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En juin 2012, la Concertation en développement social de Verdun (CDSV), accompagnée de partenaires provenant de différents secteurs (la Maison de I'environnement
de Verdun, la Société de développement commercial de la Promenade Wellington, Action Prévention Verdun, le CSSS Sud-Ouest-Verdun et 'Arrondissement de
Verdun), entamait une importante démarche de participation citoyenne, dans le cadre du projet « S'engager ensemble pour un quartier plus convivial ». L'objectif était
double. Il s'agissait, d’'une part, de formuler collectivement des propositions d’aménagement visant & aménager des lieux de vie conviviaux et développer un quartier
favorable aux déplacements actifs, et d'autre part, d'impliquer les Verdunois dans I'amélioration du cadre de vie de leur quartier.

De nombreuses idées sont ressorties des différentes rencontres organisées. Ce cahier de recommandations présente les différentes réflexions issues de cette démarche
et reprend donc I'ensemble des suggestions des citoyens.

Ce document doit étre considéré comme un outil d'aide a la décision. L'idée est que les recommandations effectuées soient reprises par les instances compétentes en
matiére d'aménagement et aboutissent a des réalisations concrétes.

La Concertation en développement social de Verdun et les membres du comité de pilotage du projet tiennent a remercier I'ensemble des citoyens et partenaires de leur
précieuse contribution.
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Ce cahier de recommandations a été réalise dans le cadre du projet
« S'engager ensemble pour un quartier plus convivial », projet financé par le
programme Quartiers 21.

L'objectif général de ce projet est de développer et aménager des lieux de vie
conviviaux aux abords des stations de métro Verdun et de I'Eglise et de
favoriser leur accessibilité par le transport actif. Il vise a intervenir
prioritairement sur I'environnement bati, afin de développer un quartier favorable
aux déplacements actifs.

Une attention particuliére a été portée sur des espaces stratégiques, les abords
des stations de métro, afin de favoriser leur appropriation par les Verdunois. Un
périmétre a été défini autour de ces deux stations de métro, périmétre sur lequel
nous avons concentré nos réflexions (voir la carte du périmétre a la page
suivante).

Le projet « S'engager ensemble pour un quartier plus convivial » est porté par la
Concertation en développement social de Verdun (CDSV). De nombreux
partenaires participent @ sa mise en ceuvre. Sont membres du comité de

Le programme Quartiers 21 en quelques mots...

Quartiers 21 est un programme de la Ville de Montréal et de la Direction de
santé publique de Montréal qui vise a soutenir l'implantation, & I'échelle
locale, de projets favorisant le développement de quartiers durables.
L'objectif est de mobiliser les acteurs concernés par les trois sphéres du
développement durable (environnementale, économique et sociale) afin de
mettre en ceuvre des actions concretes qui doivent porter prioritairement sur
I'environnement bati. Il s'agit d'un programme qui s'échelonne sur 3 ans.

Programme Quartiers 21 : aménager des quartiers durables — Direction de santé publique de I'Agence
de la santé et des services sociaux de Montréal et Ville de Montréal — avril 2011.

pilotage du projet :
- La Concertation en développement social de Verdun,
- La Maison de I'environnement de Verdun,

- La Société de développement commercial de la Promenade

Wellington,
- Action Prévention Verdun,
- Le CSSS Sud-Ouest-Verdun,
- L'Arrondissement de Verdun.

La Concertation en développement social de Verdun (CDSV)

La CDSV est un regroupement d'acteurs de toutes les spheres d'activités
aVerdun. lls représentent les organismes communautaires, les
commissions scolaires, les institutions de santé et services sociaux,
l'arrondissement de Verdun, les communautés ethnoculturelles, le milieu de
la culture, la sécurité publique et civile, le milieu politique, le milieu
économique et enfin, les citoyens. Sa mission est de travailler activement,
en collaboration et en concertation avec les différentes instances, a
I'amélioration des conditions de vie, au bien-étre de la population et a
I'élimination de la pauvreté en tant que projet de sociéte.

Le projet se décline en trois phases :

- Phase 1: comprendre (phase diagnostique). Il s'agit de comprendre
les logiques de déplacements dans le quartier, d'identifier les freins aux

déplacements actifs ainsi que les potentialités. Cette phase a abouti a la

réalisation d’un Portrait des déplacements! en décembre 2012.

! http://cdsv.org/wp-content/uploads/2010/12/Portrait_des_deplacements_final_5_12_20121.pdf
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- Phase 2: proposer (phase de propositions d'aménagement). Sur la - Phase 3: réaliser (phase de réalisation des aménagements). En
base du diagnostic effectué, il s'agit d’élaborer des propositions concretes partenariat avec les instances compétentes en matiére
d'intervention sur I'environnement béti. Le présent document rend compte de d’aménagement, il s'agit d'intervenir concrétement sur I'environnement
cette étape. bati.




