
Plan 
directeur 
de transport 

Rapport final 

Août 1994 

Ville de Pianification et 
S he &roo ke travaux publics 

Ingénierle 



Ville de Planification et 
Sherbrooke travaux publics 

ingénlerie 

~ 

Les membres du Comité ad hoc sur le transport 

Mesdames Lise Drouin-Paquette, présidente 

et Chriçtiane Béiisie 

Messieurs Conrad Couture 

Jacques Demers 
Richard Gingras 

Michel Lahrie 

Jean Perrault 

Gilles Veilleux 

Claude Cinq-Mars, directeur du projet 

ainsi que les membres du Comité de travail 

Mesdames Lise Dubord 

et Josée Dubuc 

Messieurs Marcel Blais 

Bertrand Cotnoir 

François Godard, chargé de projet 

et Michel Lemay 

remercient toutes les ~ S O M ~ S  qui, de pks ou de loin, ont 
contribuk à la réalisation de ce plan directeur de transpt. 

Numéro ISBN 2-9802127-5-X 



Table des matières 
Mot de la présidente ...................................... 
Introduction .............................................. 

.............................. . .... 5 

............................. 9 

................................................ 13 

. .. .. . .. .... .. ....... .. .. . . ......... .. 25 

Le transpon collectif ...................... ...................................... 35 

Le réseau cyclable. .................................... . .......... ...... 41 

Le réseau ferroviaire ............................................................................................ 45 

Conclusion ........................................................................................................... 47 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .... . . . ... .. . . . . . . . . . . . . . . . 
Les réseaux routiers ................................ 
Le réseau piétonnier ........._........_____ 

. .  

Liste des cartes 
Carte 1 Statistiques d'accidents ..._._ .................................. .......................... 15 

Carte 2 Le réseau routier ... .... ................ 21 
9 

Carte 3 Réseau de circulation lourde ............................................................. 23 

Carte 4 Principales zones problématiques pour les piétom ___......._............ .... 29 

Carte 5 Tramport collectif ............................................................................... 37 

Carte 6 Réseau cyclable ............................................................................. 

Liste des tableaux 
Tableau 1 Les modes de tramport utilisés à Sherbrooke et dam la région 

métropolitaine pour un jour type ................................................... 10 

Tableau 2 La fonction des réseaux et leurs principaux problèmes .......___....... 14 

Tableau 3 Synthèse des problèmes rencontrés par les piétons ._____._......__....... 27 

Liste des schémas 
Schéma 1 Ville. milieu anthropique ....................................... 9 

Schéma 2 Grille d'analyse justijiant la comnuction de trottoirs ................... 33 

Schéma 3 Recherche de solutionr pour les arrêts de bus sur rue .............4..... 39 



Mot de la présidente 
Citoyennes, 
Citoyens, 
À titre de présidente du Comité ad hoc 

sur le transport, j'ai le privilège de vous 
soumenre aujourd'hui un document im- 
priant, puisqueletransportinnuencenotre 
mode de vie quotidienne. 

Le Conseil municipal a mandaté la 
Division de l'ingénierie pour réaliscr le 
Plan de transport, dont la première étape, 
le diagnostic, a été publiée en septembre 
1991 et s'avère une source précieuse d'in- 
formations, bien complétée avec le dé@ 
en janvier 1993 de l'enquête Origine-des- 
tination de la CMTS. La deuxième étape, 
le plan directeur, complèteladémarcheen 
établissant une série d'orientations et d'ob- 
jectifs qui détermineront les priorités d'ac- 
tion pour les prochaines années. 

Pour assurer une rétroaction dynami- 
que et la concertation des principaux inter- 
venants, deux comités ont été fonnés en 
1993: 

LeComitéadhoesurle~ansporr. U 
aété fonné par résolution du Conseil 
municipalet secomposed'élusmuni- 
cipaux, du préfet de la M.R.C., d'un 
représentant du ministère des Trans- 
port du Québec, de la Commission 
scolaire catholique de Sherbrooke et 
de la Corporation métropolitaine de 
transport de Sherbrooke, ainsi que 
d'officiers municipaux, dont le direc- 
teur générai adjoint, service à la po- 
pulation. Son mandat est d'abord 
d'établirlespriorit& duPlan detrans- 
port de la ViUe de Sherbrooke, de 
recevoir les dossiers relatifs au plan 
de transport, les discuter, les enteri- 
ner ou non et, au besoin, les diriger 
vers les instances compétentes: Con- 
seil municipal de Sherbrooke, MRC, 
MTQ, ... ;et  

le Comité de travail sur le transport, 
qui réunit des représentants de la 
CMTS, du service de Police, et des 
divisions Voirie, Urbanisme et hgé- 
nieriedu service delaPlanifkationet 
des Travaux publics de la Ville. 11 
ébauche, discute et soumet au comité 
ad hoc les dossiers requis par ce der- 
nier. 
Le Plan directeur de transport s'inté- 

resse aux divers aspects du transport et son 
objectif premier est de faciliter la planifi- 
cation des réseaux utiles pour le déplace- 
ment des biens et des personnes. De plus, 
il veut éclairer aujourd'hui les choix de 
société qui s'imposentmaintenant,comme 
ceux qui s'imposeront à plus ou moins 
brève échéance. 

Essentiellement, le rôle d'un plan de 
transport est de chercher à répondre aux 
besoins actuels et à venir en transport: En 
adoptant ce Plan directeur de transport, le 
Conseil municipal opte pour une planili- 
cation des infrastmctures de transport qui 
tient compte des besoins des citoyennes et 
citoyens: piétons, conducteurs, cyclistes, 
jeunes, personnes âgées, ... 

Je souhaite que la collectivité sher- 
brookoise en tire rapidement le meilleur 
profit. 

Lise Drouin-Paquette 
Conseillère municipale, 
Présidente du Comité ad hoc 
sur le transport 



I nt roductio n 
Selon Le Corbusier, un plan de viüc 

doit attribuersajuste place àchaquefonc- 
tion et à chaque individu. Le zonage a 
pour baseladiscrimination nécessaire entre 
les diverses activités humaines, chacune 
réclamant son espace propre et devant 
offrir espace, beauté et lumière. Consé- 
quemment, la ville idéale ne serail plus 
qu’un immense espace vert où aitemc- 
raient unités d’habiiation, zones commer- 
ciales et industrielles, lieux de travail et 
zones de loisirs, reliées entre elles par des 
mutes et autoroutes aux proportions géné- 
reuses. On intégrait complètement la cir- 
culationmotoriséeetonavaitmêmeprévvu 
le système de hiérarchisation des voies en 
fonction des vitesses compatibles avec la 
largeur des voies et les fonctions desser- 
vies. 

