 ans a 80% pour les 50-64 ans.

Pour la variable "sexe", il n’y a pas de différence de compréhension pour la sig-
nalisation standard. En ce qui concerne la compréhension de la phase d’engagement
du décompte visuel, il existe une différence faiblement significative de 5% (p < 0.1)
entre les hommes (91%) et les femmes (86%). Les femmes semblent moins bien
comprendre la phase d’engagement lorsqu’il y a le décompte visuel. En ce qui a trait
a la variable "possession d’un permis de conduire”, les conducteurs comprennent
mieux la signification de la phase d’engagement que les non-conducteurs. Pour la

variable "utilisation de I’intersection”, celle-ci ne semble pas influencer la compréhen-
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sion dans la situation de la signalisation standard alors qu’elle augmente pour la
situation du décompte visuel. En effet, le pourcentage de bonnes réponses au
questionnaire (Je peux traverser) augmente d’environ 7% pour un usage de 7 fois et

plus par semaine.

Nous avons noté que 98% des répondants de la situation contrdle (signalisation stan-
dard) apres I’installation du décompte visuel ont répondu "Je peux traverser" a la
question d’engagement sur la chaussée. Cette augmentation de 6% pour la signalisation
standard avant et aprés |'installation du décompte visuel est-elle causée par la présence

du DV ou par d’autres facteurs?

« LA PHASE DE DEGAGEMENT

En ce qui a trait a la phase de dégagement, il y a deux possibilités: le piéton ayant

déja commencé a traverser ou attendant sur le trottoir.

Lorsque le piéton est déja engagé sur la chaussée, celui-ci nous répond qu’il doit se
rendre de 1’autre c6té de la rue. Une différence significative est notée entre le stan-
dard et le décompte visuel. Dans la situation standard, la majorité des réponses est
"Termine vite", alors que dans la situation du décompte visuel, la majorité des
réponses est "Finir la traversée". La connaissance du temps restant de la traversée
permet de la compléter sans un sentiment d’urgence, ce qui nous améne a présumer
que les gens peuvent se sentir davantage en sécurité. La compréhension est influencée
par les variables "4ge", "sexe" et "utilisation hebdomadaire de ’intersection". Les
personnes dgées de plus de 65 ans, répondent avec un pourcentage plus important,
"finir la traversée". Pour la variable "sexe", les femmes répondent avec un pourcentage
plus élevé "termine vite" que les hommes pour la signalisation standard (avant) ou

pour le décompte visuel. Avec le décompte visuel, les grands utilisateurs des intersec-
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tions (7 fois et plus) répondent davantage "finir la traversée" que "termine vite." Les
autres variables "habiter le quartier" et "possession du permis de conduire” n’influen-
cent pas la compréhension de la phase de dégagement lorsque le piéton est sur la

chaussée.

La phase de dégagement, lorsque le piéton est sur le trottoir, est comprise par 30% des
répondants qui indiquent qu’il faut attendre. Ces données vont dans le méme sens que
les résultats de publications. Deux études (Gourvil,1994 ; Tidwell, 1993 ) démontrent
qu’environ seulement la moitié des piétons comprennent la signification de la main
orange clignotante. Aprés I’installation du DV, le pourcentage augmente a 47% pour
la signalisation standard. Cependant, dans la situation du DV, nous obtenons 20% des
répondants disant vouloir attendre. De toutes les variables étudiées, "dge" et
"utilisation hebdomadaire de I’intersection" sont les seules qui ont un effet sur la
compréhension. Il y a une augmentation du pourcentage de la bonne réponse (attendre)
en fonction de 1’dge, les personnes dgées obtenant le résultat le plus élevé. Avec le

décompte visuel, les piétons qui utilisent le plus fréquemment les intersections (7 fois

et plus par semaine) attendent plus sur le trottoir que les plus faibles utilisateurs.

» LA PHASE D’ATTENTE

La phase d’attente est aussi bien comprise pour la signalisation standard (91%) que le
décompte visuel (92%). Le décompte visuel n’a pas eu d’influence sur la compréhen-
sion. La compréhension est influencée par deux variables: "possession du permis de
conduire" ainsi que "utilisation hebdomadaire de I’intersection”. En effet, un
pourcentage plus élevé de bonnes réponses pour cette phase est obtenu pour les
conducteurs 94% comparativement a 89% pour les non-conducteurs. Cette différence

est statistiquement significative (p < 0.05). La compréhension de cette phase
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augmente de fagon peu significative avec 'usage (p < 0.1). Les variables "age",

"sexe" et "habiter le quartier" n’ont pas d’effets sur la compréhension.

Rappelons que la signalisation est destinée a diriger et a protéger les piétons lorsqu’ils
traversent les rues. Un des problémes rapportés par Zeeger (1984) en ce qui concerne
la sécurité des piétons, est I'inefficacité et la confusion associées a la signalisation
piétonniére. Les piétons n’obéissent pas a cette signalisation a cause de

I"incompréhension ou par ignorance délibérée du dispositif.

En résumé, la compréhension des phases d’engagement et d’attente des feux pour
piétons standard est bonne chez plus de 90% des piétons interrogés. Le décompte
visuel n’a pas modifié la compréhension de ces deux phases bien comprises. Par
ailleurs, nous avons observé que 1’Age est une variable influengant différemment la
comprehension des phases d’engagement et de dégagement mais sans effet sur la phase
d’attente. En effet, pour la situation avec le décompte visuel, la compréhension de la
phase d’engagement diminue en fonction de I’dge alors que cette relation s’inverse
pour la phase de dégagement, nous indiquant une meilleure compréhension de cette
phase par les personnes dgées. Nous avons observé une meilleure compréhension du
décompte visuel chez les plus grands utilisateurs de I’intersection (7 fois et plus). Avec
'usage courant du décompte, nous pourrions émettre I’hypothése que le niveau de

compréhension des trois phases de la traversée augmentera avec ce dispositif.
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B) L’ACCEPTATION

H2 - Le décompte visuel est mieux_accepté que la signalisation standard

D’une fagon globale et pour chaque groupe d’4ge considéré séparément, le décompte
visuel inspire aux piétons interrogés un plus grand sentiment de sécurité que la sig-
nalisation standard. Ce sont les jeunes de moins de 16 ans et les personnes agées de
plus de 65 ans qui constituent les groupes les plus rassurés par le décompte. Par
ailleurs, 1’opinion quant a la capacité du décompte "a éviter un accident" n’est pas

entirement acquise, a I’exception des jeunes de moins de 16 ans.

Le sentiment de sécurité n’est pas influencé par le sexe, la possession du permis de
conduire ou la résidence dans le quartier. De plus, pour ces trois variables, la ten-
dance pour la situation expérimentale (avant/apres DV), soutenue ou non par la
statistique, indique que le décompte visuel apporte un plus grand sentiment de sécurité
que le standard. Peu importe le type de signalisation étudice, standard ou décompte

visuel, le sentiment de sécurité croit avec 'usage hebdomadaire de I’intersection.

Pour les comparaisons dans le temps (situation expérimentale), le décompte visuel n’a
pas d’effets chez les utilisateurs occasionnels de I’intersection. L’effet positif du
décompte visuel s’observe a partir d’un usage régulier de I’intersection (1 & 6 fois et

de 7 fois et plus par semaine).
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C) L’UTILISATION

H3- Le décompte visuel augmente utilisation de la trajectoire par le piéton

Selon les observations effectuées sur les flux de piétons et de véhicules, le décompte
visuel n’a pas entrainé une utilisation différente de I’intersection (d’une intersection
a une autre et a 'intérieur de I’intersection). Nous n’observons pas de migrations sig-
nificatives de piétons vers les trajectoires avec DV. Toutefois, on observe une
augmentation du flux des hommes sur I’axe D2-D§ de I’intersection de Décarie/de

I'E glise (annexe 4).