Le Portrait des déplacements a mis en lumiére les éléments a traiter en priorité
afin de rendre le quartier plus propice au transport actif. La seconde phase du
projet a consisté a élaborer des propositions d’aménagement en réponse aux
constats effectués dans la phase diagnostique. Pour ce faire, une importante
démarche participative a été mise en place, démarche qui a abouti a la
production de ce cahier de recommandations.

Le cahier de recommandations regroupe I'ensemble des propositions
d’aménagement visant a développer un quartier plus convivial et plus favorable
aux deplacements actifs. Il fait en quelque sorte le bilan des différentes
réflexions et discussions qui ont eu lieu lors de la phase « propositions
d'aménagement ». Au total, il reprend les 87 propositions d'intervention
formulées par les citoyens.

Ce cahier de recommandations s'adresse a différents acteurs. Tout d'abord, aux
instances compétentes en matiere d’'aménagement, notamment aux €lus et aux
fonctionnaires de I'arrondissement de Verdun qui disposent d'un grand nombre
d'outils pour réaliser ces actions. Il concerne aussi d'autres acteurs
incontournables qui agissent dans le domaine des transports ou de
I'aménagement urbain : la Société de Transport de Montréal, BIXI, la Ville de
Montréal...

Les organismes communautaires et tous les autres partenaires qui travaillent a
I'amélioration de la qualité et du cadre de vie des Verdunois sont également
concernés.

Enfin, il est également destiné a la population verdunoise, car elle est
directement concernée par les changements apportés a son milieu.

Remarque

Les solutions d'aménagement proposées le sont & titre de source
d'inspiration. Elles ne constituent en aucun cas des solutions figées. Ce
cahier de recommandations est donc amené a évoluer et a étre adapté aux
besoins des acteurs et citoyens ou en fonction des opportunités qui se
présenteront.

Tout comme pour la réalisation du Portrait des déplacements, le cahier de
recommandations est le fruit d'une importante démarche participative, l'idée
étant d'impliquer les citoyens et citoyennes dans la recherche de solutions
concretes.

La démarche participative qui a abouti & la production de ce document s'est
déroulée en deux temps :

La tenue de 4 cafés urbains au printemps 2013

/ Le saviez-vous? \

Un café urbain est une rencontre qui a pour objectif d'aborder
collectivement des enjeux propres au quartier. L'échange d'expertise et le
partage d'information sont notamment valorisés afin de permettre aux
citoyens de s'impliquer dans I'amélioration du cadre bati et de la qualité
de vie de leur quartier. /




Dans le cadre du projet, les cafés urbains ont tous été organisés sur un modele
identique. La premiéere partie de la rencontre était consacrée a la présentation
de la thématique abordée et d'idées inspirantes, d’aménagements réalisés dans
d'autres quartiers montréalais. Durant la deuxiéme partie de la soirée, les
participants étaient invitts & se séparer en deux ateliers de travail afin
d'échanger sur les solutions a envisager. Des « experts » étaient présents afin
de fournir des outils aux citoyens et les aider a formuler certaines propositions.

Des citoyens en pleine réflexion
lors du café urbain «Ma rue
Wellington »

A laide de cartes, les participants
ont été invités a faire part de leurs
suggestions

Au total, ces cafés urbains ont réuni 115 participants.

4 cafés urbains sur 4 thématiques

25 mars: A vélo dans mon quartier — Comment favoriser les
déplacements a vélo et améliorer les aménagements sécuritaires pour les
cyclistes?

- unréseau cyclable utilitaire & Verdun

- les autres mesures incitatives aux déplacements a vélo

15 avril : Ma rue Wellington - Comment faciliter les déplacements pour
tous sur la rue Wellington et créer des lieux de vie, des lieux d'échange?
- la cohabitation des différents modes de transport sur la rue
Wellington
- une place publique aux abords de la station de métro de I'Eglise?

6 mai : A pied dans mon quartier — Comment aménager I'espace public
afin de rendre les déplacements & pied plus confortables et plus agréables?
- les mesures d'apaisement de la circulation (theme choisi par les
participants)
- le verdissement (theme choisi par les participants)

27 mai : Autour du métro Verdun — Comment améliorer la convivialité et
la sécurité des abords de la station de métro Verdun, et notamment du parc
du Souvenir?
- le développement d'un espace accueillant aux abords de la station
de métro
- l'amélioration de l'aménagement du parc du Souvenir afin
d'augmenter sa fréquentation
- le développement de liens entre les différents équipements de ce
secteur

Deux autres rencontres ont été planifiees a la demande de citoyens désireux
d'approfondir la réflexion sur deux suijets : la délimitation d’un réseau cyclable a
Verdun et 'aménagement d'une place publique aux abords du métro de I'Eglise.