Ce mouvement de pensée des années 
‘40 a amené les villes à s’adapter à l’aulo- 
mobile un peu pztout en occident et par- 
ticulièrement en Amérique du Nord, où 
l’espace disponible n’était pas un pro- 
blème. Les viües centres ont alors perdu 
uncquatité de vie, provquant l’émigration 
vers la banlieue et l’étaiement urbain, le- 
quel, encore aujourd’hui, ne tient pas 
compte que bon nombre de personnes, 
même dans nos sociétés évoluées, n’ont 
pas de voiture à disposition dans la jour- 
née. 

Depuis le début des années ‘70, l’auto- 
mobile étouffant lavie urbaine, un sérieux 
questionnement est amorcé en Europe. 
Certains veulent réhumaniser la ville et 
faire en mrte que l’espace rue redevienne 

le plus possible lieu de séjour et de vie. 
Deux discours animent le débat. L’un est 
centré sur la route, la diminution des acci- 
dents par les équipements,la répression et 
l’éducation: l’autre est fondé sur lanéces- 
sité d’aménager l’espace public pour ob- 
tenirun changement de comportement (la 
réduction de la vitesse des aulomo 
biiistes) et réduire ainsi les acci- 
dents, tout en conciliant sécurité, ,.. bon nombre 
trafic et vie urbaine. de personnes, 

Pour une viüe comme Sher- même dans nos 
brooke, cette réflexion a évolué. 
Les problèmes suscites parles tram- 

sociétés évo- 
ports en générai ne sont PAF encore luées, n’ont pas 
a imants ,  de sorte que l’urgence de Voiture 

disposifion paraît peu évidente. il exisle lout 
de même des imlants causés par la 
coexistence des modes de déplace- dans la journée 
ments,particulièrementenlre l’auto 
et la marche, puisque de irop nom- 
breux accidents sont rapportés annuelle- 
ment, en dépit des campagnes de Sécurité 
routière à répétition. 

Maigré le relatif confort des uns et des 
autres, les marcheurs, les automobilistes 
et les camionneurs. par exemple, doivent 
partager une chaussée qui devient, à cer- 
tains égards et dans certaines conditions, 
insuffisante, voire dangereuse. Tout en 
reconnaissant la nécessité de certains dé- 
placements automobiles, il faut faire le 
choix colleciif que ce mode ne soit pas 
dominant et qu’il reste un des moyens au 
service du citoyen, non pas la ville et ses 
infrastructures au servicede l’automobile 
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«Les réseaux de transport sont des 
générateurs de développement urbain, ou 
bien ils en sont les résultantes. Aupara- 
vant, l'ouverture de nouvelles rues ou 
artères était accueillie comme un bienfait. 
Maintenant, on commence à en mesurer le 
véritable impact et à comprendre que le 
développementpeut aussi être, en réalité, 
de ï étalement urbain.»' 

La krspective de développement des 
dseaux routiers local et régional a beau- 
coup changé depuis l'adoption en 1991 du 
Plan d'urbanisme. Depuis, la Viiie de 
Sherbrooke a entrepris plusieurs actions 
pour rencontrer certainsobjectifs de l'outil 
de gestion, entre autres: - Encourager, par une meilleure plani- 

fication urbaine, le choix d'aums 
modes que l'automobile pour les dé- 
placements de O à 5 kilomètres; - Améliorer et développer le dseau de 
trottoirs, de passages et de traverses 
de piétons; et - Implantcrunréseau cyclable plus éia- 
boré et plus efficace sur tout le tem- 
toire urbain. 

Toutefois, les besoins de sécurité rou- 
tière, les impératifs économiques d'enica- 
cité des déplacements et les imtants cau- 
sés par la circulation de transit ont aug- 
menté avec le nombre d'autos, tandis que 
les solutions à ces problèmes se font de 
plus en plus urgentes. 

L'actuel plan de transport vise à ap- 
porter des réponses à ces situations. 

Ce document traite de tous les aspects 
du transport. Après avoir cerné la notion 
de transport, il en dégage des constats et 
des enjeux, puis, 11 traite des composantes 
suivantes: le réseau routier (dgional, 
municipal supérieur, local et circulation 
lourde), le réseau piétonnier, le transport 
collectif, le dseau cyclable et le réseau 
ferroviaire. Suit la conclusion, qui situe le 
document dans une perspective de conti- 
nuité et d'amélioration de l'action munici- 
pale. 

1 VILLE DE SHERBROOKE, Plan d'urba- 
nisme, 1993, p. 31 
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Les transports 

Des liens nécessaires 

Notion 
Le transport est  selon Larousse, I'ac- 

lion de porter d'un lieu à un autre des 
biem ou des personnes. 

Gérer le b.ansport, c'est rtpondre le 
mieux possible aux besoins de mobilité 
des personnes et des marchandises, en 
considCrantla~curité,I'effcacité, les coûts 
et les impacts possibles. 

- LOISIR 

- MAGASINAGE 

Schéma 1 Ville, milieu anthropique 

HABITATION 

FONCTIONS w 1 1 ~ U D E S  
ACTIVITÉS 

EFFYCAC~~É 
OBJECTIFS 

IMPACT SUR LE 
MlUEU 
NANREL E ï  4 AMHROPIOUE 
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Transport des personnes 
.. L’automobile occupe le premier 

rang pour les déplacements à 
Sherbrooke, suivie par les déplace- 
ments à pied. 

Le tableau ci-après compare les mo- 
des de transport utilisés à Sherbrooke et 
dans la région métropolitaine pour un jour 
type. 

Ces chiffres illustrent bien la grande 
importance de l’auto pour les déplace- 
ments urbains. soit plus de 65% pour les 
dsidents de Sherbrooke. La marche.avec 
près de 20% de tous les déplacements. 
constitue le deuxième mode en impor- 
tance. tandis que le transport en commun 
vient au troisième rang avec près de 10%. 

On constate une grande dépendance à 
l’automobile pour les déplacements ur- 
bains.dépendance se reflétant dans lacon- 

Constats 
Transport des biens 

Par le réseau routier 
Le transport des marchandises 
crée un impact négatif sur le milieu 

C’est l’une des principales causes de 
la détérioration des chaussées et. à cer- 
tains endroits. les camions encombrent le 
réseau routier(King Ouest au centre-ville) 

Par le réseau ferroviaire 
Ce mode de transport des biens 
impose queiques impacts négatifs 
au milieu 

C’est un mode de transport écologi- 
que. peu coûteux pour l’ensemble des 
contribuablcs. quoique pas assez concur- 
rentiel par rapport au transport sur route. 