D) L’OBEISSANCE

H4-Le décompte visuel améne une augmentation du comportement d’obéissance a la

signalisation

L’obéissance a la signalisation a été évaluée par I’observation directe selon le moment

de départ du piéton et durant I’ensemble de la traversée.

Dans les rues transversales (de I’Eglise et du College) et pour les traversées simples,
le décompte visuel a augmenté de fagon significative 1’obéissance chez les 16-25 ans
de 15% (avant standard) a 37% (aprés DV) et chez les 26-64 ans, de 30 4 40 %. Chez
les jeunes de 16 ans et moins le décompte visuel n’a pas semblé augmenter de fagon
statistiquement significative I’obéissance mais il y a une tendance positive. Pour les
personnes agées de 65 ans et plus, 51% de celles-ci obéissent & la signalisation

standard et ce pourcentage n’augmente pas avec le décompte visuel.
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Pour les traversées simples de Décarie, pour tous les groupes d’4ge, le décompte visuel
améne une augmentation du pourcentage de I’obéissance mais cette tendance n’est pas
statistiquement significative ou trés faiblement significative chez les groupes de 16-25

ans et chez les 26-64 ans (p <0.1).

Pour les traversées simples des rues transversales, les femmes (38%) sont plus
obéissantes que les hommes (31%) (p<0.001). Par ailleurs, il y a une augmentation de
’obéissance chez les hommes avec le décompte visuel mais cette augmentation est
moins importante que celle chez les femmes. Pour les traversées Décarie, il n’y a pas
de différence entre hommes et femmes au niveau de I’obéissance entre la situation

standard et la situation du décompte visuel.

Harrell (1990) a observé que les personnes dgées et les femmes sont plus conscientes
des dangers de la circulation et plus susceptibles d’étre des piétons prudents. Selon
Retzko (1974), les jeunes piétons tiennent moins compte de la signalisation que les
piétons plus Agés ainsi que les hommes comparativement aux femmes. En ce qui
concerne la variable "4ge" pour les rues transversales, nos conclusions recoupent en
partie celles de Harrell et de Retzko en ce qui concerne I’obéissance des personnes
Agées de 65 ans et plus. Par ailleurs, nos observations permettent d’identifier le groupe
des jeunes de moins de 16 ans comme étant également un des groupes de piétons les
plus obéissants. L’obéissance est influencée par les caractéristiques individuelles qui
influencent a leur tour la stratégie de traversée du piéton. Wilson & Grayson (1980)
suggérent que les personnes Agées et les enfants adoptent une stratégie de traversée
similaire mais différente des autres groupes d’dge. Sinous comparons pour la variable
"sexe", les femmes sont plus obéissantes que les hommes pour la traversée des rues

transversales.
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Si nous analysons selon les rues a traverser, nous observons des différences
significatives en regard de I’obéissance des piétons. En effet, il y a prés de deux fois
plus de piétons qui débutent la traversée sur le feu prioritaire pour piéton des

transversales (34%) que sur Décarie (17%).

Les traversées 1égales représentent les mouvements ol le piéton a débuté sa traversée
dans la phase d’engagement et complété celle-ci dans la phase d’engagement ou de
dégagement. Les résultats montrent une augmentation significative de 7% passant de
23% a 30% avec le décompte visuel pour les transversales alors qu’il n’y a pas de dif-
férence pour Décarie. L augmentation significative a été notée chez les 16-25 ans et
les chez 26-64 ans de méme que chez ’ensemble des femmes pour les rues

transversales.

Mortimer (1973) a observé une diminution de 34 % des départs illégaux avec
I’installation d’une signalisation piétonne. Dans notre étude, nous avons obtenu 7% de
moins de départs illégaux. Lorsqu’il y a déja une signalisation en place et que ’on
¢évalue I’ajout d’une autre signalisation piétonne a celle déja en place, les gains en
terme de diminution de départs illégaux sont moins importants que lors de 1’installa-

tion d’une nouvelle signalisation piétonne.

Deux facteurs ayant un effet sur I’obéissance sont mentionnés dans la littérature, le
temps d’attente et la température. Hauer (1988), souligne qu’un du temps d’attente
important améne une augmentation du pourcentage de traversées illégales passant de
18% lorsqu’elle est inférieure a 30 secondes a4 38% pour une attente se situant entre
40 et 60 secondes. Mortimer (1973) a trouvé que les piétons ont tendance & réduire
leur temps d’attente lorsque les températures sont basses. Pour notre enquéte, cette
variable ne jouait pas car les observations n’ont pas été recueillies durant la saison

froide.
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Mortimer (1973) a observé que I’obéissance des piétons a la signalisation piétonniére
est significativement meilleure qu’a la signalisation destinée aux véhicules & moteur.
Nous avons comparé deux types de signalisation piétonniere et les résultats obtenus
indiquent une amélioration de 1’obéissance pour certaines variables avec le décompte

visuel.

Malgré ce résultat, il reste encore d’importants gains a faire en ce qui concerne
I’obéissance au feu pour piéton. En effet, I’on dénombre autant pour la signalisation
standard que pour le décompte visuel, et pour tous les dges confondus, seulement 25%
des piétons se conformant aux indications du feu pour piéton. Environ 50% des
piétons traversent sur le feu rouge des véhicules et 25% a des moments trés dangereux
sur le feu vert des véhicules & moteur. Ces résultats rejoignent les conclusions
indiquant une faible observance des piétons a la signalisation (Mortimer, 1973).
Garder (1989) dans son étude sur les piétons traversant sur le feu rouge, indique que
la fréquence en est déterminée par la grosseur de la ville, ’aménagement géométrique
des rues et le volume de circulation. Les grandes villes auraient un pourcentage plus
important de piétons traversant sur le feu rouge que les petites municipalités. Les rues
étroites ainsi que la présence de refuges augmentent la traversée sur le feu rouge de
5%. Nos données vont dans le méme sens que celles de Garder en ce qui concerne
I’aménagement des rues. En effet, dans 1’étude sur le décompte visuel, nous avons noté
une différence du comportement d’obéissance entre les rues transversales et Décarie
qui est aménagé avec un terre-plein (équivaut a un refuge). Nous observons un
pourcentage plus important de départ sur le feu rouge des véhicules pour traverser
Décarie (62%) que pour les transversales (44%). Tout comme Garder, nous observons
que les personnes traversant majoritairement sur le feu rouge sont des hommes pour
les rues transversales (H: 47% vs F: 41%) tandis que la situation s’inverse pour
Décarie ou ce sont surtout des femmes (F: 65% vs H: 58%). La comparaison des

différents Ages en ce qui concerne le départ sur le feu rouge des véhicules des
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directions transversales, nous montre les deux groupes situés aux antipodes, les jeunes
de 16-25ans (52%) et les personnes agées (30%). Pour Décarie, 1’age ne semble pas
influencer le comportement déviant car le pourcentage de départ sur le feu rouge se
situe a environ 60% chez tous les piétons. Les rues transversales €tant plus larges a
traverser et n’offrant pas de protection (pas de terre-plein ou de refuge), ce sont les
plus jeunes qui se risquent a traverser au moment inopportun, car ils peuvent faire face
rapidement a une situation imprévue comme I’arrivée d’une voiture en terminant la

traversée a la course.