Un grand nombre de propositions, d'idées sont ressorties de ces différentes
rencontres.
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La tenue d'une rencontre «bilan des cafés urbains et priorisation des
interventions a réaliser »

Le 2 octobre 2013, une rencontre présentant le bilan des cafés urbains a été
organisée. L'objectif de cette soirée était double. Il s'agissait dans un premier
temps de recueillir les commentaires des citoyens afin de s'assurer que le bilan
effectué était fidéle a ce qui avait été suggeéré lors des cafés urbains. Dans un
second temps, les citoyens étaient invitts a prioriser certaines
recommandations.

Une trentaine de citoyens ont
participé & la rencontre du 2
octobre et ont ainsi pu prioriser
certains objectifs

Les citoyens étaient amenés a
commenter les différents
panneaux d'exposition qui leur
étaient présentés

Ce document est avant tout un outil d’aide a la décision ; I'idée étant que les
instances compétentes en matiere d’'aménagement s’en inspirent, y trouvent
des suggestions d'interventions concrétes afin d'agir sur I'environnement bati. Il
contribuera également & nourrir les futurs documents de planification locale.

L’an 3 du projet aura pour objectif de s'assurer que les suggestions comprises
dans ce document aboutissent & des réalisations concrétes. Certaines actions
seront mises en ceuvre dés 2014, d'autres nécessitent plus de réflexion et
seront envisagées dans un second temps.



Ce document est organisé en 3 parties.

La premiére partie, plus théorique, explique les éléments & prendre en compte
pour développer un quartier plus convivial et favorable aux déplacements actifs
et insiste sur la nécessité d'aller encore plus loin dans la réflexion afin de
développer une réelle vision globale et transversale du développement du
quartier. Cette partie précise également la situation verdunoise et la stratégie
employée dans le cadre du projet.

Les deux autres parties présentent les recommandations et propositions
d’aménagements développées lors des cafés urbains. Ces suggestions sont
regroupées en six orientations. La seconde partie expose trois orientations,
applicables sur I'ensemble du périmétre Quartier 21. La troisieme partie
s'intéresse plus spécifiquement a certains sites prioritaires.




VERS UN QUARTIER FAVORABLE AU TRANSPORT ACTIF ET PLUS
CONVIVIAL




Plusieurs éléments doivent étre pris en compte pour favoriser le développement
des modes de transport actif. Nous n'évoquerons pas l'ensemble de ces
aspects ; nous nous attarderons uniquement aux éléments relatifs a
I'environnement bati2.

L’environnement bati a en effet un impact considérable sur l'utilisation des
modes de déplacements alternatifs a I'automobile, en agissant notamment sur la
« marchabilité » d’'un milieu. Plusieurs dimensions doivent étre considérées.

Un quartier dense, mixte, compact

La combinaison des principes de densité, diversité et compacité rend possible
I'aménagement de quartiers de «courtes distances » et favorise donc la
pratique de la marche et du vélo. La concentration des différentes fonctions
urbaines (résidentielles, commerciales, économiques...) et des populations au
sein d'un méme territoire permet en effet de réduire la longueur des
déplacements et le nombre de trajets. De la méme maniére, une forme urbaine
compacte (c'est-a-dire, une trame batie serrée, ol il y a peu de vide) favorise les
déplacements actifs en rendant les trajets plus courts et plus agréables.

Des rues connectées ou les déplacements piétons et cyclistes sont
priorisés

L'espace public doit étre congu afin de favoriser les déplacements actifs. Un
réseau de rues bien connectées permettra une meilleure accessibilité aux lieux
de destination. L'aménagement de corridors piétons et cyclistes adaptés et
sécuritaires est également un élément qui influence les choix modaux des
individus (existence d'un réseau cyclable, aménagement de trottoirs

2 L'environnement béti comprend tous les éléments constituants de I'environnement physique construits par
I'homme.

suffisamment larges et bien entretenus...). D’'une maniére générale, les rues ne
doivent pas étre pensées uniquement dans I'optique d'assurer la fluidité de la
circulation automobile, mais davantage en fonction des autres modes de
transport.

Des espaces publics sécuritaires, attractifs et agréables

Les éléments relatifs aux aménagements paysagers, a la qualité architecturale,
au mobilier urbain jouent aussi un réle important. Parfois regroupés sous le
terme de « design urbain », ils participent en effet a I'attrait et a la convivialité
d'un lieu.

Une ville a échelle humaine

Dans son livre Pour des villes a échelle humaine, I'architecte Jan Gehl insiste
sur la nécessité de prendre en considération la dimension humaine dans
I'aménagement des villess. Intervenir & I'échelle humaine signifie notamment
créer des espaces propices a la marche, des espaces congus comme lieux de
rencontre.

