PROVINCE DE QUEBEC
VILLE DE ROSEMERE

PROJET DE REGLEMENT 1005-02

REGLEMENT MODIFIANT LE REGLEMENT SUR LES PLANS D’IMPLANTATION ET D’INTEGRATION
ARCHITECTURALE N°1005 AFIN D’ASSURER LA CONFORMITE AU REGLEMENT N°24-02 DE LA MRC
THERESE-DE BLAINVILLE ET AUX REGLEMENTS N°800-06 ET N°800-08 DE LA VILLE DE ROSEMERE
RELATIFS AU POLE REGIONAL - REGLEMENT DE CONCORDANCE

CONSIDERANT

CONSIDERANT

CONSIDERANT

CONSIDERANT

CONSIDERANT

CONSIDERANT

que le Reglement sur les plans d’implantation et d’intégration architecturale n°1005 est en
vigueur,

que la MRC Thérése-De Blainville a modifié son Schéma daménagement et de
développement afin d’encadrer le redéveloppement du pble commercial régional de
Rosemére selon les principes d’aménagement durable par le Réglement n°24-02 et que ce
dernier est en vigueur depuis le 21 janvier 2025;

que la Ville de Rosemére a modifié son Plan d’'urbanisme afin d’intégrer le plan particulier
d’'urbanisme (PPU) du pdle régional par le Réglement n°800-06 et que ce dernier est en
vigueur depuis le 10 décembre 2025;

que la Ville de Rosemére a de nouveau modifié son Plan d’'urbanisme afin d’apporter certaines
modifications au PPU du pdle régional par le réglement n°800-08;

quen vertu de la Loi sur 'aménagement et l'urbanisme (RLRQ, c. A-19.1), la Ville de
Rosemére doit adopter tout « réglement de concordance », soit tout réglement qui est
nécessaire pour assurer la conformité des réglements d'urbanisme au Schéma
d’aménagement et de développement modifié et au Plan d'urbanisme modifié;

qu’un avis de motion a été diment donné et que le projet de réglement a été déposé a la
séance du 9 mars 2026;

PAR CONSEQUENT, le Conseil décréte ce qui suit :

ARTICLE 1

ARTICLE 2

ARTICLE 3

L'article 6 « DOCUMENTATION EN ANNEXE » du Réglement sur les plans d’implantation et
d’intégration architecturale n°1005 est modifié par I'ajout des paragraphes suivants :

« 4° Le guide « Conception et mise en ceuvre de rues apaisées », publié par Vivre
en Ville (2020), de I'Annexe D;

5° | e « Guide de mise en ceuvre d’'une stationnement écoresponsable », publié par
le Conseil régional de I'environnement et du développement durable de I'Outaouais
et du Conseil régional de I'environnement de Montréal (2019), de I'Annexe E;

6° La norme « BNQ 3019-190/2013 — Lutte aux flots de chaleur urbains —
Aménagement des aires de stationnement — Guide a l'intention des concepteurs »,
publié par le Bureau de la normalisation du Québec (2013), de 'Annexe F. »

L'article 8 « TERRITOIRE ASSUJETTI» de ce réglement est modifié par I'ajout du
paragraphe 5° qui se lit comme suit :

«5° Un terrain compris dans le Pdle régional, dont les limites sont définies au
chapitre 8.1. »

L'article 35 « TERRITOIRE VISE » de ce réglement est modifié par l'insertion, au premier
alinéa, des mots « , des usages du groupe Habitation (H) dans le Pdle régional » aprés les
mots « centres commerciaux ».



ARTICLE 4

ARTICLE S

ARTICLE 6

ARTICLE 7

L'article 61 « TERRITOIRE VISE » de ce réglement est modifié par :
19 L'ajout, au paragraphe 2°, des mots «, sous réserve des dispositions du chapitre 8.1
relatif au Pole régional »;

2° L’ajout, au paragraphe 3° des mots «, sous réserve des dispositions du chapitre 8.1
relatif au Pole régional ».

L'article 124 « TERRITOIRE VISE » de ce réglement est modifié, au premier alinéa, par
linsertion des mots « , a I'exception d'un usage du groupe Public (P) situé dans le secteur du
Pdle régional et assujetti aux dispositions du chapitre 8.1 » aprés les mots « du territoire ».

L'article 132 « TERRITOIRE VISE » de ce réglement est modifié, au premier alinéa, par
linsertion des mots « , a 'exception d’un projet de lotissement situé dans le secteur du Péle
régional et assujetti aux dispositions du chapitre 8.1 » aprés les mots « du territoire ».

Le réglement est modifié par l'insertion du chapitre 8.1 qui se lit comme suit :

« CHAPITRE 8.1 DISPOSITIONS APPLICABLES AU POLE REGIONAL

SECTION 1 DISPOSITIONS GENERALES

ARTICLE 146.1 TERRITOIRE VISE

Les objectifs et critéres du présent chapitre s’appliquent aux interventions
dans le Pdle régional.

Le Pdle régional comprend trois (3) secteurs, soit (le nom du secteur est
utilisé dans le cas ou des dispositions sy appliquent spécifiquement) :
1° Le « secteur Urbain », correspond a I'affectation Urbaine au PPU
Pble régional et aux zones C-139 et C-140 au plan de zonage;

2° Le «secteur Commercial », correspond a [laffectation
Commerciale suburbaine au PPU Pble régional et a la zone C-03
au plan de zonage;

3° Le « secteur Mixte », correspond a I'affectation Mixte au PPU Pble
régional et aux zones C-164 et C-165 au plan de zonage.

SECTION 2 OBJECTIFS ET CRITERES LIES A LA PLANIFICATION DU POLE
REGIONAL

ARTICLE 146.2 DOMAINE D’APPLICATION

Au moment du dépdt de 'une ou l'autre des demandes suivantes dans le
secteur Urbain ou le secteur Mixte, le requérant doit soumettre en amont
une planification de I'ensemble du secteur concerné :

1 Un projet de lotissement visant la création d’'une rue ou d’un lot;
2° La construction d’un batiment principal;

3° L'agrandissement d'un batiment principal existant a la date
d’entrée en vigueur du présent réglement, sauf I'agrandissement
du batiment pour des fonctions opérationnelles (entrée, dépdt,
etc.);

4° |'agrandissement d’'une aire de stationnement existante a la date
dentrée en vigueur du présent réglement, sauf si cet
agrandissement entraine la création de moins de 10 cases de
stationnement.

La planification est soumise sous forme d’un plan image et d'un document
décrivant les interventions a réaliser dans le but d’atteindre les objectifs et



ARTICLE 146.3

ARTICLE 146.4

les critéres énoncés. Elle doit étre accompagnée des études et des analyses
nécessaires pour répondre aux objectifs et aux criteres.

Lorsque la planification est approuvée selon les modalités du chapitre 2, les
projets assujettis par secteur au présent chapitre doivent respecter cette
planification.

Dans le cas dune intervention dans les secteurs « Etablissements
commerciaux de grandes surfaces» ou «Place Rosemére », les
interventions demeurent assujetties au chapitre 4, sous réserve du premier
alinéa et des dispositions de la section 4 du présent chapitre.

Dans le cas ou la planification approuvée nécessite une modification, la
modification doit étre soumise a une nouvelle approbation en vertu de la
présente section.

OBJECTIFS POURSUIVIS

Afin d’assurer la mise en ceuvre du PPU Péle régional, I'objectif général est
de créer un milieu de vie inclusif, durable et de qualité.

Les objectifs spécifiques poursuivis sont :

1° Promouvoir un réseau de transport actif, sécuritaire, confortable et
connecté;

2° Améliorer la desserte en transport collectif;

3° Favoriser le transport durable et la réduction de I'autosolo;
4°  Atténuer les impacts de la circulation sur le réseau routier;
50 Offrir des types d’habitations variés;

6° Optimiser l'occupation au sol tout en maintenant un équilibre entre
les espaces batis et les espaces verts;

7° Adapter les nouvelles constructions et infrastructures en matiére
de résilience aux changements climatiques;

8° Réduire les ilots de chaleur;

9° Assurer une connectivité écologique entre les nouveaux espaces
verts et bleus;

10° Favoriser une architecture de qualité par la durabilité, la
fonctionnalité et 'esthétisme des batiments existants et projetés;

11° Préserver et mettre en valeur le batiment de la Place Rosemére;

12° Réduire les nuisances et les risques relatifs aux bruits routiers pour
les usages sensibles;

13° Contribuer a la santé des résidents et des visiteurs.

Pour I'évaluation de I'atteinte des objectifs, des critéres sur la mobilité, les
fonctions urbaines, la densité et la volumétrie, les espaces libres,
I'aménagement et le verdissement, la performance environnementale ainsi
que la sécurité et les nuisances a I'échelle des secteurs sont énoncés ci-
apres.

CRITERES RELATIFS A LA MOBILITE

Pour I'évaluation de I'atteinte des objectifs, les critéres relatifs a la mobilité
sont les suivants :

1° La planification tient compte du plan de mobilit¢ au PPU et
comprend le déploiement de rues complétes, de rues étroites et de
rues piétonnes et cyclistes. Leur conception prend appui sur les
principes énoncés au guide de conception et mise en ceuvre de
rues apaisées joint a I'Annexe D;
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10°

11°

12°

La planification des acces au Pdle régional a partir boulevard
Labelle se limite aux accés véhiculaires existants. Dans le cas ou
un accés est déplacé, sa localisation assure la sécurité des
différents usagers (automobilistes, cyclistes et piétons);

Dans le cas ou le projet de bretelle d'accés depuis I'autoroute A-
640 est confirmé par le MTMD, la planification permet d’arrimer les
voies véhiculaires a la future bretelle;

La planification propose I'aménagement de plateformes de
correspondance (« hub de transit ») offrant une diversité de choix
de transport alternatif a 'automobile pour les déplacements de
courte distance, tels que 'aménagement d'infrastructures pour le
vélo, le vélo en libre-service, les taxis, I'autopartage, les bornes de
recharge et le transport collectif (par exemple, un arrét d’autobus);

La localisation de la plateforme de correspondance principale est
en cohérence avec sa planification au PPU. Les plateformes
secondaires sont réparties de maniére stratégique sur le site et
sont en lien avec les voies d'accés, la circulation et la plateforme
principale;

La planification intégre des infrastructures et des aménagements
liés au transport durable, notamment la mutualisation des aires de
stationnement selon les différents usagers (résidents, employés et
visiteurs), les espaces réservés au covoiturage ou a l'autopartage,
la disponibilité de bornes de recharge pour véhicules électriques
dans les stationnements extérieurs et intérieurs et les espaces
réservés pour le stationnement de vélos a I'extérieur et a l'intérieur;

La localisation des infrastructures et des aménagements liés au
transport durable permet de maximiser leur accessibilité et leur
utilisation, par exemple, a proximité des arréts d’autobus;

La planification priorise les transports actifs et propose,
conséquemment, une offre globale de stationnements limitée;

La planification intégre un réseau de transport actif sécuritaire,
confortable et connecté a [laide dinfrastructures et
d’aménagements dédiés, notamment des voies cyclables, des
stationnements pour vélos, des allées piétonnes, des trottoirs, des
zones de déplacement sécurisées, des aires d’attente, du mobilier
urbain, des abris ou des haltes. La piste multifonctionnelle planifiée
au PPU fait partie intégrante de la proposition;

Le réseau de transport actif proposé permet d'établir des liens
sécuritaires, fonctionnels et connectés, incluant la bonification des
liens existants, vers les points d'accés au transport collectif
particulierement ceux de la montée Sanche, de la rue Bouthillier et
du boulevard Labelle ainsi vers les équipements et services a
proximité (services municipaux, équipements institutionnels
d'éducation et santé, pole civique, pble récréatif, secteur
commercial du chemin de la Grande-Cote, aires TOD de Rosemére
et de Sainte-Thérese, Vieux Sainte-Thérése, etc.);

La planification propose des mesures d’adaptation aux conditions
hivernales pour les infrastructures et les aménagements liées a la
mobilité;

La planification propose des mesures assurant une accessibilité
universelle pour les infrastructures et les aménagements liés a la
mobilité, particulierement pour les parcours actifs et les points
d’'accés au transport collectif.

ARTICLE 146.5 CRITERES RELATIFS AUX FONCTIONS URBAINES




Pour I'évaluation de I'atteinte des objectifs, les critéres relatifs aux fonctions
urbaines sont les suivants :
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La répartition des fonctions urbaines tient compte de la disponibilité
en eau potable, de la capacité des infrastructures publiques ainsi
que du phasage de réalisation des infrastructures liées a mobilité;

La planification propose une répartition des fonctions urbaines
permettant d’offrir une mixité a I'échelle du batiment, du secteur et
du Pble régional;

La planification propose une diversité de taille des logements en
tenant compte des besoins exprimés par les différents profils de
ménages;

La planification propose des solutions innovantes contribuant a
I'abordabilité résidentielle en complément a l'offre de logements
abordables en vertu du Reglement visant a améliorer I'offre de
logement abordable, social ou familial;

La nature des usages commerciaux, des services personnels et
professionnels, des activités de bureaux, des services de loisirs et
des services publics répond prioritairement aux besoins quotidiens
des résidents;

Le choix des usages aux rez-de-chaussée des batiments participe
a 'animation, a la convivialité et a l'attractivité du milieu.

ARTICLE 146.6 CRITERES RELATIFS A LA DENSITE ET A LA VOLUMETRIE

Pour I'évaluation de I'atteinte des objectifs, les critéres relatifs a la densité
et a la volumétrie sont les suivants :
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La planification inclut une répartition de la densité résidentielle
permettant d’atteindre le seuil minimal,

La proposition relative a la densité et aux volumétries prend appui
sur le plan concept daménagement et les ambiances recherchées
au PPU;

La répartition des densités et des volumétries contribue a maintenir
un équilibre entre les espaces batis, les espaces verts incluant les
parcs et les espaces fonctionnels (accés, stationnement) et n’a pas
pour effet de créer des ensembles batis massifs et dominants;

La répartition des densités et des volumétries contribue a
I'encadrement des rues existantes sans par ailleurs créer un
ensemble fermé sur lui-méme;

La proposition relative a la densité et aux volumétries contribue a
la création d'un milieu & [Iéchelle humaine misant sur
I'appropriation du lieu et le développement du sentiment
d’'appartenance, particulierement dans le secteur Urbain;

La planification assure une transition harmonieuse des volumétries
(forme, dimension et proportion) avec les quartiers résidentiels
existants de faible densité, particulierement a proximité de la rue
Bouthiller, de la Montée Sanche et de la rue des Mélézes. Par
exemple, une gradation des hauteurs est proposée a I'aide de recul
des étages supérieurs au 4¢ étage et les volumétries plus
importantes sont localisées a proximité de I'A-640.

ARTICLE 146.7 CRITERES RELATIFS AUX ESPACES LIBRES

Pour I'évaluation de I'atteinte des objectifs, les criteres relatifs aux espaces
libres sont les suivants :

10

La planification des espaces libres permet d’introduire I'approche
« 3-30-300 », soit de voir trois (3) arbres de sa fenétre, de vivre
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dans un quartier avec 30 % de canopée et de vivre @ moins de
300 métres d'un parc;

La planification des espaces libres tient compte des vocations et
des ambiances définies au PPU (parc de quartier, parc botanique
et place publique d’envergure);

La localisation des espaces libres priviégie un emplacement
assurant un accés public en tout temps et une utilisation conviviale
par les occupants et les visiteurs;

La planification propose des liens entre les espaces libres par des
aménagements physiques ou identitaires de maniére & assurer
une connectivité et une intégration au milieu;

Les espaces libres contribuent a lintégration d'infrastructures
vertes naturelles et incluent des stratégies de gestion des eaux
pluviales, par exemple, en permettant leur utilisation comme
espaces inondables tel un parc éponge;

Les espaces publics répondent aux besoins des usagers par
I'aménagement d'espaces publics modulables et flexibles pouvant
accueillir une diversité d’activités au sein d'un méme lieu;

La conception des espaces publics contribue a favoriser leur
utilisation en toute saison;

Les espaces libres ainsi que les lieux extérieurs telles les terrasses
commerciales et les occupations des toits contribuent a I'animation
des lieux;

La planification propose des mesures assurant une accessibilité
universelle pour les espaces libres.

ARTICLE 146.8 CRITERES RELATIFS A L'AMENAGEMENT ET AU VERDISSEMENT

Pour I'évaluation de [latteinte des objectifs, les critéres relatifs a
I'aménagement et au verdissement sont les suivants :
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Le réseau viaire, les stationnements en surface et les espaces
libres integrent des infrastructures vertes et naturelles et incluent
des stratégies de gestion durable des eaux pluviales (ouvrages
d'infiltration, adsorption et rétention, etc.). Leur conception s’appuie
sur les principes d’aménagement d'un stationnement
écoresponsable et la norme BNQ 3019-190/2013 joints aux
Annexes E et F;

La planification permet de réduire significativement les surfaces
imperméabilisées sur 'ensemble du pdle par la déminéralisation
des espaces excédentaires;

La planification limite les aires de stationnement extérieures et
privilégie leur intégration dans les batiments (en souterrain ou
étagé);

La planification propose une augmentation significative du

verdissement par la végétalisation, la plantation d’arbres et
I'aménagement des espaces libres;

La planification priorise la plantation d’arbres a moyen ou grand
déploiement favorisant la création d’'une canopée dense et
continue a proximité des surfaces minéralisées, tels les aires de
stationnement, les rues, les parcours de transport actif et les points
d'accés au transport collectif, et pour la création de zones
d’ombrage et de rafraichissement;

La planification propose des plantations d’arbres @ moyen ou grand
déploiement pour une canopée dense et continue en bordure des
rues existantes (montée Sanche, rue Bouthiller, boulevard
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Labelle), des voies de circulation projetées et de I'autoroute A-640.
Prés de I'A-640, une majorité de coniféres est privilégiée;

La répartition des plantations et des espaces végétalisés contribue
a favoriser le déplacement de la faune et biodiversité locale;

La planification propose une diversité végétale adaptée aux
conditions du site, incluant des espéces résistantes aux périodes
de sécheresse et des espéces a croissance rapide. Les superficies
gazonnées sont évitées au profit de 'aménagement de prés fleuris
(ou prairies fleuries) composés de graminées et de plantes a fleurs;

La planification introduit des mesures favorisant la pratique de
I'agriculture urbaine sous diverses formes, incluant les jardins
communautaires, les potagers en pleine terre, aux balcons, en
serre ou sur les toits, ainsi que les aménagements composés de
végétaux comestibles.

ARTICLE 146.9 CRITERES RELATIFS A PERFORMANCE ENVIRONNEMENTALE

Pour I'évaluation de latteinte des objectifs, les critéres relatifs a la
performance environnementale sont les suivants :
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Les propositions environnementales incluses a la planification
contribuent a 'obtention de certification reconnue, par exemple de
type LEED ND ® ou autre;

La planification favorise I'implantation d’'une boucle énergétique ou
d'un microréseau et des dispositifs d’emmagasinement
énergétique et de gestion de la pointe.

ARTICLE 146.10 CRITERES RELATIFS A LA SECURITE ET AUX NUISANCES

Pour I'évaluation de I'atteinte des objectifs, les critéres relatifs a la sécurité
et aux nuisances sont les suivants :
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La planification intégre des mesures de sécurisation des
déplacements véhiculaires, cyclistes et piétonniers dans les voies
de circulation ainsi que des mesures pour les déplacements dans
les espaces libres pour éviter les conflits entre les usagers (par
exemple, modération de la vitesse, signalisation directionnelle,
espace dédié, éclairage adapté, trottoirs continus, traverses
piétonnes et cyclables protégées, flots de protection, etc.);

La planification propose des mesures visant a réduire les
nuisances associées au transport local des marchandises vers et
depuis le pble commercial régional, notamment par l'intégration
des zones de livraison au réseau viaire, l'intégration des aires de
chargement et de déchargement aux batiments, I'aménagement
d’espaces de tri mutualisé pour la gestion des déchets, des zones
de circulation apaisée, efc.;

L'implantation des batiments est orientée de maniére a contribuer
a la diminution du niveau sonore sur le site et éviter la propagation
du bruit par réflexion;

La planification introduit des mesures d’atténuation du bruit sonore
par des aménagements adaptés tout en priorisant une végétation
dense et de grande hauteur;

La planification évite les espéces végétales présentant un potentiel
allergéne.

SECTION 3 OBJECTIFS ET CRITERES LIES AUX PROJETS DANS LES SECTEURS

URBAIN ET MIXTE

ARTICLE 146.11 TERRITOIRE VISE




Les objectifs et criteres de la présente section s’appliquent au secteur
Urbain et au secteur Mixte.

ARTICLE 146.12 DOMAINE D’APPLICATION

Les interventions assujetties a un P.I.I.A sont les suivants :
1°  Projet de lotissement visant la création d'un lot ou d'une rue;

2° Construction d’'un batiment principal;

3° Agrandissement d'un batiment principal;

4°  Aménagement ou agrandissement d’une aire de stationnement;
5°  Ajout ou modification d’une enseigne;

6° Ajout ou modification d’une terrasse commerciale.

Les interventions visées au premier alinéa s'appliquent a tout usage.

Malgré larticle 9, 'aménagement d’'une aire de stationnement du
groupe Habitation (H) est assujetti a la présente section.

ARTICLE 146.13 OBJECTIF GENERAL

Les interventions contribuent a l'atteinte de l'objectif général du Pole
régional, soit de créer un milieu de vie inclusif, durable et de qualité.

Les interventions assurent la mise en ceuvre de la planification approuvée
pour le secteur, dont les objectifs spécifiques sont énoncés a la section 2.
Les interventions peuvent différer légerement de la planification en
considérant d’'aspects techniques et fonctionnels dans la mesure ou les
principes de la planification sont respectés.