Tableau 1 Les modes de  transport utilisés à Sherbrooke et dans la 
région métropolitaine pour un jour type 



ception du réseau routier et dans I’aména- 
gement des commerces et édifices pu- 
blics.qui placent leurs stationnements entre 
les bstimenis et la nie. cequi n’en favorise 
pas l’accès par près du tiers des usagers: 
les piétons et les usagers du transport en 
commun. 

À Sherbrooke. 29% des ménages ne 
possèdent aucune auto et ils effectuent 
16% des déplacements. Pour la région 
métropolitaine. cette proportion diminue 
à 22%. Pour leurs déplacements. ces per- 

Orientation et 
objectifs 

Ii est important d’offrir une diversité 
de modes de transport pour les ~ ~ B O M C S  

et de favoriser des modes altematifs à 
l’automobile. dont l’utilisation massive 
crée une dépendance directement liée à 
une seule source d’énergie non 
renouvelable, le pétrole. C’est pourquoi 
nous proposons l’orientation généraie sui- 
vante: 

Orientation 
- Réduire la dependance à l’automo- 

bile en milieu urbain 

Cela n’implique pas de défavoriser 
l’auto. mais plut& de favoriser les modes 
de déplacemcnts aliematifs. soit le trans- 
port en commun. la marche et la bicy- 
clette. 

SOM= dépendent du transpon en com- 
mun. des infrastructures piétonnières et 
d’autres modes. tels le taxi ct la vélo. 

Le réseau routier constitue la base des 
infrastnictures de transport des personnes 
et il permet les échanges entre les diverses 
activités (travail. loisir. magasinage. habi- 
tation). Ildoit donc êtrele plus sécuritaire 
possible et imposer le moins d’impacts 
n6gatifs sur l‘activitériveraine. sur l’habi- 
tation et sur l’environnement. 

Objectifs 
* Favoriser l’usage du meilleur mode 

pour chaque déplacement (selon le 
motif et la longueur du déplacement) 

- Réduire les impocîs négatifs des 
transports (quiétude, sécurité, 
pottution, ..J 

* Favoriser la complémentarité fonc- 
tionnelle des difSérents réseaux 
conçus comme un tout indissociable 

* Contrer Iyétolement urbain. 

Solutions et moyens 
d‘action 
Pour chacun des réseaux de transport. un 
dossier sgcifique a été élabod et il 
contient les moyens d’actions 
appropriés. 

I I  



Les réseaux routiers 
Notions 

Une rue est un espace urbain à la fois 
réservé a la circulation de personnes et de 
biens bassage) et supportant l’activité 
riveraine commerciale, industriellc, insti- 
tutionnelle et résidentielle (séjour). Gércr 
le réseau routicr, c’est tenter de tmuver 
l’équilibre entre favoriser la circulation à 
certains endroits etprotégerl’activitédela 
rue à certains autres. 

Leréseau routier secompose del’en- 
semble des rues et des mutes de Sher- 
brooke et se subdivise en réseaux sgcia- 
lisés par niveau de desserte. Le réseau 
routier régional et métropolitain est 
constitué desautomutes, réservées aupas- 
sage, et des mutes nationales principale- 
ment conçues pour la fonction de passage. 
Le réseau municipal supérieur se com- 
pose des artères et des rues collectrices. 
Le réseau routier local se compose prin- 
cipalement des rues résidentielles et sa 
principale fonction est le séjour. 

Constaïs 
.. L’auioniobile esi le principal niode 

de déplacenienis uiilisé par les 
sherbrooùois 

En effet, 65% de l’ensemble des dé- 
placements se font en auto avec un taux 

... /e parc 
automobi/e 

d’occup:iiiondc 1,2ïprsonncs/auto. Pro- 
wnionncllcmcni, Ic parc auiomobilc aug- augmente - 
mente plus rapidement à Sherbrooke p / U S  rapide- 
qu’ailleurs au Québec ment à 

Sherbrooke .. La plupart des cas d’inefficacité ei 
d’accidenis observés oni lieu sur 
les tronçons du réseau niunicipal 
supérieur où la fonction coninier- 
ciale est foriemeni présenie. 

Par exemple, c’est le cas de la me 
King, entre la rue Jacques-Cartier et la 13” 
Avenuc . C’est l’artère la plus achalandée 
du temtoire et eile se caractkrise par la 
présence de commerces linéaires, d’édifi- 
ces à bureaux et d’habitations. 

qu’ailleurs 
au Québec 

.. L’inadéquation et l’insuffisance 
d’artères occasionnent souveni de 
la circulation de transit indésirable 
dans les secteurs résidentiels 

Parexemple, dans lacelluleBienville, 
la rue Belvédère sud crée un débordement 
de transit dont il faudrait trouver la cause 
juste par un diagnostic plus pdcis. 
..La circulaiion burde affecte la vie 

urbaine. 

Une circulation lourde peut nuire énor- 
mémcnt par la détérioration des chaus- 
sCes, mais surtout parl’encombrement du 



&eau routier, par la pollution atmosphé- 
rique et sonore et par la diminution de la 
sécurité des usagers de la route. -- Les coûts reliés aux accidents sont 

énormes. 

À Sherbrooke, on compte annueiie- 
ment plus de 3 O00 accidents. En 1989, 
pour la région de Sherbrooke, les coûts se 
chiffraient ainsi: 14M$ en dommages 
matériels des véhicuIes de promenade, 
20M$ en dommages corporels par la 
S.A.A.Q. (ce montant ne couvrant pas la 

Sécurité Coupure, barrière 
. Nombre et gravité des 

.Circulation lourde 

. l n a d e n c e  mineure 
accidents 

plupart des frais assumés par la Régie de 
l*assurancemaiadie)et200 ocO$ pourles 
interventions policières suite aux acci- 
dents. -- Les aménagements physiques 

peuveni infljencer ie conducieur. 

La théorie de la compensation du ris- 
que du néerlandais Van Touremberg r6- 
vèle que le conducteur ajuste sa conduite 
au risque qu’il perçoit, et non aux limites 
de vitesse imposées. 

Quiétude 

Pro biérna tique 
Les différents &eaux routiers n’ont problèmes. Voici les principaux problè- 

ni les mêmes fonctions, ni les mêmes 

Tableau 2 La fonction des réseaux et leurs principaux problèmes 

mes observés, par niveau de &eau. 