L’étude de Garder (1989) montre I’existence de deux types de piétons, ceux traversant
sur le feu rouge et ceux qui ne le font pas. Le groupe des contrevenants ont
mentionné dans cette étude les mesures suivantes afin de diminuer la traversée illégale:
"plus de surveillance policiére” et "une meilleure signalisation". Enfin la connaissance
du risque d’accident ne semble pas influencer ce groupe. "Un temps d’attente plus

court” fut mentionné également comme solutions.

E) LESCOMPORTEMENTS POTENTIELLEMENT DANGEREUX

H5-L’augmentation de I’obéissance améne une réduction des comportements potentiel-

lement dangereux (comportements conflictuels et comportements situationnels)

Par comportements potentiellement dangereux, nous entendons des comportements
conflictuels et des comportements situationnels. Les comportements conflictuels sont
identifiés par la présence observée d’un véhicule qui améne une manoeuvre
d’évitement de la part du conducteur ou du piéton. Les comportements situationnels
comprennent les comportements d’hésitation, d’accélération ou de traversée avortée

sans la présence d’un véhicule.
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Aprés Iinstallation du décompte visuel, nous avons observé une diminution importante
des comportements conflictuels, soit quatre fois moins. Pour la situation contrdle, il
y a eu également une diminution des comportements conflictuels, mais dans tous les
cas, cette diminution est moindre (2.5 fois moins) que pour la situation expérimentale.
Nous pensons que la diminution des comportements conflictuels est due en partie a la
présence du décompte visuel mais également a des facteurs extérieurs non identifiés.
Par ailleurs, le biais de contamination, malgré qu’il ait ét¢ minimisé par |’utilisation
de trajectoire d’un piéton, pourrait expliquer la diminution de comportements obtenus

dans les cas contrdle.

Pour les comportements situationnels, nous avons observé le méme pourcentage de
comportements avant ou aprés ’installation du décompte pour toutes les variables
étudides (4ge, sexe, direction et type de traversée). Ce résultat indique que les com-
portements d’accélération, de traversée avortée et d’hésitation ne sont pas nécessaire-

ment dangereux.

Robertson (1977) a observé le comportement des piétons qui avaient commence la
traversée de la rue et qui se sont retrouvés face a une nouvelle signalisation: leur
réaction fut de s’arréter et d’attendre dans la rue. Un tel comportement ne fut pas

observé dans I’étude sur le DV. Le dispositif n’a pas eu d’effets déléteres.

Brown et al. (1986) a utilisé la technique des conflits de trafic pour évaluer I’effet de
I’installation d’un équipement de sécurité routiére. Cette étude portait sur I’ensemble
des usagers de la route et comportait le changement d’une signalisation avec panneau
d’arrét a celui d’une signalisation avec des feux. Il a noté une diminution d’environ

1.6 fois du nombre de conflits véhicules-piétons.



171

En réponse a I’hypothése 5, nous pouvons dire que le décompte visuel a amené une

diminution significative des comportements conflictuels.

RECOMMANDATIONS

Le projet sur le décompte visuel a permis d’expérimenter et d’évaluer 1’ajout d’une
nouvelle signalisation a la signalisation standard destinée au piéton. Le terme
"décompte visuel" est un néologisme créé par le besoin d’un terme représentant bien
la réalité de ce dispositif qui indique le temps écoulé durant la phase piétonne. Ce
projet a permis d’adapter et de valider une méthodologie de recherche qui n’était pas

utilisée dans le domaine de la sécurité routiére.

Par rapport aux hypothéses de recherche, des résultats ont été obtenus a propos des
concepts suivants: la compréhension, I’acceptation, I’obéissance et les comportements

potentiellement dangereux.

Le décompte visuel n’a pas amélioré la compréhension des phases de la signalisation
piétonne: les phases d’engagement et d’attente sont bien comprises et la phase de
dégagement reste problématique pour une majorité de piétons. La qualité de la
traversée a €t¢ modifiée: les piétons terminent sans urgence et ils se sentent plus en
sécurité avec le décompte qu’avec la signalisation standard. Nous avons observé une
augmentation de I’obéissance dans certaines conditions. La plupart des chercheurs ont
postulé qu’une augmentation de I’obéissance indique une amélioration de la sécurité.
Un pourcentage €levé de piétons traversent a un moment inopportun et dangereux.
Avec I'ajout du décompte visuel, il y a eu diminution des comportements conflictuels
malgré le fait que I’environnement routier des intersections a I’étude est sécuritaire

(aménagement de D’intersection, phase exclusive pour les piétons). Avec cette
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diminution des comportements conflictuels, nous pouvons émettre 1’hypothése d’une

amélioration de la sécurité des pictons.

Il existe certaines contraintes a la généralisation des résultats obtenus. En effet notre
expérimentation s’est effectuée sur deux sites dans le contexte d’une phase exclusive
pour les piétons. Qu’en est-il pour les autres types de phases pour piétons, les phases
partiellement protégées ou concurrentes? De plus, il serait intéressant d’expérimenter
avec des sites controles différents des sites d’expérimentation. Enfin notre étude ne

portait pas sur I’évaluation des caractéristiques de ’appareil.

Ce changement technologique, malgré les résultats intéressants ne constitue pas "la
réponse" au probléme de sécurité des piétons. Il doit étre considéré comme un
élément important de I’infrastructure routiére placé dans une perspective plus globale

qui considére d’autres facteurs, tels les facteurs humains et sociaux.
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A la lumiere des conditions et des résultats obtenus dans le cadre de cette premiére

expérimentation du dispositif décompte visuel pour la signalisation destinée aux

piétons, nous recommandons que:

1)

2)

3)

4)

Compte tenu des effets positifs sur la sécurité des piétons, le décompte visuel soit
inclus comme €lément additionnel dans les normes actuellement en vigueur dans
I""Instruction générale sur la signalisation routiére du Québec" (IGSRQ). Ce
manuel prescrit les normes que les municipalités doivent appliquer lors de

I'installation des feux pour piéton.

Dans le cadre de projets d’évaluation, d’autres projets-pilotes soient mis en oeuvre
sur des sites différents, avec des phases concurrentes et des phases partiellement
protégées. Ces deux types de phases impliquent que les véhicules peuvent croiser

la traverse de piéton pendant le feu pour piéton.

L’on procede a une évaluation technique de ’appareil avec différents prototypes

(ex. luminosité, grosseur, couleur des caractéres).

Soit développée une approche globale et multi-factorielle, pour améliorer
I’obéissance des piétons aux feux pour pi€ton, incluant I’amélioration des feux
pour pi€ton, mais aussi des campagnes d’information et le renforcement du code

de la sécurité routiére avec la collaboration des corps policiers.
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Introduction

Ce rapport décrit certaines caractéristiques qu'il peut étre

intéressant d'examiner 4 1l'intérieur de 1'étude. Ces
caractéristiques pourront étre mises en rapport avec le
comportement des piétons. Puisque les deux intersections sont
trés similaires, elles seront traitées parallelement. Les
caractéristiques observées ont été recueillies sur les sites et
sur les plans fournis par 1la Ville de St-Laurent. Les

illustrations sont présentées pour faciliter la visualisation des
caractéristiques et donc ne doivent pas étre considérées comme

des "plans".

Caractéristiques géométriques

- Décarie &

Ce carrefour est une intersection & quatre branches
pourvue de feux de circulation. Le schéma la illustre
son aménagement avec les dimensions (en pieds) des
voies, des terre-pleins et des traverses piétonnieres.
Ces dimensions proviennent des plans fournis par la

Ville. On remarque que l'aménagement privilégie une
circulation lente des véhicules avec des wvoles
restrictives. Les grands trottoirs et terre-pleins
offrent des aires de refuges pour les piétonniers
lorsqgu'ils attendent le moment approprié pour
traverser.