ARTICLE 146.14 OBJECTIFS ET CRITERES RELATIFS AU LOTISSEMENT

Une intervention relative au lotissement tend vers I'objectif suivant :

19 Concevoir un lotissement qui assure la mise en ceuvre des
composantes de la planification préalable approuvée pour le
secteur.

L'atteinte de I'objectif est évaluée selon les critéres suivants :

1° Le projet de lotissement tient compte des composantes de la
planification préalable approuvée pour le secteur, soit la mobilité,
les fonctions urbaines, la densité et la volumétrie, les espaces
libres, l'aménagement et le verdissement, la performance
environnementale ainsi que la sécurité et les nuisances;

2° Le projet de lotissement favorise la marchabilité et la perméabilité
du secteur;

3° Le projet de lotissement tient compte du phasage du projet et de la
capacité des infrastructures.

ARTICLE 146.15 CRITERES RELATIFS A L'IMPLANTATION ET LA VOLUMETRIE

Une intervention relative & l'implantation et la volumétrie tend vers les
objectifs suivants :

1° Assurer une intégration respectueuse du bati aux secteurs
résidentiels existants;

2° Contribuer a la création d’'un milieu a I'échelle humaine.

L'atteinte des objectifs est évaluée selon les criteres suivants :
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L'implantation et la volumétrie contribuent & maintenir un équilibre
entre les espaces bétis et les espaces libres (espaces verts, parcs,
espaces fonctionnels);

L'implantation et la volumétrie participent a I'encadrement de la rue
sans par ailleurs créer un ensemble fermé sur lui-méme;

L'implantation favorise la marchabilité et la perméabilité du secteur;

L'implantation et la volumétrie n'ont pas pour effet de créer un
ensemble bati massif et dominant;

La proposition assure une transition harmonieuse de la volumétrie
(forme, dimension et proportion) avec les quartiers résidentiels
existants de faible densité, particuliérement & proximité de la rue
Bouthiller, de la Montée Sanche et de la rue des Mélézes. Par
exemple, une gradation des hauteurs est proposée a l'aide de recul
des étages supérieurs au 4¢ étage;

La proposition inclut des modulations volumétriques ou de retraits
significatifs assurant une lecture distincte des fonctions du rez-de-
chaussée et évitant des longueurs de fagcade monotones;

Dans le cas d'un batiment faisant face a plus d’'une rue ou d’une
voie, limplantation contribue a développer une proposition
architecturale ouverte sur 'espace public;

L'implantation permet de conserver les arbres existants de valeur;

L'implantation permet d'intégrer un aménagement paysager
généreux;

L'implantation et la volumétrie limitent les impacts sur 'éclairage
naturel et sur I'ensoleillement des batiments voisins et les espaces
libres en considérant la densification et la compacité du milieu;

L'implantation favorise l'intimité des résidents en limitant, dans la
mesure du possible, les vues directes sur les balcons et les
espaces privatifs.

ARTICLE 146.16 OBJECTIFS ET CRITERES RELATIFS A L'ARCHITECTURE

Une intervention relative a I'architecture tend vers les objectifs suivants :

10

20
30

Développer une architecture de qualité par la fonctionnalité, le
raffinement et I'esthétisme des batiments et des lieux;

Contribuer au rehaussement de la qualité du milieu;

Contribuer a la création d’un milieu a I'échelle humaine.

L'atteinte des objectifs est évaluée selon les criteres suivants :

10

20

30

4°

La proposition se base sur une approche conceptuelle cohérente
avec le milieu dinsertion en prenant appui sur le cachet
architectural propre a Rosemere tant au niveau des formes, des
matériaux et des couleurs ou en actualisant les caractéristiques
dans une approche contemporaine;

Le concept architectural est distinctif et novateur et évite les
concepts communs ou courants. Les volumétries simples et
congues a I'aide de détails architecturaux minimalistes, soignés et
fonctionnels sont privilégiées;

Le concept architectural crée un dialogue avec la rue et le piéton
par un traitement architectural et paysager;

Un traitement architectural de qualité équivalente pour I'ensemble
des murs extérieurs et du toit est proposé;
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10°

11°

12°

13°

14°

15°

16°

17°

18°

19°

Le traitement architectural permet une lecture des fonctions du
batiment;

La matérialité proposée, tant au niveau du nombre et du type de
matériau, le format, la finition et la couleur, créée en ensemble
cohérent en lui-méme et avec les béatiments environnants. La
proposition évite les contrastes;

Les ouvertures sont généreuses et contribuent & maximiser
I'éclairage naturel direct dans les espaces de vie et les espaces
destinés au public;

Les ouvertures établissent des liens et des percées visuelles sur le
paysage urbain et la végétation;

Le traitement architectural permet de marquer les entrées tout en
distinguant les fonctions (résidentielle, commerciale ou publique);

Dans le cas ou le rez-de-chaussée est occupé par un usage
commercial ou public, le traitement architectural du rez-de-
chaussée participe a I'animation, a la convivialité et a I'attractivité
du milieu par des modulations, des détails architecturaux, des
ouvertures et un choix de matérialité adopté au contexte;

Dans le cas ou le rez-de-chaussée est occupé par des logements,
le traitement architectural maintient une ouverture sur les espaces
libres, tout en assurant une intimité aux résidents;

Dans le cas d'un batiment ayant fagade sur plus d’une rue, les
fagades sont traitées de maniére équivalente en évitant les murs
aveugles et monotones sans relation avec le milieu;

Les constructions et les aménagements au toit s'intégrent & la
composition architecturale du batiment;

Le traitement proposé pour les constructions et les aménagements
au toit n'a pas pour effet d’accentuer la hauteur ou la volumétrie du
béatiment et leur présence;

Les accés aux espaces fonctionnels et techniques, incluant les
stationnements en souterrain et les aires de chargement et de
déchargement, ne dominent pas la proposition architecturale et
tendent a se dissimuler dans I'ensemble;

Les aires de chargement et de déchargement sont intégrées dans
le batiment ou, lorsqu'accessibles par I'extérieur, les aires sont
planifiées de fagon & réduire leur impact visuel et fonctionnel et
sont dissimulées depuis le domaine public;

Dans le cas ol des stationnements sont aménagés sur des étages,
le traitement architectural permet de dissimuler ou d'atténuer la
fonction de celles-ci. La proposition permet de maintenir une
cohérence avec I'ensemble et poursuit, en tout ou en partie, le
traitement architectural du batiment a ces étages;

Dans le cas ou le batiment est dédié uniquement a des
stationnements, un traitement architectural adapté est proposé et
des solutions d’intégration urbaine originales sont proposées, par
exemple, par l'introduction d’une ceuvre, d’un visuel particulier ou
de végétation;

Les espaces techniques et les équipements mécaniques sont
prioritairement situés a l'intérieur du batiment. Lorsqu'ils sont situés
a lextérieur, ceux-ci sont dissimulés et intégrés a la proposition
architecturale a I'architecture, notamment par I'ajout d’écrans ou
de plantations, de maniére a ne pas étre visibles des espaces libres
tout en demeurant accessibles;



20° L'éclairage du batiment est sobre et discret. L'éclairage de nature

décorative est limité;

21° La proposition integre des aménagements favorisant un acces

universel aux entrées des batiments et des aménagements
adaptés aux clientéles dans les autres parties du batiment. Par
exemple, elle tend & réduire la différence de hauteur entre une voie
publique et un étage, elle adapte les parcours piétons et les acces
aux immeubles, elle localise les cases de stationnement réservées
aux personnes a mobilité réduite prés des acces, elle intégre des
dispositifs adaptés (bec a canne, interrupteur automatique, etc.),
etc..

ARTICLE 146.17 OBJECTIFS ET CRITERES RELATIFS AUX AIRES DE STATIONNEMENT

Une intervention relative aux aires de stationnement extérieures tend vers
les objectifs suivants :

10
20

Favoriser le transport durable et la réduction de I'autosolo;

Assurer une intégration des aires de stationnement extérieures.

L'atteinte des objectifs est évaluée selon les critéres suivants :

10

20

30

4°

50

60

70

80

La proposition limite les aires de stationnement extérieures et
privilégie leur intégration dans les batiments (en souterrain ou
étageé);

Les aménagements intérieurs et extérieurs integrent des espaces
réservés au covoiturage ou a l'autopartage, une disponibilité de
bornes de recharge pour véhicules électriques et des espaces
réservés pour le stationnement de vélos;

Le traitement architectural des acces au stationnement souterrain
et des stationnements étagés répond aux criteres énoncés
(criteres relatifs a I'architecture);

Les aires de stationnement extérieures sont prioritairement
localisées en cours latérales ou arrieres et ne dominent pas le
paysage,

Les abords des aires de stationnement extérieures sont généreux,
plantés ou aménagés a l'aide d’éléments architecturaux de
maniére a se dissimuler dans le paysage;

La mise en commun des aires de stationnement extérieures est
favorisée, tout en évitant la création de grand espace minéralisé;

Le projet inclut des mesures favorisant la mutualisation des
espaces de stationnement;

Les aires de stationnement extérieures intégrent des
infrastructures vertes et naturelles et incluent des stratégies de
gestion durable des eaux pluviales (ouvrages d'infiltration,
adsorption et rétention, etc.) et de réduction des ilots de chaleur.
Leur conception s'appuie sur les principes d'aménagement d’'un
stationnement écoresponsable et la norme BNQ 3019-190/2013
joints aux Annexes E et F.

ARTICLE 146.18 OBJECTIFS ET CRITERES RELATIFS A |'’AMENAGEMENT DU

TERRAIN

Une intervention relative a 'aménagement du terrain tend vers I'objectif

suivant

10

Proposer des aménagements qui contribuent a rehausser la qualité
du lieu;
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Concevoir des aménagements qui contribuent au confort des
clientéles.

L'atteinte de I'objectif est évaluée selon les critéres suivants :
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10°

La proposition intégre des parcours piétonniers conviviaux,
aménagés, accessibles et sécuritaires sur le terrain, lesquels sont
connectés au réseau de transport actif du secteur;

Les espaces libres intégrent des infrastructures vertes et naturelles
et incluent des stratégies de gestion durable des eaux pluviales
(ouvrages d'infiltration, adsorption et rétention, etc.) et de réduction
des flots de chaleur. Leur conception s'appuie sur les principes
d’aménagement d’'un stationnement écoresponsable et la norme
BNQ 3019-190/2013 joints aux Annexes E et F;

Le projet integre une proportion importante d’espaces libres
aménagés, verdis et plantés;

Les surfaces imperméables et peu végétalisées sont limitées;
Les arbres existants de valeur sont préservés;

La plantation d’arbres a moyen ou grand déploiement favorisant la
création d’une canopée dense et continue a proximité des surfaces
minéralisées, tels les aires de stationnement et les parcours
piétonniers, est proposée et permet la création de zones
d’'ombrage et de rafraichissement;

La nature, la taille et la distribution des composantes de
I'aménagement paysager sont déterminées en cohérence avec la
composition architecturale du batiment et des constructions sur le
terrain. lls contribuent a leur rehaussement ou, le cas échéant, a
dissimuler certaines composantes;

Les plantations permettent d'établir des liens avec les espaces
intérieurs du batiment;

Le projet propose une diversité végétale adaptée aux conditions du
site, incluant des espéces résistantes aux périodes de sécheresse
et des espéces a croissance rapide. Les superficies gazonnées
sont évitées au profit de 'aménagement de prés fleuris (ou prairies
fleuries) composés de graminées et de plantes a fleurs;

Le projet introduit des mesures favorisant la pratique de
I'agriculture urbaine sous diverses formes, incluant les potagers en
pleine terre, aux balcons, en serre ou sur les toits, ainsi que les
aménagements composés de végétaux comestibles.

ARTICLE 146.19 CRITERES RELATIFS A PERFORMANCE ENVIRONNEMENTALE

Les interventions liées a la construction d’un bétiment, a 'agrandissement
d'un batiment, a l'aménagement d'une aire de stationnement et a
I'aménagement du terrain doivent tendre vers I'objectif suivant :

10

Concevoir un projet durable et qui réduit son empreinte
environnementale.

L'atteinte de I'objectif est évaluée selon les critéres suivants :

10

20

30

Dans le cas de la construction d’'un béatiment, les propositions
environnementales incluses au projet contribuent a I'obtention de
certification reconnue, par exemple de type LEED ® ou autre;

Le projet favorise, dans la mesure du possible, I'intégration de
boucle énergétique ou microréseau et de dispositifs
d’'emmagasinement énergétique et de gestion de la pointe;

Le projet tend vers une performance énergétique élevée en
favorisant I'application des principes de conception bioclimatique
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10°

11°

12°

13°

1490

ainsi que la récupération ou I'échange d’énergie dans le batiment,
entre les batiments du secteur ou entre leurs usages;

Pour les batiments de plus de 6 étages, le projet évalue les
émissions de carbone intrinséques et opérationnelles et propose
des mesures de réduction et de mitigation adaptées;

Le projet propose des seuils maximaux pour certains polluants
atmosphériques dans les espaces occupés des batiments (par
exemple, les seuils établis par la certification Well);

Le projet favorise des taux de renouvellement d’air favorisant une
bonne qualité de l'air intérieur dans les espaces occupés des
batiments (par exemple, les seuils établis par la certification Well);

Le projet introduit des filtres a air installés dans les batiments avec
une efficacité accrue (par exemple, les prérequis établis par la
certification Well);

Les équipements servant a la production d'énergie alternative
verte, tel que les panneaux solaires, les murs solaires thermiques
et les systémes de géothermie, sont favorisés ;

Pour un batiment éloigné des sources de pollution atmosphérique
et de contraintes sonores, la ventilation naturelle est privilégiée;

La conception du batiment introduit des mesures favorisant la
réduction de la consommation d’eau;

Le projet propose I'usage de matériaux durables pour le batiment
et les constructions;

Les matériaux qui contribuent a la surchauffe d’'un batiment sont
évités (le projet vise un indice de réflectance solaire moyen a
élevé);

Le projet propose des matériaux perméables au sol ou possédant
un indice de réflectance solaire élevé;

Le projet tient compte de I'ensoleillement et privilégie les énergies
passives et les sources d’énergie propres.

ARTICLE 146.20 CRITERES RELATIFS A LA SECURITE ET AUX NUISANCES

Les interventions liées a la construction d'un béatiment, & 'agrandissement
d’'un batiment et a 'aménagement du terrain doivent tendre vers I'objectif

suivant :

10

Concevoir un projet qui contribue a la santé et a la sécurité des
clientéles.

L'atteinte de I'objectif est évaluée selon les criteéres suivants :

10

20

30

4°

50

Le projet oriente la localisation des piéces sensibles au bruit
(séjour, chambre) et les balcons a I'opposé de la source de bruit

Le projet intégre une protection accrue aux murs, aux ouvertures
et aux balcons orientés vers la source de bruit;

Les équipements mécaniques sont localisés dans 'axe du moindre
impact sonore et le projet propose des mesures visant a réduire le
bruit généré par ceux-ci;

Des mesures visant a atténuer le bruit généré par les véhicules de
transport dans les aires de chargement et de déchargement sont
proposées (par exemple, un écran acoustique, des plantations,
matériaux absorbants, etc.);

Le projet inclut des mesures d'aménagement sécuritaires pour les
clientéles (par exemple, éclairage fonctionnel, rampe et main-
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courante, séparation physique, distance de parcours réduite,
signalisation directionnelle, etc.);

L'aménagement évite les espéces végétales présentant un
potentiel allergene;

Le batiment intégre des mécanismes de sécurité pour les
résidents, notamment pour l'accés intérieur, le remisage intérieur
et les espaces pour vélos.

ARTICLE 146.21 CRITERES RELATIFS A L'AFFICHAGE

Une intervention relative a I'affichage tend vers I'objectif suivant :

10

Assurer une intégration optimale des enseignes avec les
composantes architecturales et paysageéres.

L'atteinte de I'objectif est évaluée selon les critéres suivants :
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Les enseignes font partie intégrante des composantes
architecturales du batiment en présentant des dimensions, des
couleurs, des matériaux et un éclairage qui respectent le cadre bati
du secteur;

Les enseignes naltérent et ne dénaturent pas la composition
architecturale du batiment ;

Les enseignes détachées du batiment évitent de dominer le site,
'aménagement paysager ou larchitecture du batiment. Un
aménagement paysager particulier est prévu aux pourtours de
maniere a assurer son intégration au site;

Des matériaux durables et de qualité sont proposés, en cohérence
avec les matériaux du batiment;

Les enseignes présentent des couleurs sobres et de tons
harmonisés en évitant I'emploi de couleurs éclatantes ou
fluorescentes;

Le nombre de couleurs de I'enseigne est limité;
L’éclairage de I'enseigne est sobre et discret;

L'utilisation d'une source d'éclairage a faible consommation
énergétique est privilégiée.

ARTICLE 146.22 CRITERES RELATIFS AUX TERRASSES COMMERCIALES

Une intervention relative aux terrasses commerciales tend vers 'objectif

suivant :

10

Contribuer a I'ambiance urbaine et a I'animation du milieu.

L'atteinte de I'objectif est évaluée selon les criteres suivants :

10
20

30
4°

50

60

La terrasse est localisée prés des espaces libres et publics;

La localisation de la terrasse s'éloigne des espaces résidentiels
situés aux rez-de-chaussée des batiments;

La terrasse est aménagée au niveau de la rue;

La conception de la terrasse et son mobilier s’harmonise avec le
béatiment et le paysagement;

La conception de la terrasse et son mobilier est de qualité et forme
un ensemble harmonieux;

La terrasse est agrémentée par l'installation de bacs a arbustes et
a fleurs et d’éclairage sobre s’harmonisant au batiment;
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La présence de pergolas, de séparation ou de clétures décoratives
basses permet de délimiter I'espace occupé par la terrasse, sans
par ailleurs étre fermé sur lui-méme.

SECTION 4 OBJECTIFS ET CRITERES LIES AUX PROJETS DANS LE SECTEUR

COMMERCIAL

ARTICLE 146.23 TERRITOIRE VISE

Les objectifs et criteres de la présente section s'appliquent au secteur
Commercial.

ARTICLE 146.24 DOMAINE D’APPLICATION

Les interventions assujetties a un P.I.I.A sont les suivants :

10

Construction d'un batiment accueillant un stationnement étagé.

ARTICLE 146.25 OBJECTIFS ET CRITERES RELATIFS AU STATIONNEMENT ETAGE

Une intervention relative au stationnement étagé tend vers I'objectif suivant :

10

Concevoir un batiment qui s'intégre au milieu.

L'atteinte de I'objectif est évaluée selon les critéres suivants :
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10°

11°

12°

L'implantation et la volumétrie sont en continuité avec le bati de la
Place Rosemére;

Le batiment est implanté du c6té nord du site, entre la Place
Rosemere et I'autoroute A-640;

L'implantation et la volumétrie n'ont pas pour effet de créer un
ensemble bati massif et dominant;

L'implantation permet de conserver les arbres existants de valeur;

La proposition se base sur une approche conceptuelle cohérente
avec la Place Rosemére tant au niveau des formes, des matériaux
et des couleurs ou en actualisant les caractéristiques dans une
approche contemporaine;

Un traitement architectural de qualité équivalente pour 'ensemble
des murs extérieurs et du toit est proposé;

Des solutions d’intégration urbaine originales sont proposées, par
exemple, par l'introduction d’'une ceuvre, d’un visuel particulier ou
de végétation;

Le matériau de toiture contribue a diminuer les flots de chaleur
urbains;

L’éclairage du batiment est sobre et discret. L'éclairage de nature
décorative est limité;

La proposition intégre des parcours piétonniers conviviaux,
aménagés, accessibles et sécuritaires entre le batiment et la Place
Rosemére;

La proposition intégre des aménagements favorisant un accés
universel au batiment et dans les parcours piétons jusqu’aux
espaces réservés a cette fin;

La proposition intégre des espaces réservés au covoiturage ou a
l'autopartage, une disponibilité de bornes de recharge pour
véhicules électriques et des espaces réservés pour le
stationnement de vélos;



ARTICLE 8

ARTICLE 9

13° Les abords du béatiment font 'objet d’'un aménagement paysager
généreux, incluant des plantations de grande hauteur contribuant
a mieux intégrer 'ensemble dans le paysage;

14° La nature, la taille et la distribution des composantes de
I'aménagement paysager sont déterminées en cohérence avec la
composition architecturale du batiment et des constructions sur le
terrain. lls contribuent & leur rehaussement ou, le cas échéant, a
dissimuler certaines composantes;

15° Le béatiment et les abords intégrent des stratégies de gestion
durable des eaux pluviales (ouvrages d'infiltration, adsorption et
rétention, etc.). »

Le réglement est modifié par :
1°  Annexe D - Le guide « Conception et mise en ceuvre de rues apaisées », publié par Ville
en Ville (2020);

2° Annexe E - Le « Guide de mise en ceuvre d’une stationnement écoresponsable », publié
par le Conseil régional de I'environnement et du développement durable de I'Outaouais
et du Conseil régional de I'environnement de Montréal (2019);

3° Annexe F - La norme « BNQ 3019-190/2013 — Lutte aux ilots de chaleur urbains —
Aménagement des aires de stationnement — Guide a I'intention des concepteurs », publié
par le Bureau de la normalisation du Québec (2013).

Le tout tel que joints aux annexes 1, 2 et 3 du présent réglement.

Le présent réglement entre en vigueur conformément a la loi.

