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Résumé 

Au Québec, la limite de vitesse est destinée à maintenir un équilibre entre la mobilité (facilité a se déplacer) 
et la sécurité (risque associé à la route). II existe d'ailleurs une procédure établie visant à déterminer la limite 
de vitesse sur la base des caractéristiques de la route et de ses abords. Toutefois, certaines gestionnaires de 
la voirie ont décidé, depuis quelques années, de modifier la vitesse affichee sur leur réseau à la suite de plaintes 
et de pressions locales mais sans que I'abaissernent soit accompagne d'un réaménagement de la route. 

Cet abaissement de la vitesse affichée a-t-il permis de réduire la vitesse pratiquée par les conducteurs? Les 
résidants riverains considèrent-ils que leur route est plus sécuritaire? Les résidants ont-ils relâché leur vigilance 
a l'égard de la route et cela a-t-il entraîné davantage d'accidents sinon de situations conflictuelles? Voila le 
genre de questions auquel cette recherche veut répondre. 

La démarche a reposé sur une combinaison de deux approches complémentaires, soit : quantitative et 
qualitative. L'approche quantitative repose sur la collecte de faits, de mesures et d'observations directes (ex. 
: relevés de vitesse, rapports d'accidents, etc.) alors que l'approche qualitative consiste plutôt à recueillir la 
perception et les impressions des résidants riverains a I'égard de la vitesse, des comportements a risque et de 
la sécurité des lieux. Les informations ont été colligées grâce à une campagne de terrain réalisée dans une 
quarantaine de sites d'étude répartis 2 travers le Québec. 

Les résultats révèlent que la vitesse moyenne, le 85' centile et I'écart-type des vitesses pratiquées par les 
conducteurs n'ont pas changé a la suite de I'abaissernent de la limite de vitesse. Seule la distribution des 
écarts-types s'est resserrée. Ce qui laisse supposer que les conducteurs tendent a se rapprocher les uns des 
autres. Ce phénomène est d'ailleurs corroboré par plusieurs résidants qui ont observé davantage de conducteurs 
ne respectant pas les distances de sécurité entre les véhicules. Si les vitesses pratiquées n'ont pas changé 
alors que les limites ont été abaissées, il va sans dire qu'on observe un grand nombre de contrevenants. 

L'une des constatations les plus étonnantes de celte recherche demeure sans conteste la baisse modeste 
mais significative du nombre d'accidents moyen annuel sur les sites d'étude. Ce résultat s'avérait d'autant plus 
singulier que les comportements de vitesse n'avaient pas changé au cours de la même période. Ce sont ces 
constatations qui nous ont incité à croire que le phénomène pouvait être généralisé. C'est la raison pour laquelle 
on a eu recours à un vaste échantillon de sites de comparaison où aucun abaissement n'a eu lieu et ce. afin 
d'établir l'impact tangible du changement d'affichage sur les accidents. Les résultats ont démontré que la baisse 
significative des accidents était généralisée et non pas seulement associée aux sites d'étude. D'où il nous faut 
conclure que la baisse de la vitesse affichée n'a aucunement contribué a améliorer la sécurité. En ce sens, la 
perception des citoyens est assez juste puisqu'ils estiment non seulement que le nombre et la gravité des 
accidents n'ont pas changé mais aussi que la sécurité des lieux ne s'est pas non plus améliorée. En fait, il 
semble que les résidants soient tout a fait conscients de I'inefficacité du changement de signalisation. On peut 
d'ailleurs en déduire qu'ils n'ont pas relâche leur vigilance à l'égard de la route. Malgré cela. ils préfèrent que 
la baisse de la limite soit maintenue. 

En conclusion, la baisse la limite de vitesse affichée n'a pas eu les effets escomptes sur la vitesse moyenne, 
le 85" centile. l'écart-type de vitesse et le nombre moyen annuel d'accidents. La seule observation digne 
d'intérêt demeure le resserrement de la distribution des écarts-types. Par ailleurs, les résidants riverains 
semblent être au fait de l'inefficacité du changement d'affichage sur les vitesses pratiquées et les accidents. 
En dépit de ces constatations, ils souhaitent que I'abaissernent de la limite affichee soit maintenue. 
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L'abaissement de la vitesse affichée a généralement pour objectif de renforcer la sécurité des usagers locaux 
et en particulier celle des personnes les plus vulnérables. II s'agit notamment des piétons. des cyclistes. des 
aînés. des enfants et des personnes à mobilité réduite. Cette réduction de vitesse au sein de quartiers où la 
vie locale est prépondérante cherche a faciliter le partage de la route entre les usagers mais aussi a diminuer 
la distance d'arrêt et à minimiser l'énergie de choc lors d'un impact impliquant un véhicule et un usager 
vulnérable. A l'exception des routes de desserte locale. le réseau routier est surtout conçu de manière à limiter 
les encombrements et à faciliter les déplacements de transit. Et. en dehors des heures de pointe, ces 
infrastructures s'avèrent souvent surdimensionnées. Or l'on sait que les conducteurs règlent leur vitesse selon 
les informations qu'ils reçoiventde la route et de la compréhension qu'ils en ont. Si au regard du Code de la 
route. la vitesse affichée constitue un plafond. elle est assimilée par une majorité de conducteurs à une vitesse 
de référence autour de laquelle ils estiment pouvoir conduire sans prendre de risques. Toutefois. ce genre de 
comportement a pour résultat de reporter les risques sur les usagers les plus vulnérables. 

En principe, l'harmonisation des exigences à l'égard des conducteurs et des règles de conduite est le corollaire 
de l'uniformisation des limites de vitesse (MTQ, 1999). A une même situation rencontrée (résultant des 
caractéristiques de la route). le conducteur devrait y répondre de la même façon. Face à ce qui apparaît comme 
une incohérence, l'usager est en droit de s'interroger. avec le risque de confusion que cela entraîne. Une 
confusion qui ne l'incite pas a respecter les règlements et le milieu qu'il franchit. Ce comportement est conforté 
par des mesures de contrôle ponctuelles et relativement permissives. En effet. les véhicules sont interceptés 
bien au-delà du seuil de limitation de vitesse afin d'éviter toute contestation. Ce procédé connu du public. n'est 
pas étranger à la marge de tolérance que s'accordent de nombreux conducteurs. 

Au Québec. la limitation de vitesse est déterminée de façon a maintenir un équilibre entre la mobilité (facilite 
à se déplacer) et la sécurité (risque associé à la route). II existe d'ailleurs une procédure destinée à établir la 
limite de vitesse en considérant les caractéristiques de la route et ses abords. Depuis quelques années, 
certains gestionnaires de la voirie ont décidé de modifier la vitesse affichée sur leur réseau à la suite de 
pressions locales et ce. sans mesure d'accompagnement ou de réaménagement de la route. Les limites de 
vitesse ont Bté abaissé même si les caractéristiques de la route et son usage ne le justifiaient pas. Au fil du 
temps. cette pratique s'est répandue. rendant la situation confuse pour le conducteur. Sans mesure visant a 
modifier la route en conséquence. cette pratique s'avère. la plupart du temps. inefficace puisqu'elle apparaît peu 
crédible. C'est du moins ce qui ressort des travaux du Centre d'études des transports urbains ou CETUR (1992). 