R~SEAU 

Légional 

:unicipa 
ipérieui 

FONCIIO~ 

Passage 

Passage et 
séjour 

Séjour 

Efficacité 
. Ralentissement de 

circulation 
. Encambrement du 

réseau par 
circulation lourds 

. Capacité limitée 

. Basse vitesse 

. Perte ds temps 

. Fréquents arrëts 
de circulation 

. s6curité des piétons 

.Accidents nombreux et 
graves (manoeuvres 
d‘entrée et sortie 
difficiles) 

. Camionnage à contrbler 

. Convivialité des usagers 
(piétons. autos) 

. Densite de circulation 
rend difficile la 
traversée de rue 

. Ac& difficile aux 
commerces et aux 
infrastructures 
récréatives 

cdîé de la rue à 
I‘autre 

.Voisinage limité S u n  

.Circulation de transit 
POllUtiMl 
Circulation 
de transit 

Vitesse excessive 
Circulation de transit 
Conviviilité des usagers 



Orientations et objectifs 
La planification du réseau routier 

amène à faire un choix de valeurs entre le 
passage des véhicules et le séjour sur la 

tains cas. En effet, certains tronçons de 
rue peuvent supporter une mixité des usa- 
ges, ce qui suppose de rechercher un équi- 

rue, ce choix comportant nécessairement 
des avantages et des inconvénients. De 
toutes les façons, un seul choix ne peut 
s’appliquer à tout le réseau routier. 

Essentiellement. en attribuant une 
vocation à chaque rue, artère et axe, il sera 
possible de favoriser une ou l’autre des 
fonctions, ou les deux à la fois dans cer- 

Orientations - Améliorer la sécurité 

- Améliorer l’efficacité du réseau B 
certains endroits 

- ContrBler la circulation lourde sur 
notre réseau 

- Réduire les impacts négatifs de la 
circulation 

libreentreles deuxtendances. Dansdetels 
cas, on poumit, parexemple, favoriserle 
passageàceriainesheuras eninterdisant le 
stationnementenbordurederuedurant les 
périodes de pointe de circulation. Une fois 
ce besoin passé, le séjour pourrait repren- 
dre ses droits et le stationnement serait 
rétabli. 

Objectifs généraux 
* Réduire le nombre et la gravité des 

accidents 

* Viser le réseau régional et les 
endroits où la fonction de passage 
est importante sur le réseau routier 
supérieur 

* Favoriser une bonne desserte des 
industries et des commerces 

* Limiter le nombre de rues permises 
à la circulation lourde 

circulation lourde du gouvernement 
du Québec 

* Intégrer la nouvelle politique de 

* Améüorer les traverses piétonnières 
où existent des effets de coupure; 

* Éüminer [a circulation de transit 
dans les secteurs résidentiels; 

* Aménager des dispositifs qui contrô- 
lent [a circuùztion, principalement 
où la vitesse est élevée (entrées de 
ville, tronçons droits, ,..) 



Objectifs par réseau 
Le réseau régional - Protéger ces corridors routiers - Améüorer l’esthétique des entrées de 

ville 

Le réseau municipal supérieur - Corriger les problèmes aux intersec- 
tions les plus affectées par les 
accidents - Solutionner les problèmes d’effica- 
cité du réseau en tenant compte de 
leurs effets sur le réseau local 

Le réseau local - Favoriser le bien-être des résidents - Créer un cadre de vie agréable et 
sécuntaire, qui favorise le voisinage 

Cela apour effet de diminuerl’ano- 
nymat et d‘accroître la sécurité des 
résidenis face au crime. 

La circulation lourde - Contrsler ùz circuùztion Iourde dans 
les rues de Sherbrooke. 

Pour ce faire, il faut limiter le nom- 
bre de nies permises à la circulation 
lourde et transformer l’actuel règle- 
ment municipal interdisant la circu- 
lation lourde, en l’inspirant d’une 
vision d‘ensemble. 

- Préserver notre patrimoine routier 

C’est-à-dire, éviter la détérioration 
prématurée des chaussées, encadrer 
rapidement la circulation lourde et 
éviter les implantations nuisibles à 
l’efficacité du réseau sup5rieur. 

Solufions ef moyens d’acfion 
Globalement Le réseau routier régional 

La s6curité représente la priorité d‘in- 
tervention dans tous les réseaux routiers, il 
nous faudra donc 

Les volumes de véhicules sont insuf- 
fisants et les benéfices régionaux antici- 
pés ne semblent pas justifier les coûts 
d’une autoroute. Malgré tout, le besoin 
d’une voie de mntournement Sud est tou- 
jours présent. 

Considérant le rôle de cette route et la 
demande prévisible des années à venir, 
nous proposons de 

- Entreprendre des campagnes de sen- 
sibilisation à la sécurité routière des- 
tinées à tous les usagers des réseaux 
routiers, conducteurs et piétons. 
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1) Prolongerl’autoroute 410 jusqu’au 

2) Compléter le contournement par la 
construction d’un boulevard à deux 
voies non divisées, formant ainsi le 
lien routier entre les rues G d t  Est à 
Fleurimont et le  Chemin Ste- 
Catherine, en contournant le tem- 
toire de Lennoxviile par le Sud. 

Au niveau du réseau régional, nous 
proposons aussi les interventions suivan- 
tes: 

3) Dévier la  route 220 dans le Parc 
Industriel et construction d’une bre- 
telie d’autoroute au sud-ouest du via- 
duc du Boulevard Portland; 

4) Reconstruirele Boulevard St-Fran- 
v i s ;  

5) Construire un lien routier entre la 
rue des Grandes-Fourches Sud et la 
rue Wellington Sud au centre-ville. 

Chemin Ste-Catherine et 

Le réseau routier supérieur 
1) Déterminer les priorités d ’interven- 

tion parle besoin de sécurité et parles 
problèmes d’efficacité dont on devra 
considérer les incidences sur le ré- 
seau local. 

2) Analyser les tronçons problémati- 
ques et pondérer l’ordre de priorité 
des travaux à accomplir, à partir du 
bénéfice anticipi par un investisse- 
ment donné. 

Le réseau local 
1) Accorder la priorité aux problèmes 

2) Accorder une attention particulière 

de circulation de transit; 

aux problèmes de sécurité. 

La circulation lourde 
1) Adopter un réseau pour la circula- 

tion lourde qui dégage les rues loca- 
les, qui permette aux camionneurs de 
s’y retrouver facilement et efficace- 
ment,etquirendepossiblelecontrôle 
contre les abus; 

2) Préparer et distribuer 
aux camionneurs un 
guide expliquant les ob- ... /e besoin d’une 

voie de contour- 
nement Sud est 

jectifs et les moyens mis 
à leur disposition; 

3) Adapterlasignalisation - 
à cette nouveiie réalité, touiours présent. 
en vue du contrôle sou- 
haité. 