Marie-Elaine Pitre Me Alexandre Bélisle

Mairesse

Greffier



ANNEXE 1 :
Annexe D - Le guide « Conception et mise en ceuvre de rues apaisées », publié par Vivre en Ville (2020)

INSERER LE DOCUMENT
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Outils pour concilier accessibilité,
convivialité et sécurité sur les rues partagées
et les rues étroites
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VIVRE EN VILLE




Pour guider les municipalités dans la conception et 'aménagement de rues étroites et de rues partagées, Vivre en Ville propose des
repéres et des mesures inspirantes pour s’engager dans la démarche, prendre les bonnes décisions, planifier les différentes étapes

et passer a I'action!
Considérer la sécurité

La sécurité et la convivialité des rues, une urgence d’agir

S’outiller pour agir

Evaluer les possibilités offertes et faire les choix appropriés
Articuler différentes mesures pour créer des rues partagées et des rues étroites

®

En complément de ces fiches, Vivre en Ville vous propose des études de cas et des ressources a retrouver en ligne pour alimenter
votre réflexion.

Le projet Rues étroites et rues partagées: référence de conception pour les collectivités québécoises est financé par le ministére des
Transports du Québec, dans le cadre du Programme d’aide financiére du Fonds de la sécurité routiére.

Transports

P
Québec

ISBN: 978-2-923263-69-4 (version imprimée)
ISBN: 978-2-923263-70-0 (PDF)

Dépot Iégal - Bibliothéque et Archives nationales du Québec, 2020
Dépot Iégal - Bibliothéque et Archives nationales Canada, 2020

© Vivre en Ville (2020)
www.vivreenville.org


www.vivreenville.org/rues
http://www.vivreenville.org
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Les rues, un lieu de vulnérabilité pour les piétons
et les cyclistes

Chaque jour au Québec, prés de huit piétons et de cing cyclistes sont heurtés
par un véhicule. Tous les six jours, un piéton en meurt.

Bien que le bilan routier global s’améliore pour I'ensemble des usagers de la
route, la situation des piétons reste préoccupante avec une hausse de 18,7 %
des décés en 2019 par rapport a la moyenne de la période 2014-2018 et de
1,4 % entre 2018 et 2019,

Les différents usagers ne sont pas égaux en cas de collision. Alors que les
véhicules sont de plus en plus sécuritaires pour leurs occupants, les piétons
et les cyclistes ne sont pas, quant a eux, mieux protégés. En moyenne, lors
d’un accident, le taux de déceés est 9,8 fois plus élevé chez les piétons (2,2 %)
et 2,8 fois plus élevé chez les cyclistes (0,6 %) que chez les occupants d'un
véhicule léger (0,2 %)2.

Sur le territoire, la répartition des accidents mettant en cause des piétons
n’est pas uniforme. En 2015, 72 % des accidents impliquant au moins un
piéton ont eu lieu sur une artére principale (44 %) ou sur une rue résiden-
tielle (27,7 %)3. C’'est donc au sein des milieux de vie qu’il faut s’attaquer a
ce probléme.

La vitesse, un facteur aggravant

Provoquant un rétrécissement du champ de vision et un accroissement de
la distance d’arrét, les vitesses élevées augmentent les risques de collision®.
Et méme lorsqu'elles n'en sont pas la cause, les vitesses en déterminent
fortement les conséquences.

Plus que la signalisation ou la crainte d'une sanction®, ce sont surtout les
caractéristiques des voies et le comportement des autres usagers qui
déterminent les vitesses pratiquées. La qualité de I'aménagement est donc
cruciale pour les réduire.

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées

LA SECURITE ET LA CONVIVIALITE DES RUES,

0’0 7
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VIVRE EN VILLE

Essentielles pour la vie des collectivités,

mais généralement concues comme de simples
voies de circulation véhiculaire, les rues

sont trop souvent inadaptées aux usagers

les plus vulnérables.

En réduisant le nombre de collisions

et leur gravité, les rues partagées et les rues
étroites font partie des outils pertinents

pour favoriser la mobilité durable et redonner
une échelle humaine a ces espaces.

C'est la part des collisions avec
dommages corporels et impliquant

o au moins un piéton qui sont
5 o intervenues dans des zones
ol la vitesse autorisée était
de 50 km/h ou moins en 2015%,
C'est la part des collisions
o impliquant un piéton qui sont
o survenues alors qu'il traversait
la chaussée®.
C'est la part du nombre moyen
o de décés de la route (354)
2 0 / au Québec entre 2013 et 2018
0 correspondant au décés
de piétons (61) et de cyclistes (11)°.
C'est I'augmentation de la part
des piétons dans le nombre
4 0 o/ de déces liés aux accidents
o de la route entre 2009 (13,7 %)
et 2018 (19,2 %)”.

Probabilité de survie pour un piéton
selon la vitesse d’impact

Source: Vivre en Ville, d'aprés (pour les données) NACTO, 2016 ; Pasanen,
1993; Royaume-Uni. DETR, 1998; Rosen et Sanders, 2009; Tefft, 2011 ;
et (pour I'illustration) Seattle DOT.



LA RUE, BIEN PLUS QU’UNE CHAUSSEE!

De multiples réles

La rue est un espace public, bordé de batiments, qui joue trois roles essentiels:

Un rdle physique, par les Un réle social et économique, par Un rdle environnemental, par son
déplacements qu’elle supporte les activités qu’elle accueille aménagement et les modes favorisés

Facade a facade

Emprise

Chaussée

Source: Vivre en Ville

Une répartition de I'espace a revoir

. L N L . . . Augmentation de l'espace
Visant généralement a faciliter la circulation, les pratiques accordé a l'automobile

conventionnelles de conception rendent les rues peu attrayantes
pour les déplacements actifs, ce qui conduit a privilégier encore
davantage I'utilisation de la voiture.

Pour inverser la tendance, il faut améliorer I'accessibilité, la Augmentation de |'utilisation Baisse de la sourité
- n o R N . de I'automobile et de la convivialité de la rue
sécurité et la convivialité de nos rues grace a une meilleure pour les usagers actifs

répartition de I'espace entre les usagers. Atteindre ces objectifs
nécessite des interventions variées sur le domaine public et sur
les terrains privés adjacents.

DES RUES REPENSEES AU BENEFICE DE TOUS

Une sécurité accrue
Un meilleur partage de I'emprise de la rue améliore les conditions de sécurité par les effets suivants:

Source: Vivre en Ville

> une diminution des vitesses de circulation;

> un changement de comportement des conducteurs: une amélioration du niveau d’attention et une conduite plus prudente'®;
> une réduction des distances a traverser pour les piétons;

> une baisse du nombre de collisions et de leur gravité.

De nombreux bénéfices complémentaires

[ Réduire les codts publics ] Réduire les GES I Réduire les inégalités I

Améliorer la santé

Source: Vivre en Ville

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



Du large boulevard a la rue piétonne, des solutions adaptées
peuvent étre mises en ceuvre pour apaiser la circulation des
véhicules motorisés et rendre plus sirs les déplacements
de tous les usagers'’. Parmi elles, et lorsque le contexte s’y
préte, les rues partagées et les rues étroites sont des réponses
pertinentes pour créer des espaces publics sécuritaires et
conviviaux. Plusieurs mesures sont alors envisageables:

réduire la largeur des voies de circulation;

élargir et sécuriser les espaces exclusivement destinés aux piétons
(p. ex. avancée de trottoir, passage piétonnier surélevé);

créer une sinuosité sur la chaussée (p. ex. chicane, encadrement
du stationnement);

rétrécir les perspectives visuelles (p. ex. plantation, élément vertical,
mobilier urbain, aménagement paysager).

Ces mesures sont particulierement pertinentes dans
certaines conditions:

une emprise publique limitée;

une circulation véhiculaire majoritairement locale;

une présence importante (actuelle ou souhaitée) de piétons
et de cyclistes;

un milieu résidentiel, commercial ou mixte.

L'aménagement d’une rue partagée modifie fondamentalement
les comportements et les interactions des usagers. Les modes
de déplacement ne sont plus séparés et les piétons sont
prioritaires. Pour parvenir a ce changement, les rues partagées
se distinguent des autres rues notamment par:

I'absence de séparation physique entre les espaces de circulation
des différents modes, a I’exception d’un corridor protégé

pour assurer I'accessibilité universelle;

des aménagements destinés a souligner I’entrée de la rue

et susciter le changement de comportement (p. ex. revétement,
signalisation, surélévation).

Au Québec, le concept de rue partagée a été introduit au Code
de la sécurité routiére'? en 2018. Pour plus d’information, voir
la (p. 2).

Et les aménagements cyclables ?

Les rues partagées et les rues étroites visent un objectif
commun simple: créer, dans des espaces restreints, des
rues ou la circulation, principalement locale, s’effectue a
des vitesses inférieures a 20 ou 30 km/h. Ces conditions
permettent généralement d’éviter la création d’'aménagements
dédiés uniguement aux déplacements cyclables tout en
assurant une cohabitation sécuritaire des usagers.

La répartition de I'’espace de la rue entre les usagers

Rues complétes

Rue étroite

Rue partagée

Rues apaisées

Rue piétonne —

Source: Vivre en Ville

L'aménagement d’une rue étroite vise a établir une répartition
optimale de I'espace, sans modifier les régles habituelles de
circulation. Qu’il s’agisse d'une voie aménagée sur une faible
emprise ou d’une rue dont la large chaussée a été rétrécie,
la rue étroite doit étre sécuritaire et conviviale pour les
usagers vulnérables.

Pour cela, la conception d’'une rue étroite peut recourir a
différents moyens pour réduire la place accordée aux véhicules,
par exemple:

la réduction de la largeur des voies;
la baisse de I'offre de stationnement sur rue;

la mise en place d’un sens unique.

Traduction de différents principes d’aménagement, la rue étroite
n’est pas définie dans la réglementation. Pour plus d’information,
voir la (p. 6).

Source: Vivre en Ville

« La sécurité et la convivialité des rues



CONNAITRE LES DEFIS POUR MIEUX LES RELEVER

Aménager une rue partagée ou une rue étroite peut susciter des inquiétudes ou des réticences chez les décideurs et les profes-
sionnels mis a contribution (élus, services municipaux, gestionnaires d’installations d’utilité publique, etc.) ainsi que chez les
usagers concernés (résidents, gens d’affaires, etc.). Heureusement, des solutions existent pour surmonter les obstacles rencontrés
et améliorer la qualité de la rue.

Préoccupations Solutions envisageables

> Assurer la présence d’un corridor de circulation continu et sans obstacles dédié aux piétons
(trottoir ou corridor protégé sur les rues partagées).

> Offrir des indices a I'orientation assurant la sécurité des déplacements.

Accessibilité universelle ) Offrir des surfaces de circulation facilitant le roulement des fauteuils roulants et la circulation
avec une canne blanche.

) Eviter les dénivellations trop prononcées sur les trottoirs et aux intersections, tout en conservant
des indices de détectabilité.

) Eviter 'aménagement d’une rue étroite ou d’une rue partagée sur une voie de transit.
Augmentation > Souligner les bénéfices locaux de 'aménagement choisi.
de la congestion et du temps )
de déplacement N

Démontrer le peu de conséquences des changements a venir a I'aide d’aménagements transitoires.

Justifier 'aménagement d’une rue partagée ou d’une rue étroite par une réflexion globale
sur la hiérarchie des voies urbaines.

Face a la baisse possible de I'accessibilité automobile, souligner I'amélioration de la convivialité

. y THTTIRa
Baisse de I'accessibilite et de I'accessibilité de la rue pour les autres modes de déplacements.

pour les véhicules (incluant

le stati t ) Effectuer une étude pour connaitre I'offre réelle de cases de stationnement a proximité de la rue

e stationnement) et leur occupation effective.
Accessibilité pour b Prévoir une géométrie de rue adaptée aux véhicules d’urgence, de collecte de matiéres résiduelles,
les véhicules de déneigement et de livraison.

rvi i Envisager I'utilisation de véhicules plus compacts®® pour les services publics.
es services publics

»
> Prévoir de I'espace pour entreposer la neige sur place.
Gestion hivernale > Prévoir des matériaux robustes et adaptés aux conditions hivernales.

> Faire connaitre les économies réalisées en réduisant la superficie de rue a déneiger.
>

Limiter I'utilisation de matériaux colteux aux endroits stratégiques comme les passages piétons

N , .
Couts d’aménagement et les intersections.

et d’entretien

> Privilégier des matériaux résistants, éprouvés au Québec.

> Miser sur la réduction des superficies imperméabilisées.

> Maintenir une légéere dénivellation entre la chaussée, le corridor piétonnier et le stationnement.
Drainage de la rue > Envisager le drainage central de la rue ou les puisards linéaires.

> En milieu résidentiel moins dense, envisager I'aménagement de fossés ou de noues.
Changements > Mettre en place des mesures de participation et de sensibilisation des usagers,
d’habitudes et respect du début de la planification des travaux a I'ouverture de la rue a la circulation.
des nouvelles régles > Accompagner les changements d’habitudes par des mesures transitoires.

Les mesures associées a ces solutions sont détaillées dans la Fiche 02 pour la démarche de conception et dans la Fiche 03
pour les mesures d'aménagement.
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Conception et mise en ceuvre de rues apaisées o’ o'

. P ‘ ’
EVALUER LES POSSIBILITES OFFERTES ‘,
ET FAIRE LES CHOIX APPROPRIES VIVRE EN VILLE

Planifier 'aménagement d’une rue apaisée
exige de prendre en compte différentes
variables. Si 'opportunité d’intervenir

est souvent ce qui génére la commande,

ce sont toutefois la vocation de la rue,

S’OUTILLER POUR AGIR

aux différentes échelles du territoire, ainsi
que ses caractéristiques fines qui doivent
dicter les choix de conception. Mener

sa planification a I'aide d’une structure
mobilisatrice est une condition préalable
qui contribuera a la réussite de I'exercice.

Source: Vivre en Ville

Une démarche en trois temps pour aménager une rue apaisée

Expression d’une volonté politique en faveur des déplacements actifs et de la qualité des espaces publics, la mise en place
d’une rue apaisée peut se heurter a différentes contraintes techniques, économiques ou liées a I'acceptabilité sociale. Pour
les surmonter, il est essentiel de batir un projet de rue de qualité, cohérent avec les politiques publiques et s'inscrivant adéqua-
tement dans une vision urbanistique.

En I'absence d'une vision formalisée et selon les capacités économiques du milieu, des mesures simples, peu colteuses et
transitoires peuvent étre envisagées pour obtenir des gains considérables en matiére de sécurité des usagers. Ces mesures
adoucissent le changement, favorisent leur appropriation progressive par les usagers et permettent d’expérimenter des
solutions ou des concepts nouveaux avant de choisir I'aménagement le plus approprié.

Dans tous les cas, pour parvenir a un projet de qualité, il est nécessaire de franchir différentes étapes, rassemblées au sein
de la démarche ici proposée par Vivre en Ville:

METTRE EN PLACE UNE STRUCTURE MOBILISATRICE

DEFINIR LE PROJET DE RUE APAISEE




Outre le choix d'un type d'aménagement a réaliser, s’engager dans un projet de rue apaisée implique la mise en ceuvre d’une
démarche de projet, pouvant aller de la planification stratégique a I'évaluation des résultats obtenus. Le démarrage d’un tel
processus est I'occasion de mobiliser les bons partenaires au bon moment, afin de construire avec eux un projet permettant de
relever adéquatement les défis rencontrés. Les éléments clés a considérer sont les suivants:

Le temps disponible pour planifier une rue apaisée a un effet
direct sur 'ampleur de la démarche a privilégier ainsi que sur
la portée possible du projet en matiére de changement des
pratiques ou de la réglementation. Ensemble, ces aspects
influencent le degré de participation qu’il sera réaliste d’offrir
aux parties prenantes dans le cadre de cet exercice.

Pour assurer une bonne compréhension de la démarche et
éviter les oublis, un comité de projet devrait étre formé et réunir:

Source: Vivre en Ville

les services municipaux concernés (urbanisme, transports, voirie,

ingénierie, urgences, matiéres résiduelles, loisirs, culture, etc.); INCLURE LES PLUS VULNERABLES

des usagers (citoyens, commercants);

des représentants de la société civile (associations, organismes
communautaires, etc.);

des représentants des services d'utilité publique.
Une réflexion élargie, visant a rejoindre les usagers et les voisins

de la rue pour identifier leurs besoins en amont de la planifi-
cation du projet, peut ensuite étre menée.

www.cophan.org

L’évaluation des résultats du projet doit étre envisagée deés sa
genése pour:

disposer d'une évaluation initiale permettant ensuite de mesurer
les résultats obtenus (vitesses, usages, accidents, etc.);

se fixer des cibles d’amélioration en matiére de sécurité
et de convivialité;

choisir des indicateurs permettant d’évaluer I'atteinte des cibles.

’évaluation du projet doit se poursuivre en phase de conception
et apres la réalisation des travaux.

Source: Accés transports viables

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



DEFINIR LE PROJET DE RUE APAISEE

Sur la base des besoins identifiés, le comité de projet doit déterminer quel projet de rue apaisée est le plus approprié au milieu.
Pour y parvenir, il doit s’entendre sur:

la pertinence du projet (voir étapes 2.1 et 2.2);

le potentiel offert par I'espace (voir étape 2.3);

les pratiques a adopter (voir étape 2.4);

v Vv Vv Vv

le type de rue apaisée et les mesures d’aménagement a privilégier (voir étape 2.5).

Etape 2.1. Que disent les documents

municipaux au sujet des rues ? Des interventions cohérentes

Planification des interventions sur la trame de rues
L'évaluation du potentiel de consolidation urbaine
effectuée par Vivre en Ville pour différentes municipalités
> Le plan d’urbanisme fournit-il des pistes de réflexion concernant est généralement accompagnée d’une planification
les rues? des interventions sur les rues stratégiques de la trame

= Sioui, s’appuient-elles sur une caractérisation urbanistique p?‘” EETEIlE Ia. SOTUILE B e ainrlaiie pony 125
fine du territoire ? déplacements actifs.

La planification existante doit guider I’ensemble des
interventions afin d’en assurer la cohérence.

= Sinon, I'étape 2.2 vous guidera dans une telle caractérisation.

> Existe-t-il un plan de mobilité durable, un plan piéton ou un plan
de développement du réseau cyclable ?

= Si oui, traite-t-il de I'apaisement de la circulation, des rues
partagées ou des rues étroites? Le cas échéant, quelles sont
les lignes directrices mentionnées?

» Existe-t-il des outils d’aide a la décision traitant spécifiquement Priorité d'intervention
des rues? mm Flevée == Moyenne Faible
= Sioui, y évoque-t-on I'apaisement de la circulation, Source: Vivre en Ville

les rues partagées ou les rues étroites ?

Des critéres pour guider la décision
En s’appuyant sur un large ensemble de paramétres dont

= Sioui, quels sont les critéres de décision énoncés?

= Que ce soit le cas ou non, les étapes 2.2 a 2.5 la pondération doit viser I'amélioration de la convivialité
vous permettront d’enrichir votre réflexion a cet effet. et de la sécurité, une analyse multicritére peut étre une
approche intéressante pour dépasser les simples critéres

) Existe-t-il un plan en matiére de verdissement? techniques. Celle élaborée par la Ville de Québec pour les

rues conviviales® constitue un exemple inspirant a ce titre.
= Sioui, quels sont les critéres relatifs au réaménagement
des rues?

> Existe-t-il d’autres politiques publiques pouvant influencer la prise
de décision (famille, ainés, mobilité réduite, etc.)?

Source: Ville de Québec - Francis Marleau Donais

Fiche 02 « Evaluer les possibilités offertes
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Analyser une rue au regard du contexte urbain, et non seulement de la circulation qu’elle accueille, est essentiel pour la connaitre
et mieux la comprendre. Pour y parvenir, deux questions doivent étre posées:

A quoi la rue donne-t-elle accés ? Quelle place la rue occupe-t-elle dans la trame viaire ?

Selon les destinations qu’elle relie et les milieux qu’elle L'importance d'une rue au sein de la trame viaire peut

traverse (résidentiels, commerciaux, institutionnels, mixtes; en faire un point de passage privilégié par un grand nombre

denses ou non), une rue sera empruntée par plus ou moins  d’usagers ainsi que pour des véhicules (p. ex. transport collectif

d’usagers qui utiliseront différents modes de déplacements et transport de marchandises) dont les caractéristiques

(automobile, transport collectif, vélo, marche). (dimensions, bruits, angles morts, etc.) nuisent a la sécurité et
a la convivialité des lieux.

L'analyse croisée de ces deux questions permet de déterminer la vocation de la rue et de guider les choix d’aménagement:

Lorsque la vocation d’une rue est de répondre aux besoins de ses riverains, 'aménagement en rue apaisée est approprie,
car il permet d’en faire un espace public sécuritaire et convivial pour les déplacements actifs.

Lorsqu’il s’agit d’une rue commerciale traditionnelle ou d’un cceur institutionnel et civique, un aménagement en rue apaisée
peut étre approprié. Toutefois, si cette rue sert également a relier des quartiers voisins, un aménagement conséquent devra
étre prévu, par exemple en privilégiant certains trongons.

Lorsque la rue est un axe majeur reliant des destinations importantes, elle est susceptible d'accueillir de la circulation de transit.
Laménagement en rue apaisée pourra étre approprié en fonction:
du caractére acceptable de cette circulation selon la vocation de la rue;

de I'existence d'autres parcours adéquats (c’est-a-dire cohérents avec la vision urbanistique du territoire)
pour accueillir cette circulation;

de I'espace disponible sur la rue (voir étape 2.3).

Selon les réponses obtenues, aménager une rue apaisée sera une mesure appropriée dans les deux cas suivants:

Une rue partagée ou une rue étroite peuvent enrayer le probléme et étre profitables pour les usagers vulnérables. Attention
toutefois aux conséquences d'un éventuel report de la circulation sur les autres voies!

Une rue étroite peut apaiser la vitesse de circulation véhiculaire et contribuer a rendre la situation acceptable pour les autres
usagers, notamment pour les riverains.

Pour valider le choix d'une rue partagée ou d’une rue étroite, poursuivez a I'étape 2.3.