Selon le CETUR (1992). le taux de respect de la limite de vitesses constitue un indicateur valable de 
l'acceptation de la mesure par les conducteurs. Ce taux varie selon les caractéristiques de la route et ses 
abords. A son avis, un taux de respect minimum des limites équivalent à 70% semble raisonnable en milieu 
urbain. Par ailleurs, sur les routes urbaines de transit. ce taux varierait de 20 a 40%. Cela révèle que plus la 
limitation de vitesse semble incohérente par rapport au confort que procure la route, moins elle est respectée. 
Comme corollaire, les riverains se plaignent souvent du comportement des conducteurs a l'effet qu'ils ne 
respectent pas les vitesses affichées. Ce genre de situation mène souvent a une variabilité des vitesses entre 
les conducteurs. Lors de recherches menées antérieurement, on a pu constater des écarts importants entre 
les vitesses pratiquées par la circulation locale et celle de transit. En d'autres termes. les résidants ont 
tendance à circuler à vitesse réduite alors que les conducteurs en transit excèdent souvent la vitesse affichée. 
Cela laisse supposer que la perception et les attentes des personnes extérieures au milieu traversé ne 
correspondent pas au vécu des résidants. Et. le différentiel de vitesses obseivé entre les conducteurs mene 
parfois à des accidents. au mieux* des manoeuvres dangereuses. Par ailleurs; il fautaussi tenir compte des 



usagers wlnérables pour lesquels un abaissement de la vitesse contribue a rehausser leur sentiment de 
sécurité. II peut s'ensuivre des effets pervers non anticipés. II suffit de penser au fait que ce sentiment de 
"fausse" sécurité conduit les usagers vulnérables a relâcher leur vigilance. ce qui peut s'avérer dangereux. 

A la lumière de ces travaux de recherche. il s 'est avéré opportun d'étudier le comportement des conducteurs 
a la suite d'une réduction des vitesses affichées dans un milieu n'ayant subi aucune mesure d'accompagnement 
ou de réaménagement majeur de la route. II s'agit en faitde vérifier s i  I'abaissement de la limitation de vitesse 
a entraîné une réduction des vitesses pratiquées. Par ailleurs, on cherche a vérifier si les comportements 
résultants ont menés à une hausse des accidents, en raison des différentiels de vitesse entre les conducteurs 
ou du "faux" sentiment de sécurité éprouvé par les usagers vulnérables a la suite de I'intervention. 
L'étude consiste a comparer le comportement des conducteurs avant et a la suite d'un abaissement de la limite 
de vitesse aux endroits ou l'intervention ne s'est pas accompagnée d'un réaménagement de la route. Ces 
comportements se manifestent par des vitesses, mesurées au moyen de plusieurs indicateurs dont la vitesse 
moyenne, le 85' centile (V,) et I'écart-type de vitesse (témoignant de la variabilité entre les conducteurs). En 
second lieu, l'étude comporte un examen des accidents qui se sont produits avant et après la baisse de la 
limite de vitesse. Cet examen tient compte de l'occurrence des accidents. Dans l'ensemble, cette comparaison 
avant et a la suite de I'intervention permet de juger de la performance et de l'efficacité de cette mesure. 

1. B u t  et objectifs de  la recherche 

Le bu t  de  l a  recherche vise à évaluer les effets d'un abaissement de la limite de vitesse n'ayant pas subi de 
mesures d'accompagnement ou de réaménagement majeur de la route sur le comportement des conducteurs 
et les accidents. 

Les objectifs de la recherche visent à : 

a. Procéder a une revue de littérature récente sur les expériences menées visant a évaluer les impacts 

liés a des abaissements de la limitation de vitesse; 
b. Identifier et sélectionner environ 40 sites d'étude en vue d'assurer la validité des résultats; 

c. Procéder à la collecte de données grâce a une grille d'observations complétée lors d'une campagne 
de terrain et a un sondage mené auprès des résidants riverains: 

d. ftablir des comparaisons entre les comportements et les accidents avant et à la suite de 
I'abaissement de la limitation de vitesse en vue vérifier la réponse des conducteurs a son égard, de 
mesurer son efficacité et d'évaluer ses i m ~ a c t s  sur la sécurité. 

2. La recension des écrits 

La recension des écrits a reposé sur un inventaire exhaustif etsystématique des recherches antérieures visant 
à expérimenter ou à évaluer l'impact de la baisse de la limite de vitesse sur le comportement des conducteurs 
et  les accidents. Pour ce faire. on a eu recours aux téléréférences qui assurent une couverture compléte des 
publications internationales. Plusieurs banques d'informations ont été interrogées sur une période échelonnée 

de 1990 a nos jours. Parmi ces banques do références, on retrouve Urbamet, Géobase, Tris, I'lnstitutcanadien 
de l'information scientifique et technique. I'lnstitute of  Transportation Engineers, le Centre de documentation 
de l'urbanisme, le Catalogue unifie des bibliothèques gouvernementales du Québec et Transports Canada- 
sécurité foufitire. Cette recension a permis d'identifier plus d'une quarantaine d'ouvrages pertinents et d'en 
dégager les faits saillants suivants. 

II existe p!usieurs méthodes de détermination des limites de vitesse. Elles reposent toujours sur le 85ecent i le  
auquel s'ajoutent parfois d'autres critères comme le volume de circulation, les propriétés de la route, etc, 
Toutefois. les auteurs ne s'entendent pas sur l'importance relative de ces critéres. ni sur leurs effets individuels 
ou cumulés. II semble que la pratique basée sur le 85" centile seul s'avère inappropriee puisqu'elle ne permet 
pas de refléter tous les types de routes et de résoudre les incohérences surdenant sur ie réseau routier. 



Quelques états américains ont expérimenté des vitesses différenciées sur leur réseau supérieur en vue de 
limiter la vitesse uniquement des poids lourds. A ce propos, plusieurs études ont constaté une tendance à la 
hausse des vitesses pratiquées sans égard aux modifications des limites affichées, menant à une diminution 
du tauxde respect. Par ailleurs, aucune n'a été en mesure d'établir clairement un lien entre le type de limitation 
de vitesse et le taux d'accidents. 

Certaines recherches ont été menées en vue d'évaluer I'impact de I'abaissement de la vitesse af f ichée sur le 
comportement de conduite et la sécurité dans les zones scolaires. En général, i l semble que I'affichage 
conventionnel ait peu d'impact sur la vitesse pratiquée au point que le taux de respect y est relativement faible. 
Malheureusement, il existe tres peu d'études de suivi a ce sujet. 

Par ailleurs, plusieurs études ont cherché à évaluer les effets de  I'abaissement sur les vitesses pratiquées et 
les accidents et ce, sur le réseau routier supérieur. En général, I'abaissement des limites affichées s'avere 
inefficace à réduire les vitesses pratiquées. Parfois, la vitesse moyenne diminue de 3 a 5 kmlh a la suite de 
I'abaissement, Mais, cette réduction tend rapidement a se résorber. Si bien qu'on observe un accroissement 
du non respect des limites. L'abaissement n'aurait que peu ou pas d'effet sur le 85' centile, les distributions 
de vitesse et les écarts-types. Et, la grande majorité des recherches arrivent à la conclusion que la limite de 
vitesse n'aurait aucune influence sur la fréquence ou l'occurrence des accidents. 