Les deux cartes qui suivent peuvent 
être considérées comme des plans direc- 
teurs à mettre en oeuvre. La première 
iüustre une proposition de réseau routier 
comportant les divers niveaux constituant 
le réseau entier, et la deuxième, un nou- 
veau concept relatifàla Circulation lourde 
indiquant les artères et caiiectrices dési- 
gnées à la circulation lourde. 

Le codeutiiisé pourleréseau decircu- 
lation lourde est le même que celui pro- 
posé par le ministère des Transports du 
Québec, A savoir que les camionneurs se- 
ront encouragés à emprunter les routes et 
artères en vert, leur présence sera tolérée 
surles rues et collectrices en jaune, tandis 
que partout ailleurs, seule la livraison lo- 
cale sera permise. 
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Le réseau piétonnier 
Notions 

Le réseau piétonnier comprend l’en- 
semble des trottoirs, des passages piéton- 
niers etdes sentiers piétonniers aménagés 
sur le temtoire de Sherbrooke. Les prin- 
cipales fonctions de ces infrastructures 
sont la sécurité et le confort des piétons. 
Les trottoirs sont placés en bordure, dis- 
tincts delachausséeetréservés àlacircu- 
lation des piétons. Les passages piéton- 
niers permettent aux piétons de traverser 
la chaussée d’une rue et principalement 
situés aux intersections. Les sentiers pié- 
tonniers forment un lien entre deux rues 
ou entre une rue et un parc; ils sont réser- 
vés auxpiétonset auxcyclistes etontpour 
but de raccourcir les distances de marche 
et d’améliorer l’accessibilité à pied d‘un 
site ou d’un service. 

Les piétons sont «lcs ~CIXOMCS cir- 
culant à pied ou se déplaçant à vitesse de 
marche, y compris celles qui utilisent des 
moyens de déplacemcnt (fauteuils rou- 
lants, trottinettes, etc.),les personnes avec 
poussettes ou voitures d’enfant, et les per- 
sonnes $g&s et fr&les»’. 

1 MINISTÈRE DES TRANSPORTS DE 
CONTARIO, et Ai., Lignes directrices 
pour un aménagement du territoire axésur 
les irmports en commun, Toronto, 1992 

Cons ta ts 
9. En nombre de déplacements, la 

marche représente le deuxième 
mode de locomotion utilisé à 
Sherbrooke. 

On ydénombreeneffetplus 
de déplacements à pied (* 37 
OOO) que de passagers d’auto- 
mobiles ( f 2 7  OOO); près du tiers 
des déplacements des &iden@ 
de Sherbrooke se font complète- 
mentou partieliement àpied etle 

Les deux tiers du 
réseau local n’ont 
aucun trottoir 

nombre d’usagers du réseau piétonnier 
représente plus du tiers des résidents de 
Sherbrooke. La moitié des déplacements 
de 2 km et moins se font à pied. 

9. Le réseau routier de Sherbrooke se 
distribue sur une longueur de 350 
kilomètres. 

il se compose de rues locales (55 9%). 
de rues collectrices (18 %),d’artères (17 
%) et de routes rCgionJes et males  (10 
%) . 

9. Les deux riers du réseau local n’ont 
aucun tronoir. 

Presque toutes les rues construites 
avant 1948 sont dotées de deux trottoirs, 
celles construites entrc 1948 et 1960 en 
ontunseuletceliesconstniitesentre 1960 
et 1989 n’en ont pas. 
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A Sherbrooke de 1987 à 1991, on 
dénombre quelque 3 600 accidents 
avec victimes corporelles, dont 
moins de 10% sont des piétons. 

La personne qui marche dans le sens 
de la circulation s’expose 3 5  fois plus que 
celie qui marche en sens contraire, tandis 
que celie qui traverse à un endroit non 
désigné s’expose prés de 8 fois plus que 
celie qui traverse sur une chaussée mar- 
quée. Est-ce parce que cette dernière est 
pluspxudente et plus consciente du danger 
que l’autre qui traverse n’importe où? 

La plupart des accidents dans 
lesquels sont impliqués des piétons 
sontplutôi causés par le comporte- 
ment des usagers que par I’insuffi- 
sunce ou par une conception 
inappropriée d’équipement. 

Par rapport aux victimes de la route, 
les piétons sont plus présents dans les 
accidents mortels (42 % des décès de la 
route) et dans les accidents avec blessures 
graves (23 % des blessés graves). La 
gravité de ces accidents est due au fait que 
le piéton ne peut rien contre un véhicule, 
sauf l’éviter. De plus, peu d’automobilis- 
tes cèdent le passage au piéton, même 
quand ce dernier a priorité. 
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Pro blérna tique 
La plupart du temps, les problèmes 

générés par la marche en ville relèvent de 
la présence concomitante des piétons et 
des véhicules. 

Tableau3 : 

Problèmes  

1. 
Sécurité 

2. 
Efficacité 

3. 
Confort 

ithèse des problèmes rencontrés par les piétons. 

Situatlon 

Marche en bordure de 
Ne 

Traversée de ~8 
intempestive, risquée 

Accessibilité à pied 
d'un site 

Autres 

-. 

Traversée de rue 

ûistance de marche 

Utilisation de la 
chausséeou d'un 
trottoir 

Travwsée de rue 

En général et autres 
conditions 

Description 
. Insécurité engendrée par; 

-la circulation automobile 
-des  véhicules stationnés en bordure de rue 
-le manque d'éclairage w de visibilité 
-les manoeuvres de véhicules aux entrBes charretières 

. Non respect du Code de sécurité rouDre cancernant 
-la priorité aux piétons, 
- Putiiiiation des dispositifs pour piétons 
- I'application de la lai en matière de sécurité routiers 

. Insuffisance et inadéquation des dispositifs de protestion des 

. Espacement des traverses de piétons 

. Les sites commerciaux, institutionnels, d'affaires et industriels 
sont aménagés pour Pauto 

piétons 

. Manque d'homogénéité et d'information cancernant les dis- 

. L'attention apportée au parcours des piétons lors du déblaiemer 
positifs de protection pour les piétons 

des trottoirs peut être améliorée à certains endtoits 

. Attente longue à ceffaines traverses 

. Espacement des passages piétonniers 

. Aménagement du territoire en fonction de Pauto 
* Barrieres physiques ou psychologiques pour le piéton (riviere, 