Lorsque la circulation de transit est inacceptable et qu’aucun autre parcours n'existe, ou lorsque la circulation de transit est
acceptable et que I'espace disponible est généreux, d’autres options d’aménagement seront préférables pour apaiser la
circulation véhiculaire.

Rue compléte
Lorsque I'espace le permet et que la circulation véhiculaire I'exige, une rue compléte permet d’offrir des aménagements distincts
pour les différents modes?.

Mesures ponctuelles d’apaisement
Des interventions ponctuelles permettent, particulierement aux intersections, de réduire la vitesse des véhicules et d’améliorer
les conditions de sécurité pour les usagers vulnérables. Certaines mesures présentées dans la peuvent d’ailleurs étre utilisées.

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



S’agit-il d’'une rue longue?
La longueur d'un segment de rue aménagé de maniére homogéne influence la perception et le comportement des usagers.
Des séquences de rues courtes ou rythmées auront ainsi un effet bénéfique sur la modération de la vitesse.

Une rue partagée sera plus efficace sur une longueur limitée (p. ex. une rue courte ou un trongon).

Une rue étroite peut étre appropriée, peu importe sa longueur, si elle est bien aménagée.

S’agit-il d’'une rue large ?
La largeur de la rue doit étre appréhendée en considérant les dimensions de la chaussée, de I'emprise publique et de facade
a facade (voir ). Lespace disponible détermine les choix possibles d’aménagement et leur efficacité a encadrer la rue.
Un espace généreux offre plus de possibilités d’aménagements, mais requiert des mesures pour assurer I'encadrement de la rue.
Un espace restreint rend plus difficile de répondre aux différents besoins, mais apaise plus naturellement la circulation véhiculaire.

Les abords de la rue contraignent-ils sa transformation ?

Ce qui se trouve aux abords de la rue influence ses possibilités de transformation.
Lorsque les stationnements privés sont rares, la rue partagée permet d’offrir des cases sur rue utilisables a d’autres fins lorsqu'inutilisées.
Une souplesse que n'offre pas une rue conventionnelle.

Sur une rue partagée, la multiplication des entrées charretiéres peut étre une occasion de créer des lieux polyvalents, tandis qu’elle limite
et fragmente les espaces assignables aux usagers vulnérables sur une rue étroite.

Limplantation rapprochée de batiments a ses abords peut faire de la rue un point de passage obligé entre leur entrée principale
et leurs cours latérales. Le cas échéant, tant la rue partagée que les trottoirs de la rue étroite doivent permettre de les relier efficacement.

Quels sont les équipements présents ou manquants sur la rue?
Si la rue présente déja certaines caractéristiques favorables aux déplacements actifs (trottoir, voie cyclable, végétation, voie réservée
au transport collectif, mobilier urbain, etc.), le réaménagement ne doit pas mener a leur détérioration.

Si ces équipements sont insuffisants:
une rue partagée permet d’offrir de nouvelles possibilités en mutualisant les espaces disponibles;

une chaussée étroite permet de mieux répartir les espaces entre les différents modes sur le reste de I'emprise publique.

La rue contient-elle des espaces sous-utilisés ?
Afin de répondre le mieux possible aux besoins de tous, il faut VISUALISER L'ESPACE DISPONIBLE

considérer chacune des opportunités d’intervention qui se
présentent pour:

rétrécir une chaussée trop large;

rétrécir les intersections surdimensionnées;

réduire I'espace accordé au stationnement sur rue;

planter des arbres sur des espaces délaissés ou des cours
avant sous-utilisées.

Des problemes de sécurité ou des obstacles aux piétons sont-ils connus?

Certains trongons de rue peuvent étre accidentogénes, manquer de convivialité ou entraver les piétons et le déneigement (poteaus,
équipements d’utilité publique, conteneurs de matiéres résiduelles, mobilier urbain mal localisé, etc.).

La rue partagée permet aux usagers vulnérables de s’affranchir de ces contraintes et d’utiliser plus largement I'espace de la rue.
La rue étroite permet d’accroitre la surface et la convivialité des espaces dédiés aux déplacements actifs.

A la lumiére des éléments analysés aux étapes 2.2 et 2.3, 'aménagement le plus adéquat vous semble-t-il étre:

Passez a I'étape 2.4 pour voir de quelle facon les pratiques d’entretien et d’accessibilité d’urgence peuvent influencer la mise
en ceuvre de ces deux types de rues.

« Evaluer les possibilités offertes
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Etape 2.4. Les pratiques en matiére d’entretien et d’accessibilité d’urgence
peuvent-elles évoluer?

Les considérations liées a I'entretien d’une rue et a son accessibilité pour les véhicules d'urgence peuvent facilement se dresser
comme des emblches a son (ré)aménagement selon de nouveaux parameétres. Il faut donc bien les connaitre pour distinguer
celles qui sont de réelles contraintes de celles qui relévent de I’habitude ou du choix, et ainsi profiter d’un projet de rue fédérateur
pour améliorer les pratiques.

Comment déneige-t-on cette rue?

) Sila neige est transportée, cela facilite son réaménagement
en rue partagée ou en rue étroite.

> Sila neige est entassée en andains ou soufflée sur les terrains
privés, une chaussée étroite limite la quantité de neige a gérer.

> Sides engins spécifiques sont utilisés pour les trottoirs,
cela augmente les options possibles pour I'aménagement.

) Dans tous les cas, I'amoncellement de la neige ne doit
pas affecter les conditions de déplacement des piétons.

Quelles sont les contraintes liées aux véhicules
d’urgence et d’entretien?

» Recourir a des véhicules plus compacts et adaptés aux réels
besoins* pourrait limiter I'espace nécessaire a leurs manceuvres.

Source: Flickr/Robbie Sproule

) Des aménagements franchissables par les véhicules d’urgence
peuvent étre prévus.

Comment s’effectue la collecte
des matieres résiduelles?

> La collecte porte a porte est répandue et flexible, mais encombre
périodiquement les trottoirs.

> Les conteneurs a cueillette par grue peuvent bien s’adapter
a un milieu compact.

> Les conteneurs a chargement frontal sont a éviter sur I'espace

) ] . p .
public en raison de l'aire de manceuvre nécessaire. Source: Vivre en Ville

Bilan
Les pratiques actuelles peuvent-elles étre adaptées pour faciliter la mise en ceuvre du projet de rue apaisée ?

> Si oui, le projet peut étre mené, éventuellement avec des aménagements transitoires durant la période d’adaptation des pratiques
ou du matériel roulant.

> Si non, étudier plus précisément les contraintes peut aider a limiter leurs effets sur le projet.

Dans tous les cas, il est essentiel d’'impliquer des représentants des services concernés lors de la conception pour anticiper
les éventuelles contraintes et en atténuer les impacts.

Et le transport en commun?
La présence d’un parcours de transport en commun n’est pas forcément incompatible avec 'aménagement d’une rue
apaisée. Elle peut toutefois générer des contraintes:

» la nécessité de voies plus larges; » la diminution de I'efficacité du parcours;

» la délicate cohabitation des autobus avec les cyclistes; > le défi de I'accessibilité universelle des autobus sur les rues
partagées en I'absence de trottoirs conventionnels.

Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



Etape 2.5. Quel type de rue apaisée et quelles mesures privilégier?

La démarche proposée permet d’appréhender simultanément les différentes dimensions d’un projet de rue apaisée. Elle vise ainsi
la conception et la mise en ceuvre d’un projet qui saura non seulement répondre aux enjeux du voisinage, mais également devenir
une des pierres d’assise sur lesquelles construire une collectivité viable.

Selon les choix effectués a chaque étape, vous aurez a choisir parmi I'un des quatre types de rues apaisées qui suivent:

UNE RUE ETROITE ET PARTAGEE UNE RUE LARGE ET PARTAGEE

Source: Vivre en Ville Source: Vivre en Ville

UNE RUE ETROITE AMELIOREE UNE RUE LARGE RETRECIE

Source: Google Maps Source: Ville de Granby

Chacun de ces types offre la possibilité de recourir a différentes mesures, qui devront:

» s'articuler les unes aux autres selon le contexte de la rue, comme le représentent les exemples de la Fiche 03;
» étre appliquées avec une certaine homogénéité a I'échelle du quartier, voire de la municipalité, afin d’en favoriser la lisibilité et I'appropriation.

Et les rues a sens unique?

Nécessitant une largeur de chaussée moindre et permettant de controler la circulation de transit, la rue a sens unique peut
s'envisager comme mesure pour une rue apaisée. Cependant, pour une nouvelle rue ou pour une conversion, la décision
d'implanter une rue a sens unique doit étre prise avec précaution, car cela peut notamment®:

» avoir un impact sur la circulation des rues voisines; ) accroitre les risques pour les usagers actifs en augmentant
b affecter 'accessibilité véhiculaire pour des rues commerciales; la vitesse, la distance a parcourir et les virages des véhicules.

Fiche 02 « Evaluer les possibilités offertes



Aprés avoir identifié le type de rue apaisée et les mesures a
privilégier, la municipalité peut:
élaborer une version préliminaire du concept d’'aménagement et la
valider avec le comité de projet en fonction des cibles d’amélioration;

si possible, tester I'efficacité de cette version préliminaire a I'aide
d’aménagements transitoires®, puis la bonifier au besoin;

élaborer la version finale du concept pour le projet de rue.

Essentiel pour présenter les besoins identifiés, les objectifs
poursuivis et la vision élaborée pour le projet, le cahier des
charges permet:

d’imposer des critéres de qualité a considérer;

d’indiquer les dispositions réglementaires a respecter;

d’exiger une équipe de conception multidisciplinaire.

Un bon concept ne garantissant pas une bonne mise en ceuvre,
un suivi attentif doit étre assuré pour:

valider I'adéquation fine entre le concept d’'aménagement
et les plans et devis proposés (géométrie, répartition, localisation,
cohabitation, etc.);

ajuster la réglementation municipale pour la rendre cohérente
avec 'aménagement prévu;

présenter les plans finaux du projet aux usagers, notamment
aux voisins immédiats.

Références

(1) Ville de Québec, s. d. | (2) Fontaine, 2012a et 2012b | (3) Vivre en Ville, s. d.a |
(4) Vivre en Ville, s. d.b | (5) Vivre en Ville, s. d.c | (6) Vivre en ville, s. d.d

TESTER UN AMENAGEMENT

Assurer une mise en ceuvre harmonieuse passe par I'accom-
pagnement des usagers et des riverains dans la planification,
I’exécution des travaux et I'adoption de nouvelles habitudes.
Cela consiste, par exemple, a:

atténuer les conséquences du chantier (respect des échéances,
maintien des accés, soutien aux commerces, etc.);
informer les usagers du nouveau fonctionnement de la rue;

guider les services municipaux dans I'entretien
du nouvel aménagement.

Une fois les travaux réalisés, un suivi devrait étre effectué pour:
analyser I'appropriation de la rue par les usagers et proposer
des mesures correctrices le cas échéant;

évaluer I'adoption des comportements et la satisfaction
des usagers a court, moyen et long termes;

mesurer I'atteinte des objectifs a I'aide des indicateurs
déterminés initialement (voir étape 1.3);

tirer des enseignements pour les aménagements et les processus
de planification futurs.

@ Autres fiches, références complétes et ressources:

info@vivreenville.org | www.vivreenville.org | ¥ twitter.com/vivreenville | Bl facebook.com/vivreenville



fiche

@B Conception et mise en ceuvre de rues apaisées .:. ’000
ARTICULER DIFFERENTES MESURES POUR CREER N
DES RUES PARTAGEES ET DES RUES ETROITES VIVRE EN VILLE

Une fois que l'orientation globale du projet
de rue apaisée est définie, les concepteurs
ont a leur disposition un éventail de mesures
pour répondre aux défis rencontrés.

S’OUTILLER POUR AGIR

Adapteées aux spécificités de la rue partagéee

ou de la rue étroite, les interventions privilégiées
permettront de susciter les changements

de comportements souhaités et d’atteindre

les objectifs de sécurité, de convivialité

et d’accessibilité poursuivis.

Source: Vivre en Ville

Concevoir des rues a échelle humaine

La rue est composée d’espaces (voir Fiche 01) dont I'aménagement lui permet de remplir plusieurs fonctions: circuler, accéder
aux batiments, fournir des services, etc. Selon le contexte, ces composantes occupent une place plus ou moins importante
et peuvent étre a I'origine de difficultés pour les usagers les plus vulnérables.

Un projet de rue apaisée fera appel a différentes mesures d’aménagement pour réduire les vitesses véhiculaires et atteindre
un meilleur équilibre entre les usagers. L'objectif est de trouver, dans chaque cas, le bon dosage entre différentes variables:

> I'espace accordé aux différents modes de déplacement;
» I'encadrement de la chaussée et des perspectives visuelles;
> les aménagements et les équipements offerts pour permettre d’autres usages.

Partager ou répartir I'espace ?

Le développement des modes motorisés a conduit a une ségrégation croissante de I'espace, principalement aux dépens des
piétons qui ont été soit relégués sur les trottoirs, soit laissés a eux-mémes en I'absence de ces derniers.

Aménager une rue apaisée est une des solutions pour remettre I’humain au cceur de la rue. Pour y parvenir, deux approches
peuvent étre adoptées:

Partager également I’espace Répartir équitablement I’espace

Source: Vivre en Ville



Véritable espace public et voie apaisée par excellence, la rue partagée peut constituer une réponse pertinente a l'objectif de créer
des espaces a échelle humaine.

La rue partagée est une voie publique ou I'ensemble des modes de déplacements cohabitent sans ségrégation physique et ou le
piéton, prioritaire sur les autres modes de déplacement, peut circuler ou il le souhaite.

Ce type d’aménagement vise a assurer la sécurité des usagers et la convivialité de I'espace public grace a un aménagement qui
réduit les vitesses et les risques de collision, notamment en augmentant les interactions entre les usagers. La rue retrouve alors
sa vocation d’espace public et n’est plus uniquement un corridor de déplacement.

La rue partagée, ce n’est pas...

Une vélorue Une rue piétonne Une rue sans trottoir

Source: Thomas Fortin

Limitée a 30 km/h, la vélorue vise a
faciliter et a sécuriser les déplacements
des cyclistes, qui peuvent notamment
circuler n’importe ou sur la chaussée.
Les régles et les aménagements pour
les piétons sont les mémes que sur une
rue conventionnelle®.

Source: Vivre en Ville

Sur une rue piétonne, la circulation
automobile est interdite ou étroitement
contrélée (résidents, entretien et
urgences). La circulation des cyclistes
peut y étre acceptée, préférablement a
vitesse trés réduite?.

Source: Vivre en Ville

L'absence de ségrégation des modes
de déplacement est un principe
de base mais pas une condition
suffisante: sans aucun aménagement,
une rue ne peut pas étre considérée
comme sécuritaire et conviviale pour
les déplacements actifs.

Le concept de rue partagée a été introduit en avril 2018 dans le Code de la sécurité routiére®,
qui le définit notamment comme un espace clairement identifié, aménagé de facon sécuritaire
et ou la vitesse est limitée a 20 km/h. Le piéton y est prioritaire et peut circuler partout sur la
chaussée (art. 4 et 496.1 a 496.6).

Pour favoriser le développement et accompagner la mise en ceuvre de rues partagées, le ministére
des Transports du Québec a mis a jour ses normes et a publié un Guide d’application* en 2019.
Ces documents de référence définissent la signalisation a respecter (panneau P-345 obligatoire
et panonceau P-345-P facultatif) et précisent que la rue partagée doit étre une rue municipale
locale, présentant une importante «concentration d’activités urbaines et de piétons»® et qu’elle
«ne doit pas étre aménagée a I'intérieur des limites d’une zone scolaire signalisée »°.

Par ailleurs, la limite de vitesse en «amont de la rue partagée doit étre de 50 km/h ou moins»’
et des panneaux «Arrét» (P-10) doivent étre installés sur chaque rue transversale a I'approche
d’une rue partagée.

Source: Vivre en ville
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LES COMPOSANTES CLES DE LA RUE PARTAGEE

Méme si la rue s'y préte (voir Fiche 02), créer un espace favorable aux déplacements actifs, facile a comprendre et accessible
a tous est un défi de taille. Si chaque rue partagée doit avoir des caractéristiques adaptées a son contexte, toutes partagent
néanmoins des composantes clés:

Une chaussée pour tous

L'aménagement invite les piétons a utiliser tout
I'espace, bien qu'un corridor leur soit réservé
pour assurer I'accessibilité universelle de
la rue. Il n’y a ni passage piétonnier, ni voie
cyclable, ni généralement de signalisation
routiére traditionnelle.

Un espace qui se distingue

Au-dela de la signalisation obligatoire, I'entrée
+ """""""""""""" d’une rue partagée doit étre clairement
indiquée : rétrécissement, dénivellation,
changement de texture, etc.

Pour réduire les vitesses de circulation, la largeur

de la chaussée doit étre limitée. Le croisement

de deux véhicules n’est pas nécessairement | .. o ooooorrrrrrrrrrroonnns +
possible partout. Le passage des véhicules
d’urgence doit toutefois rester possible.

+ ............................ Pour ne pas réduire I'efficacité d’une rue
partagée, il est préférable d’éviter les segments
trop longs.

Des vitesses véhiculaires réduites

La limite de vitesse est fixée a 20 km/h, mais
I'aménagement doit susciter des vitesses
véhiculaires encore plus réduites, de I'ordre
de celle de la marche.

Destinée a accueillir une faible circulation
+ ---------------------------- automobile, une rue partagée ne devrait pas
accueillir des véhicules lourds (sauf desserte
locale) ou du transport en commun (sauf
besoins particuliers).

Un aménagement a échelle humaine

La présence d’aménagements destinés aux
piétons (placette, mobilier urbain, éléments
d’information, éclairage adéquat) et aux
cyclistes (stationnements) contribue a I’encad-
rement de la rue et a en faire un espace
a échelle humaine, tout en stimulant son
appropriation par les usagers.

Lorsqu’il est nécessaire, le stationnement
doit étre limité le plus possible et ne doit
pas entraver les corridors d’accessibilité
universelle. Un bon encadrement physique du
stationnement (dénivellation, mobilier urbain,
végétation, etc.) évite I'effet d’élargissement de
la chaussée lorsqu’il est inutilisé.

Fiche 03 « Articuler différentes mesures



UNE RUE ETROITE ET PARTAGEE

Par sa flexibilité d’utilisation, la rue partagée permet d’occuper une emprise restreinte de facon conviviale et optimale. Cela en fait
une solution pertinente pour réaménager une voie dans un milieu ancien ou pour optimiser I’espace dans un nouveau quartier.

: MESURES D’AMENAGEMENT PROPOSEES

Chaussée et corridor
d’accessibilité universelle

1. Chaussée partagée sur laquelle
les piétons sont invités a circuler et
sont prioritaires.

2. Tracé sinueux pour réduire les
vitesses (chicane, stationnement en

alternance). a

3. Corridor d'accessibilité universelle

continu, suffisamment large (1,8 m @
minimum) et libre d'obstacles. @

4. Délimitation franchissable et
détectable du corridor d’accessibilité
universelle.

5. Stationnement délimité concgu @
comme un moyen d’encadrer la voie °
et d’apaiser la circulation.

6. Absence de signalisation
horizontale traditionnelle afin de
souligner le partage de la chaussée. G

7. Drainage congu pour limiter la e
stagnation d'eau prés du corridor
d'accessibilité universelle.

8. Changement ponctuel de matériau
soulignant une présence piétonne

accrue. :
AMENAGEMENT CONVENTIONNEL

9. Déneigement de I’ensemble de la
rue avec les mémes engins (absence
d’obstacles et faible dénivellation).

10. Eclairage uniforme adapté a
I’échelle du piéton et mettant en
évidence les obstacles.

11. Absence de pente a I'entrée
charretiére grace a la bordure
franchissable.

Source: Vivre en Ville
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UNE RUE LARGE ET PARTAGEE

Dans le cas de voies larges mais dépourvues de trottoirs sécuritaires, un réaménagement en rue partagée permet de concilier
expérience piétonne de qualité et occupation véhiculaire. Aménagée simplement et sans obstacle, elle facilite en outre le

déneigement de I'espace.
MESURES D’AMENAGEMENT PROPOSEES

Intersections et traversées

@ 12. Transition soulignant I’entrée de
la rue partagée (rétrécissement,
@ dénivellation, matériaux, etc.).

13. Signalisation réglementaire a
chaque intersection (panneau « Rue
partagée »).

14. Passage piétonnier marqué en
@ continuité avec le corridor
d’accessibilité universelle.

15. Bande podotactile a I'intersection
pour garantir une bonne détectabilité.

16. Arrét obligatoire sur chaque rue
9 transversale pour assurer la priorité

° aux piétons.

e Optimisation de I’espace

17. Mobilier urbain regroupé pour
faciliter la circulation des piétons et

" les opérations de déneigement.
AMENAGEMENT CONVENTIONNEL

18. Espace végétalisé et plantation
haute participant a I’encadrement de
la rue.

19. Espace pour usage temporaire
(placottoir, terrasse, usage récréatif
ou festif, etc.).

20. Acces de plain-pied aux
commerces et services pour assurer
I’accessibilité universelle.

Source: Vivre en Ville
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Lorsqu'une rue partagée ne s'avére pas une solution adaptée, d'autres aménagements sont possibles pour améliorer la sécurité
et la convivialité (voir ). Parmi ceux-ci, la rue étroite vise a assurer une meilleure répartition de 'emprise publique entre
les usagers en limitant autant que possible I'espace destiné aux automobiles.

Réduire la place accordée aux véhicules, notamment en limitant la largeur de la chaussée, permet:

de susciter des comportements plus sécuritaires chez les conducteurs (vitesse réduite et attention accrue);
d'offrir de meilleures conditions aux usagers vulnérables (distances de traversée réduites et augmentation de I'espace dédié);
d'améliorer les qualités esthétiques et environnementales de la rue®.