Quelques recherches portant sur le renforcement des limites de vitesse révélent un effet minime sur les vitesses 
pratiquées, mais des gains substantiels en matière de sécurité notamment sur le nombre et la gravité des 
accidents. Toutefois, l'ampleur des gains dépend de la nature du renforcement. Incidemment, les dispositifs 
d'aménagement, les caméras radar, la surveillance policière sont autant de  mesures susceptibles d'accroïtre 
la sécurité. Cependant, leur effet est aussi ponctuel que limité. 

II existe un certain nombre de modèles destinés à simuler I'impact des réductions de vitesse sur les conditions 
de circulation consécutives à une fermeture de voies sur un autoroute lors de travaux de construction. Les 
simulations révèlent que I'abaissement de la vitesse affichée diminue la capacité de l'autoroute, atténue les 
écarts de vitesse entre les conducteurs, rallonge les temps de parcours et réduit la gravité des accidents. 
L'avantage de ces modèles repose essentiellement sur leur capacité à simuler différents scénarios d'intervention 
afin d'en étudier les effets. Bien que ces modèles soient valables, leur portée est limitée. 

Certaines recherches se sont efforcées de développer des modèles de prédiction dans le but d'estimer les effets 
d'un abaissement de la limite de vitesse sur la sécurité, plus particulièrement sur les accidents. En raison du 
caractere aléatoire des accidents, i l s'avére que les modèles étudiés parviennent difficilement à expliquer les 
accidents. Aucune des études n'a d'ailleurs obtenu de résultats statistiquement significatifs. 

En définitive, I'abaissement de la limite de vitesse semble généralement avoir peu d'impact sur le comportement 
du conducteur et la sécurité. Dans la plupart des études, I'abaissement s'avere inefficace à réduire les vitesses 
pratiquées. De fait, la vitesse moyenne, le 85' centile et I'écart-type varient peu. Comme les conducteurs sont 
peu enclins à respecter une vitesse qu'ils jugent inappropriée. il va s'en dire que I'abaissement conduit a 
augmenter de façon substantielle le taux de contrevenants. Par ailleurs, aucune étude n'a permis d'établir 
clairement un lien entre la baisse de la limite de vitesse et la sécurité. 

3. L e  choix des sites d'étude 

Le choix des sites d'étude a comporte deux phases, soit : une présélection basée sur un certain nombre de 
critères et une sélection établie à la lecture des dossiers fournis. Ces deux phases ont é té  menées en 
concertation avec le Ministère des Transports du Québec. 

Les critères de présélection ont été multiples. En premier lieu, on devait s'assurer de la disponibilité des 
données précédant I'abaissement de la vitesse affichée puisque l'objectif du travail consiste a procéder une 
comparaison avant-après En second lieu, I'abaissement devait avoir eu lieu plusieurs années auparavant de 



façon à Bvaluer non pas l'effet de surprise mais son effet à moyen terme sur le Comportement des conducteurs. 
En troisième lieu. les sites devaient n'avoir subi aucun rbarnénagement de la route et avoir maintenu des 
conditions de circulation analogues autant que possible (ex. : nombre de vbhicules et % poids lourds) avant et 
a la suite de l'abaissement de la vitesse affich6-e. Ce critere Bvite d'introduire un biais lié à des modifications 
survenues sur le réseau routier et pouvant affecter ou teinter les r6sultats. En vue d'assurer des rBsultats 

statistiquement significatifs. le nombre de sites à I'Btude a BtB fixe à quarante. 

La sblection des sites d'Btude a repos6 sur l'examen attentif des dossiers. La liste fournie par le ministere des 
Transports du QuBbec comportait 65 sites d'ètude. De ce nombre, pres de 25 ont BtB BliminBs pour diverses 
raisons (ex: problbmes graves de gbométrie, vitesse affich6-e selon le modèle sblectif, hausse ou maintien de 
la limite affichbe, route comportant quatre voies au lieu de deux, Bloignement des sites, longue pBriode BcoulBe 
depuis le changement d'affichage. etc.). 

La liste finale comprend 40 sites IocalisBs principalement dans le sud du QuBbec. Plus pr6cisèment. onze sites 
se situent en Estrie, sept en Outaouais, six dans I'Est-de-la-MontBrègie, six dans la region de QuBbec, cinq 
dans la region de Chaudiere-Appalaches, deux dans I'Ouest-de-la-MontBrBgie, deux dans le Bas-Saint-Laurent- 
GaspBsie-iles-de-la-Madeleine et un site se trouve dans la region Mauncie-Centredu-QuBbec. La carte suivante 
illustre la repartition des sites retenus. 

Flgure 1. Carte de locallsatlon des sites 



4. La collecte de données 

La collecte de données combine deux approches complémentaires, soit : une évaluation qualitative et une 
évaluation quantitative. L'évaluation quantitative repose sur des mesures (ex. : vitesse) et des observations 
directes (ex. : nombre de véhicules faisant des dépassements illégaux) consignées dans une gril le 
d'observation. L'évaluation qualitative consiste plutôt a recueillir la perception et les impressions des residants 
riverains à l'égard de la vitesse, des comportements à risque et des accidents au moyen d'un sondage 
d'opinions. Ces deux approches se complètent car les mesures et les observations directes sont souvent 
corroborées par la perception des residants et vice versa. Ainsi, par le jeu d'une double vérification, ces 
approches permettent d'obtenir une appréciation plus juste de la situation qui prévaut. 

4.1 La grille d'observation et le recueil des sites d'étude 

La grille d'observation a été développee sur la base de nos travaux antérieurs. Son intérêt est de fournir des 
informations spécifiques sur chacun des sites afin de faciliter l'interprétation des résultats éventuels. E l le  v ise 
d'abord a colliger la vitesse pratiquée par les usagers de la route. Toutefois, on sait que cette vitesse est 
nettement influencée par le milieu franchi de même que les caractéristiques de la route et ses abords'. C'est 
la raison pour laquelle la grille a été conçue de manière à considérer l'ensemble des facteurs dont on reconnan 
l'influence sur le comportement de vitesse. Elle comporte donc plusieurs sections et des renseignements su r  
l'identification du site à l'étude, les conditions de circulation, les propriétés de la route, un plan de l'occupation 
du sol réalisé a l'aide d'une mosaïque de photos aériennes, des photographies prises de  l'emplacement, des 
observations sur le comportement des conducteurs et un plan géoréférencé des accidents. Au total. on y 
compte au-delà d'une quarantaine d'indicateurs et huit pages d'observations. Le recueil des sites d'étude est 
alors constitué par la grille d'observation de chacun des quarante sites. 

La grille d'observation des sites a été complétée lors d'une vaste campagne de terrain, réal isée e n  mai  2004  
par deux équipes travaillant simultanément dans des régions différentes. Le territoire a été réparti en deux 
secteurs. Le premier couvrait les sites a partir de la Gaspésie jusqu'en Estrie. Le second secteur comprenait 
les sites de la Montérégie et s'étendait jusqu'en Outaouais. 

