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3.1 Introduction 
Les éléments de capacité présentés dans 

le présent chapitre constituent un résumé très 
succinct des notions de capacité et de niveau 
de service. Ils ne sont présentés que pour 
permettre la compréhension des textes, rap- 
ports et analyses traitant de la capacité et des 
niveaux de service. II va de soi que I'informa- 
tion présentée ici n'est pas suffisante pour 
ceux qui désirent effectuer des analyses de 
capacité et de niveau de service, et qu'il est. 
nécessaire pour eux de se référer à la docu- 
mentation présentée à la fin du chapitre. 

3.2 Définitions et concepts 
II existe deux types d'aménagements, soit 

les aménagements à circulation continue et 
les aménagements à circulation discontinue. 

Aménagements à circulation continue 
Ce sont les aménagements qui ne compren- 
nent aucun dispositif d'arrêt systématique 
des véhicules extérieurs au courant de circu- 
lation proprement dit, comme des feux 
de circuration et des panneaux d'arrêt. Les 
conditions d'écoulement du trafic résultent de 
I'interaction entre les véhicules et les caracté- 
ristiques géométriques et physiquesdei'amé- 
nagement considéré. 

Lautoroute et ses éléments, comme les 
sections d'entrecroisement, les bretelles, les 
zones de convergence et les zones de diver- 
gence, constituent le type idéal d'aménage- 
ment à circulation continue. L'autoroute ne 
comporte, en général, aucun dispositif d'arrêt 
Systématique des véhicules; I'accès y est con- 
trôlé et n'est possible que par les bretelles. 

En général, les routes àvoies multiples et 
les routes à deux voies peuvent aussi être 
considérées comme des aménagements à 
circulation continue lorsqu'elles ne compor- 
tent aucun dispositif d'arrêt systématique des 
véhicules sur des segments d'une longueur 
supérieure à 3 km. Autrement, dans les cas 
où les segments ont moins de 3 km, elles 

constituent des aménagements à Circulation 
discontinue, et l'analyse de la capacité et du 
niveau de service de ces segments ne doit 
pas se limiter à ces seuls segments de route 
mais il doit inclure les points d'interniption sys- 
tématique des véhicules. 

Aménagement à circulation discontinue 
Ce sont les aménagements qui comportent 
des dispositifs d'arrêt systématique des véhi- 
cules extérieurs au courant de circulation pro- 
prement dit, comme des feux de circulation 
et des panneaux d'arrêt. Ces dispositifs 
entraînent l'arrêt ou le ralentissement pro- 
noncé des véhicules, quels que soient les 
débits de circulation. 

Parmi les aménagements à circulation 
discontinue, il y a les intersections avec feux 
de circulation, les intersections avec arrêts 
(peu importe le nombre d'approches avec 
arrêts), les artères urbaines, certaines routes 
nationales urbaines et certaines routes régio- 
nales urbaines. 

3.3 Capacité et niveau de 
service 

Le but de l'analyse de capacité est de 
déterminer la quantité maximale de trafic qui 
peut s'écouler par un aménagement routier 
donné. L'écoulement du trafic est générale- 
ment mauvais lorsque la route approche de sa 
capacité maximale. Les aménagements rou- 
tiers ne devraient être ni planifiés ni conçus en 
fonction de la limite de la capacité. 

Les niveaux de service se rapportent à la 
fluidité du trafic. 

3.3.1 Capacité 
La capacité est le nombre maximal de 

véhicules qui peut franchir un point ou une 
section en travers d'une voie ayant des 
caractéristiques physiques, de circulation et 
de contrôle données, durant une période de 
temps déterminée. 





Gouvernement du Québec 
Ministère 
des Transports 

NIVEAUX DE SERVICE 

3.3.2.1 Niveaux de service des 
aménagements à circulation continue 

Danslecasdesaménagementsàcircula- 
tion continue, les niveaux de service sont gé- 
néralement définis comme suit : 

Niveau de service A : 
Ce niveau de service représente l'écoule- 

ment libre. Chacun des usagers n'est, à tou- 
tes fins utiles, pas affecté par la présence 
d'autres usagers dans le courant de circula- 
tion. Laliberté de roulerà lavitesse désirée et 
la liberté de manoeuvrer dans le courant de 
circulation est extrêmement élevée. Le ni- 
veau général de confort et d'aisance pour la 
conduite est excellent. 