. Accès difficile a certains sites cammerciaux, institutionnels, 
voie ferrée, axe routier) 

d'affaires ou industriels 

. Éclaboussures provenant de la circulation les jours de pluie et e 

. Poussière et monoxyde de carbone générés par passage des 

. Saleté qui s'accumule 

. Couverts de puisards pas au niveau 

. Accumulation de neige qui rétrécit la largeur de la chaussée 

. Trottoirs et bordures de N+? utilisés comme foune-tout: pou- 

hiver 

véhicules 

belles, poteaux d'électricité et de signalisation, bancs, arrêts de 
__ bus dont certains très achalandés, ... -~ 

. Temps d'attente pour la phase piéton défavorisent le piéton: 
temps trop longs, conditions stressantes et inconfortables 

. Paysage monotone 

. Absence de commodités pour la détente et d'aménagement 

__ 

favorisant une vis sociaie 
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Orieniaiions ei 
o bjecii fs 

Les valeurs pkconiskes dans le Plan 
d’urbanisme et dans la politique de la 
famille tendent à renforcer le tissu urbain 
et la sécurité des citoyens, et elles militent 
enfaveur delamarche, pourdcs raisons dc 
santé, d’écologie et d’économie. C’est 
pourquoi, enmatière de réseau piétonnier, 
la Ville de Sherbrooke entend adopter 
I’orientation suivante. 

Orientation 
- Accorder une plus grande impor- 

tance aux déplacements à pied sur 
son territoire. 

Pour ce faire, elie adopte les objec- 
tifs et sous-objectifs suivants, 

Objectifs 
Rendre les déplacements à piedplus 
sécuritaires 

a) En permettant des traversées de rue 

b) En protégeant le piéton lorsqu’il 

C’est-à-dire, comger les situations 
où le piétonestexposé àdcs dangers 
dus à l’absence ou à l’inadéquation 
des infrastnicturcs et renforcer la 
sécurité du piétonparunemeilleure 
compréhension des règles de con- 
duite prescrites parle Code de sécu- 
rité routière. 

sécwitaires et 

marche en bordure de tue 

- Favoriser la marche pour les dépla- 
cements courts (de O à 2 Km) 

La moitié des déplacements de 
moins de deux kilomètres se font 
actuellement àpied. Pour les couris 
trajets, la marche constitue le mode 
de déplacement le plus économique 
et, souvent, le plus efficace. Favo- 
riser la marche, c’est offrir les in- 
frastructures et les commodités qui 
rendent les déplacements àpiedplus 
sécuritaires, plus efficaces, plus ac- 
cessibles, plus conforiables et plus 
agréables. 

Améüorer l’accès au transport en 
commun par un réseau piétonnier 
plus efficace 

Dans les déplacements urbains, un 
rapport &oit existe entre le &eau 
piéton et le transport en commun. 
Un sentier piétonnier peut fournir à 
l’usager un accès rapide au trans- 
port en commun et améliorer I’effi- 
cacité de certains circuits, ces der- 
niers pouvant desservir aussi bien 
ccrtains secteurs résidentiels sans 
avoir 21 y pénétrer et éviter la dété- 
rioration des chaussées locales. 
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* Rendre les sites générateurs de 
déplacements plus accessibles aux 
piétons 

Les grands centses commerciaux et 
de services, et plusieurs industries 
ont été conçus et aménagés enfonc- 
tiondel’auto. Leursimmensesparcs 
de stationnement c&nt des bamè- 
res difficiles à franchir à pied. À 
l’avenir, il faudrait, d’une part, pla- 

nifierl’accès auxcentres d’activités 
en tenant compte de la présence des 
piétons et de leurs besoins sp4cifi- 
ques et, d’autre part, s’assurer que 
les plans d’implantation soumis tien- 
nent comptedesbesoinsdespiétons 
et des usagers du vansport collectif. 

* Maintenir un rythme d’investisse- 
ments quipermette le rattrapage du 
réseau piétonnier sur le réseau 
routier 

Solutions et moyens d’action 
Les mesures à appliquer pourréaliser 

ces orientations et objectifs peuvent être 
regroup4es en quatre familles d’interven- 
tion. 

1 Les infrastructures piéton- 
nières 

- S’assurer que les passages actuels 
sont bien situés et que leurs disposi- 
tifs de protection sont adéquats; 

- Prévoir l’aménagement de sentiers 
piétons; 

- Aménager des aires de détente à 
certains endroits très achalandés; 

- I n t e d i l e  stationnement suruncôté 
de rue à certains endroits. 

- Justifierl’aménagementdes trottoirs 
à l’aide de trois critères: la présence 
de piétons, les volumes de véhicules 
et la présence d’un équipement ma- 
jeur (école, de résidence pourperson- 
nes âgées, . . .), tel qu’illustré par la 
grille qui suit. 
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Schéma 2 Grille d’analyse justifiant la construction de trottoirs 

Présence de piétons 

FEmEmi 

L‘application de cette grille mènera à 
la confection d‘un nouveau plan d’action 
de dseau piétonnier. 

2 Modifications des comporte- 
ments 

- Déployer une vaste campagne d’in- 
formation et de sensibilisation desti. 
née aux piétons et aux automobilistes 
de Sherbrooke, portant sur les règies 
de conduite prescrites par le Code de 
sCcuritCroutiCre etvisantles griodes 
de l’année les plus touchées par les 
accidents. 

3 Réglementation et normes 
- Promouvoir un meiJieur accès à pied 

par les règles et normes d’implanta- 
tion d’édifices publics et commer- 
ciaux. 

- Concevoir les projets domiciliaires 
de façon à faciliter ces déplacements 
etoffrirde meilleurslicnspiétonniers 
entre les résidences et les services 
courants: arrêts de bus, parcs, com- 
merces de quartier, . . . 

4 Mesures générales 
- Revoir et, au besoin, ajuster l’éclai- 

rage des trottoirs et des passages et 
sentiers piétonniers,. 

- Mieux signaler les passages piéton- 
niersetles rendre plus attrayantspour 
le piéton. 

33 



Le transport collectif 
Notion 

Le transport collectifcomprendl’en- 
semble des moyens utilisés pour le dépla- 
cement organisé des personnes, en oppo- 
sition aux moyens individuels ou fami- 
liaux. ii regroupe l’autobus, le taxi et le 
train. 

Enmatièrede transport encommun, 
la V i e  de Sherbrooke et ses partenaires, 
les municipalités limitrophes de Rock 
Forest, Ascot, Reurimont et LennoxviUe, 
parrainentlaCMïS, organisme parapubiic 
créé en 1988 pour gérer et développer ce 
service sur leur territoire. 

Constats 
Le transport en commun repré- 
sente 9,896 des déplacements totaux 
de Sherbrooke et 75% du Sher- 
brooke métropolitain. 