Lors de cette campagne, les équipes de travail ont procédé aux mesures (ex.: marge de recul, largeur des 
voies, rayon de courbure, etc.), aux relevés des vitesses, à la prise de photos du site et noté leurs observations 
sur le comportement des conducteurs. Au retour, les équipes ont procédé au montage du recueil en incorporant 
le plan d'occupation (constitué à partir d'une mosaïque de photographies aériennes) et le plan géoréférencé des 
accidents dans chacune des grilles d'observation. 

Les accidents ont subi un prétraitement avant d'ètre géoréférencés. Seuls les accidents survenus sur les 
segments de mute ayant connu une baisse de la limite de vitesse ont été retenus. Par ailleurs, on a seulement 
considéré les données d'accidents dont le taux de localisation dans la direction territoriale était supérieur a 
75%. Les accidents ont éte discriminés selon leur genre et l'état apparent du conducteur. Incidemment, les 
collisions avec un animal et les accidents impliquant une conduite avecfacultés affaiblies (drogue et alcool) ont 
été retirés, n'étant pas liés a la baisse de la limite de vitesse. 

Les informations recueillies dans la grille d'observation ont été transcrites dans une banque de données pour 
un traitement ultérieur. 

Bellalite. L. et D'amours. M. (2002) Évaluation de l'impact duprofil en travers sur les vitesses 
pratiquées au  sein des traversées d'agglomération. Université de Sherbrooke, Laboratoire 
d'application et de recherche en aménagement, rapport de recherche non publie, 81p. 



4.2 Le sondage 

Le sondage est destine a recueillir la perception des citoyens a l'égard du comportement des conducteurs et 
la sécurité des lieux à la suitede la baisse de la limite de vitesse. II va s'en dire que le questionnaire est destine 
aux résidants qui vivent auxabords des routes ou I'abaissement de  la limite de  vitesse a eu  lieu. En effet, ils 
sont non seulement les mieux placés pour fournir ce genre d'informations mais ils ont aussi une connaissance 
fine des problèmes qui surviennent dans leur milieu. 

Le  questionnaire d'enquëte comporte quatre volets. Le  premier traite des situations dangereuses 
(comportements) qui n'ont pas nécessairement mené a un accident. Le second volet porte sur la vitesse 
pratiquée selon le type de véhicule et la période de la journée. Le troisième volet touche les accidents. Et, le 
dernier vise à obtenir une appreciation générale sur les retombées de I'abaissement de  la vitesse affichee en 
matière de comportement et de sécurité. Le  questionnaire comporte aussi une section destinée a connaitre le 
profil du répondant (ex. :sexe, age, métier, etc.) mais tout en lui permettant de demeurer dans l 'anonymat. Ce 
qui permet au répondant de s'exprimer librement. 

De façon générale, le questionnaire a été conçu de manière à apprécier la situation qui prévaut depuis 
I'abaissement de la vitesse affichée. II repose sur une série d'énoncés a I'égard desquels le répondant doit se 
prononcer sur une échelle de valeur bi-polaire a 5 points (beaucoup plus souvent, plus souvent, mëme situation 
qu'auparavant, plus rarement, beaucoup plus rarement). Cette technique est recommandée lorsqu'il s'agit de  
mesurer des perceptions. II a également été conçu de façon a y répondre rapidement (15 minutes) et a en 
faciliter le traitement. 

Au-delà de la vitesse et des accidents, la recension des écrits nous a permis d'identifier seulement deux 
comportements a risque récurrents, soit : le non respect de la vitesse affichée et le  non respect des créneaux 
de sécurité. Elle est restée muette sur tous les autres comportements. Aussi, nous avons décidé d'élargir 
l'éventail des comportements a risque sur la base de  nos travaux antérieurs. Au total, nous avons ébauché 
quinze scénarios décrivant les dépassements illégaux, les arrëts brusques, le non respect des créneaux de 
sécurité, les virages en épingle, les sorties et entrées brusques dans les entrées charretières et aux 
intersections, les virages en U et le non respect des arrëts. La plupart de  ces comportements sont associés 

à une vitesse élevée. 

Par ailleurs, le questionnaire comprend aussi des énoncés sur la vitesse selon le type de véhicule et l'heure 
de  la journée, le nombre et la gravité des accidents. Enfin, une section porte sur l'appréciation générale de  
I'abaissement de la vitesse affichee à savoir son efficacité, la nécessité de le maintenir et son effet sur 
l'accroissement de la sécurité. Cette section s'inspire d'une étude menée a Montréal2 a partir de laquelle on 
a constaté une apparente contradiction entre l'inefficacité de I'abaissement et le  désir des résidants de le 
maintenir à tout prix. 

Le  questionnaire a été testé auprès d'un échantillon de treize personnes en vue de  vérifier sa compréhension. 
II a fallu le modifier a sept reprises. L'une des modifications majeures a consiste a illustrer (dessin) les 
scénarios décrivant les comportements a risque. En effet, on s'est aperçu 21 l'usage que l'interprétation des 

Richard, C. (2001) "Limites de vitesse : projet pilote 40 kmih à Montréal." dans Actes de ia 
Conférence nord-américaine suria vitesse : impiications en matiere de poiitiques pubiiques, pp.28- 
30. 

Richard, C.  et Pellerin, G. (2001) Résultat de iëvaiuatjon du projet-pilote suri'affichage de ia limite 
de vitesse a 40 km/h dans les rues résidentieiies iocaies des quartiers plateau Mont-Royai et Côte- 
des-Neiges. Ville de Montreal, Service des travaux publics et de l'environnement, division de la 
voirie, l l p  + annexes. 



scénarios décrits variait considérablement d'une personne a l'autre, s i  bien que l'illustration s'est avérée 
incontournable afin d'éviter toute confusion. Par ailleurs, i l a fallu revoir la section portant sur le profil du 
répondant qui s'avérait ambigue. Les commentaires et les critiques des répondants ont aussi porté sur le libellé 
des situations décrites. la présentation du questionnaire, les illustrations et la taille de la police de caractères. 
Le questionnaire est validé au moment où il ne comporte plus d'ambiguïtés. II s'agit d'un processus itératif. 

Lors de la visite des sitesd'étude, le questionnaire a été distribué a toutes les personnes qui résident dans les 
zones touchées par l'abaissement, a raison d'un exemplaire par unité de logement. II a été soumis a l'ensemble 
de la population. Le questionnaire est auto-administré. En d'autres termes. le répondant le complète par lui- 
même. Afin d'accroître le taux de réponses, on a prévu une enveloppe-réponse affranchie et adressée. 

5.  La description de  I'échantillon 

L'échantillon à l'étude comporte 40 sites d'étude répartis dans 8 régions, situées principalement dans le sud 
du Québec. 

L'abaissement de la limite de vitesse le plus fréquent était de 20 kmih. À ce propos. le cas de figure le plus 
courant correspond a une baisse de la limite passant de 90 kmih a 70 kmlh. Les sites à I'étude les plus 
touchés (75%) par I'abaissement de la vitesse affichée sont associés à un milieu de transition et plutôt urbain. 
Ces milieux s'apparentent à des routes longeant des banlieues périphériques ou des secteurs agricoles avec 
quelques bâtiments disséminés. 