Niveau de service B : 
Ce niveau de service représente le début 

de l'écoulement stable. Chacun des usagers 
ne peut dorénavant faire abstraction de la 
présence d'autres usagers dans le courant de 
circulation. La liberté de rouler à la vitesse 
désirée est encore relativement grande. Par 
contre, la liberté de manoeuvrer dans le cou- 
rant de cjrculation est moins élevée que dans 
le cas du niveau de service A. Le niveau de 
confort et d'aisance est légèrement moins 
grand que pour le niveau de service A, parce 
que chacun des usagers commence à être af- 
fecté par la présence des autres usagers 
dans le courant de circulation. 

Niveau de service C : 
Ce niveau de service se situe encore dans 

le domaine de l'écoulement stable, mais il 
marque le début du domaine de l'écoulement 
pour lequel l'opération de chaque usager est 
affectée de façon significative par la présence 
des autres usagers dans le courant de circu- 
lation. Laliberté de rouleràlavitessedésirée 
est dorénavant affectée par la présence des 
autres usagers et le conducteur doit faire 
preuve d'une grande vigilance pour ma- 
noeuvrer dans le courant de circulation. II y a 
une diminution remarquable du confort et de 
l'aisance de la conduite à ce niveau de servi- 
ce. 

Niveau de service D : 
Ce niveau de service représente un écou- 

lement à haute densité, mais encore stable. II 
y a d'importantes restrictions à la vitesse et à 
la liberté de manoeuvre. Le confort et.I'ai- 
sance de la conduite sont médiocres. A ce 
niveau de service, il ne suffit généralement 
que d'une légère augmentation du trafic pour 
créer des problèmes d'écoulement de la cir- 
culation. 

Niveau de service E : 
Ce niveau de service représente les con- 

ditions de circulation qui prévalent près de la 
capacité et à la capacité. La vitesse est géné- 
ralement basse, mais uniforme. La liberté de 
manoeuvre est tellement restreinte dans le 
courant de circulation que les autres véhicu- 
les sont généralement forcés de céder le pas- 
sage au véhicule qui accomplit une ma- 
noeuvre. Le confort et l'aisance de la conduite 
sont a toutes fins pratiques nuls. Le degré de 
frustration des usagers est généralement éle- 
vé. La circulation est habituellement instable 
et il ne suffit que d'une petite augmentation de 
traficou, encore, dune légère perturbation du 
courant de circulation pour causer laconges- 
tion. 

Niveau de service F : 
Ce niveau de service désigne des condi- 

tions d'écoulement forcé ou de congestion. A 
ce niveau, des files d'attente s'allongent der- 
rière un goulot situé en aval. Cette situation 
est la conséquence d'une demande en amont 
supérieure à la capacité au point d'étrangle- 
ment. Les mouvementsde circulation, dans la 
file d'attente proprement dite, sont caractéri- 
sés par des arrêts et départs en vagues extrê- 
mement instables. Les véhicules peuvent 
avancer à une vitesse raisonnable sur une 
centaine de mètres, s'arrêter, puis recom- 
mencer dune façon cyclique. On désigne par 
le niveau de service F aussi bien les condi- 
tions de circulation dans la file d'attente qu'au 
goulot d'étranglement proprement dit. II est à 
noter que les conditions d'écoulement du tra- 
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fic en aval du goulot d'étranglement peuvent 
être relativement bonnes, puisque le goulot 
joue le rôle d'un filtre qui ne laisse passer 
qu'un nombre de véhicules inférieure à la ca- 
pacité offerte en aval du goulot. 

Cette description des niveaux de service 
pour les aménagements à circulation conti- 
nue est générale et incomplète. II existe une 
définition plus spécifique à chacun des amé- 
nagements tels que section courante d'auto- 
route, section d'entrecroisement, jonction 
avec bretelles d'entrée ou de sortie. routes à 
voies multiples et routes à deux voies. Pour 
connaître ces définitions spécifiques, il est 
nécessaire de se référer aux ouvrages men- 
tionnés à la bibliographie. 

3.3.2.2 Niveaux de service des 
aménagements à circulation 
discontinue 

La définition des niveaux de service des 
aménagements à circulation discontinue est 
encore plus particulière à chacun des aména- 
gements. Pour s'en rendre compte, il suffit de 
savoir que l'élément de mesure du niveau de 
service des inters&$ions avec feux de circu- 
lation est le retard individuel à l'arrêt (en se- 
condes par véhicule). Que l'élément de me- 
sure du niveau de service des intersections 
avec -Arrêt,, ou <Cédez le passage. est la 
réserve de capacité (en unité de véhicule par- 
ticulier par heure) et que l'élément de mesure 
du niveau de service des artères est la 
vitesse moyenne de parcours. 