Le carrefour fait parti d'une zone commerciale du
boulevard Décarie. Sur le coin nord il y a wun
dépanneur et quelgues restaurants. Le coin est est
caractérisé par la présence d'une bouche de métro, soit
la station Du Collége. On retrouve un autre dépanneur
sur le coin sud et le coin ouest est bordé par le parc
Beaudet.

- Décarie/De L'Eglise

Comme le carrefour précédent, celui-ci est composé de
quatre branches. Ils ont le méme type d'aménagement
favorisant la circulation piétonniére, voir le schéma
1lb. Toujours situé dans la =zone commerciale, on ¥y
retrouve : sur le coin nord : un bureau de poste, sur
les coins est et sud : des banques et sur le coin
ouest: une pharmacie.
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Signalisation

Ce carrefour est muni de feux de circulation pour
véhicules et de feux pour piétons. La limite de
vitesse est de 30 km/h sur 1les quatre branches de
l'intersection. 1I1 est interdit de faire demi-tour sur
le boulevard Décarie. Les marquages horizontaux
présents sur la chaussée sont les fléches de
manoeuvres indiguant les voies de rangement appropriées
sur l'entrée sud-est du Boulevard Décarie; les

traverses piétonniéres en Jjaune comme illustré au
schéma 2a; il y a aussi les lignes d'arréts a chaque
entrées et les lignes médianes sur Du Collége, séparant
les deux sens de la circulation, qui ne sont pas
illustrées sur le schéma.

Au nord-ouest de l'intersection, sur Décarie, Ile
stationnement est permis A& 1l'élargissement de 1la
chausseée, des deux cdétés de la voie, et ce pour les
deux directions. Ce stationnement est payant, par
parcometre, du 1lundi au vendredi de 9h & 18h. Sur les
trois autres branches 1le stationnement et 1les arréts
sont interdit.

- Décarie/De L'Eglise

Ce carrxefour est similaire au précédent sauf pour
quelques différences. Les demi-tours sont toujours
interdits sur Décarie et la traverse piétonniere est
située comme 1'indigue 1le schéma 2b. Une premiére
différence est au niveau de 1la vitesse limite sur De
L'eglise qui est & 50 km/h. Les fleéches de manoeuvres
sur la chaussée existent sur les deux entrées de
Décarie. Les fléches de manceuvres pour les tourne-a-
droite pour les deux intersections ne s'appliquent pas
aux autobus de la STCUM. Sur les deux branches de
Décarie, i1 y a du stationnements avec parcométres du
lundi au vendredi de 9h A& 18h, sur les deux cétés de la

voie pour les deux directions. I1 y a aussi du
stationnement avec parcométres sur De L'eEglise sur la
branche nord-est du cété de 1la bangue. Du cété du

bureau de poste, sur la méme branche, ainsi que sur
l'autre branche de la rue De L'Eglise, les arréts sont
interdits.
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Description du cycle

- Décarie/Du College et Décarie/De L'Eglise

Les deux carrefours & 1'étude ont exactement le méme
cycle, pour les feux deé circulation. Ce tycle est fixe
et demeure inchangé & l'année. Le cycle est divisé en
trois phases (voir les schémas 3a et 3b). La premiere
phase donne 1le droit de passage aux vehicules sur
Décarie, soit 1les mouvements 1, 2, 3, 7, 8 et 9. La
deuxiéme phase donne aux mouvements 4, 5, 6, 10, 11 et
12, sur la rue transversale, le droit de passage. La
troisiéme est une phase donnant wun droit de passage
exclusif aux piétons, c'est-a-dire gqu'lls peuvent
traverser comme ils veulent pendant cette phase.

Le cycle est de 80 secondes et il se divise de la fagon
suivante

Decar le

Riex

transversals

Pletons

On remarque que les piétons ont un droit de passage de
18 secondes sur le cycle de 80 secondes. Une question
qu'on peut se poser : est-ce suffisant? 31 on
consideére une vitesse de marche de 1 m/s (normalement
utilisée pour 1le calcul des cycles), les piétons
traversant Décarie, du coin ouest au coin nord, sur Du
Colldge ont besoin de 23.5 secondes pour passer !!!

tm_s.-__%-ﬂ 1 «233.5%
v 3.28 pi/s

temps en secondes;
s : distance & parcourir en pieds;
v : vitesse de marche en pieds/s.

t

ou
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Arréts d'autobus

- Décarie/Du Collége

Le schéma 4a, indigque 1l'emplacement des arréts
d'autobus de la STCUM par des cercles. Le chiffre &
cété indique le numéro de 1la ligne qui s'y arréte.
Comme le schéma 1l'indigue, trois 1lignes d'autobus
s'arrétent & cette intersection

* 17 Décarie effectuant les mouvements 2 et 8;

¥ 117 O'Brien effectuant le mouvement 1;

¥ 118 Du Collége effectuant les mouvements 5 et

i 2R
Une particularité de cette intersection est l'arrét de
la ligne 17, direction sud-est, en aval. Or tous les

usagers effectuant un transfert autobus-métro ou métro-
autobus n'ont gu'une rue a traverser.

- Décarie/De ! 1.5:

Le schéma 4b nous indique que deux lignes d'autocbus ont
des arréts a ce carrefour

* 16 Graham effectuant les mouvements 5 et 11;

* 17 Décarie effectuant les mouvements 2 et 8.

L'intérét de l'emplacement des arréts est 1l'achalandage
apporté & des intervalles précis du débit piétonnier &

1'intexrsection. Il peut aussi présenter un
comportement particulier aux usagers du transport
collectif. Il serait alors intéressant de connaitre

les intervalles de passage de ces lignes, aux heures
d'étude, ainsi gue les passagers montant et descendant
4 ces arréts.

* T1 est peut-étre possible d'obtenir ces informations
en communiquant avec M. Jocelyn Grondines, directeur de
la division des études et recherches & la STCUM.
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Mouvements conflictuels

Un mouvement conflictuel
caractérisé par le croisement
permis en méme temps. De la
conflictuel véhicule-piéton
croisement d'un trajet pieton

véhicule-véhicule est
de deux trajets gui sont
méme fagon, un mouvement
est caractérisé par le
et un trajet véhicule qui

peuvent se produire en méme temps.

- Décarie/Du Collége et Décarie/De L'Eglise
Les schémas 5a et 5b illustrent les mouvements
conflictuels pour chacune des phases du cycle. Par
exemple, pendant la phase 1 le mouvement 8 est
conflictuel avec le mouvement 3, le mouvement 9 est
conflictuel avec les mouvements 2 et 1. Or pour 1la
phase 1, il y a quatre mouvements conflictuels
véhicule-véhicule. Pour la phase 2, il y en a

également quatre et pendant la phase 3 il n'y en a pas.

observations sur les

conflictuels

Apres
mouvements
montrés par
ligne pointillée. Ces

piétons traversent méme
interdit. Or pendant le
conflictuels véhicule-piéton.
guantifier
conflictuels véhicule-piéton.

véhicule-piéton.
le croisement d'une ligne
mouvements sont inclus
si les

cycle,

le potentiel d'accidents

inclu les
Ils sont
pleine et d'une
car les
feux piétons 1le leur
il y a 16 mouvements
I1 serait intéressant de
dd aux mouvements

sites, on a
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Conclusions

Cette partie présente l'opinion personnelle de 1'auteur

sur certains aspects de 1'étude. L'opinion est émise afin
d'encourager d'autres études, et ne constitue donc pas une
conclusion en soi. Cette conclusion ne repose sur aucun

fait mesuré mais bien sur des observations gualitatives et
ne peuvent lier l'auteur en gquelgue fagon que ce soit.