La plupart des sites (67% des cas) ont une longueur de 0,5 à 2,5 km, les plus courts étant associés à des 
zones scolaires. Le débit journalier annuel varie de 1400 à 5300 véhicules par jour (68% des cas) dont environ 
14% de poids lourds. Certains sites plus achalandés sont situés à proximité de  postes frontaliers ou sur des 
routes reliant deux régions importantes. Àces endroits, la circulation lourde y est aussi plus élevée, avoisinant 
les 20%. 

En général, les sites a I'étude comportent des routes a deux voies contiguës dont la surface de roulement est 
en bon état (78% des cas). Ces routes sont dotées d'accotements larges, recouverts de bitume (38% des cas) 
ou de matériaux granulaires (35% des cas). Quelques sites ( c l %  des cas) sont dépourvus d'accotements en 
raison de la présence d'une piste cyclable ou de troitoirs, particulièrement en zone urbanisée. 

Comme la plupart des sites (68% des cas) sont localisés en zone de transition ou en milieu plutôt urbain, on 
y dénombre très peu d'intersections (env. 2,4) et de passages piétonniers (Cl). Quelques sites dérogent à cette 
règle dans la mesure où ils sont plus longs. Ils comptent donc plus d'intersections. Quant aux sites dotés d'un 
passage piétonnier, i l s'agit principalement de zones scolaires. 

L'allure générale des sites étudiés se caractérise par la présence d'un nombre réduit de bâtiments (env. 30). 
dissémines et relativement distancés (>30 m )  de la route. II s'agit pour la majorité de résidences, dotées d'une 
entrée charretière. L'emprise visuelle, correspondant a la distance comprise entre les bâtiments ou obstacles 
situés de part et d'autre de la route, équivaut en moyenne à près de 70 métres. Pour la plupart, il s'agit de 
milieux relativement ouverts. Au nombre des obstacles latéraux, les poteaux d'éclairage et les panneaux de 
signalisation sont géneralement éloignés de la route. Ces propriétés sont le reflet des milieux de transition et 
plutôt urbain. Toutefois, quelques sites ( c l %  des cas) présentent des particularités a caractère plus iirbain. Les 
bdtiments plus nombreux y sont aussi plus concentrés et rapproches de la route. Conséquemment, l'emprise 
visuelle y est plutôt reduite. 

Aux emplacements où les vitesses ont été relevées, le tracé était généralement droit, la pente faible ( c l " )  et 
les distances de visibilité supérieures a 250 mètres. Au moment des relevés, à peu près aucun véhicule 
n'occupait une case de stationnement sur ou hors rue. 



L'examen des vitesses pratiquées indique que la moyenne équivaut à 76 k d h  ( I  9kmlh). Et le 85' centile 
avoisine 87 k m h  (19 kmlh). Ces valeurs ont été calculées sur l'ensemble des sites et comportent des routes 
(18% des cas) dont la vitesse affichée est inférieure à 60 kmlh. C'est donc dire que la vitesse pratiquée est plus 
Blev6e aux endroits où la limite affichée y est supérieure. Enfin, le nombre moyen d'accidents est de 2.7 par 
année pour l'ensemble des sites à l'étude. Ce qui s'avére modeste. Toutefois, quelques sites (<1% des cas) 
font l'objet d'un nombre plus élevé d'accidents. variant de 8 à 11 par année. II s'agit généralement de sites à 
débit plus élevé. 

6. Le pr6traitement des vltesses et des accidents 

Le prétraitement des données a consisté à examiner la nature des distributions de vitesses et d'accidents avant 
et après I'abaissement de la limite de vitesse. A ce propos, il existe de nombreux tests destinés à vérifier la 
normallté d'une distribution. Or, le test Shapiro-Wilks s'avère le plus sensible afin d'établir la normalité de 
nombreux types de distribution. C'est la raison pour laquelle on a éprouvé les vitesses et les accidents grBce 
à ce test. Les résultats révélent que les vitesses et les accidents ne se comportent pas selon la Loi normale. 
Le tableau suivant illustre les résultats obtenus. 

Tableau 1 Test Shapiro-Wilks 

I 1 

85' centile de vitesse 

Valeur avant l'abaissement 

Valeur après l'abaissement 

I I 

kar t - type de vitesse 

W = 0.917 
P< 0.006 

W = 0.879 
P< 0.001 

Valeur avant l'abaissement 

Valeur après l'abaissement 

I Valeur avant l'abaissement W = 0.883 
P< 0.001 I 

non 

non 

Valeur après I'abaissement I W = 0.886 1 non 
P< 0.001 I 

W = 0.876 
P< 0.000 

W = 0.881 
P< 0.001 

I I 

Nombre d'accidents moyen annuel 

non 

non 

Valeur avant l'abaissement 

Valeur après l'abaissement 

W = 0.771 
P< 0.000 

W = 0.821 
P< 0.000 

non 

non 



Dans ce test, I'hypothbse nulle stipule que la distribution est normale. Aussi, si la valeur calculée est 
significative (P inférieur à 0.05), I'hypothbse nulle est rejetbe. Incidemment. aucune des variables ne présente 
une distribution normale. 

Cette constatation est d'ailleurs corroborbe par des tesis d'aplatissement et d'asymbtrie que nous avons faits 
subir aux distributions de façon à verifier si leur allure s'apparente a celle de la courbe normale. En géneral. une 
courbe normale présente des valeurs. d'asymbtrie et d'aplatissementéquivalentes à O .  Lorsque les va leu rs  se 
situent au-delà de l'intervalle -1 a 1, la distribution s'éloigne de la normalitb. A titre indicatif, une valeur 
d'asymbtrie positive indique un dbcalage de la distribution vers la gauche alors qu'une valeur nbgative refère à 
un dbcalage vers. la droite. Par ailleurs, une valeur d'aplatissement nbgative se rapporte à une distribution 
bgalement repartie (platycurtique) et une valeur positive à la presence d'un pic accentue (leptocurtique). 

Le tableau 2 illustre les rbsultats obtenus. II semble clair que les vitesses et les accidents ont une distribution 
dont l'allure genbrale s'bloigne de la courbe normale puisque les valeurs outrepassent l'intervalle prbvue. Par 
ailleurs, la vitesse moyenne et le 85' centile ont une distribution dbcalbe à droite. Ce phenomène n'est pas 
bkanger au fait que la distribution des vitesses possbde une limite finie à l'une de ses extremitbs (cf. vitesse 
nulle ou vehicule immobilisé) et que les vbhicules ont tout de méme une capacite limite de vitesse (cf. 
puissance du moteur). 

Tableau 2. Tests d'aplatissement et d'asymétrie 

V a n a ~  es 

1 1 

85'centile de vitesse 

Valeur avant l'abaissement 

. . 

Vitesse moyenne . 
1 1 

As~melne 

.Écart-type de vitesse 

Ap al ssemenl 

-1.15 

Valeur avant l'abaissement 

1.71 

Valeur a ~ r è s  l'abaissement 

- 
Nombre d'accidents moyen annuel - - 1 

-1.38 

Valeur avant l'abaissement 

-1.56 

2.10 

Valeur a ~ r è s  l'abaissement 

L'ensemble de ces constatations nous amène à conclure qu'il nous faut bcarter les tests parametriques qui 
supposent une distribution normale. Dans ce cas particulier. il faut alors recourir a un test non-parambtrique 
relativement peu exigeant (Loi normale non satisfaite) mais tout de méme efficace lorsque la taille de 
l'échantillon varie de 15 à 100. Par ailleurs, les tests non-paramétriques sont utiles méme si le nombre 
d'observations diffère entre les moyennes comparèes. Ils sont tout aussi efficaces lorsque les variances ne sont 
pas homogènes. 