Seuls les éléments concernant les artères 
urbaines et suburbaines seront présentés ici. 

Dans le cadre de l'analyse du niveau de 
service, les rues urbaines et suburbaines doi- 
vent posséder les caractéristiques suivantes 
pour être considérées comme des artères': 
- Lesintersections muniesdefeuxdecircu- 

lation doivent être espacées de 3 km et 
moins. 

- En général, les mouvements de virage ne 
doivent pas constituer plus de 20 des 
mouvements. 

- La fonction de circulation est primordiale, 
tandis que la fonction d'accès est secon- 
daire. 
Malgré cela, le développement riverain 

peut être intense le long d'une artère, ce qui a 
pour conséquence de créer des frictions laté- 
rales limitant ainsi lacapacité du conducteurà 
rouler à la vitesse désirée. 

Les niveaux de service des artères urbai- 
nes et suburbaines sont définis comme suit : 

Niveau de service A : 
Ce niveau de service représente les con- 

ditions de circulation en écoulement libre. La 
vitesse moyenne de parcours se situe à 90 % 
et plus de la vitesse en écoulement libre de la 
classe d'artère considérée. II n'y a aucune en- 
trave à la liberté de manoeuvrer dans le cou- 
rant de circulation. Les retards à l'arrêt aux in- 
tersections avec feux de circulation sont ré- 
duits au strict minimum. 

Niveau de service B : 
Ce niveau de service représente les con- 

ditionsde circulation qui prévalent lorsqu'il y a  
peu d'entraves à l'écoulement du trafic. La vi- 
tesse moyenne de parcours se situe alors à 
70 % et plus de la vitesse en écoulement libre 
de la classe d'artère considérée. II n'y a que 
de légères restrictions à la liberté de ma- 
noeuvrer dans le courant de circulation. Les 
retards à l'arrêt aux intersections avec feux de 
circulation ne sont pas assez importants pour 
être agaçants. Les conducteurs ne subissent 
pas de tension appréciable. 

Niveau de service C : 
Ce niveau de service représente les con- 

ditions de circulation qui prévalent en écoule- 
ment stable. La présence de files d'attente 
plus longues aux feux de circulation ainsi 
qu'une coordination défavorable sont des 
éléments qui peuvent contribuer à réduire la 
vitesse moyenne de parcours. Cette vitesse 
se situe généralement à 50 % et pius de la vi- 
tesse en écoulement libre de la classe d'artè- 
re considérée. Les restrictions à la liberté de 
manoeuvrer dans le courant de circulation 
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sont plus importantes que pour le niveau de 
service B. II en est de même des possibilités 
de changement de voie. A partir de ce niveau 
les conducteurs subissent dorénavant des 
tensions appréciables. 

Niveau de service D : 
Ce niveau de service représente le début 

du domaine pour lequel de légères augmen- 
tations de débit peuvent se traduire par des 
augmentations substantielles des retards aux 
approches des intersections avec feux de cir- 
culation, causant ainsi une diminution appré- 
ciable de la vitesse moyenne de parcours. 
Les retards peuvent être causés par un en- 
semble de facteurs, dont une coordination 
défavorable des feux, un minutage inappro- 
prié, desdébitsde circulation élevés. Lavites- 
se moyenne de parcours se situe générale- 
ment à 40 % et plus de la vitesse en écoule- 
ment libre de la classe d'artère considérée. 

Niveau de service E : 
À ce niveau de service, nous constatons 

des retards substantiels aux approches des 
intersections avecfeux de circulation. Les re- 
tards sont causés par un ensemble de fac- 
teurs dont une coordination défavorable des 
feux, un minutage inapproprié, une forte con- 
centration d'intersections avec feux de circu- 
lation ainsi que de longues files d'attente aux 
intersections les plus critiques. La vitesse 
moyenne de parcours se situe généralement 
au dessus de 33 % et 25 % de la vitesse en 
écoulement libre de la classe d'artère consi- 
dérée. 

Niveau de service F : 
À ce niveau de service, la circulation est 

caractérisée par une vitesse moyenne de 
parcours se situant généralement en des- 
sous de 33 % et 25 % de la vitesse en écoule- 
ment libre de la classe d'artère considérée. 
Les intersections les plus critiques sont vrai- 
semblablement congestionnées et les re- 
tards aux approches des intersections avec 
feux de circulation sont importants. II est fré- 
quent qu'une coordination défavorable des 
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feux contribue à maintenir cette mauvaise 
qualité de circulation. 
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