Le but de l'étude est d'observer le changement de
comportement des piétons vis-a-vis une nouvelle
signalisation piétonniére. Ceci provient du fait qu'on
aimerait diminuer le nombre et/ou le potentielle d'accident
entre veéhicule et piéton & des carrefours & feux. Or
finalement, on aimerait éliminer completement les mouvements
conflictuels véhicule-piéton.

Aux deux sites de 1l'étude, le cycle offre une phase
protégée pour piétons unigquement. Pendant les deux autres
phases les piétons n'ont pas le droit de passer. Or si les
piétons respectaient leurs feux de signalisation, les
mouvements conflictuels véhicule-piéton ne devraient méme
pas exister! La question & se poser, pour ces deux sites,
est 3 Pourquoi les piétons ne respectent pas leur
signalisation?

Regardons premiérement le cycle. La phase piéton leur
alloue 12 secondes d'engagement, 6 secondes de dégagement et
62 secondes d'attente! Si un piéton arrive apres les 6
secondes de dégagement, il doit attendre plus d'une minute
avant de traverser le carrefour. Ceci est tres 1long,
surtout si on s'imagine étre un wusager du transport
collectif qui sort de la bouche de métro et voit son autobus
sur l'autre cété de la rue prét a partir. Il est évident
que la personne n'attendra pas son droit de passage, surtout
que certaines lignes d'autobus, & ces deux sites, ne passent
gue deux fois dans une heure. Or une premieére hypothése est
que le temps d'attente est trop long.

Supposons maintenant que le piéton attend son droit de
passage et qu'il veut traverser Décarie et Du College. Il
s'engage sur Décarie avec une vitesse de marche de 1 m/s.
Il n'a traversé qu'un peu plus que la moitié 1lorsque le
bonhomme blanc commence & clignoter. Il s'empresse alors de
Lraverser Décarie, mais il lui reste encore a& traverser Du
Collége! Que va-t-il faire? Soit gqu'il attende 60 secondes
pour son droit de passage, soit qu'il traverse pendant la
phase 1 pour le droit de passage des véhicules sur Décarie
ou gqu'il passe pendant la deuxiéme phase lorsqu'il n'y a pas
de traffic. Les deux derniers comportements ont é&té
observés sur les lieux. Or il est vrai gque les piétons ont
une phase protégée, mais ils n'ont pas le temps de traverser
Décarie. La deuxiéme hypotheése est gue le temps



d'engagement et de dégagement n'est pas suffisamment long.

Déja on wvolt qu'il serait intéressant de réévaluer le
cycle pour qu'il réponde mieux aux attentes des piétons.
Dans le cas de ces deux sites, est-ce que l'ajout du
décompte numérique visuel va répondre aux attentes des
piétons? N'auront-ils pas tout simplement la confirmation
de ce qu'ils savent déjaz



ANNEXE 2

LES PERSONNES HANDICAPEES







1) Définition:

Rappelons la définition de cette catégorie d’usager. Le piéton handicapé est toute
personne ayant un handicap physique apparent (ex. boiterie) ou toute personne se
déplagant en chaise roulante. Nous comptons 84 personnes dans cette catégorie: dont
deux personnes en chaise roulante. L’analyse est uniquement descriptive. Le faible
nombre de cas nous améne & traiter séparément ce groupe.

2.2) La répartition selon les certaines variables.

TABLEAU 1: REPARTITION DES PERSONNES HANDICAPEES SELON

L’AGE

AGE n %
Moins de 16 ans 3 3.6
16 - 25 ans 2 2.4
26 - 64 ans 38 45.2
65 ans et plus 41 48.8
Total 84 100.0

TABLEAU 2: REPARTITION DES PERSONNES HANDICAPEES SELON

LE SEXE

SEXE n %
Homme 44 524
Femme 40 47.6
Total 84 100.0

Les piétons handicapés se regroupent dans deux catégories majoritairement chez les
personnes de 65 ans et plus (49%) et chez les 26-64 ans (45%). Dans la population
observée ayant un handicap, il y a autant de femmes que d’hommes.



TABLEAU 3: REPARTITION DES PERSONNES HANDICAPEES SELON
LA SITUATION (EXPERIMENTALE OU CONTROLE)

Expérimentale Controle Total
—_ Avant Apres Avant Apres
ituation
(A) (A" (B) (B
n % | n % | n % | n % n %
25 29.8 |26 31.0|21 25.0|12 143 84 100.0

La répartition des personnes ayant un handicap est inférieur 4 30 dans chacune des
situations. Ce nombre restreint ne permet pas de faire d’analyses statistiques.

TABLEAU 4: REPARTITION DES PERSONNES HANDICAPEES SELON

L’ INTERSECTION
INTERSECTION n %
Décarie/du Collége 29 34.5
Décarie/de I’Eglise 55 65.5
Total 84 100.0

La majorité des piétons handicapés ont été observés a l’intersection Décarie/de
I’Eglise. Ce qui correspond a ce qu’on peut s’attendre, car cette intersection comprend
une pharmacie, des banques et un bureau de poste.



TABLEAU 5: REPARTITION DES PERSONNES HANDICAPEES SELON
LE TYPE DE TRAVERSEE

TYPE DE TRAVERSEE n %
Traversée simple 64 76.2
Traversée en "L" 14 16.7
Traversée arrét sur le terre-plein 6 7.l
Total 84 100.0

La majorité des traversées sont des traversées simples. Il n’y a pas de différence avec

les autres piétons.

TABLEAU 6: REPARTITION DES PERSONNES HANDICAPEES OBSER-
VEES SELON LA PHASE DE DEPART

DIRECTION: TRANSVERSALES

PHASE DE DEPART n %
vert 6 10.7
rouge 16 28.6
piéton 34 60.7
Total 56 100.0

DIRECTION: DECARIE

PHASE DE DEPART n %
vert 4 14.3
rouge 19 67.9
piéton 5 17.9
Total 28 100.0




Les piétons ayant un handicap physique apparent sont plus respectueux de la
signalisation piétonniére sur la transversale que sur Décarie. En effet, sur les rues
transversales, 61% des piétons partent au moment opportun par rapport a 18% sur
Décarie. 11y a prés de deux fois plus de piétons ayant un handicap qui amorcent leur
traversée sur le feu pour piétons que les autres piétons pour la direction des rues
transversales (voir le tableau de la page 114). En ce qui concerne la direction Décarie,
le pourcentage de piétons handicapés qui partent au feu pour piétons est égal a celui
des autres piétons sans handicap.

TABLEAU 7: REPARTITION DES PERSONNES HANDICAPEES OBSER-
VEES SELON LE TYPE DE COMPORTEMENTS POTEN-
TIELLEMENT DANGEREUX

COMPORTEMENTS n %
Accélération 2 2.4
Conflit 2 2.4
Hésitation 1 12
Traversée avortée 1 1.2
Sous-total 6 7.2
Total 84 100.0

Seulement 7% des personnes présentant un handicap ont eu un comportement
potentiellement dangereux pendant leur traversée. Ce qui représente pres de la moiti€
moins que les autres piétons (voir le tableau de la page 138).