3.53 

Valeur aprbs l'abaissement 1.68 5.55 1 1.33 

Valeur avant l'abaissement 

-1.53 

1.85 

3.74 

2.04 4.61 

Valeur a ~ r b s  l'abaissement 1.61 2.33 



L'un des aspects les plus intéressants de cette étude est d'examiner si le changement d'affichage a eu des 
effets probants sur les comportements de vitesse et la sécurité. A c e  propos, il est apparu opportun de procéder 
a une analyse avant-aprés afin de vérifier si les vitesses pratiquées (ex.: moyenne, écart-type. 85' centile) et 
les accidents ont varié de façon significative. Comme l'étude repose sur des sites comparés a eux-mêmes à 
deux moments différents. le test doit être prévu pour des échantillons dépendants. Deux tests satisfont à cette 
exigence. Il s'agit du Sign test et du Wilcoxon rnatchedpairs test. Le choix s'est porté sur le Wiicoxon rnatched 
pairs test puisqu'il considère à la fois la direction et l'amplitude des changements. Il s'avère donc plus précis 
et plus sensible aux variations. Aussi, il sera utilisé afin de déterminer s'i l existe une différence significative 
entre la situation avant-après pour chacun des phénomènes à l'étude, soit : la vitesse moyenne, le 85' centile, 
l'écart-type de vitesse et les accidents. 

7. Les résultats 

Les résultats sont abordés en trois volets en raison de la nature des informations recueillies. Le  premier volet  
porte sur les comportements de vitesse. Le  second volet s'attarde à la sécurité. Enfin, le troisième volet couvre 
les informations tirées du sondage d'opinions auprès des ménages résidant aux abords des routes où une 
baisse de la limite de vitesse a eu lieu. 

7.1 Les comportements de vitesse 

Les comportements de vitesse pratiquée sont décrits sous forme de diverses variables : soit, la vitesse 
moyenne, le 85e centile et l'écart-type. Comme l'intérêt de l'étude est de comparer la situation avant-après 
l 'abaissement de la limite affichée sur chacun des sites d'étude. il est apparu opportun d'uniformiser notre 
méthode de calcul à celle du ministère des Transports du Québec qui nous a fourni les vitesses observées avant 
le changement dSaffichage.Ace propos, on a eu recours à la distribution par classe de vitesses afin de calculer 
la moyenne, le 85' centile et l'écart-type. Cette procédure visait à éviter l'introduction d'un b ia is  l ié  à des 
techniques de calcul différentes. 

Comme on l'a déjà mentionné, on a eu recours au  tes t  Wiicoxon rnatched pairs afin de vérifier s i  les vitesses 
avant-après le changement d'affichage ont varié de façon significative. Ce test calcule les écarts positifs (t+) 
et négatifs (t-) entre les moyennes et fournit une valeur t qui cumule les résultats pour l'ensemble des sites à 
l'étude. Il est possible d'interpréter cette valeur. Mais, comme les valeurs t sont distribuées normalement 
lorsque le nombre d'observations (i.e. sites) est supérieur à 25, elles peuvent être transformées en valeurs 
centrées réduites ou cotes z. 

Dans le test Wiicoxon rnatchedpairs, l'hypothèse nulle stipule que les moyennes comparées avant-après sont 
équivalentes. A l'inverse, l'hypothése alternative prétend que les deux moyennes sont différentes de  façon 
significative. Si la cote z calculée est supérieure à la valeur critique, il faut alors rejeter l'hypothése nulle et 
accepter l'hypothèse alternative. La valeur z critique équivaut à 1.96 pour un seuil de 5%. 

Il existe un second indicateur qui correspond au seuil de probabilité. Si le seuil de probabilité est inférieur à 
0.05, cela signifie que les valeurs avant-après sont statistiquement différentes. Dans le cas contraire. il faut 
conclure que les moyennes comparées sont équivalentes. Le tableau suivant illustre les résultats obtenus. 
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Tableau 3. Test Wiicoxon matched pa i rs  sur les vitesses pratiquées avant-après lechangement 
d'affichage 

Variables 
(avant-après) 

Vitesse moyenne 

N = 4 0  

85Yentile 

N =40 

A la lumière des résultats obtenus, il est clair qu'aucun des paramètres de vitesse n'a varié de façon significative 
avant et après le changement d'affichage. Globalement, la vitesse moyenne, le 85" centile et I'écart-type n'ont 
pas véritablement changé. Toutefois, ces variables sont limitatives puisqu'elles visent a caractériser une 
distribution uniquement par une mesure de tendance centrale (cf. moyenne) et une mesure de dispersion (cf. 
écart-type). On a donc procédé à d'autres analyses afin de vérifier si l'allure générale de la distribution des 
vitesses avait changé. A ce propos, on a eu recours a une analyse de corrélation destinée à mesurer le sens 
et l'intensité de la relation entre la vitesse affichée et ces diverses variables. Le tableau suivant démontre le 

résultat de cette démarche. 

1 1 

Valeur du 
Wilcoxon 

Écart-type 

N = 4 0  

Tableau 4. Corrélation de Pearson entre la vitesse affichée et les variables à l'étude avant-après le 
changement d'affichage 

Différences 
significatives? 

t = 395 
z = 0.201 
p = 0.840 

t = 359 
z = 0.685 
p = 0.493 

non 

non 

t = 357 
z = 0.712 
p = 0.476 

non 

I Variables 

1 ~cart-type 0.20 1 0.06 
* signifie que les coefficients de corrélation sont significatifs au seuil de 5% 

Vitesse affichée 
I i 

Vitesse moyenne 

85'centile 

La corrélation vise a mesurer le sens et I'intensiti. d'une relation entre deux variables. De façon générale: les 
coefficients varient de O (relation nulle) a 1 (relation parfaite). Par ailleurs, un signe positif ou négatif indique le 
sens de la relation. Ainsi, un coefficient négatif signifie que les variables réagissent de façon inverse. A l'oppose. 
un signe positif indique que les variables evoluent dans le même sens. 

Le tableau révèle que I'intensite des relations entre la vitesse moyenne. le 85* centile et la vitesse affichée est 
nettement plus forte depuis le changement d'affichage. A l'inverse. l'intensité de la relation avec I'écart-type 

Avant --- 
0.51' 

0.52" 

Après 

0.81' 

0.77' 



diminue fortement. Ces faits sont assez surprenants. En effet, on devrait s'attendre a une diminution généralisée 
de l'intensité de la relation puisque les conducteurs continuent de rouler a la meme vitesse alors que la limite 
affichée a été abaissée. 

Toutefois, ce phénombne semble lié a l'allure générale de la distribution ou les écarts de vitesse tendent a se 
rapprocher. Dans une corrélation, I'intensité de la relation est mesurée en tenant compte de la dispersion des 
vitesses mesurées a chaque site par rapport a la tendance générale. En d'autres termes, si les écarts 
s'amenuisent, la relation s'améliore. Afin de vérifier cette proposition. on a examiné la distribution des écarts- 
types de vitesse avant et aprbs le changement de vitesse. La figure sulvante est relativement éloquente a ce 
propos. 