La C m S  dessert une population de 
11 8 O00 personnes réparties sur 90 !un2. 
Elle assure 7.5% des déplacements totaux 
du temtoire et sa clientèle est surtout con- 
centrée à Sherbrooke. 

Ln clientèle de la CMTS tend O 
augmenter depuis un an, après 
avoir connu, tout comme d’autres 
villes au Québec, un important 
dkclin, tandis que son kilométrage 
annuel augmentait de 3% 

SaclientEleest formée surtoutde fem- 
mes (66 %) et de jeunes (55 % de la 
client& a moins de 24 am); par secteur 

d’activité, elle se compose de 43 % d’étu- 
diants, 41 % de travailleurs, 5 % de 
retraités, 8 % de fcmmcs au foyer. Les 
clientèlcs du transport en commun sont 
souvent captives et ellcs doivent lutter 
contre leur isolement. .. Le transport urbain a de la diffi- 

culté à être efficace, I’aménage- 
ment urbain et le réseau routier 
étant adaptés O 
l’utilisation de 
l’auto. Les clienteles du 
Les ménagements tranmort en com- 

mun sont souvent 
captives et elles 

routiersvisentavant tout 
la sécurité et l’efficacité 
des déplacements auto- 
mobiles. doivent lutter con- .. Parmi les six plus tre leur isolement. 

grandes agglomé- 
rations du Québec, 
la région de Sherbrooke possède le 
moins de mis per capita. 

Pourtant, d’après la compagnie de 
taxis, il y aurait trop de permis, parce que 
les gens n’utilisent pas suffisamment ce 
mode de transport. 

..Aucune mesure ne favonse 
I’intertnodahté des déplacements 
en transport collectif 
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Problématique 
- Le zonage, la planification du réseau 

routieretl’implantation des commer- 
ces et des institutions publiques, fa- 
vorisent l’usage de l’automobile, ce 
qui correspond peu aux besoins du 
transpott en commun et de ses usa- 
gers. - La faible densité de l’occupation du 
sol et l’absence de mixité des fonc- 
tions ne favorisent pasl’utiiisation du 
transpott en commun et en rendent 
difficile la viabilité. - il n’y a pas d’intennodalité entre les 
modes de transport collectif. 

Orientations et 
objectifs 
Orientations - Promouvoir le transport en 

commun 

Les coûts reliés à l’usage individuel 
de l’auto peuvent de moins en moins être 
consentis collectivement, c’est pourquoi 
il faudra faire la promotion des autres 
modes de transpott et privilégier un amé- 
nagement du temtoire axé SUI les trans- 
ports en commun et en faire une promo- 
tion soutenue. - Favorlser le transport en commun 

Les clientèles de la CMTS restent 
désavantagées par l’aménagement du ter- 
ritoire, qui favorise d’abord l’usage de 
l’automobile. 

- Opter pour I’interrnodalité des 
modes de transport collectif 

Dans la mesure où les acteurs concer- 
nés se montrent intéressés, la Ville favori- 
seral’implantation d’un service intennodal 
dans le centre urbain, parce que cette 
amélioration du service profiterait aux 
usagers. 

Objectifs - Revoir les normes de service et de 
distance de marche pour l’accessi- 
biüté au iranspori en commun 

La nonne actuelle prévoit que les dis- 
tances de marche n’excèdent pas 600 mè- 
tres et que les réseaux se situent en-deçà de 
450 mètres à vol d’oiseau. La nonne 
pourrait être revue pour les endroits les 
moins achalandés. - Augmenter la sécurité el le confort 

des usagers 

Actuellement, les arrêts d‘autobus sur 
rue posent un problème de sécurité pour 
les usagers à cause des autos qui y station- 
nent illégalement. De plus, au centre- 
ville, les usagers doivent traverser une ou 
deux artères pour effectuer leur corres- 
pondance et attendre soumis aux intempé- 
ries, ... 
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Solutions et moyens 
d’action 

- Promouvoir le transport en commun 
auprès de ses propres employés sé- 
dentaires, et décourager le transport 
individucl 

- Autobus gratuit ou tarif ré- 
duit. 

- Faire des représentations auprès des 
gouvernements pour rendre 
déductibled’im@t l’achat des passes 
de vansport en commun 

- Appuyer toute initiative de terminus 
au centre urbain 

Dans la mesure où eiie favorise 
l’intermodalité. 

- Trouver des solutions pouvant être 
appliquées selon le contexte particu- 
lier de chaaue arrêt de bus sur rue 

- Enwurager les grands employeurs à 
offrir le transport encommuncomme 
mesure incitatrice 

- Diminuer les frictions aux arrêts de - Cartemensueiiegratuiteou 
bus sur rue à tarif réduit, ... 
Le schéma qui suit montre des solu- 

tions possibles. 

Schéma 3 Recherche desolutionspour contrerlestationnement auxarrêts 
de bus sur rue * 

1 ’ Observations Solutlons 

du siie 
Interdire le stationnement 

Déplacer I’arrët et y 

Aménager un 
débarcadère en 

* Après avoir mené une campagne efficace de sensibilisation relative au 
respect du stationnement aux arrêts de bus, la Viiie de Sherbrooke et la 
CMTS vexront l’application des solutions proposées 
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Le réseau cyclable 
Notions 

Le réseau cyclable est constitué des 
voies, pistes, bandes et rues mises à la 
disposition des adeptes du vélo. 

Unepistecyclableestunevoieexclu- 
sive àla circulation cycliste, indépendante 
de toute voie de circulation ou séparée par 
une barrière physique. 

Unepistecyclo-pédestreestunevoie 
de circulation réservée à l’usage des cy- 
clistes et des piétons. 

Une bande cyclable est une voie gé- 
néralement aménagée en bordure de la 
chaussée, réservée à l’usage exclusif des 
cyclistes et délimitée par un marquage au 
sol ou une barrière physique continue. 

Une chausséedésignéeestunechaus- 
sée reconnue comme voie cyclable, re- 
commandée aux cyclistes et caractérisée 
par une signalisation simplifiée et l’ab- 
sence de corridor réservé aux cyclistes. 

Une chaussée ou rue vélophile est 
une chaussée ou une rue coliectrice qui 
présente les caractéristiques de sécurité 
souhaitées pour la pratique du vélo, sans 
être désignée cyclable. 

Enfh, le réseau vert est un circuit de 
routes cyclables formant un ensemble re- 
liant entre elles Sherbrooke et les viiies de 
lapériphérie etfavorisantl’activitérécréa- 
tive. 

Cons ta ts 
-- Le vélo occupe une pince de choix 

parmi les activités récréatives et, 
pour les dépiacements utilitaires, il 
est utilisépour 125% des déplace- 
ments totaux. 