ANNEXE 3

LA GRILLE D’OBSERVATION
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GRILLE D’OBSERVATION

[-Approche (VAPP) marche L 1 22-Mouvement (Ete nvant In traversée (TAV)
course 2
Qui 1 Non 2 27( ]
2-Arrivée (A) T 2 ) 23-Mouvement t€te pendant traversée (TAP)
Oui 1 Non 2 23|
3-Zone (Z) Chausséce 1 | ]
Trolloir 2 24-Personne nccompngnée(PERS) 24] )
Les deux )
Ne sapplique pas 8 Qui 1 Non 2
4-Départ (D) T 4 ] 25-Age (p.n) (PERSAGE) 23] ]
123 8
5-Fin (F) T 5] ] 26-Sexe (PERSEXE) homme 1 20 ]
femme 2
27-Landau (L) 27 |
G-Arrél terre-pleln 1{ATP1) 6 1 Qui 1 Non 2
Qui 1 MNon 2 28-Animal (ANI) 28( ]
Ne s’applique pas 8 Qui { Non 2
T-Arrivée T.P. (ATP) T 7 ] 29-Deux (raversées en une (T21) 29 |
Oui 1 Non 2
8-Départ T.Y. (DTP) T 8] | 30-Arrét entre les deux (AT21) 30 ]
Oui 1 Non 2
9-Accélérntion (A) T 9 ] 31-Arrét terre-pleln 2 (ATT2) 31 ]
Oui 1 Non 2 '
104 (véhicule) 1 Ne s'applique pas 8
A (signal) 2 10[ ]
A (aulre) 3 32-Direction 2 (D2) 3 |
11-? 1] ] 1234567829
33-Début arcét (DAT2I) T 33 |
12-Conflit (C) T 124 ]
13:C (droitc) 1 34-Fin arrét (FAT2I) T 34| I
{gauche) 2 13] I
(lout droit) 3 35-Lieu (LT21) trotloir 1 35 ]
chaussée 2
14-T.nvortée (V) T 14] ] 36-Hésitation (I1) T 30] ]
15-V (véhicule) 1 37-H (véhicule) 1
V (signal) 7 15 H (signal) 2 kY| ]
V (autre) 3 H (autre) 3
16-7 16] } 387 38 |
17-Direction 1 (D1) 17 ] 39-Age (AGE) - 16 ans 1
. 16-25 ans 2
1234567809 26-64 ans 3 39 ]
65 ans ¢t + 4
18-Durée traversée (DT) 18 ] 40-Sexe (SEXE) IHomme 1 40] ]
Femme 2
(5-4)=
Al-llandienp (HANDI) 41{ ]
19-Durée arrét terre-plein(DATP) 19] | Oui 1 Non 2
@n=__ 42-Heure (Ilcure) / 2 ]
Ieure minule
20-Fhase Départ (PD)(4) 201 ]
Allente 1 (1-62) 43-Attente (A'TT) 13|
Engagement 2 (63-72)
Dégagement 3 (73-80) (4-2)=
21-Phase Arrivée (PA)(S) 21| ] 44-Altente 2 en 1 (ATT21) 44 |
Allente 1
Engapement 2 (3-3))=

Dégagement 3



INFORMATIONS SUPPLEMENTAIRE
45- No dc cas A5 { |
46- Observateur : o 46 | 1
47- Dale : / / a7 ]
Jour Muois  Aanée
48- Jour dc I'obscrvation : 418 | ]
Lundi 1
Mardi 2
Mercredi 3
Jeudi 4
Vendredi 5
Samedi 6
Dimanche 7
49- Inlersedion : 19 | ]
Décarie/Du Collepe 1
Décaric/De L'églisc 2
50- Type de signalisation : 50 [ |
Standard 1
Décomple 2
51- Aspect de Ja chanssée - 5t
Seche [
Maouillée 2
Enncigée 3
Glacée 4
52- Aspecl climatique : 52 |
Ensolcillé 1
Nuageux 2
Averse 3
53 Ry 53] ]
54- o M ]
55- Commenlaires ;
S6-Accélbration (A) T 560( 1 57-1%3 57 |
58-7
59-Conlli2 (C) T 59 ] on-123 o0 ]
61-T.avortée2 (V) T all ] n2-123 [ ]
63-1
6A-Tlesitation2 (11) T 64[ } 65-123 65| |

66-7
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DEBIT PIETON
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LA GRILLE DE COMPTAGE DU

ANNEXE 4






MPTAGE : PIETON
RSE N:D RIE / DE L'EGLISE

Jour : Date : / /
jour mois  année

Heure du comptage : De J E /
hre min hre min

Temps du comptage : minutes
Période: TH30 -8h30 1

10h00-11h00 2

11h30-12h30 3

14h30-15h30 4

16h30-17h30 5

19h30-20130 6
Directions
1 Homme Femme Total Heure
2 Homme Femme Total Heure
3 Homme Femme Total Heure
4 Homme Femme Total Heure
S Homme Femme Total Heure
6 Homme Femme Total Heure
7 Homme Femme Total Heure
8 Homme Femme Total Heure
9 Homme Femme Total Heure

Burenu de pos e S
. 1
Poste Banque

Pharmacie

Tram Fat



RSE N : DE D LLE
Jour : Date : / /
jour mois année
Heure du comptage : De J A I
hre min hre min

Temps du comptage : minutes
Période: TH30 -8h30 1

10L00- 11100 2

11h30-12h30 3

14h30-15h30 4

16h30-17h30 5

19h30-20b30 [
Directions
1 Homme Femme Total Heure
2 Homme Femme Total Heure
3 Homme Femme Total Heure
4 Homme Femme Total Heure
5 Homme Femme Total Heure
6 Homme Femme Total Heure
7 Homme Femme Total Heure
8 Homme Femme Total Heure
9 Homme Femme Total Heure

-

WCoilsaw

Parc

e

Dépanneur

Nrannapa




S
SRR

LES QUESTIONNAIRES

ANNEXE 5
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Bonjour,

Je fais une recherche pour 1'Université de Montréal et 1'llépital du
Sacré-Coeur de Montreéal.

Mon nom est

J'ai besoin seulement de quelques minutes de

de circulation de cette intersection.

vous lidentifier.

Raisons de non réponses: A déja répondu 1

1)

2)

3)

4)

Autre 9

Préciser:

Sur quol vous basez-vous pour décider de traverser
une rue comme piéton?

‘L'interviewer doit présenter la carte 1
Dites-moi si, quand vous voulez traverser la rue,
a pieds, vous vous basez, jamais, rarement, souvent
ou toujours, au(x):

Jamais Raremenl  Souvenl  Toujounrs
lumiéres de circulation T 2 3 )
pour les autos
lumiéres, avec le petit bonhomme 1 2 3 4
et la main, pour les piétons
trafic automobiles 1 2 3 4
autres personnes qui traversent 1 2 3 4
autres choses?:

Quand il y a une lumiére, avec le petit bonhomme
et la main, pour les piétons, suivez-vous les
indications?

Jamais
Rarement
Souvent
Toujours

W N

Quand vous voulez traverser une rue, est-ce gue ca
vous arrive d'aller 1 ou 2 rues plus loin pour
passer ou il y a une lumiére pour les piétons?

Jamais 1
Rarement 2
Souvent 3
Toujours 4

votre temps

N

3%

pour
répondre a des gquestions concernant ce gue vous pensez des lumieéres

Vous n'avez pas besoin de



59 Et pour passer ol il y a une lumiére pour les
autos, est-ce que ga vous arrive d'aller 1 ou 2
rues plus loin?

Jamais
Rarement
Souvent
Toujours

o N

L'interviewer doit présenter la carte 2

6) Pour vous-méme, jusgu'a quel point vous sentez-vous
en sécurité quand vous utilisez une lumiére pour
les piétons pour traverser la rue?

Pas du tout 1
Un peu 2
Beaucoup 3
Enormément 4
7) Et quand vous utilisez une lumiére pour les autos,

pour traverser la rue, jusgu'a guel point vous
sentez-vous en sécurité?

Pas du tout I
Un peu 2
Beaucoup 3
Enormément 4
8) Croyez-vous qu'utiliser une lumiére pour piétons,

comme celle que vous voyez, peut aider a éviter
les accidents de piétons en général?