Figure 1. Comparaison de la distribution des écarts-types de vitesse selon les sites d'étude avant-aprds 
le changement d'affichage 

Avant 

Aprds 

De toute évidence, les écarts-types observés sur les sites d'étude se rapprochent d'une tendance générale. II 
s'agit d'ailleurs d'un phénomdne largement documenté dans la littérature scientifique. Incidemment. c'est ce 
qui explique que I'intensité des relations entre la vitesse moyenne, le 85' centile et la vitesse affichée s'est 
nettement améliorée alors que celle de I'écart-type a régressé. 

A l'échelle des comportements de vitesse. tout se passe comme si les conducteurs plus lents accéléraient et 
les conducteurs rapides modéraient quelque peu leur vitesse. Ce rééquilibrage a donc eu peu d'effets sur la 
moyenne générale des écarts-types. C'est aussi ce qui explique que la vitesse moyenne et le 85" centile n'ont 
pas changé de façon significative avant et après l'abaissement de la limite de vitesse. 



Selon les resultats obtenus. les vitesses se  sont maintenues indépendamment de  la baisse de la limite affichée. 
On peut donc s'attendre à un taux eleve de contrevenants. À juste titre, le  taux moyen de contrevenants varie 
de façon générale entre 59% et 93% sur l'ensemble des sites d'étude, Les taux les plus élevés se trouvent a 
des endroits ou la limite de vitesse est particulierement basse. II y a d'ailleurs une nette corrélation entre la 
vitesse affichée et le taux de contrevenants (-0.6). En d'autres termes. plus la limite est basse et  moins les 
conducteurs la respectent, manifestant une faible acceptation à s'y conformer. 

Si l'on résume. la vitesse moyenne, le 85' centile et  Iïécait-type ne sont pas statistiquement différents avan t  
et  après le changement du panneau de signalisation. La seule distinction notable réside dans le fait que les 
écaits-types se  sont resserrés bien que cela ne se soit pas traduit par un changement significatif des vitesses 
observées. Enfin. comme les vitesses pratiquées se  sont maintenues à la suite de la baisse de  la limite 
affichée. il va sans dire que les taux de contrevenants s'avèrent particuliérement élevés. 

La sécurite fait appel aux accidents survenus dans les sites d'étude. L'une des préoccupations de l'étude visait 
à vérifier s i  le changement d'affichage avait provoqué un changement significatif du nombre d'accidents. Dans 
la littérature scientifique. les expériences révèlent qu'il est paiticulierement difficile de prédire les accidents. voire 
d'établir des liens entre un changement de législation et son efficacité sur la sécurite. 

La démarche qui sous-tend cette étude vise simplement à comparer les accidents survenus sur les sites avant 
et  après l'abaissement de la limite de  façon a déceler un changement. La période retenue pour étudier 
l'évolution des accidents couvre 5 ans avant et  5 ans après la baisse de la limite. Selon Hauer" il est  possible 
de comparer des situations sur de plus courtes durées. 

Comme dans le cas des vitesses. on a eu recours au test Wilcoxon rnafched pairs afin de vérifier si le  nombre 
d'accidents moyen annuel avant et  aprés le changement d'affichage a varié de façon significative. Seuls 31 sites 
sur 40 ont contribué au test. Ce nombre est attribuable au fait que les données d'accidents étaient absentes 
ou incompletes dans 9 cas. Cela n'a pas pour effetd'invalider le test statistique. Le tableau suivant i l lust re les 
résultats obtenus. 

Tableau 5. Test Wilcoxon rnatched pa i r s  sur le nombre d'accidents moyen annuel avant-apresle 
changement d'affichage - sites d'étude 

A la lumière des resultats obtenus, le nombre moyen annuel d'accidents varie de façon significative entre les 
deux périodes. II est d'ailleurs passe de 3.3 à 2.8 accidentsiannée avant et aprés le changement d'affichage. 
Bien que cene variation soit !rés faible, elle demeure tout de  meme significative. Ce résultat est rela:ivement 
étonnant puisque l'on sait que les comportements de vitesse n'ont pas changé au cours de la méme période. 

Hauer. E.  (1997) Observational before-afler studies in road safety : estirnating the effect of 
highway and traffic engineering measures on road safety. New York. Pergamon Press. 
289p. 

Différence 
significative? 

oui 

Variable 
(avant-après) 

Nombre moyen 
annuel 

d'accidents 

Valeur du 
Wilcoxon 

!= IO0 
z = 2.530 
p =  0.011 



On a procédé à une série de tests visant a épurer et a accroitre les conditions de sélection des données 
d'accidents. Toutefois, dans tous les cas, la différence significative s'est maintenue. 

Comme ce résultat s'avère particulierement étonnant, on a décidé de confronter la performance des sites 
d'étude a d'autres sites comparables mais n'ayant subi aucun changement de signalisation. À ce propos, il 
existe deux méthodes possibles. II s'agit d'identifier des sites témoins qui devront étre jumelés a ceux de 
l'échantillon ou de constituer un vaste échantillon servant de barème de référence. La première méthode 
consiste a dénicher des sites témoins parfaitement identiques à ceux de l'échantillon. II s'agit la d'une difficulté 
de taille, plusieurs expérimentations menées a l'étranger s'étant d'ailleurs butées a ce problème. Cette méthode 
exige par ailleurs de procéder à une deuxième campagne de terrain. La seconde méthode s'avere plus 
avantageuse puisque les sites peuvent étre comparables sans étre parfaitement identiques. Incidemment, notre 
choix s'est porté sur la seconde méthode. 

Par l'entremise du ministère des Transports, nous avons eu accés à un échantillon de 188 sites comparables 
n'ayant subi aucun changement de signalisation. Ces sites ont été sélectionnés sur la base de plusieurs 
critères (ex.: routes a deux voies contiguës, longueur variable de 1500 à 3500m. territoire couvert par les sites 
d'étude, etc.). Dans le cas présent, I'année 2000 a constitué I'année charnière départageant la période avant- 
après puisque la plupart des sites a l'étude ont connu une baisse de la limite au cours de cette année. Par 
ailleurs. I'année 2000 a été éliminée lors du calcul du nombre moyen annuel d'accidents afin d'éviter l'effet de 
surprise a court terme du changement de signalisation. Le test Wilcoxon rnatched pairs a été appliqué a cet 
échantillon. Les résultats sont illustrés dans le tableau suivant. 

Tableau 6. Test Wilcoxon rnatchedpairs sur le nombre moyen annuel d'accidents avant-après 2000 
-sites de comparaison 

Les résultats indiquent que le nombre moyen annuel d'accidents varie de façon significative entre les deux 
périodes. À l'échelle de ce vaste échantillon, il a chuté de 12.9 à 7.6 accidentslannée avant et après I'année 
2000. En d'autres termes, les variations observées dans les sites d'étude sont le reflet d'un phénomène 
beaucoup plus généralisé. C'est du moins ce que I'on peut en conclure a la lumière des résultats. Cela nous 
porte a croire que la baisse significative du nombre moyen annuel d'accidents survenus sur les sites d'étude 
n'a vraisemblablement aucun lien avec le changement de limite de vitesse puisque le phénomène est généralisé. 