.. Le réseau récréaiif, amorcé depuis 
queQues années déjà, est presque 
complètement relié. 

En fait, dans sa partie urbaine, il ne lui 
manque des liens qu’aux endroits sui- 
vants: - Entre Don-Bosco et Burlington - Sur la rive Sud du Lac des Nations - Au pont Gingues 

-- Le réseau routier local au complet 
est accessible à ia circuiation 
cycliste et ne requiert aucune 
intervention importante. 

Quant au réseau municipal supérieur, 
une bonneinspectionàvélopermettrait de 
dresser une liste complète des interven- 
tions requises pour le rendre sécuntaire. 
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Orientations et 
objectifs 

Orientation 
* Permettre aux citoyens de se 

déplacer ii bicyclette, aisément et 
en toute sécurité, dans Sherbrooke 
et les environs 

Objectifs 
* Relier les différents secteurs de la 

ville par le réseau cycliste urbain 

* Établir un lien entre les parcs 
urbains et de quartier de la ville 

Solutions et moyens 
d’action 

- Compléter l’implantation du réseau 
cyclable desservant tous les secteurs 
de la ville et le raccorder au réseau 
vert régional; 

- Rendre vélophiles les chaussées des 
rues collectrices et des artères de Sher- 
brooke; 

- Compléter les liens manquants au 

- Récupérer, dans la mesure du possi- 
ble, les excédents du réseau ferro- 
viaire pour constiiuer un réseau tou- 
ristique régional; 

- Concevoir les passages piétonniers 
pour qu’ils soient praticables à vélo. 

- Installer des supports pour vélos sur 
les sites municipaux; 

- Promouvoir le cyclisme, par excm- 
ple, en participant encore à l’organi- 
sation du railye cycliste annuel Ln 
Grande Randonnée. L’activité in- 
cite le citoyen à utiliser ce mode de 
déplacement, met en évidence l’évo- 
lution du réseau cyclable et fournit 
l’occasion d’un programme d’éduca- 
tion. 

réseau dans la ville; 
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Le réseau ferroviaire 
Notion 

Dans le monde moderne des trans- 
ports,le femviaire fait figure de dinosaure 
àcause de lalourdeur de ses équipements, 
mais aussi de sa gestion empêchant à LOU- 

tes fins pratiques d’en rentabiliser les O@- 
rations. D’un point de vue strictement 
économique,ilserait regrettablepoursher- 
brooke et la région de perdre cet atout 
parmi les moyens de transport. 

Le transport ferroviaire comprend 
les moyens utilisés pour transporter les 
biens et les personnes sur les réseaux fer- 
roviaires. 

Constats 
* Le train ne peut pas concurrencer 

Ia souolesse du camionnape - 
pour le transport des mar- 
chandises et du bus pour le 

... ces terrains 
transport des personnes. sont intéres- 

sants pour la Et cela, même s’il dessert di- 

de Sherbrooke et s’il relie les prin- 
recternentles phcipales industries Ville 

cipales villes du pays pour les passagers, 
setvice de Via Rail. 

À Sherbrooke, le Canadien Nationai 
etle CanadienPacific s’occupent de trans- 
porter les biens. Ces compagnies possè- 
dent leur réseau respectif de voies f e d e s ,  
reliés entre eux au centre-ville pour 
l’échange de wagons. Les activités ayant 
grandement diminué depuis 20 ans, leurs 
cours de triage requièrent moins d’espace: 
ces ierrains sont iniéressants pour la Ville, 
à court de terrains vacants pour assurer un 
développement devenu nécessaire au cen- 
tre-ville 

* Les emprises actuelles constituent 
un actif dont il ne faudrait pas se 
départu trop hâtivement. 

Un projet au niveau régional pourrait 
voir le jour et s’avérer opportun, surtout 
s’il offre la souplesse et la rentabilité sou- 
haitées. 
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Orientation et 
objectifs 
Orientation 

Conserver i’ossature du réseau 
ferrovlaire régional; 

Objectifs 
Récupérer les excédents de terrains 
dont les compagnies ferroviaires 
accepteraient de se départir sur le 
territoire de Sherbrooke; 

Inciter les compagnies ferroviaires 
à rationaliser les surfaces de leurs 
cours de triage en fonchh de leurs 
besoins réels; 

S’associer aux diverses iniiiatives 
régionales de réutilisation des voies 
ferroviaires. 

Solutions et moyens 
d’action 

- Négocier avec les compagnies de 
chemin de ferpourqu’elles planifient 
leurscoursde triagedefaçonàlibérer 
le plus de terrain possible ... 

- Conselver l’intégrité des liens et des 
emprises de voies ferrées même si 
eiles ne sont plus exploitées par leur 
propriétaire actuel. 
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Conclusion 
Ce Plan directeur de transport fait 

suite au diagnostic de 199 1. Il en constitue 
un prolongement de réflexion et une né- 
cessaire mise à jour des besoins auxquels 
la V i e  doit répondre. 

Cnestdansunespritdecontinuitéque 
le Plan de transport est soumis à I'approba- 
tion du Conseil. L'essentiel des décisions 
àprendreà cemoment-ci se trouveprinci- 
paiement dans les orientations et les ob- 
jectifs, desquels découlent les solutions et 
moyens d'action proposés. 

üitérieurement, et dans le même es- 
prit de continuité, il faudra lancer des 
plans pariiculiers. Par exemple, 

À court terme - Globalement: entreprendre des cam- 
pagnes de sensibilisation à la sécurité 
routière, destinées à tous les usagers 
des &eaux routiers: piétons et con- 
ducteurs. - Réseau régional: intégrer le Plan di- 
recteur actuel au Plan d'urbanisme et 
au plan de transport dgional; - Réseau de circulation lourde: mettre 
en oeuvre le plan en collaboration 
avec nos partenaires privés et pu- 
blics. - Réseau routiersupérieur: planificrles 
travaux sur les grandes artèrcs; - Réseau piétonnier: fmaiiser le plan 
directeur du &seau piétonnier; 

À moyen terme - Collaborer avec la C W S  au respect 
du non-stationnement aux arrêts de 
bus; - Appuyer l'implantation d'un termi- 
nus urbain et intemodal au centre- 
viile; 

Compléter l'implantation du réseau 
cyclable local et du réseau vert. 

Ces plans d'actiondevront êtremodu- 
lés dans letemps et, parle fait meme, ils ne 
sont pas immuables. En fait, ils sont 
appelés àévoluer avec la société sherbroo- 
koise et à s'adapter aux réalités du mo- 
ment. 
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