Pas du tout
Un peu
Beaucoup
Enormément

Fo T S

L'interviewer doit (si possible) s'assurer
gue le répondant est placé de fagon a bien
voir le feu pour piétcns: Selon la phase du
feu, poser les questions suivantes:

Si vous étes sur le trottoir parce que vous voulez
traverser la rue, dites-moi ce gque veut dire:

9) Le pieéton blanc fixe qui apparait en ce moment?

Je peux traverser 1
Je peux traverser mais faire atten-

tion aux véhicules qui tournent 2
Je peux traverser mais en faisant

attention aux véhicules 3
Je dois attendre 4
Si j'avais commenceé a traverser,

je dois me dépécher a finir 5
Je ne sais pas 6
Autre: B

Préciser:




10)

11}

12)

13)

14)

15)

La main orange avec le piéton blanc qui clignote
en ce moment?

Je peux traverser 1
Je peux traverser mais faire atten-

tion aux véhicules gui tournent 2
Je peux traverser mais en faisant

attention aux véhicules 3
Je dois attendre 4
Si j'avais commencé a traverser,

je dois me dépécher & finir 5
Je ne sais pas 6
Autre: 8

Préciser:

La main orange fixe qui apparait en ce moment?

Je peux traverser 1
Je peux traverser mais faire atten-

tion aux véhicules qui tournent 2
Je peux traverser mais en faisant

attention aux véhicules 3
Je dois attendre 4
Si j'avais commencé a traverser,
je dois me dépécher a finir 5
Je ne sais pas 6
Autre: B
Préciser:

5i vous aviez commencé a traverser la rue,
dites-moi ce que veut dire:

La main orange avec le piéton blanc qui clignote

Je peux traverser 1
Je peux traverser mais faire atten-

tion aux véhicules qui tournent 2
Je peux traverser mais en faisant

attention aux véhicules 3
Je dois attendre 4
Si j'avals commencé a traverser,
je dois me dépécher a finir 5
Je ne sais pas 6
Autre: 8
Préciser:

Vous sentez-vous plus en sécurité avec une lumiére
pour les piétons, comme celle-ci, gu'avec une
lumiére pour les autos lorsque vous traversez la
rue?

oui 1

Non 2
Habitez-vous dans ce quartier (prés de cette
intersection)?

Oui 1

Non 2 (passez a la gquestion 16)
Depuis combien d'années habitez-vous ce quartier?

ans

10

TE

12

13

14

15



16}

i7)

18)

19

20)

243

Pouvez-vous nous dire combien de fois par semaine,
en moyenne, vous traversez a pied a cette inter-
section?

fois

En quelle année étes-vous né(e)?

19

Est-ce que vous utilisez, oul ou non, cette
intersection pour aller

Ooui Non

1. a votre travail? 1
2. au metro? 1
3. aux commerces? 1
4. a l'école? 1
5. a4 des loisirs? 1
6. faire des promenades? 1

RN NN

Autre:
Préciser:

Avez-vous un permis de conduire?

oui 1 (passez a la guestion 20)
Non 2 (passez a la guestion 21)

Conduisez-vous un véhicule au moins une fois par
semaine?

oui 1
Non 2

Quelle langue parlez-vous le plus souvent a 1la
maison?

Frangais 1

Anglais 2

Autre: 8
Préciser:

JE VOUS REMERCIE PQUR VOTRE COLLABORATION. BONNE JOURNEE!

16

17

18:1 .
18.2°
18.3
18.4__
18.5__
18.6____

19

20

21

22)

23)

24)

Date de 1'entrevue: N\ \
jour mois anneée

Jour de 1l'entrevue:

Lundi
Mardi
Mercredi
Jeudi
Vendredi
Samed i
Dimanche

doum s W

Heure de 1l'entrevue: N\
hre min.

22

23

24




25)

26)

27)

28)

29)

30)

31)

32)

33)

34)

35)

Intersection:
Décarie / Du Collége |
Décarie / De L'église 2

Type de signalisation:
standard 1
Décompte 2

Langue utilisée pendant 1'entrevue:
Frangais 1
Anglais 2

Sexe de la personne interviewée:

Homme 1
Femme 2

Comnmentaires de 1'interviewer

Croyez-vous que le répondant a bien compris le
sens des gquestions?

Oui 1
Non 2

Si le répondant n'a pas complété le question-
naire, dites pourguoi?

Vos commentaires:

Aspect climatique:

Ensoleille
Nuageux
Averse

iog

Lo S

Intervieweur:

No de Cas:

Aspect de la chaussée:

Séche
Mouillée
Enneigée
Glaceée

= N

25

26

27

28

29

32

33

34

35






Bonjour,

Je fais une recherche pour 1l'Universiteé de Montreal et 1'Hépital du
Sacré-Coeur de Montréal.

Mon nom est

J'ai besoin seulement de gquelques minutes de votre temps pour
répondre & des questions concernant ce que vous pensez des lumieres
de circulation de cette intersection. Vous n'avez pas besoin de
vous identifier.

Raisons de non réponses: A déja répondu 1
Autre 9

Préciser:

1) Est-ce la premiére fois gue vous utilisez une
lumiére pour les piétons comme celle-ci, le
décompte visuel?

Oui 1 1
Non 2

Le décompte visuel vous montre des chiffres qui passent
progressivement de 18 a 0.

2) Selon vous, est-ce gue cette lumiére pour les 2
piétons est facile a comprendre?

Oui 1
Non 2
Ne sais pas 3

L'interviewer doit (si possible) s'assurer
que le répondant est placé de fagon a bien
voir le feu pour piétons. Selon la phase du
feu, poser les guestions suivantes:

3) A partir de guel chiffre ce n'est plus sécuritaire
de commencer & traverser la rue? 3
chiffre

Si vous étes sur le trottoir parce que vous voulez
traverser la rue, dites-moi ce gque veut dire:

4) Le chiffre 0 qui apparait?
Je peux traverser it
Je peux traverser mais faire atten-
tion aux véhicules qui tournent 2
Je peux traverser mals en faisant
attention aux véhicules 3
Je dois attendre 4 4
Si j'avais commencé a traverser,
je dois me dépécher a finir 5
Je ne sais pas 6
Je peux y aller mais il faut que
Jje me depéche a traverser 10
Autre: 8

Préciser:




5)

6)

e

8)

3
4.
5

Le chiffre 18 qui apparait?

Je peux traverser 1
Je peux traverser mais faire atten-
tion aux véhicules gui tournent 2
Je peux traverser mais en faisant

attention aux véhicules 3
Je dois attendre 4

si j'avais commencé a traverser,

je dois me dépécher & finir 5
Je ne sals pas 6
Je peux y aller mais il faut que
je me dépéche a traverser 10
Autre: 8
Préciser:

Le chiffre 6 qui apparait?
Je peux traverser 20
Je peux traverser mais faire atten-
tion aux véhicules qui tournent 2
Je peux traverser mais en faisant
attention aux véhicules 3
Je dois attendre 4
Si j'avais commencé a traverser,
je deis me dépécher a finir 5
Je peux y aller mais il faut que
je me depéche a traverser 10
Je ne sais pas 6
Autre: 8
Préciser:

3i vous aviez commencé a traverser la rue,
dites-moi ce que veut dire:

Le chiffre 67

Je peux traverser i
Je peux traverser mais faire atten-
tion aux véhicules qui tournent 2
Je peux traverser mais en faisant
attention aux véhicules 3
Je dolis attendre 4
Si j'avalis commencé a traverser,

je dois me dépécher a finir 51
Je ne sals pas 6
Je peux y aller mais il faut que

je me dépéche a traverser 10
Autre: 8
Préciser:

L'interviewer doit présenter la carte 1

Dites-moi si, guand vous voulez traverser la rue,

4 pied, vous vous basez, jamais, rarement, souvent

ou toujours, au(x):

Jamais Raremenl
.lumiéres de circulation 1 2
pour les autos
.lumiéres, avec le petit bonhomme 1 2
et la main, pour les piétons
.trafic automobiles 1 2
autres personnes qui traversent 1 2

.autres choses?:

Souvent

3

Toujours

4

s

womm

(60 - W)

1]



9)

10)

11)

12)

13)

14)

Quand il y a une lumiére, avec le petit bonhomme
et la main, pour les piétons, suivez-vous les
indications?