Variable 
(avant-après) 

Nombre moyen 
annuel 

d'accidents 

Si I'on résume. on a constaté une réduction modeste mais significative des accidents à la suite de la baisse 
de la vitesse affichée sur les sites d'étude. Toutefois, une analyse portant sur des sites de comparaison a révélé 
que ce phénomène est généralisé. II apparait donc peu probable que la réduction des accidents soit liée au 
changement de signalisation. 

7.3 Le sondage d'opinions 

Valeur du 
Wilcoxon 

t=1131 
z = 10.065 
p = 0.000 

Distribué aupres de 680 ménages, le sondage d'opinions a été complété par 138 répondants. II s'agit d'un taux 
de reponse équivalent a 20.3%. De ce nombre, près de 21 sondages ont été rejetés pour plusieurs raisons (ex.: 
sondage incomplet. résidant ayant emménage dans la zone d'étude après le changement d'affichage, etc.). Sur 
l'ensemble des sites a l'étude. 6 localités n'ont pas répondu au sondage d'opinions. II s'agit des sites de 

Différence 
significative? 

oui 



Contrecoeur, Louiseville. Neuville (2). Potton (2). Saint-Remi et Verchères (2). En contrepartie. les résidants des 
localités de Cookshire (ville). Lévis. Pohénégamook et l'Ange-Gardien ont été plus nombreux a compléter le 
questionnaire. 

Le questionnaire comporte 4 sections. La première comprend quinze énonces destinés a décr i re les 
comportements à risque les plus fréquents et pouvant mener à des accidents. II s'agit notamment des 
dépassements illégaux, des arrëts brusques. du non respect des creneauxde sécurité. des virages en épingle. 
des sorties et entrées brusques dans les entrées charretières et aux intersections. des virages en U et du non 
respect des arrëts. Dans tous les cas a l'exception d'un seul, la grande majorité des répondants (30 à 40%) 
ont répondu que la situation a l'égard des comportements a risque n'avait pas changé après la baisse de la 
limite de vitesse. Par ailleurs. un grand nombre de personnes (de 15 à 30%) n'ont jamais observé ce genre de 
comportement. La seule exception concerne les créneaux de sécurité. Près du tiers (33%) des répondants ont 
observé que les véhicules sont plus nombreux a suivre de trop près et à ne pas respecter la distance de sécurité 
depuis le changement de signalisation. Cette observation est corroborée par la littérature scientifique qui a 
largement documenté cette tendance. 

La seconde section du sondage compte une série de 5 énoncés visant à vérifier si la vitesse des véhicules avait 
changé depuis la baisse de la limite. Les énoncés portaient sur les véhicules légers et lourds. la vitesse au 
cours de la journee. de la soirée et de la nuit. Dans tous les cas. entre 50% et 60% des répondants n'ont 
observé aucun changement de vitesse. 

La troisième section comprend 2 énoncés destinés à évaluer le nombre et la gravité des accidents depuis le 
changement d'affichage. Àcet égard. de 45 à 55% des répondants ont mentionné que la situation n'avait pas 
changé après la baisse de la limite. À leur avis. la situation ne s'est ni détériorée, ni améliorée. 

La dernière section consiste a recueillir la perception des résidants sur l'efficacité de la baisse de la limite 
affichée, la nécessité de la maintenir et son effet sur la hausse de la sécurité. Près des deux-tiers des 
répondants ont indiqué que le changement d'affichage s'est avéré inefficace à réduire la vitesse des 
conducteurs. Un peu plus de la moitié des répondants (54%) ont mentionné que le changement de limite n'avait 
pas permis d'accroitre la sécurité des lieux. Malgré ce bilan plut6t négatif. la très grande majorité d'entre eux 
(88%) ont manifesté leur désir de maintenir la baisse de la limite de vitesse. Cette apparente contradiction est 
corroborée par l'étude de Richard (2001) menée à Montréal qui arrive aux mëmes conclusions. 

Si l'on résume, les résidants riverains se sont prononcés en faveur de la baisse de la vitesse affichée mëme 
s i  elle s'avere inefficace à réduire la vitesse pratiquée par les conducteurs. les accidents et a corriger les 
comportements a risque notamment le non respect des distances de sécurité. Dans l'ensemble. la situation 
semble ne s'ëtre ni détériorée, ni améliorée depuis le changement de signalisation. 

8.  Discussion 

Les résultats issus de la présente recherche se situent dans la prolongement des études menées a l'étranger. 
On a cherché a évaluer les effets d'une baisse de la vitesse affichée sur les comportements de vitesse et la 
sécurité, Or. la conclusion en est que le changement d'affichage s'avère inefficace à réduire les vitesses. 
notamment la moyenne et le 85' centile. En effet, les tests statistiques auxquels on a eu recours ne révelent 
aucun changement significatif entre les vitesses avant et après la baisse de la limite. Certaines de ces 
informations sont d'ailleurs corroborées par la perception des citoyens residant aux abords de ces routes dans 
la mesure ou ils affirment que la situation est demeurée inchangée 

En ce qui concerne les écarts de vitesse, aucun changement significatif ne s'est produit depuis la modification 
de l'affichage. Toutefois. on a pu constater que leur distribution s'était en quelque sorte resserrée. Tout se passe 
comme s i  les conducteurs plus lents accéléraient et les conducteurs plus rapides modéraient leur vitesse. Ce 
rééquilibrage a comme résultat d'en estomper les effets sur la moyenne générale des écarts-types. Cependant, 
le resserrement de la distribution pourrait expliquer l'observation des citoyens a l'égard de l'augmentation du 



nombre de conducteurs qui ne respectent pas la distance de sécurité entre les véhicules. Les deux 
phénomènes se sont produits simultanément. 

L'un des résultats les plus étonnants de cette recherche demeure sans conteste la baisse modeste mais 
significative du nombre d'accidents sur les sites d'étude. Ce résultat s'avérait d'autant plus singulier que les 
comportements de vitesse n'avaientpas changé au cours de la mème période. Ce sont ces constatations qui 
nous ont incité à croire que le phénomène pouvait ètre généralisé. C'est la raison pour laquelle on a eu recours 
à un vaste échantillon de sites de comparaison où aucun abaissement n'a eu lieu et ce. afin d'établir l'impact 
tangible du changement d'affichage sur les accidents. Comme on le sait. les résultats ont démontré que la 
baisse significative des accidents était généralisée et non pas seulement associée aux sites d'étude. D'où il 
nous faut conclure que la baisse de la vitesse affichée n'a aucunement contribué a améliorer la sécurité. En 
ce sens, la perception des citoyens est assez juste puisqu'ils estiment non seulement que le nombre et la 
gravité des accidents n'ont pas changé mais aussi que la sécurité des lieux ne s'est pas non plus améliorée. 

En conclusion, la baisse la limite de vitesse affichée n'a pas eu les effets escomptés sur la vitesse moyenne, 
le centile. I'écart-type de vitesse et le nombre moyen annuel d'accidents. La seule observation digne 
d'intérèt demeure le resserrement de la distribution des écarts-types. 
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