Le concept de rue étroite n'est pas associé a une définition réglementaire, ni a des normes et dimensions spécifiques. Il correspond
davantage a la mise en ceuvre d’'un ensemble de principes d’aménagement. Contrairement a la rue partagée, les régles de
fonctionnement pour les différents usagers demeurent les mémes que celles établies par le Code de la sécurité routiére pour
I’ensemble des rues. Cependant, afin de faciliter les déplacements cyclables, une rue étroite peut étre signalisée comme une
chaussée désignée® ou comme une vélorue®®. En outre, les caractéristiques des rues étroites permettent d'envisager d'y limiter
la vitesse a 30 ou 40 km/h, tout en tenant compte des principes habituels en matiére de détermination des limites de vitesse.

La rue étroite peut prendre des formes variées selon le contexte d’'implantation: de la rue ancienne qui a une emprise publique
réduite a la rue d’aprés-guerre surdimensionnée, en passant par la rue commerciale traditionnelle. Elle est toutefois a éviter pour

des rues larges qui accueillent une circulation importante (voir ).
Rue ancienne étroite Rue d’aprés-guerre rétrécie Rue commerciale traditionnelle étroite
Source: Vivre en Ville Source: Ville de Granby Source: David Paradis

La rue étroite et la rue complete: des nuances importantes

Bien qu’elles partagent les mémes objectifs de convivialité
et de sécurité que les rues étroites, les rues complétes
(parfois appelées rues conviviales?) offrent généralement
des espaces et des équipements dédiés a chacun des
modes de déplacement. Sauf lorsqu’elle est associée a
un «régime routier» (road diet'®), cette approche ne vise
donc pas systématiquement a limiter I’espace accordé aux
véhicules ou a réduire leur vitesse. Au contraire, pour offrir
ces aménagements (voies de circulation, voies réservées pour
le transport en commun, voies cyclables, trottoirs), les rues
complétes peuvent nécessiter de larges emprises, parfois
méme plus généreuses que celles d’une rue conventionnelle.  Source: Google Maps
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L'atteinte des objectifs poursuivis par 'aménagement d’une rue étroite peut passer par le recours a plusieurs composantes clés,

parmi lesquelles:

Pour limiter les vitesses véhiculaires et réduire
éventuellement la circulation sur la rue, une
rue étroite:

ne posséde pas plus d’une voie par sens

de circulation;

dispose de voies dont la largeur ne dépasse
généralement pas 3 m pour une rue a double
sens et 4,5 m pour une rue a sens unique;

ne s’élargit pas aux intersections pour offrir
une voie de virage.

oS

Certains choix d’aménagement participent a

faire de la rue étroite un véritable espace public:
un mobilier urbain adapté (bancs,
stationnements pour vélos, poubelles, etc.);

la présence de végétation pour séquencer
I’espace et créer des ilots de fraicheur;

des espaces modulables et appropriables
en toutes saisons (placettes, terrasses, etc.);

un éclairage a I'échelle du piéton (plus bas
et plus fréquent).

Et les rues tres étroites?

Dans le cas de certaines rues, notamment dans les
milieux anciens ou lorsque la présence de stationnement
sur rue est essentielle sur une emprise restreinte, il est
possible d’envisager une circulation a double sens ou la
largeur totale des voies de circulation se limite a 4,5 m.
Le croisement des véhicules doit alors demeurer possible a
des points assez rapprochés, par exemple aux intersections
ou dans des troncons plus larges créés par I'absence
ponctuelle de stationnement sur rue. Une telle configuration
n’est toutefois pas adaptée pour des voies accueillant une

circulation importante.

Source: Vivre en Ville

=

Une répartition plus équitable de I'espace
permet de mieux répondre aux besoins des
usagers vulnérables, notamment si la chaussée
étroite permet d’aménager:

des trottoirs suffisamment larges

(minimum 1,8 m) pour étre accessibles a tous,
bien entretenus et sans obstacles;

des passages piétonniers plus courts et
sécurisés par des aménagements.

Lorsqu’il est nécessaire, le stationnement sur
rue peut participer a rythmer I’espace et a
rompre la linéarité de la chaussée. Pour cela,
les cases de stationnement devraient étre:

regroupées et encadrées par

des aménagements physiques (bordures
franchissables, baies de stationnement,
mobilier urbain, etc.);

aménagées d’un seul coté de la chaussée
a la fois, idéalement en alternance.

« Articuler différentes mesures
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UNE RUE ETROITE AMELIOREE

Parvenir a une bonne répartition de I'espace sur une emprise réduite impose de faire des choix stratégiques. Laménagement
d’une rue étroite permet d’améliorer la cohabitation entre les différents modes de déplacement, particulierement dans des milieux

traditionnels mixtes.
MESURES D’AMENAGEMENT PROPOSEES

Chaussée G

1. Chaussée restreinte (voies de 3m
maximum) pour mieux répartir
I’espace et réduire les vitesses.

2. Tracé sinueux pour réduire les
vitesses (chicanes, stationnement
alterné, etc.).

3. Stationnement encadré pour @
séquencer la rue et éviter, lorsqu'il a
est inutilisé, d'élargir la chaussée.

4. Marquage au sol possible pour
renforcer I'impression d’étroitesse de @
la chaussée.

5. Utilisation ponctuelle de sens
unique pour diminuer la circulation @
dans une rue étroite.

Intersections et traversées a

6. Chaussée rétrécie pour souligner @
et raccourcir les traversées hors
intersection.

7. Tlot central & I'intersection pour
diminuer I’exposition des piétons lors
de la traversée.

8. Passage piétonnier signalisé

adéquatement afin d’assurer la B
priorité aux piétons. AMENAGEMENT CONVENTIONNEL

9. Rétrécissement ponctuel de la
chaussée sur les rues transversales
pour marquer l'intersection.

10. Pente faible a I'intersection pour
améliorer I'accessibilité universelle.

11. Intersection détectable grace a
une bordure basse ou a une bande
podotactile.

Source: Vivre en Ville
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UNE RUE LARGE RETRECIE

Les rues aménagées sur des emprises généreuses offrent de belles opportunités pour améliorer les qualités d’une voie. Restreindre
I'espace dédié aux véhicules profite aux modes actifs ainsi qu’a 'intégration environnementale et paysagére.

AMENAGEMENT CONVENTIONNEL

Source: Vivre en Ville

MESURES D’AMENAGEMENT PROPOSEES

Trottoir

12. Trottoir large et sans obstacles
pour faciliter la circulation des
piétons et le déneigement.

13. Eclairage uniforme adapté a
I’échelle du piéton et mettant en
évidence les obstacles.

14. Bordure franchissable pour éviter
la dénivellation a I’entrée charretiere.

Optimisation de I’espace

15. Mobilier urbain regroupé pour
faciliter la circulation des piétons et
les opérations de déneigement.

16. Accés de plain-pied aux
commerces et services pour assurer
I’accessibilité universelle.

17. Banquette végétalisée renforcant
I’encadrement de la rue et la
convivialité pour les piétons.

18. Espace végétalisé et plantation
haute participant a I’encadrement de
la rue.

Fiche 03 « Articuler différentes mesures



DES SOLUTIONS POUR RELEVER LES DEFIS

Malgré leurs nombreux avantages en matiére de sécurité et de convivialité, les rues apaisées ne sont pas des solutions infaillibles.
Comme pour tout exercice de planification et de conception, il s’agit de bien évaluer les défis rencontrés afin de trouver les solutions
adéquates ou les compromis nécessaires pour les relever.

Des rues qui se transforment, le défi du changement

Un projet réussi ne passe pas uniquement par une conception exemplaire, mais également par son acceptation par les riverains et
les usagers. Si une bonne partie de la réponse a ce défi réside dans le caractére mobilisateur de la démarche (voir Fiche 02), le
recours a des aménagements transitoires peut également, a peu de frais, adoucir le changement et donner I'occasion de perfec-
tionner le projet. Ceux-ci peuvent notamment étre formés:

> de bollards, de blocs de bétons ou de délinéateurs;

) de bacs de plantation;

> de placettes, de placottoirs ou d’élargissements de trottoirs temporaires;
) de bordures, de coussins ou de dos d'ane en caoutchouc.

Source: City of Sarnia Source: Vivre en Ville

Source: Vivre en Ville Source: Ville de Montréal-Est

Des rues vivantes, le défi de I’animation

Pour étre de véritables espaces publics, les rues apaisées gagnent a offrir des occasions d’animation et d’appropriation de I'espace.
> Augmenter la présence de mobilier urbain: bancs, poubelles, affichage.

> Prévoir, sur les rues animées, des espaces appropriables flexibles, pouvant par exemple accueillir des spectacles de rue, des placottoirs
ou des terrasses.

> Maximiser la présence de végétation en I'associant au mobilier urbain pour permettre a la population d'en profiter.

> Offrir, aux riverains de rues résidentielles, des opportunités d’appropriation de I'espace végétalisé (plantation dans la banquette
ou dans une saillie de trottoir gérée par des résidents).

10 Conception et mise en ceuvre de rues apaisées



L'accessibilité universelle constitue un enjeu majeur pour la réussite d’un projet de rue partagée ou de rue étroite. Concevoir
un espace répondant aux besoins parfois contradictoires des différents usagers nécessite de faire appel a diverses solutions
complémentaires (en tirant notamment les lecons d'expériences récentes*) pour offrir:

une information claire sur le comportement attendu des usagers;
des indices d’orientation facilement détectables et utilisables au sein de I'espace public;
des conditions de déplacement agréables et sécuritaires en tout temps.

Une information claire sur le comportement attendu

Pour en faciliter la compréhension, y susciter un changement de comportement et encourager la population a les utiliser,
les rues apaisées doivent se démarquer des autres rues.
Donner a chaque type de rue apaisée une signature d'aménagement reconnaissable a I'échelle de la municipalité.

Marquer les transitions vers les rues apaisées par I'aménagement (rétrécissement, dénivellation, changement de texture
et de contraste, etc.) et la signalisation lorsqu’elle est requise.

Des indices d’orientation faciles a suivre

Bien différencier les espaces (circulations piétonne et véhiculaire, terrains privés, stationnements, équipements, terrasses, etc.)
facilite leur repérage par les différents usagers.

Utiliser les dénivellations habituelles pour délimiter les espaces (bordure de rue traditionnelle ou franchissable, caniveau, etc.).

Compléter cette délimitation par une localisation judicieuse des équipements (mobilier urbain, bacs de plantation, etc.) et, éventuellement,
par une utilisation de différents matériaux (couleurs et textures). Limiter I'utilisation de bollards pouvant entraver le cheminement
et accroitre les risques de collision, ainsi que les variations de matériaux pouvant désorienter les usagers par surcharge d’information.

Prévoir des éléments de guidage destinés aux personnes ayant une incapacité visuelle (dalles podotactiles en fonte ou bandes de guidage)
dans des espaces qui manquent de repéres ou en présence de dangers.

Utiliser des textures de chaussée facilitant la détection sonore des véhicules a basse vitesse.

Source: Vivre en Ville Source: Vivre en Ville Source: Vivre en Ville

Des conditions de déplacement agréables et sécuritaires en tout temps

Les zones de circulation réservées aux piétons (trottoirs ou corridors d’accessibilité universelle) doivent faciliter les déplacements
de tous, incluant les plus vulnérables.
Offrir un espace suffisant (largeur minimale de 1,8 m), continu, détectable et exempt de tout obstacle ou danger (poteau, mobilier urbain,
grille de drainage, etc.).

Offrir une surface relativement lisse (unie ou constituée de pavés de grande taille) et d’'une couleur moyenne (limitant le risque
d’éblouissement mais permettant un contraste suffisant avec les éléments clairs et sombres).

Limiter les pentes latérales (écoulement des eaux) et longitudinales (abaissements aux entrées charretiéres et aux intersections),
tout en assurant un franchissement aisé mais détectable entre le trottoir et la chaussée.

Intégrer un éclairage non éblouissant, orienté vers le sol, uniforme, aligné avec les zones de circulation piétonne (indice a I'orientation),
et mettant en évidence les obstacles.

Garantir un acceés facile pour tous aux boutons d’appel des intersections régies par des feux de circulation.
Assurer un entretien rigoureux (surfaces, végétation, marquage, etc.), notamment en hiver.

« Articuler différentes mesures

n



Des rues apaisées toute I'année, le défi de I'hiver

Pour que la convivialité des rues apaisées soit assurée en toutes saisons, il faut accorder aux usagers des conditions de
déplacement adéquates, en tenant compte de la vulnérabilité des modes actifs. Cela passe, en premier lieu, par une bonne
conception, puis par un bon entretien.

Concevoir des rues apaisées pour |'hiver®

> Supprimer toute entrave au déneigement dans les zones de circulation piétonne . I,
- . Ville d'hiver
(poteaux, marches, mobilier urbain, etc.).
) Garantir un espace suffisant de manceuvre sur la chaussée pour les engins Une publication pour en savoir plus sur
de déneigement (voir Fiche 02), tout en considérant la possibilité d’utiliser I’aménagement hivernal des réseaux
des véhicules plus compacts. actifs d’espaces publics urbains

> Concevoir les zones de circulation piétonne de maniére cohérente avec le matériel
utilisé pour le déneigement (largeur suffisante pour une chenillette ou absence
d’obstacles si le déneigement est effectué avec les mémes engins que pour
la chaussée).

> Assurer un bon écoulement des eaux de surface pour éviter la formation de flaques
et de glace dans les cheminements piétons, y compris sur la chaussée aux intersections.

> Prévoir des espaces libres destinés a accueillir la neige hors des cheminements
piétons (p. ex. banquettes).

Entretenir adéquatement les rues apaisées

> Revoir la priorisation des opérations de déneigement afin d’assurer aux zones
de circulation piétonne un niveau de service égal ou supérieur a celui offert
pour les chaussées.

> Recourir a des engins de taille réduite, comme des camionnettes équipées
de chasse-neige? pour faciliter les manceuvres sur des chaussées étroites.

» Eviter d’entreposer la neige d’une maniére qui entrave les cheminements piétons,
notamment aux intersections.

> Assurer un bon entretien de tout segment présentant une pente (entrée charretiére,
abaissement aux intersections, rue en pente) et de tous les coins de rue (souvent
négligés lors du passage en ligne droite des engins).

> Procéder, lorsque nécessaire, au déneigement manuel des portions de rues
ne pouvant pas étre déneigées adéquatement par la machinerie.

Source: Vivre en Ville

Source: Flickr/dotpolka Source: Ville de Granby Source: Flickr/Simon Law
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ANNEXE 2 :

Annexe E - Le « Guide de mise en ceuvre d’une stationnement écoresponsable », publié par le Conseil
régional de I'environnement et du développement durable de I'Outaouais et du Conseil régional de
I'environnement de Montréal (2019)
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Introduction . e

Le Conseil régional de I'environnement et du développement durable (CREDDO) accompagne depuis prés

de trente ans les organismes publics et privés de la région Outaouais dans I'élaboration de stratégies
politiques et économiques responsables, respectueuses de I'environnement et des citoyens. Il est aujourd’hui
I'organisme régional de référence en matiére de concertation en développement durable.

En 2018, le CREDDO a recu I'appui du Gouvernement du Québec par le biais du Ministére des Affaires
municipales et de I’'Habitation pour développer un outil opérationnel visant a appuyer les collectivités de
I’Outaouais vers un changement de pratiques en matiére d’aménagement de stationnements. C’est dans
ce contexte que le CREDDO s’est associé a son homologue montréalais pour réaliser ce guide — le Conseil
régional de I'’environnement de Montréal (CRE Montréal) — dont I’expertise s’est développée notamment au
travers de la création de I'Attestation Stationnement écoresponsable.

Depuis sa création en 1996, le CRE-Montréal, instance régionale en environnement, ceuvre dans le domaine
de la protection de I'environnement et de la promotion du développement durable sur I'lle de Montréal. Le
CRE-Montréal s’intéresse de prés a la question du stationnement depuis plus d’une dizaine d’années, le
considérant comme une composante essentielle de la mobilité durable et un outil extrémement efficace pour
favoriser un transfert modal de I'auto solo vers les transports collectifs et actifs.

Apres la publication du Guide sur le stationnement en 2014 (disponible sur le site web : www.cremtl.qc.ca),
I'organisme a adopté plusieurs axes d’intervention, dont le Stationnement écoresponsable et une Attestation
pour les organisations (https://stationnementecoresponsable.com). Avec I'analyse des bonnes pratiques et de
la réglementation existantes, le CRE-Montréal souhaite contribuer a leur adoption par le plus grand nombre et
a leur bonification.

Contexte

La surabondance actuelle de places de stationnement issue d’une réglementation municipale instaurée dans

I’ére du «tout a I'auto» a pour résultat que I'offre dépasse aujourd’hui largement les besoins réels et contribue
a des attentes élevées en termes de disponibilité. Cette multiplication des aires de stationnement contribue a :
° une sous-utilisation de I'espace,

a I’étalement urbain,

a une pression pour augmenter la capacité routiére,

a la dégradation de I’environnement et de la qualité de vie,

de méme qu’a maintenir la dépendance a I'automobile.

Dans sa conception méme, un stationnement augmente considérablement les effets d’ilots de chaleurs,
entraine des problémes de gestion des eaux pluviales, et incite la dépendance a I'autosolo. Pourtant, un
stationnement peut étre géré et concu a partir de critéres écoresponsables qui peuvent non seulement
diminuer I’empreinte écologique de celui-ci, mais également le faire agir comme outils de transition vers des
options de mobilité durable et de verdissement.

Ces critéres doivent néanmoins se traduire par des réglementations adaptées, exigeantes et ambitieuses,
particulierement dans le cadre des changements et de I'urgence climatiques. Il s’agit d’adopter des
pratiques systémiques dans nos aménagements, et ce a grande échelle, pour des villes plus résilientes et un
environnement de vie et de travail plus attrayant.

Ce guide présente des critéres d’écoresponsabilité et propose une revue des pratiques novatrices en matiére
de stationnement au Québec. Il a pour but d’aider les services municipaux a modifier leurs réglements dans
une perspective de développement durable.



Lexique

Aire de stationnement : Construction hors rue comportant une ou plusieurs cases de stationnement et
une ou plusieurs allées de circulation.

Allée de circulation : Voie de circulation hors rue adjacente a une ou plusieurs cases de stationnement et
donnant directement acces a celles-ci.

Arbre a grand déploiement : Arbre ayant une hauteur & maturité variant entre 15 métres et plus dont la
canopée a maturité peut varier de 5 a 13 meétres de diamétre et plus.

Biorétention : Ouvrages concus pour emmagasiner, traiter et évacuer les eaux de ruissellement.
Canopée : Superficie occupée par les branches et les feuilles des arbres.

Case de stationnement : Espace unitaire nécessaire pour le stationnement d’un véhicule moteur, hormis
les allées de circulation.

Eaux de ruissellement : Les eaux provenant des précipitations atmosphériques et des activités humaines
et qui s’écoulent sans pénétrer dans le sol avant d’atteindre un cours d’eau ou un réseau de drainage.

Indice de réflectance solaire (IRS) : Indice exprimé par un nombre allant de 0 & 100 combinant la
capacité d’un corps d’absorber et de réémettre de la chaleur (émissivité) et la fraction du rayonnement solaire
(direct et diffus) qui est réfléchi par une surface (albédo).

Nuisibles : Espéces problématiques pour la conduction souhaitée des activités humaines, tels que les
insectes exotiques envahissants (ex : agrile du fréne ou le longicorne asiatique pour les érables).

Surverse : Rejet sans traitement préalable d’une partie des eaux usées et pluviales dans un cours d’eau afin
d’éviter la surcharge et le refoulement des égouts.






llots de chaleur urbains

[Crédit : Martin P. (2007)]
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Les stationnements représentent d’importantes
sources d’ilots de chaleur en raison de la qualité du
matériau utilisé (asphalte), de sa couleur (sombre) et
de I'absence d’arbres et de végétation (climatiseur
naturel). Ces zones ont tendance a conserver la
chaleur émise par les rayons solaires plutot que

de la réfléchir dans I'atmosphére. Cela provoque
une augmentation artificielle de la température a
proximité. Lors des journées chaudes et ensoleillées,
ces surfaces peuvent atteindre des températures de
I'ordre de 50°C, entrainant une surconsommation
d’eau potable et d’énergie pour la climatisation des
batiments. Ces ilots de chaleur présentent aussi un
risque pour la santé publique, en particulier pour

les personnes socialement isolées, les enfants

et les personnes agées. La chaleur accablante

peut provoquer des inconforts, des troubles de la
conscience, des crampes, des syncopes, des coups
de chaleur, voire exacerber des maladies chroniques
préexistantes comme le diabéte, I'insuffisance
respiratoire, les maladies cardiovasculaires et
rénales au point de causer la mort. Avec les
changements climatiques, ces périodes de forte
chaleur seront de plus en plus longues et marquées.

REFLECTION DES RADIATIONS

EVAPOTRANSPIRATION

PROCESSUS DE CREATION DES ILOTS DE CHALEUR ET DE FRAICHEUR



Surverses et inondations

[Inondation d’une aire de stationnement entiérement asphaltée,
crédit : Le Reflet]

Les stationnements de surface ont généralement
des revétements imperméables qui contribuent

a la problématique des surverses. En cas de

forte pluie, I'eau de ruissellement, qui ne

peut pas s’infiltrer dans les sols, est acheminée
directement dans les égouts. Il est fréquent que

les tuyaux n’aient simplement pas la capacité de
prendre de tels volumes d’eau en plus de subir une
pression énorme qui peut réduire leur durabilité.
Pour éviter le refoulement, le trop-plein d’eau est
alors déversé sans traitement, directement dans
les cours d’eau. Il est facile alors d’imaginer la
pollution du réseau hydrographique qui s’en suit.
Avec I'augmentation de la fréquence et de l'intensité
des pluies a venir en raison des changements
climatiques, ces déversements vont se multiplier
et le surdimensionnement des canalisations ne

se présente pas comme une solution durable, car
extrémement colteuse a mettre en place.