Jamais
Rarement
Souvent
Toujours

Bl N

Seriez-vous porté a suivre les indications d'une
lumiére pour les piétons comme le décompte visuel?

Jamais 1
Rarement 2
Souvent 3
Toujours 4
Ne sais pas 5

Quand vous voulez traverser une rue, est-ce que ¢a
vous arrive d'aller 1 ou 2 rues plus loin pour
passer ou il y a une lumiére pour les piétons?

Jamais
Rarement
Souvent
Toujours

oW

Seriez-vous porte a aller une ou deux rues plus
loin pour passer ou il y a une lumiére pour les
piétons comme le décompte visuel?

Jamais 1
Rarement 2
Souvent 3
Toujours 4
Ne sails pas 5

L'interviewer doit présenter la carte 2

Pour vous-méme, jusqu'a gquel point vous sentez-
vous en sécurité quand vous utilisez une lumiére
comme le décompte visuel pour traverser la rue?

Pas du tout ol
Un peu 2
Beaucoup 3
Enormément 4

5

Ne sais pas

Et quand vous utilisez une lumiére pour les autos,
pour traverser la rue, jusqu'a quel point vous
sentez-vous en sécurité?

Pas du tout 1
Un peu 2
Beaucoup 3
Enormément 4

10

11

12

13

14



15)

16)

17)

18)

19)

20)

21)

23)

23)

Croyez-vous gu'utiliser une lumiére pour piétons,
comme le décompte visuel, peut aider a éviter
les accidents de piétons en général?

Pas du tout 1
Un peu 2
Beaucoup 3
Enormément 4

=]

Ne sals pas

Vous sentez-vous plus en sécurité avec une lumiére
pour les piétons, comme le décompte visuel, qu'avec
une lumiére pour les autos lorsque vous traversez
la rue?

oui
Non
Ne sais pas

Wb

Etes-vous pour l'installation de ce type de lumiére
pour les piétons?

Oul 1

Non 2

Ne sais pas 3
T Tl Pourquoi :

Selon vous, & qui le décompte visuel peut étre le
plus utile?

Les enfants

Les personnes agées

Adultes avec enfants/pagquets
Les personnes handicapées
Tous

Perscnne

Autre

AU asE Wk

Préciser:

Est-ce qu'il serait utile de fournir un panneau
gui explique comment utiliser le decompte
visuel?

Oui 1
Nen 2
20.1) Commentaires:

Habitez-vous dans ce guartier (prés de cette
intersection)?

Oui 1
Non 2 (passez & la gquestion 16)
Depuis combien d'années habitez-vous ce quartier?
ans
Pouvez-vous nous dire combien de fois par semaine,
en moyenne, vous traversez a pied a cette inter-
section?

fois

15

16

17

1l

18

19

20

2.3

22

23



24)

25)

26)

27)

28)

En quelle année étes-vous né(e)?

1:9
Est-ce que vous utilisez, oui ou non, cette
intersection pour aller

Oui Non

1. a votre travail? 1 2
2. au métro? 3§ 2
3. aux magasins? 1 2
4. a l'école? 1 2
5. a des loisirs? 1 2
6. faire des promenades? 1 2
Autre:

Préciser:

Avez-vous un permis de conduire?

Oui 1 (passez a la question 20)

Non 2 (passez a la question 21)
Conduisez-veus un véhicule au moins une fois par
semaine?

cui 1

Non 2
Quelle langue parlez-vous le plus souvent a la
maison?

Frangais 1

Anglais 2

Autre: 8

Préciser:

JE VOUS REMERCTIE POUR VOTRE COLLABORATION. BONNE JOURNEE!

29)

30)

31)

32)

Date de l'entrevue: % \
jour mois annee

Jour de l'entrevue:

Lundi
Mardi
Mercredi
Jeudi
Vendredi
Samedi
Dimanche

SN OO e W

Heure de 1l'entrevue: \
hre min.

Intersection:

Decarie / Du Collége 1
Décarie / De L'église 2

24

2B
25.
25.
23.
28
255

26

27

28

29

30

31

32



33)

34)

35)

36)

37)

38)

39)

40)

41)

42)

43)

44)

Type de signalisation:

Standard 1
Témoin décompte
Décompte décompte

[FS]y 5]

Langue utilisée pendant 1l'entrevue:
Frangais 1
Anglais 2

Sexe de la personne interviewée:

Homme 1
Femme 2

Commentaires de 1l'interviewer

Croyez-vous que le répondant a bien compris le
sens des questions?

oui 1
Non 2

Si le répondant n'a pas complété le guestionnaire,
dites pourquoi?

Vos commentaires:

Aspect climatique:

Ensoleillé
Nuageux
Averse

WM

T° min:

T Mmaxs

Intervieweur:

No de Cas:

Aspect de la chaussee:

Séche 1
Mouillée 2
Enneigée 3
Glacee 4

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44
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LES VITESSES DE TRAVERSEE

ANNEXE 6






Vitesse relative (pieds/sec.) des piétons, traversée simple, transversale

n moyenne écart-type

A 404 6.20 2.17
Al 759 5.90 1.76
B 365 6.27 215
B! 595 6.28 1.72
A 759 5.90 2.95
B! 595 6.28 1.72

test t P significatif
A A 2.53 0.012 p<0.05
B B! - 0.11 0.914
A' B! - 3.94 0.0001 p<0.01




Vitesse relative (pieds/sec.) des piétons, traversée en "L", transversale

n moyenne écart-type
A 29 379 2.00
A 76 4.86 1.12
B 56 5.59 2.95
B! 109 5.20 1.72
Al 76 4.86 1.12
B! 109 5.20 1.72
test t p significatif
A Al 2.99 0.003 p<0.01
B B' 1.07 0.287
Al B - 1.51 0.134




Vitesse relative (pieds/sec.) des piétons, traversée simple, Décarie

n moyenne écart-type

A 318 5.62 1.94
A 571 5.41 1.46
B 138 5.10 1.38
B! 181 5.05 1.37
A 571 5.41 1.46
B' 181 5.05 1.38

test t p significatif
A A 1.78 0.075 p<0.1
B B 0.33 0.739
A' B 2.93 0.003 p<0.01




Vitesse relative (pieds/sec.) des piétons, traversée en "L", Décarie

n moyenne écart-type
A 59 5.39 2.00
A 103 227 1.86
B 68 4.63 1.46
B' 135 4.72 1.26
Al 103 527 1.86
B' 135 4.72 1.26
test t p significatif
A A 0.38 0.703
B B - 0.47 0.64
A' B' 2.73 0.07 p<0.1




Vitesse relative (pieds/sec.) des piétons, traversée avec arrét sur le terre-plein, Décarie

n moyenne écart-type
A 59 5.39 2.00
A' 103 5.27 1.86
B 68 4.63 1.46
B! 135 4.72 1.26
Al 103 527 1.86
B! 135 4772 1.26
test t p significatif
A A 0.38 0.70
B B! - 0.47 0.64
A' B! 2.73 0.07 p<0.1