Absence d'alternatives a l'autosolo

Les autres modes de déplacements sont souvent
absents ou négligés sur les aires de stationnement,
pensées pour le confort des automobilistes. Les
alternatives a I'autosolo (marche, vélo, covoiturage,
autopartage...) sont reléguées au second plan,
dans les endroits résiduels peu visibles et moins
accessibles. Il suffit de constater la difficulté pour
un piéton ou un cycliste de traverser une aire de
stationnement. De plus, ces alternatives sont
souvent en nombre insuffisant, ce qui représente un
frein a leur développement et leur succes.

[Crédit : Coolopolis]



Cout et usage de lI'espace urbain

[Crédit : Google Maps]

Les grandes aires de stationnement occupent
une part importante de la superficie des

propriétés sur lesquelles elles se trouvent. Or,

ces vastes espaces sous-utilisés participent a
I’étalement urbain et représentent des colts trés
élevés pour les propriétaires : achat du terrain,
construction, entretien, déneigement et réfection du
stationnement.

Subvention inéquitable de I'automobile

L'absence de tarification encourage la surutilisation
de I'automobile et donne une fausse impression de
gratuité de ce mode de déplacement. Pourtant, il
s’agit du mode qui colte le plus cher aux employés,
aux clients et aux propriétaires et ces colts sont
rarement assumeés par I'usager dans leur entiéreté.
Par exemple, lorsqu’un supermarché offre du
stationnement gratuit, les colts du stationnement
sont payés par tous les consommateurs dans le
prix des produits vendus. Dans le méme principe,
au travail, ces colts sont déduits des revenus de
I’entreprise. Un employé ou un client qui fait le choix
d’un mode de transport plus économe (marche,
vélo, transport collectif...) se verra quand méme
assumer une partie de ses codts. La tarification

du stationnement permet d’évacuer ces iniquités

et les sommes peuvent étre réinvesties dans

le développement des alternatives a I'autosolo
(équipements, incitatifs, etc.).

[Crédit : Le Devoir]



Degradation de la qualitée de vie

[Stationnement de la Corporation d’Habitations Jeanne-Mance avant 2010,

crédit : Communauto]

Frein a la biodiversite

En I'absence de végétation

et de plans d’eau, les aires

de stationnement forment

de vastes espaces stériles
pour la biodiversité, nuisant

a la création de corridors
verts a travers le tissu urbain.
Limperméabilisation due a
|'utilisation de revétements telle
que I'asphalte a également un
impact sur la qualité des sols.

[Crédit : Google Maps]

Les aires de stationnement asphaltées, grises et
vides présentent une qualité architecturale faible,

ce qui accentue le sentiment d’insécurité, dégrade

la qualité de I'espace urbain et diminue la valeur
fonciére. Les réglements de zonage actuels n’offrent
pas des exigences suffisantes en matiére de
verdissement et de qualité du paysage. Il en résulte
de grandes surfaces asphaltées, peu ou pas du tout
verdies, souvent situées a I'avant des batiments,
déconnectant ainsi les batiments de la rue et les
rendant moins accessibles. Un type d’environnement
peu invitant a la marche, qui lance le signal qu’il vaut
mieux se déplacer en automobile qu’a pied.



Pour répondre a ces enjeux, I’Attestation Stationnement écoresponsable créée en 2017 par le CRE
Montréal propose une grille d’évaluation pour les aires de stationnement. Trois axes orientent les
actions comme tremplin vers de nouvelles pratiques d’aménagement, de mobilité et de gestion
durables.

Qu'il s’agisse d’'une municipalité de petite, moyenne ou grande taille, d’'un endroit disposant ou non
de services de transport collectif, il existe pour chacun de ces environnements une politique de
stationnement adaptée aux problématiques locales. Trois stratégies sont a mettre en ceuvre, dans
cet ordre précis :

1. Réduire et optimiser |'offre en stationnement
2. Prioriser les alternatives a I'autosolo
3. Améliorer I'intégration du stationnement dans I'environnement bati



10

Reduire et optimiser
l'offre en stationnement

[Guérite et stationnement payant au Cégep Edouard-Montpetit & Longueuil,
crédit : Cégep Edouard-Montpetit]

La stratégie de réduction et d’optimisation est de
loin la stratégie qui a le plus d’impact sur le plan
du développement durable. Avant de débuter un
projet de conception ou de réaménagement d’un
stationnement, il est essentiel d’analyser les besoins
réels et les moyens a disposition pour développer
des alternatives a I'autosolo et limiter son emprise.
Les Centres de gestion des déplacements sont des
partenaires de choix pour analyser la situation et
mettre en place un plan d’action grace aux Plans
de gestion des déplacements (voir liste compléte
par région a la fin du guide). Il est ainsi possible de
réduire les besoins en stationnement et mettre en
place des mesures adaptées au contexte.

Créer des poles de mobilité durable

Un pdle de mobilité durable offre un espace mixte
avec différentes alternatives a I'autosolo : marche,
Vélo, covoiturage et autopartage, facilitant le
transfert modal vers une mobilité plus douce et
permettant aux employés, clients et résidents de
choisir selon leurs besoins. Ce cocktail transport est
mis de I'avant dans 'aménagement et la gestion

de la propriété grace a des allées piétonnes, des
locaux a vélos, ou bien des cases réservées prées des
entrées des batiments.

[Supports a vélos de la Bibliothéque du Boisé dans I’arrondissement de Saint-
Laurent a Montréal, crédit : arrondissement de Saint-Laurent]



Ameéliorer la qualite d’insertion
des stationnements dans le milieu

[Bassin de biorétention dans I'un des stationnements des Habitations Jeanne-
Mance a Montréal, crédit : Exp]

Les aires de stationnement posseédent un fort
potentiel de plantations pour augmenter le taux de
verdissement de nos quartiers. En misant sur des
rangées d’arbres et une végétation plus dense, des
bassins de biorétention ou des revétements de
sol clair, on vient diminuer I'effet d’ilot de chaleur
tout en améliorant la qualité de vie et la valeur
fonciére. Ce verdissement bénéficie également a la
biodiversité.

11



12

En gérant et aménageant les aires de stationnement de fagon plus durable, en adoptant des
reglementations plus contraignantes, et en multipliant ces actions sur le territoire, les bénéfices
attendus sont nombreux.



Bénefices écologiques

Augmenter la canopée urbaine
Réduire la température ambiante

Augmenter la biodiversité et consolider/créer des corridors verts
Diminuer les rejets d’eaux polluées dans les cours d’eau et la

pression sur le réseau d’égout municipal

Recharger la nappe phréatique et diminuer la sécheresse des sols
Diminuer les émissions de gaz a effet de serre

Améliorer la qualité de I'air
Réduire des risques d’inondation

Béenefices sociaux

Améliorer le cadre de vie et de travail des employés, des clients et
des habitants

Mobiliser les occupants des batiments autour d’un projet inspirant
Renforcer les relations communautaires

Assumer sa responsabilité sociétale

Augmenter la sécurité des usagers du stationnement en contribuant
a mieux structurer la circulation automobile et piétonne

Offrir des effets positifs sur la santé de la population en limitant

les risques d’inconforts, de troubles de la conscience, de

crampes, de syncopes, de coups de chaleur, voire d’exacerber

des maladies chroniques préexistantes comme le diabéte,
I'insuffisance respiratoire, les maladies cardiovasculaires et rénales
Diminuer le stress

Bénefices économiques

Augmenter la valeur fonciére de la propriété

Réduire les colts de climatisation et d’énergie

Diminuer la formation de glace, les besoins en sels de déglacage et
I’entretien hivernal par I'utilisation de revétements de sol perméables
Encourager les déplacements en transport collectif et actif

Revaloriser le pouvoir d’achat des ménages

Fidéliser la clientéle, augmenter le temps de visite et I'argent dépensé sur place
Etre proactif afin d’étre au-devant des réglementations sur le stationnement
Améliorer I'image de marque et positionner I'entreprise ou I'organisme comme

un leader dans sa communauté

Participer a 'amélioration de I'accessibilité sur le territoire
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Le stationnement est une belle occasion pour une entreprise ou une institution de montrer
concrétement son engagement social et environnemental, en agissant comme citoyen corporatif
et en proposant un cadre de vie plus agréable a ses employés, ses clients, et a I'ensemble de son
quartier.

Les firmes de conception ont également un réle majeur dans la diffusion de ces pratiques
puisqu’elles peuvent les intégrer directement dans les projets proposés aux clients. La prise en
compte de ces aménagements lors de la phase de conception peut permettre de diminuer les codts
de certains éléments et faciliter la validation des permis.

Pour que ces pratiques d’aménagement et de gestion durables deviennent systématiques, il est
essentiel que les municipalités donnent I'exemple sur leurs propres aires de stationnement, mais
aussi que celles-ci adoptent des réglementations traduisant les critéres établis dans ce document.
Il s’agit du seul moyen d’agir concrétement et de fagon cohérente sur I’'ensemble du territoire

pour adapter nos villes face aux changements climatiques. Les cycles de réaménagement des
stationnements étant généralement de 10 a 15 ans, il faut agir rapidement pour améliorer notre
cadre de vie.



En s’appuyant sur la norme BNQ 3019-190 Lutte aux ilots de chaleur urbains - aménagement des
aires de stationnement, et sur le comité d’experts universitaires et professionnels de I'Attestation
Stationnement écoresponsable, voici trente critéres pour répondre aux enjeux soulevés par les aires
de stationnement. Pour aller plus loin, une grille de pondération de ces critéres permet de calculer
le score d’écoresponsabilité d’un stationnement. Cette section propose également quelques
astuces et éléments a connaitre pour la mise en ceuvre de certaines solutions d’aménagement et
de gestion.

15



Verdissement et gestion de
l'eau pluviale

Il s’agit de la mesure la plus importante pour un
stationnement écoresponsable. Afin de réduire
I'effet d’llot de chaleur urbain, on cherche a planter
des arbres a l'intérieur de I'aire de stationnement
afin de recouvrir le maximum de la surface avec
la canopée. On choisit donc des arbres a grand
déploiement (large canopée) afin d’assurer la plus
grande couverture possible lorsque les arbres auront
atteint leur maturité. Pour pouvoir planter ces arbres,
on privilégie des bandes de plantation continues
que I'on implante entre les rangées de cases
de stationnement. Ces bandes séparatrices
doivent avoir une largeur et un volume suffisants
pour garantir la survie et la bonne croissance des
arbres et de leur systéme racinaire. De plus, il est
3 ) 3 N o préférable de planter différentes essences d’arbres
[Ba@de séparatrice plantée d’arbres a grand dep_lo:ement dans Ig feuillus afin de prévenir d'éventuelles coupes en cas
stfawt_{onnement du Centrg communautaire {?oussm’dans {'a_rrond:ssement de de maladie ou de nuisibles (ex. agrile du fréne).
Riviére-des-Prairies - Pointe-aux-Trembles a Montréal, crédit :
arrondissement de Riviére-des-Prairies - Pointe-aux-Trembles]

[Images de gauche : Concept d’'aménagement en bandes médianes pour la plantation des arbres, crédit : Fauteux et Associés] [Image de droite : Bande médiane
plantée d’arbres aux bureaux de la MRC de Brome-Missisquoi a Cowansville, crédit : Vinci Consultants]
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[Aménagement du stationnement de surface de I'entreprise Ericsson, crédit image de gauche : Ericsson, crédit image de droite : Groupe
Montoni]

1. Superficie du stationnement couverte par la canopée des arbres attendue a maturité
2. Dimension minimale des fosses de plantation d’arbres.
3. Diversité d’essences d’arbres a grand déploiement dans le stationnement

3.7.9.1 Superficie ombragée d’un espace de stationnement

L'espace de stationnement de plus de 20 cases, visé a 'article 3.7.9, doit étre planté d’arbres afin que

la canopée, une fois les arbres arrivés a maturité, couvre 40 % de la surface minéralisée de I'espace de
stationnement visé, excluant I'entrée véhiculaire, la voie véhiculaire et I'allée de circulation. La couverture
d’ombrage doit étre calculée selon la projection verticale au sol du houppier des arbres ayant atteint leur
canopée a maturité. Lorsque I'espace de stationnement est fragmenté et que ces différentes fractions

sont reliées par des voies véhiculaires ou directement accessibles a partir de la voie publique, la superficie
ombragée doit étre calculée sur I'ensemble de la surface minéralisée de I'espace de stationnement, excluant
I’entrée véhiculaire, la voie véhiculaire et I'allée de circulation. La plantation doit étre effectuée sur ’ensemble
de celui-ci.

3.7.9.2 Plantation dans les bouts d’allées et les bandes séparatrices

L'espace de stationnement visé par I'article 3.7.9 doit comprendre 'aménagement de bout(s) d’'allée(s) ou de
bande(s) séparatrice(s) d'une largeur minimale de 3 métres afin de permettre la plantation d’arbre de moyen
a grand développement et un aménagement paysager (voir schémas 3.7.9.2 A et 3.7.9.2 B). Les fosses de
plantation, proposées a I'intérieur de I’'espace stationnement ou dans les espaces fortement minéralisés,
doivent respecter les exigences minimales suivantes :

1° Lorsque plusieurs arbres sont plantés, des fosses de plantation en banquettes ou en continue,

doivent étre prévues

2° Les fosses de plantation doivent avoir un fond perméable.

3° La fosse de plantation doit avoir une profondeur minimale de 0,9 métre et un volume de terre de 10,5
meétres cube minimum pour un arbre a moyen et a grand développement.

Ville de Montréal, arrondissement de Saint-Laurent”
163.58.1 Remplacement d’arbres et d’arbustes

Tout arbre, haie ou arbuste exigé par ce réglement doit étre remplacé lorsqu’il est mort, c¢’est-a-dire lorsque plus
de 50 % de sa ramure ne présentent plus de végétation, ou lorsqu’il a été abattu.

Ville de Longueuil, arrondissement de Saint-Hubert®
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On innove ! Larrondissement de Saint-Laurent introduit la notion d’ombre des arbres et de dimensions minimales
des fosses de plantation plutoét qu’un pourcentage de verdissement. Cette mesure garantit la répartition des arbres

et espaces verts dans toute I'aire de stationnement.

Bon a savoir : Les arbres nouvellement plantés ont besoin d’attention dans les premiers temps pour assurer leur
survie et leur bon développement (arrosage, protection contre les véhicules...).

[Image de gauche : Stationnement arboré de la Bibliothéque du
Boisé dans I'arrondissement de Saint-Laurent a Montréal, crédit :
arrondissement de Saint-Laurent] [Image de droite : Plan paysager
montrant la répartition des arbres a grand déploiement dans les
bandes médianes du stationnement du Centre communautaire
Roussin dans I'arrondissement de Rivieére-des-Prairies - Pointe-aux-
Trembles a Montréal, crédit : arrondissement de Riviére-des-Prairies
- Pointe-aux-Trembles]

A Montréal, certains arrondissements ont mis cette réglementation en application dans certaines de leurs aires de
stationnement. A la Bibliothéque du Boisé dans I'arrondissement de Saint-Laurent, une vingtaine de nouveaux arbres ont été
plantés tandis qu’au Centre communautaire Roussin dans I'arrondissement de Riviére-des-Prairies - Pointe-aux-Trembles, ce sont

prés de 80 arbres qui ont été plantés.

[llot de végétation dense en bordure du stationnement Ouimet Sud dans
I'arrondissement de Saint-Laurent a Montréal, crédit : arrondissement de
Saint-Laurent]

Plut6t que de simples étendues de pelouse tondue sans
grand intérét écologique, on privilégie une végétation
plus dense telle que les vivaces, les herbacées et les
arbustes. Ceux-ci participeront a la gestion de I'eau
pluviale, a I'amélioration de la qualité visuelle des
stationnements et a la création de refuges pour la
biodiversité urbaine. Il est aussi possible d’y intégrer
des végétaux utiles a la survie de certaines espeéces,
tels que I'asclépiade pour les papillons Monarques ou
les prairies fleuries pour tous les autres pollinisateurs.
Ces espaces ont aussi I'avantage de nécessiter moins
d’entretien que la pelouse.



4. Superficie d’espaces verts dans l'aire de stationnement
5. Surface d’aménagements paysagers (autre que la pelouse) dans les espaces verts du
stationnement

201. Aménagement d’un espace de stationnement

Tout espace de stationnement hors rue doit étre aménagé et entretenu selon les dispositions suivantes :

3° En plus des dispositions des paragraphes 1° et 2°, les dispositions suivantes s’appliquent a un espace de
stationnement hors rue extérieur comptant plus de 12 cases :

d) Un espace de stationnement hors rue desservant un usage faisant partie des groupes « Commercial (c)»,
«Industriel (i)» et «Communautaire (p)» doit comprendre des baies paysageres, aménagées a |'extrémité de
chaque rangée comprenant au moins 12 cases de stationnement. Une baie paysagére doit avoir une superficie
minimale de 30 m2 et étre composée de gazon, d’arbustes et d’arbres, dont au moins 30 % de la superficie de
la baie paysagere comprend des arbustes et des arbres.

Ville de Montréal, arrondissement de Pierrefonds-Roxboro®

[Végétation dense dans les espaces verts du stationnement de la Dans I'arrondissement de Saint-Laurent & Montréal, les
Bibliothéque du Boisé dans I'arrondissement de Saint-Laurent a Montréal, espaces verts du stationnement de la Bibliothéque du
crédit : arrondissement de Saint-Laurent] Boisé sont plantés de vivaces, herbacées et arbustes,

offrant un espace beaucoup plus esthétique et intégré au
milieu qu’une pelouse.

Astuce : Lors de la conception des aménagements paysagers, il est possible de faire le choix de végétaux qui
demandent peu d’entretien, ce qui ne représente alors pas une charge supplémentaire par rapport au gazon.
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[Bande filtrante en bordure du stationnement du pavillon
touristique de Belceil, crédit : Objectif Paysage]

[Image de gauche : Bassin de biorétention dans un stationnement de I’Aéroport Pierre-Elliott Trudeau a Dorval, crédit : Aéroports de
Montréal] [Image de droite : Bassin de biorétention du stationnement Ouimet Sud dans I'arrondissement de Saint-Laurent a Montréal, crédit :

arrondissement de Saint-Laurent]

De plus en plus de municipalités exigent le traitement
d’une partie des eaux pluviales sur les terrains privés
afin de réduire la pression sur le systéme d’égout. Pour
un propriétaire, un systéme de drainage souterrain
conventionnel est un investissement colteux. Lors de
la réfection des stationnements, le choix d’une gestion
de I'’eau de ruissellement en surface s’avére un choix
judicieux et économique. En utilisant les espaces verts
du stationnement pour gérer I'eau de ruissellement,

il est possible de réaliser des économies allant

jusqu’a 19 % par rapport a un systéme conventionnel
en souterrain, notamment a cause des conduites
souterraines nécessaires aux infrastructures grises
(Petit, Rouillé et Dugué, 2018; Ballestero, 2019)4; 3
Ces sommes peuvent alors étre réinvesties par exemple
dans la plantation d’arbres ou l'installation de supports
a vélos.

6. Pratiques de gestion optimale de I'eau pluviale aménagées en surface du terrain
7. Controle du débit de rejet de I'’eau pluviale au réseau d’égout municipal
8. Réduction de la quantité d’eau pluviale rejetée au réseau d’égout municipal

9. Réduction de la charge polluante de I’eau pluviale durant l'infiltration dans le sol ou le rejet au réseau

d’égout municipal
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Article 571 Stationnement véhiculaire pour certaines zones identifiées

Toute aire de stationnement aménagée dans le cadre d’un projet intégré demeure assujettie au respect des
dispositions relatives au stationnement hors rue contenues au présent réglement de zonage.

Malgré ces dispositions, les dispositions suivantes s’appliquent :

15° Une aire de stationnement extérieure de 40 cases et plus, contigués ou non, doit étre pourvue de
noues drainantes végétalisées a méme les ilots de verdure de maniére a y faire circuler les eaux pluviales de
I’ensemble du stationnement avant qu’elles atteignent le réseau public.

Ville de Candiac®

Bon a savoir : La premiére année, il est nécessaire de porter une attention particuliére aux les végétaux qui pourraient
finalement ne pas résister aux conditions prévues. Il faudra alors les remplacer par d’autres, plus appropriés a la zone.

Le stationnement 7 des habitations Jeanne-Mance est connu comme

le premier stationnement écologique créé au Québec. Les eaux de
ruissellement sont recueillies en surface et dirigées vers un ensemble de
trois bassins de biorétention qui permettent d’infiltrer I'eau directement
dans le sol.

[Bassin de biorétention aux Habitations Jeanne-
Mance a Montréal, crédit : CRE-Montréal]

Dans le stationnement du pavillon touristique de Belceil, la gestion de
I’eau pluviale se fait en surface le long des rangées de stationnements.
La bordure en béton discontinue permet le passage de I'eau dans ces
espaces végétalisés.

[Bande d’infiltration, crédit : Objectif Paysage]
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Aux bureaux de la MRC de Brome-Missisquoi a Cowansville, les bandes
séparatrices plantées d’arbres recueillent I'eau de pluie pour l'infiltrer
directement dans le sol. Des puisards sont installés @ méme ces espaces
verts pour prévenir le surplus lors des fortes pluies et la diriger vers le
réseau d’égout, limitant ainsi la quantité d’eau rejetée.

[Bande d’infiltration, crédit : Vinci Consultants]

Pour diminuer I'effet d’flot de chaleur, il est possible
d’utiliser des revétements de sol clairs. Il en existe
plusieurs types, tels que les pavés alvéolés, les

pavés de béton drainants ou bien I'enrobé Végécol a
base de matiére végétale. Lorsque perméables, ces
revétements participent également a la gestion de
I’eau pluviale et de la neige, diminuant ainsi la surface
imperméable de stationnement.

[Pavé alvéolé dans le stationnement du parc du Lac-
Beauchamp a Gatineau, crédit : Ville de Gatineau]

10. Superficie de revétement du stationnement dont l'indice de réflectance solaire (IRS) est égal ou supérieur a 29



3.7.9.3 Matériaux de revétement pour espace de stationnement

Malgré le paragraphe 4 de I'article 3.7.6, tout espace de stationnement visés par I'article 3.7.9, doit étre
complétement recouvert par un des matériaux ou une combinaison des matériaux suivants :

1° les dalles et les pavés de béton de ton péale dont I'indice de réflectance solaire (IRS) est d’au moins 29,
attesté par les spécifications du fabricant ou par un avis d'un professionnel;

2° le béton et enduit de revétement dont l'indice de réflectance solaire (IRS) est d’au moins 29, attesté par les
spécifications du fabricant ou par un avis d’un professionnel;

3° le pavé alvéolé, spécifiquement autorisé pour les cases de stationnement.

Malgré les dispositions du présent article, I'asphalte est autorisé pour les cases de stationnement uniquement
lorsque I'espace de stationnement est planté d’arbres afin que la canopée, une fois les arbres arrivés a
maturité, couvre au moins 50 % de la surface minéralisée de I'espace de stationnement visé, excluant I'entrée
véhiculaire, la voie véhiculaire et I'allée de circulation. Le matériau de revétement doit étre entretenu et réparé
de maniére a maintenir I'indice de réflectance solaire (IRS) d’au moins 29 lorsque requis.

Ville de Montréal, arrondissement de Saint-Laurent”

Article 571 Stationnement véhiculaire pour certaines zones identifiées

Toute aire de stationnement aménagée dans le cadre d’un projet intégré demeure assujettie au respect des
dispositions relatives au stationnement hors rue contenues au présent réglement de zonage.

Malgré ces dispositions, les dispositions suivantes s’appliquent :

2° Toute aire de stationnement extérieure, incluant son allée, doit respecter une des conditions suivantes :
a) Etre recouverte de béton gris, de dalles de béton, de pavé ou d’un enduit de revétement dont I'indice de
réflexion solaire est d’au moins 0,29 attesté par les spécifications du fabricant, et ce, pour chaque matériau
utilisé;

b) Etre doté d’un aménagement végétal fournissant de I'ombre sur 60 %, au solstice d’été & midi, de

sa superficie dans un délai de 5 ans. Les travaux de réalisation de '|aménagement végétal et ceux du
stationnement doivent étre réalisés en méme temps;

¢) Une combinaison des conditions identifi€ées aux paragraphes a) et b).

Ville de Candiac®

Bon a savoir : Bien que plus onéreux, les revétements perméables diminuent I'accumulation de glace et de neige en hiver.
lls gelent également plus tard et dégelent plus tét dans la saison. Ainsi, ils facilitent le déneigement, diminuent la quantité
de déglacant nécessaire, réduisent les codts d’entretien et les risques d’accident tout en augmentant I'adhérence, et
restreignent les quantités de chlore dans I'environnement. Le Stormwater Centre de I'Université du New Hampshire offre de
nombreuses études et propositions de design a ce sujet. (Ballestero, 2019)5

Astuce : Le pavé alvéolé en plastique bouge moins avec les cycles de gel-dégel et le déneigement que celui en béton. De
plus, il asséche moins les végétaux qui le composent (le béton accumule beaucoup de chaleur) et il peut étre fabriqué a
partir de plastique recyclé.
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En 2014, I'arrondissement de Saint-Laurent a réaménagé le
stationnement Ouimet Sud avec un revétement clair en Végécol (a base
de matiere végétale moins polluante a la fabrication). Aprés cing ans,
ce revétement semble montrer une durabilité intéressante malgré les
conditions climatiques québécoises.

[Revétement en Végécol dans le stationnement
Ouimet Sud dans I'arrondissement de Saint-Laurent
a Montréal, crédit : arrondissement de Saint-Laurent]

[Image de gauche : Revétement en pavés de béton dans le stationnement du pavillon touristique de Belceil, crédit : Objectif Paysage] [Image de
droite : Revétement en pavés de béton drainants dans le stationnement de I’Aréna Rodrigue-Gilbert a Montréal, crédit : arrondissement de Riviére-
des-Prairies - Pointe-aux-Trembles]

La ville de Belceil a aménagé en 2011 le stationnement de son pavillon
touristique avec des pavés de béton clairs (photo de gauche). En 2018,
I'arrondissement de Riviére-des-Prairies - Pointe-aux-Trembles a Montréal
a suivi lui aussi cette voie pour le stationnement de I’Aréna Rodrigue-
Gilbert (photo de droite), mais cette fois-ci avec des pavés drainants,
participant ainsi a la gestion de I’eau de ruissellement directement dans
le stationnement.



Lempreinte totale du stationnement peut étre
réduite en diminuant au maximum la largeur et la
longueur des cases de stationnement ainsi que

la largeur des allées de circulation, permettant

de récupérer une partie de la surface pour créer
des espaces verts et des zones de biorétention.
Certaines municipalités permettent également des
cases de stationnement plus petites que les normes
fixées afin de privilégier les véhicules de plus petit
gabarit.

[Des cases de stationnement aux Habitations Jeanne-Mance a Montréal,
crédit : CRE-Montréal]

11. Dimensions des cases de stationnement selon la réglementation municipale
12. Dimension des allées de circulation selon la réglementation municipale
13. Présence de cases pour les petits véhicules

3.7.5 Dimensions d’une case de stationnement et d’une allée de circulation

Un espace de stationnement peut comprendre des cases de stationnement de plus petites dimensions aux
conditions suivantes :

1° la dimension minimale de la case de stationnement est de 2,30 wmétres de largeur et de 4,6 métres de
longueur;

2° la case de stationnement doit étre clairement désignée comme étant réservée aux voitures de plus petites
dimensions;

3° chaque unité de stationnement au sol doit &tre identifiée au moyen d’un marquage au sol distinctif;

4° le nombre de cases de stationnement de plus petites dimensions ne doit pas représenter plus de 25 % du
nombre total de cases de stationnement prévu;

Ville de Montréal®

A Gatineau, la longueur minimale des cases
de stationnement est de 5,00 m. Les villes

de Belceil et Granby exigent une largeur de
cases minimale de 2,50 m et établissent la
largeur minimale des allées de circulation a
6,00 m. La ville de Candiac propose méme des
dimensions maximales pour les cases et allées
de circulation.

Astuce : La réglementation peut étre adaptée
pour permettre de plus petites cases que les
normes minimales afin d’encourager I'achat de
véhicules moins imposants.
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Mobilite durable

Les aires de stationnement sont peu adaptées et sécuritaires pour la marche et créent une discontinuité dans la trame urbaine.
L'ajout de trottoirs, d’allées et de passages piétons traversant le stationnement et rejoignant les entrées de batiments ol les
arréts de transport collectif permettent de rendre plus attrayants les déplacements a pied.

14. Aménagement de liens piétonniers connectant le stationnement et les batiments

15. Aménagement de liens piétonniers connectant le stationnement avec les rues et arréts de transport a
proximité

16. Aménagement de mesures d’apaisement de la circulation

Dans le pole multifonctionnel du Centre-village, pour les habitations, les batiments commerciaux ou mixtes
(résidentiel et commercial), les cases de stationnement ne peuvent pas étre aménagées en cour avant.

Municipalité de Chelsea’

[Allée et traverse piétonne dans le stationnement du Marché Public de [Allée piétonne bordée d’arbres permettant de traverser le
Longueuil, crédit : Vinci Consultants] stationnement des bureaux du groupe Desjardins a Granby, crédit :
Desjardins]
Au Marché Public de Longueuil, de larges trottoirs et Dans le stationnement des bureaux de la Caisse
traverses piétonnes permettent de relier le batiment du Desjardins a Granby, une allée centrale bordée
marché a I'arrét d’autobus a proximité, facilitant ainsi d’arbres permet de traverser le stationnement et
I'accessibilité pour tous. relier deux édifices de facon sécuritaire et agréable

pour les piétons.



[Image de gauche : Supports a vélo face a la Bibliothéque du Boisé dans I'arrondissement de Saint-Laurent a Montréal, crédit : arrondissement de

Saint-Laurent] [Image de droite : zone protégée pour les supports a vélos dans le stationnement du CLSC de Rosemont a Montréal, crédit : CRE-
Montréal]

Le vélo est une alternative efficace a I'automobile pour les courts et moyens trajets. Linstallation de supports a vélo permet
d’économiser de I'espace (1 case de stationnement auto = 10 vélos!), mais aussi des colts de construction et d’entretien. Pour

les employés qui restent plusieurs heures sur place, des locaux fermés et sécurisés assurent une protection contre le vol et la
dégradation.

17. Présence et qualité des supports a vélos et espaces réservés
18. Localisation des supports a vélos par rapport aux acces des batiments
19. Présence de commodités pour les cyclistes (trousse de réparation, vestiaires...)

4.2.4.4 Aménagement de place de stationnement pour vélo

Les dispositions suivantes s’appliquent au nombre de places de stationnement pour vélo minimum requis
pour tous projets de construction ou d’agrandissement d’un immeuble résidentiel-commercial, commercial, de
service et institutionnel :

1° 5 places de stationnement pour vélo, plus 1 place pour chaque tranche de superficie de plancher de 1000
meétres carrés pour un usage commercial, de service et institutionnel;

2° 5 places de stationnement pour vélo plus 1 place pour chaque tranche de superficie de plancher de 500
meétres carrés pour un centre communautaire, aréna, piscine, garderie, école, bibliothéque et maison de la
culture;

Ville de Montréal, arrondissement de Saint-Laurent"
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Article 590 Aire de stationnement pour vélos

Tout batiment d’usage exclusivement des groupes Habitation (H) et Commerce (C) ou d’usages mixtes des
groupes Habitation (H) et Commerce (C) doit comprendre une aire de stationnement pour vélos conforme aux
dispositions suivantes :

2° Pour un usage du groupe Commerce (C), une aire de stationnement doit étre située a I'extérieur a une
distance maximale de 15 métres d’une entrée du batiment;

3° Pour un usage du groupe Habitation (H), une aire de stationnement peut étre située a I'extérieur, a

une distance maximale de 15 métres d’un accés au batiment, ou a I'intérieur dans un espace sécurisé tel
gu’une aire de stationnement souterraine ou une aire de rangement privée dédiée a chacune des unités
d’habitation. Néanmoins, pour I'ensemble des logements, un minimum de 10 % des cases requises doivent
étre aménagées a I'extérieur afin de desservir les visiteurs.

Ville de Saint—Bruno-de-MontarviIIe8

Bon a savoir : VElo Québec™ propose également des ratios de cases de stationnement a intégrer dans la reglementation
municipale :

Résidentiel : 1 ou + par 2 logements

Ecole : 1 par 5 a 20 éléves

Travail : 1 par 10 a 40 employés

Services : 1 par 25 a 100 clients par jour
Commerce isolé : 2 ou plus

Rue commercante : 5 par 100 m de facade
Centre commercial : 1 par 100 m2

L'Hopital de Saint-Eustache a installé un local vélo fermé,
ce qui permet de minimiser les risques de vols ou de
dégradation. Les vélos sont aussi protégés des intempéries.
Cet équipement permet d’inciter plus facilement les
employés a utiliser ce mode de déplacement.

[Local a vélo a I’Hopital de Saint-Eustache, crédit : Institut national de

santé publique]



[Installations pour cyclistes dans le Complexe Desjardins a Montréal, crédit : Desjardins]

A Montréal, le groupe Desjardins propose dans son Complexe du centre-ville de
nombreux atouts pour les employés ayant choisi le vélo : supports a vélo intérieurs,
trousses de réparation et vestiaires avec douches.

Lutilisation de I'automobile peut quant a elle étre optimisée
en réservant des cases pour I'autopartage et le covoiturage
devant I'entrée des batiments. En I'absence d’un service
local d’autopartage, il est possible pour une municipalité de
mettre en libre-service ses propres véhicules en dehors des
heures de travail des employés. En Outaouais, le CREDDO
développe un projet dans ce sens. Linstallation de bornes
de recharge encourage également I'électrification du

parc automobile. Cette offre en cases réservées doit étre
suffisante pour garantir son attractivité et il nécessaire de
I"augmenter au besoin en convertissant des cases courantes
en cases préférentielles.

[Borne de recharge pour véhicule électrique dans le Technopdle Angus
a Montréal, crédit : Société de développement Angus]

20. Présence de cases de stationnement munies de bornes de recharge pour les véhicules électriques
21. Présence de cases réservées au covoiturage

22. Présence de cases réservées a I'autopartage ou de véhicules en partage

23. Ratio de cases préférentielles par rapport a I'offre totale en stationnement
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Article 241 Borne de recharge pour un véhicule électrique

Toute aire de stationnement de plus de 25 cases desservant un usage du groupe Commerce (C) doit
comprendre au moins une case munie d’une borne de recharge de niveau 2 pour un véhicule électrique.

Ville de Saint-Bruno-de-Montarville®

567.1. Aux fins du calcul du nombre minimal d’unités de stationnement exigé en vertu de I'article 566, pour
un batiment de 36 logements et plus, une unité en autopartage équivaut a 4 unités de stationnement. Chaque
unité de stationnement en autopartage doit étre identifi€e au moyen d’un marquage au sol distinctif.

Ville de Montréal, arrondissement de Rosemont - La Petite-Patrie10

Astuce : Dans la réglementation municipale, on peut donner la possibilité a un propriétaire de remplacer un certain nombre
de cases courantes par des cases réservées a I'autopartage, ce qui permet de réduire le nombre total de stationnements et
encourager la mobilité partagée.

La Corporation d’habitation Jeanne-Mance, au centre-ville
de Montréal, a conclu une entente avec Communauto pour
I'installation d’une station de véhicules en libre-service sur
I'un de ses stationnements. La présence d’autopartage

[Case réservée a I'autopartage, crédit : Communauto] permet a certaines personnes de ne pas acheter de véhicule
personnel.



[Un véhicule en partage a Campbell’s Bay, crédit : MRC de Pontiac]

Le Siége social du Groupe Aldo, installé dans
I'arrondissement de Saint-Laurent a Montréal, est actif de
jour comme de nuit. Lentreprise offre un programme de
covoiturage et des cases réservées dans le stationnement
prés de I'entrée des bureaux.

La MRC de Pontiac entend diminuer de 20 % les émissions
de gaz a effet de serre et colts de déplacement de son
personnel dés la premiére année d’utilisation de son
véhicule électrique en partage. Ce projet prévoit également
I'installation de deux bornes de recharge publiques et le
réaménagement de son stationnement.

[Case réservée au covoiturage au Siége social du Groupe Aldo a
Montréal, crédit : Aldo]
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Mesures additionnelles

Le réaménagement d’un stationnement est I'occasion
d’inclure des espaces de détente avec du mobilier urbain
pour les employés, les clients et les résidents. Il peut méme
étre utilisé temporairement pour des activités comme des
événements sportifs ou des marchés. La sensibilisation du
public aux enjeux environnementaux peut se faire a travers
les aménagements du stationnement et de ses abords.

[Allée piétonne avec mobilier urbain et auvent dans le stationnement de
I’Hépital de Saint-Eustache, crédit : Institut national de santé publique]

24. Présence d’aménagements et d’usages complémentaires

Une aire de vie commune équivalente a 10 % de la superficie du terrain composant le projet d’ensemble
doit étre aménagée. Cette aire de vie commune peut étre constituée d’un boisé ou d’un regroupement
d’équipements récréatifs tels que piscine, aire de jeux, etc. Tous les batiments composant le projet
d’ensemble doivent avoir accés a I'aire de vie commune par des sentiers piétons. L'aire de vie commune ne
peut étre scindée et doit étre située a I'extérieur des marges applicables pour les batiments principaux.

Ville de Granby11

Au CLSC de Rosemont a Montréal, un espace muni de pavé
alvéolé a été réservé pour créer un espace de détente avec
tables de pique-nique pour les employés et visiteurs. De quoi
offrir une meilleure qualité de vie et de travail.

[Espace de vie au CLSC de Rosemont, crédit : CRE-Montréal]
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Aux Habitations Jeanne-Mance a Montréal, un panneau de
sensibilisation du public a été ajouté dans le stationnement.
Celui-ci explique les enjeux et moyens mis en place pour
traiter 'eau de pluie dans des conditions urbaines. Ce
projet de stationnement a été fait en collaboration avec les
habitants du secteur.

[Panneau de sensibilisation du public aux enjeux de gestion de I'eau
pluviale en milieu urbain, crédit : CRE-Montréal]

Au Colossus de Laval, une partie du stationnement face

a I’entrée du batiment a été remplacée par un vaste
espace de détente verdi et muni de bancs. Les plantations
permettent de gérer I'’eau de pluie en surface et offrent un

lieu agréable aux clients. [Espace de détente au coeur du stationnement du Colossus de Laval,

crédit : Groupe Rousseau-Lefebvre]

La production d’énergie ou le réemploi de matériaux peut se faire dans les stationnements grace a I'installation de panneaux
solaires ou a l'utilisation de matériaux recyclés dans la construction des éléments du stationnement (comme les couches
inférieures du revétement de sol).

25. Présence d’aménagements liés aux ressources et a I'énergie dans le stationnement (matériaux
recyclés ou recyclable, production ou économie d’énergie...)
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Le revétement du stationnement
Ouimet Sud dans I'arrondissement de
Saint-Laurent a Montréal est réalisé
a base de matiére végétale (Végécol)
qui est beaucoup moins polluant que
I’asphalte a la production.

[Pose du revétement a base de végécol,
crédit : arrondissement de Saint-Laurent]
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Dans I'un des stationnements de la Ville de Brossard,
des panneaux solaires photovoltaiques permettent de
créer de I'énergie pour I'éclairage.

[Panneau de sensibilisation du public aux enjeux de gestion
de I'eau pluviale en milieu urbain, crédit : CRE-Montréal]



Gestion durable

Pour les grands générateurs de déplacements, la
réalisation d’un Plan de gestion des déplacements

(PGD) est une avenue trés intéressante pour développer
les alternatives a I'autosolo sur sa propriété et auprés

de ses employés et clients. Réalisé par les Centres

de gestion des déplacements (comme MOBI-O en
Outaouais), ce diagnostic suivi d’'un plan d’action permet
de diminuer les besoins en stationnement et I'utilisation
de I'automobile au profit des alternatives plus durables et
moins colteuses.

[Processus d’un Plan de gestion des déplacements, crédit : MOBA\
Mobilité Alternative]

26. Diminution du besoin en stationnement par la mise en place d’un Plan de gestion des déplacements
(PGD) (pour les stationnements de 100 cases et plus)

4.3.18 Conditions supplémentaires pour tous projets

Lorsqu’une demande de permis de construction ou de certificat d’autorisation vise un projet institutionnel,
commercial ou industriel générant plus de 100 cases de stationnement, le requérant ou le locataire doit
fournir les documents suivants :

1° un plan de gestion des déplacements visant a encourager I'utilisation du transport en commun, les
transports actifs et limiter I'utilisation de I'auto en solo,

2° une lettre d’engagement pour la mise a jour du plan de gestion des déplacements aux trois ans.

Ville de Montréal, arrondissement de Saint-Laurent”
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Afin d’encourager le transport collectif, il est possible d’afficher les horaires des lignes sur des écrans publics, de proposer un
plan de localisation des arréts les plus proches et de les indiquer par des panneaux directionnels.

27. Promotion du transport collectif par I'affichage des horaires des lignes a proximité et des plans de localisation

des acceés les plus proches

[Ecran affichant les lignes d’autobus & proximité de la Bibliothéque du
Boisé dans I'arrondissement de Saint-Laurent a Montréal,
crédit : arrondissement de Saint-Laurent]

Dans la Bibliothéque du Boisé de I'arrondissement de Saint-
Laurent a Montréal, des écrans affichent aux visiteurs et
employés les lignes d’autobus a proximité.

La tarification du stationnement est un puissant outil de
gestion du stationnement. Elle permet de limiter les codts liés
au stationnement (construction, entretien, déneigement) et
méme de redistribuer ces sommes dans le but de proposer des
incitatifs financiers aux alternatives a I'autosolo comme la prise
en charge du titre de transport en commun, d’une indemnité
kilométrique ou méme I'aide a I'achat d’un vélo. Ainsi, seuls les
utilisateurs de I'automobile en autosolo prennent en charge les
colts qu’ils engendrent sur I’entreprise ou I'organisme par leur
besoin en stationnement.
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[Nouvel arrét de bus sur le stationnement de I’Hétel de Ville
de Plessisville, crédit : MRC de I’Erable]

[Fresque de promotion du transport alternatif a I’autosolo dans le
stationnement du Complexe Desjardins a Montréal,
crédit : CRE-Montréal]



28. Tarification du stationnement a I'usage, par systéme d’abonnement ou par systéme de borne de

paiement

29. Offre d’incitatifs financiers aux alternatives a I'autosolo (abonnement au transport collectif, trajets en
covoiturage, abonnement a I'autopartage, indemnité kilométrique, aide a I'achat d’un vélo...)

[Guérite sur le stationnement du Cégep Edouard-Montpetit & Longueuil,
crédit : Cégep Edouard-Montpetit]

Astuce : Au-dela de la passe de transport collectif, il
est possible de faire la méme chose pour I'achat d’un
vélo, I'utilisation du covoiturage ou de mettre en place
une indemnité kilométrique. Ce genre de mesure colte
beaucoup moins cher que la construction et I'entretien
d’une case de stationnement.

[Le stationnement de la Bibliothéque du Boisé congu selon la norme
minimale exigée, crédit : arrondissement de Saint-Laurent]

Certains établissements, comme le Cégep Edouard-
Montpetit, gerent leur stationnement par permis de
stationnement payant (journalier, annuel ou par session). Un
bon moyen d’étre plus équitable envers les autres modes
de déplacements moins colteux, mais aussi de réutiliser
cet argent dans la mise en place d’incitatifs a la mobilité
durable.

En 2018, la Ville de Montréal a mis en place un nouveau
programme pour encourager ses employés a privilégier

le transport en commun. En offrant de couvrir 10 % de la
facture de la passe sur un abonnement annuel, ce sont prés
de 2000 employés (7 % des effectifs) qui ont pu en profiter.
Un pas de plus vers la mobilité durable.

La procédure optimale de réduction du stationnement est de
supprimer les ratios minimums de cases a aménager. Plutot
qu’un ratio minimum, il est également possible d’'imposer
des ratios maximums ou de procéder a des ententes de
partage de stationnement avec des aires existantes a
proximité qui ont des temporalités d’utilisation différentes
(par exemple entre une école qui sera fréquentée le jour et
un aréna qui le sera de soir).
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30. Diminution et mutualisation de stationnement

Malgré les normes prévues au présent article, lorsqu’un immeuble est situé, en tout ou en
partie, a 500 m ou moins d’une gare de train de banlieue, tel qu’identifiée a I'annexe 4 du
présent réglement, le nombre de cases de stationnement maximum ne peut étre supérieur
au nombre de cases de stationnement minimum requis.

Ville de Montréal, arrondissement de Montréal-Nord™

5.92 Nombre de cases de stationnement au pourtour des stations de métro existantes et de
la gare Bois-Franc

Lorsque la disposition spéciale «5,92» est indiquée a la grille des usages et normes, le minimum de cases de
stationnement requis est réduit de 40 %, sauf pour les habitations h1, h2 et h3.

Ville de Montréal, arrondissement de S.’:\int-Laurent1

Pour le groupe commerce, le calcul du nombre de cases peut étre allégé de la facon suivante : 25 % des aires
de stationnement peuvent étre occupées par des cases desservant des petites voitures dont les dimensions
sont prescrites a I'article 215. De plus, chaque case de stationnement identifiée pour le covoiturage et
I'autopartage permet de réduire de 20 % le calcul des cases exigées au présent réglement. Finalement, une
offre de stationnement pour 10 vélos permet de retirer une (1) case du calcul du nombre de cases requises.

Ville de Mont-Saint-Hilaire™®



L'aménagement d’aires de stationnement en commun est autorisé pour 'ensemble des classes d’usages, a
I’exception des habitations unifamiliales (H1) et habitation bifamiliale (H2), aux conditions suivantes :

1° les aires de stationnement faisant I'objet d’une mise en commun doivent étre situées sur des terrains
adjacents et étre situées dans la méme zone ou dans des zones qui ont la méme affectation principale;

2° il est permis de joindre par une allée d’accés des aires de stationnement qui ne sont pas attenantes et
qui sont situées sur des terrains différents;

3° les aires de stationnement destinées a étre mises en commun doivent faire I'objet d’une servitude
perpétuelle de droit de passage garantissant la permanence des aires de stationnement et leurs allées
d’acces;

4° la Ville de Candiac doit étre partie a I'acte de servitude afin que ledit acte de servitude ne puisse étre
modifié ou annulé sans le consentement expres de la Ville.

Toute aire de stationnement en commun est assujettie au respect de toutes les dispositions de la présente
section applicables en I'espéce.

Ville de Candiac®

4.2.4.1 Nombre maximal de cases de stationnement autorisé

Le nombre maximal de cases autorisé est fixé @ 150 % du nombre minimal de cases requis. 125 % du
minimum de cases autorisé peut étre aménagé a I'extérieur, les cases excédentaires doivent étre localisées
a l'intérieur du batiment, en sous-sol ou en souterrain. Cette disposition ne s’applique pas lorsqu’un usage
principal est extensif et ne comporte pas de batiment principal.

Ville de Montréal, arrondissement de Saint-Laurent”

598. Aux fins de l'article 594, aucun nombre maximal de cases de stationnement n’est prescrit pour un
usage pourvu que plus de 75 % des cases de stationnement aménagées sur le lot soient souterraines.

Ville de Québec™
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7.6 Report de 'aménagement d’une partie des aires de stationnement pour un usage industriel

Lorsqu’il est démontré, a la satisfaction de I'inspecteur des batiments, que le nombre de cases de
stationnement requis en vertu du paragraphe c) de 'article 7.4 excéde les besoins réels de I'entreprise, il est
permis de reporter sine die 'aménagement de la partie jugée excédentaire de I'aire de stationnement sous
réserve des conditions suivantes :

a) un plan d’implantation montrant 'aménagement de toutes les cases de stationnement requises en vertu
de I'article 7.4 doit étre annexé au dossier de la demande de permis;

b) I'espace requis pour compléter 'aménagement de toutes les cases de stationnement montrées au

plan d’implantation exigé en vertu du paragraphe a) doit en tout temps rester vacant et disponible pour
'aménagement desdites cases;

c) I'espace visé au paragraphe b) doit étre gazonné et aménagé et ne peut servir a I'entreposage ou au
remisage, méme de fagon temporaire;

d) I'espace visé au paragraphe b) ne peut étre situé dans un territoire d’'intérét écologique en vertu

des dispositions du présent réglement relatives aux mosaiques de milieux naturels ou compté dans le
pourcentage minimal de la superficie du terrain qui doit étre laissé en espace vert.

Ville de Baie-D'Urfé™

Lors de la réfection du stationnement de son Aréna Rodrigue-
Gilbert en 2018, I'arrondissement montréalais de Riviére-des-
Prairies - Pointe-aux-Trembles a conclu une entente de partage
de stationnement avec I'école située de I'autre coté de la rue. En
contrepartie de I'utilisation du stationnement de I’école lors d’un
fort achalandage, I'arrondissement participe aux frais d’entretien
de celui de I'école. Cette entente de partage a permis de retirer
plus de 100 cases sur le stationnement de I'aréna afin de le verdir
et construire la Maison des jeunes. Un bel exemple d’optimisation

de stationnement existant! [Stationnement verdi et Maison des jeunes a I’Aréna Rodrigue-

Gilbert de Riviére-des-Prairies - Pointe-aux-Trembles, crédit :

arrondissement de Riviére-des-Prairies - Pointe-aux-Trembles]



[Espace naturel préservé, crédit : GMAD]

[Stationnement étagé s’intégrant dans le complexe, crédit : Groupe Montoni]

Dans leur projet de siége social dans
I"arrondissement de Saint-Laurent

a Montréal, I’'entreprise Ericsson a
opté pour un stationnement étagé sur
quatre niveaux (1100 cases), dont les
fagades s’intégrent harmonieusement
a I'ensemble du complexe. Ce choix a
permis de préserver 40 % d’espaces
naturels ainsi que I'aménagement d’un
lac, d’une piste de course et d’'une cour
extérieure pour la garderie.
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Suite a la présentation de I'ensemble de ces recommandations et exemples en matiére de
réglementations municipales pour la conception de stationnements, nous souhaitons que ce guide
comporte une courte section sur la notion de durabilité de la démarche.

A I'heure ol la place de la voiture dans I'espace urbain est en train de montrer ses limites, il semble
indispensable de porter une attention particuliére sur la pérennité d’un stationnement comme nous
en avons I’habitude.

Avec la multiplication des systemes d’autopartages, des différentes options de covoiturage et avec
I'arrivée de solutions de mobilité autonomes, une attention particuliére doit étre portée sur la
reconversion de ces espaces, qui tendront a disparaitre petit a petit. Dés la conception d’une aire
de stationnement, les municipalités doivent pouvoir imposer au promoteur d’identifier le potentiel
de reconversion du site, sa réduction et sa réutilisation. La mobilité durable est un secteur en plein
essor et les progres sont rapides. Ce n’est qu’une question d’années avant qu’une conversion
s’'impose comme le modéle idéal de transport.

Qui sait, nos stationnements d’aujourd’hui pourraient devenir nos foréts de demain...






VOLET 1 : VERDISSEMENT ET GESTION DE LEAU PLUVIALE

Plantation d’arbres
(27 points)

Espaces verts
(8 points)

Biorétention
(10 points)

Revétement de sol
clair (10 points)

Dimensionnement
(5 points)

1) Surface de couverture par la canopée des arbres
® 25 % ou plus : 5 points

® 30 % ou plus : 10 points

® 35 % ou plus : 15 points

e 40 % ou plus : 20 points

2) Dimension minimale des fosses de plantation
e 1,0 mou plus : 1 point

e 2,0 mou plus : 3 points

e 3,0 m ou plus : 5 points

3) Nombre d’essences d’arbres feuillus différentes
® 2 essences ou plus : 2 points

4) Superficie d’espaces verts dans le stationnement
® 5 % ou plus : 1 point

e 10 % ou plus : 3 points

e 15 % ou plus : 5 points

5) Aménagement des espaces verts en strates

e Présence d’une strate basse (couvre-sol, tréfle, vivaces, herbacées...) : +1 point
e Présence d’une strate moyenne (arbustes feuillus et

coniféres) : +1 point

e Présence de végétaux favorisant la biodiversité (par exemple I'asclépiade) : +1
point

6) Aménagements de biorétention en surface

7) Les aménagements permettent de réduire la quantité de rejet de I'eau
pluviale a l'égout

8) Les aménagements permettent de réduire la charge polluante de 'eau
de pluviale

9) Les aménagements permettent la réduction du débit de rejet de I'eau
pluviale a I'egout

10) Présence d’'un revétement de sol, dont I'indice de réflectance solaire
(IRS) est égal ou supérieur a 29, sur 20 % ou plus de la surface de
revétement du stationnement

11) Dimensions des cases de stationnement selon les normes minimales
municipales

12) Dimension des allées de circulation selon les normes minimales
municipales

13) Présence de cases pour petits véhicules (cases plus petites que les
cases courantes)

Total

/120

/S

/2

/S

/3

/2

/3

/13

/2

/10

/2

/2

1

/60



Piétons
(6 points)

Cyclistes
(6 points)

VOLET 2 : MOBILITE DURABLE

14 : Présence de liens entre le stationnement et les batiments desservis
sur la propriété

15:Présence de liens entre le stationnement et les rues adjacentes

16 : Mesures d’apaisement de la circulation (panneaux d’arrét, passages
piétons surélevés...)

17 : Présence et qualité des supports a vélos :
e Rack extérieur : +1 point

e Local fermé : +1 point

e Local sécurisé : +1 point

18: Localisation des supports a vélos a 25 m ou moins de I'entrée du bati-
ment

19: Commodités: trousse de réparation, vestiaires avec casiers et
douches...

20: Présence de bornes de recharge électrique

21:Présence de cases pour 'autopartage

Cases préférentielles

(8 points)

Convivialité
(3 points)

Construction
(2 points)

22:Présence de cases pour le covoiturage

23: Loffre en cases préférentielles représente 5 % ou plus de l'offre totale
en cases

Total

VOLET 3 : MESURES ADDITIONNELLES

24 : Usages et aménagements complémentaires : espaces publics et mobilier
urbain, nichoirs, mangeoires, hotel a insectes, panneaux de sensibilisation du
public...

25 : Economies de ressources et d’énergie par l'utilisation de matériaux écolo-
giques, recyclés, recyclables, production d’énergie...

/3

/2

1

/13

1

/2

/13

/13

/2

/2

/120

/13

/2
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VOLET 4 : GESTION DURABLE

24) Usages et aménagements complémentaires : espaces publics et
mobilier urbain, nichoirs, mangeoires, hotel a insectes, panneaux de /S
sensibilisation du public...

Déplacements
(5 points)

[ nasen| a1 25) Economies de ressources et d’énergie par l'utilisation de matériaux /2
2.+ écologiques, recyclés, recyclables, production d’énergie...

28) Tarification du stationnement a 'usage, par systéme de location/ /4
abonnement, ou systéme de borne de paiement
Tarification

(6 points) . . .
29) Incitatifs financiers aux alternatives (OPUS, BIXI, Communauto, /2

indemnité kilométrique, aide a 'achat d’un vélo...)

Optimisation

(2 points) 30) Partage/mutualisation du stationnement

Moins de 50 points Engagement
GRAND TOTAL 50 points et plus Mérite
/100 70 points et plus Performance
85 points et plus Excellence
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Mobili-T
418-780-7236
info@mobili-t.com

Voyagez Futé
514-843-9122
info@voyagezfute.ca

CGDEML
http://cgdeml.ca

Roulons Vert
819-840-0459
info@roulonsvert.com

MOBI-O
819-205-2085
info@mobi-o.ca

MOBA
514-855-5757
info@destl.ca

Cadus
418-546-2238
info@cadus.ca

Centre de mobilité durable de Sherbrooke
819-564-2687
http://mobilitedurable.qc.ca

47


mailto:info@mobili-t.com  
mailto:info@voyagezfute.ca  
http://cgdeml.ca   
mailto:info@roulonsvert.com  
mailto:info@mobi-o.ca  
mailto:info@destl.ca  
mailto:info@cadus.ca  
http://mobilitedurable.qc.ca  

48

09

1) Ville de Montréal, arrondissement de Saint-Laurent
(2018). Réglement de zonage RCA08-08-0001. Repéré

a http://ville.montreal.qc.ca/sel/sypre-consultation

9) Vélo Québec (2019). Mouvement VELOSYMPATHIQUE.
Repéré a http://velosympathique.velo.gc.ca/ressources
stationnement-pour-velos

afficherpdf?idDoc=24991&typeDoc=1

2) Ville de Longueuil, arrondissement de Saint-Hubert
(2016). Réglement de zonage 1406. Repéré a https:
www.longueuil.quebec/sites/longueuil/files/reglements

10) Ville de Montréal, arrondissement de Rosemont-
La Petite-Patrie (2018). Reéglement de zonage 01-279.
Repéré a__http://ville.montreal.gc.ca/pls/portal/docs
PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/VE%20

sh-2016-387.pdf

3) Ville de Montréal, arrondissement de Pierrefonds-
Roxboro (2019). Réglement de zonage CA29 0040.
Repéré a http://ville.montreal.qc.ca/sel/sypre-
consultation/afficherpdf?idDoc=29735&typeDoc=1

CODIFICATION%2001-279%20-%20R%C8GLEMENT%20
D’URBANISME%20-%202018-08-24.PDF

11) Ville de Granby (2016). Réglement No 0663-
2016 de zonage. Repéré a https://granby.
ca/documents/44311/81555/20190510+-

4) Petit, S., Pascale, R. et Dugué, M. (2018). Gestion
durable des eaux pluviales : Mettre a profit I'expérience des
projets pilotes. Urbanité, revue de I'ordre des urbanistes
du Québec, printemps-été 2018, p. 30-32. Repéré a
https://ouqg.qc.ca/wp-content/uploads/2018/06

+Zonage+%28complet%29.pdf/b5bdde42-1b40-238c-
147f-b2cdd872aa21

12) Ville de Montréal, arrondissement de Montréal-
Nord (2019). Réglement de zonage 1562. Repéré a
http://ville.montreal.qc.ca/sel/sypre-consultation

urbanite-printemps-ete2018-lowres.pdf

5) Ballestero, T. (2019). Greening winter green
infrastructure to manage snow, ice and melt.
Freshwater Alliance. Repéré a https://youtu.be

afficherpdf?idDoc=29547 &typeDoc=1

13) Ville de Mont-Saint-Hilaire (2018). Réeglement de
zonage 1235. Repéré a https://www.villemsh.ca/wp-
content/uploads/2018/12/reglement-no-1235-zonage.

nréw8HT94qU?t=1479

6) Ville de Candiac (2019). Réglement de zonage 5000.
Repéré a https://candiac.ca/uploads/html_content

CA.REGL.5000.pdf

7) Municipaité de Chelsea (2019). Réglement de zonage
numéro 636-05. Repéré a https://www.chelsea.ca
application/files/3315/5206/3095/Z0NAGE_636-05

pdf

14) Ville de Québec (2019). Réglement de zonage
1400. Repéré a http://reglements.ville.quebec.qc.ca/fr
showdoc/cr/R.V.Q.1400

15) Ville de Baie-D’Urfé (2018). Reéglement de

zonage 875. Repéré a https://www.baie-durfe.qc.ca
medias/fr/documents/Zonage - FR_-_version

zonage_fra_final.pdf

8) Ville de Saint-Bruno-de-Montarville (2018). Réglement
de zonage - Chapitre 4 - Zone du groupe commerce (C).
Repéré a https://www.stbruno.ca/sites/default/files
URB/Zonage_4 Commerce_1709.pdf

consolidée %28875-124%29.pdf



https://www.longueuil.quebec/sites/longueuil/files/reglements/sh-2016-387.pdf

https://www.longueuil.quebec/sites/longueuil/files/reglements/sh-2016-387.pdf

https://www.longueuil.quebec/sites/longueuil/files/reglements/sh-2016-387.pdf

https://www.longueuil.quebec/sites/longueuil/files/reglements/sh-2016-387.pdf

https://www.longueuil.quebec/sites/longueuil/files/reglements/sh-2016-387.pdf

https://www.longueuil.quebec/sites/longueuil/files/reglements/sh-2016-387.pdf

https://www.longueuil.quebec/sites/longueuil/files/reglements/sh-2016-387.pdf

http://ville.montreal.qc.ca/sel/sypre-consultation/afficherpdf?idDoc=29735&typeDoc=1
http://ville.montreal.qc.ca/sel/sypre-consultation/afficherpdf?idDoc=29735&typeDoc=1
https://ouq.qc.ca/wp-content/uploads/2018/06/urbanite-printemps-ete2018-lowres.pdf
https://ouq.qc.ca/wp-content/uploads/2018/06/urbanite-printemps-ete2018-lowres.pdf
https://youtu.be/nr6w8HT94qU?t=1479
https://youtu.be/nr6w8HT94qU?t=1479
https://candiac.ca/uploads/html_content/CA.REGL.5000.pdf 
https://candiac.ca/uploads/html_content/CA.REGL.5000.pdf 
https://www.chelsea.ca/application/files/3315/5206/3095/ZONAGE_636-05_zonage_fra_final.pdf
https://www.chelsea.ca/application/files/3315/5206/3095/ZONAGE_636-05_zonage_fra_final.pdf
https://www.chelsea.ca/application/files/3315/5206/3095/ZONAGE_636-05_zonage_fra_final.pdf
https://www.stbruno.ca/sites/default/files/URB/Zonage_4_Commerce_1709.pdf
https://www.stbruno.ca/sites/default/files/URB/Zonage_4_Commerce_1709.pdf
http://velosympathique.velo.qc.ca/ressources/stationnement-pour-velos/
http://velosympathique.velo.qc.ca/ressources/stationnement-pour-velos/
 http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/VE%20CODIFICATION%2001-279%20-%20R%C8GLEMENT%20D’URBANISME%20-%202018-08-24.PDF
 http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/VE%20CODIFICATION%2001-279%20-%20R%C8GLEMENT%20D’URBANISME%20-%202018-08-24.PDF
 http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/VE%20CODIFICATION%2001-279%20-%20R%C8GLEMENT%20D’URBANISME%20-%202018-08-24.PDF
 http://ville.montreal.qc.ca/pls/portal/docs/PAGE/ARROND_RPP_FR/MEDIA/DOCUMENTS/VE%20CODIFICATION%2001-279%20-%20R%C8GLEMENT%20D’URBANISME%20-%202018-08-24.PDF
https://granby.ca/documents/44311/81555/20190510+-+Zonage+%28complet%29.pdf/b5bdde42-1b40-238c-147f-b2cdd872aa21 
https://granby.ca/documents/44311/81555/20190510+-+Zonage+%28complet%29.pdf/b5bdde42-1b40-238c-147f-b2cdd872aa21 
https://granby.ca/documents/44311/81555/20190510+-+Zonage+%28complet%29.pdf/b5bdde42-1b40-238c-147f-b2cdd872aa21 
https://granby.ca/documents/44311/81555/20190510+-+Zonage+%28complet%29.pdf/b5bdde42-1b40-238c-147f-b2cdd872aa21 
http://ville.montreal.qc.ca/sel/sypre-consultation/afficherpdf?idDoc=29547&typeDoc=1
http://ville.montreal.qc.ca/sel/sypre-consultation/afficherpdf?idDoc=29547&typeDoc=1
https://www.villemsh.ca/wp-content/uploads/2018/12/reglement-no-1235-zonage.pdf
https://www.villemsh.ca/wp-content/uploads/2018/12/reglement-no-1235-zonage.pdf
https://www.villemsh.ca/wp-content/uploads/2018/12/reglement-no-1235-zonage.pdf
http://reglements.ville.quebec.qc.ca/fr/showdoc/cr/R.V.Q.1400/ 
http://reglements.ville.quebec.qc.ca/fr/showdoc/cr/R.V.Q.1400/ 
https://www.baie-durfe.qc.ca/medias/fr/documents/Zonage_-_FR_-_version_consolidée_%28875-124%29.pdf 
https://www.baie-durfe.qc.ca/medias/fr/documents/Zonage_-_FR_-_version_consolidée_%28875-124%29.pdf 
https://www.baie-durfe.qc.ca/medias/fr/documents/Zonage_-_FR_-_version_consolidée_%28875-124%29.pdf 




85, rue Victoria 50, rue Sainte-Catherine Ouest, bureau 300

Gatineau (Québec) 18X 2A3 Montréal (Québec) H2X 3V4
819-772-4925 514-842-2890
info@creddo.ca info@cremtl.qc.ca
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ANNEXE 3 :
Annexe F - La norme « BNQ 3019-190/2013 - Lutte aux ilots de chaleur urbains — Aménagement des
aires de stationnement — Guide a I'intention des concepteurs », publié par le Bureau de la
normalisation du Québec (2013)
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