« Aller au travail & pied ou a velo sans risquer de se faire écraser par un
véhicule, marcher le long d'une rue bordée d'arbres et de facades attrayantes,
s'arréter sur une place publique pour lire ety croiser des amis par hasard, voila

a quoi pourrait ressembler une ville a échelle humaine. »
Jan Gehl - Pour des villes a échelle humaine — 2012.

3 Jan Gehl - Pour des villes & échelle humaine — 2012.




L'aménagement d’un quartier propice aux déplacements actifs s'inscrit dans le
cadre du concept plus général de développement de quartiers durables?.

Un quartier durable traduit a I'échelle locale les trois dimensions du
développement durable, soit un développement :

- économiquement efficace
- socialement équitable
- écologiqguement soutenable

La notion de quartier durable est souvent associée a un grand nombre de
principes. La Loi sur le développement durable> détermine par exemple 16
principes, au coeur de toute stratégie dite de « développement durable ».

Le Plan d'urbanisme de Montréal (2004) propose une vision d'un milieu urbain
durable : «un milieu urbain présentant des caractéristiques de durabilité sera
plus compact, moins dépendant de I'automobile individuelle et organisé de
facon a privilégier le transport collectif et les modes de déplacement non
motorisés. Il assurera une diversité d'activités et de services a proximité de
milieux résidentiels comprenant une diversité de logements, offrira un accés
aisé aux espaces verts et aux cours d'eau de méme que des lieux publics
procurant sécurité, confort et agrément »°,

Cette vision se traduit dans une Charte des milieux de vie montréalais,
comportant 10 critéres.

4 Comme précisé précédemment, I'objectif général du programme Quartiers 21 est de « soutenir
limplantation, & I'échelle locale, de projets favorisant le développement de quartiers durables ».

5 http://www.mddep.gouv.gc.ca/developpement/loi.htm

6 Plan d’urbanisme de la Ville de Montréal - Ville de Montréal — 2004.

Les 10 criteres de la Charte des milieux de vie montréalais

- Une gamme variée de logements;

- Une architecture de qualité;

- un aménagement du domaine public confortable, sécuritaire et
accessible a tous;

- un cadre de vie et une qualité d’environnement urbain;

- des parcs et des lieux publics;

- des projets immobiliers incluant les milieux naturels d'intérét;

- des commerces, des services et des équipements collectifs de
voisinage;

- une utilisation du transport collectif valorisée par une desserte
adéquate et une facilité d'acces au réseau;

- des emplois diversifiés.

Plus récemment, dans le cadre du projet de Plan de développement de
Montréal’, plusieurs principes d'aménagement et de développement sont
proposés. La vision €laborée sous-entend également la prise en considération
d’'une grande diversité d'enjeux.

Le concept de quartier durable implique donc la prise en compte d’'une multitude
d’enjeux et problématiques, la plupart du temps reliés les uns aux autres. La
question des transports, et notamment la valorisation des transports actifs et
collectifs, est au cceur de ce concept. D'autres enjeux doivent cependant étre
intégrés a la réflexion, enjeux relatifs au logement, au développement
commercial et de services, a l'implantation d'éguipements publics, a 'emploi...

7 Demain Montréal — Projet de Plan de développement de Montréal — version révisée — Ville de Montréal - avril
2013.
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Concevoir le développement d'un quartier uniqguement comme l'addition de
différentes politiques et plans sectoriels peut s'avérer problématique. Le risque
est en effet que certains impacts liés a la mise en ceuvre d'une politique
sectorielle sur d'autres enjeux ne soient pas suffisamment considérés.

L'un des exemples souvent décriés concerne les impacts de I'amélioration du
cadre de vie d'un quartier sur la capacité des populations les plus défavorisées
a se loger dans ce méme quartier. En effet, 'amélioration de la qualité des
espaces publics, l'arrivée de nouveaux commerces « haut de gamme » et la
restauration de certains logements dans un quartier urbain ancien vont bien
souvent entrainer une augmentation de la valeur du quartier, c'est-a-dire une
augmentation du codt du foncier et du prix des logements. Progressivement, de
nouveaux résidents au niveau de vie plus élevé vont s'installer tandis que les
résidents d'origine vont avoir de plus en plus de difficulté & se maintenir sur
place. Cette transformation socio-économique d'un quartier urbain, appelée
couramment « gentrification » est un phénomene assez fréquent a Montréal et
dans de nombreuses villes.

L'idée n'est pas, bien entendu, de remettre en cause les initiatives permettant
I'amélioration du cadre de vie d'un quartier, mais d'avoir conscience de certains
effets néfastes et de déterminer en amont des mesures pour Y faire face. Afin
que I'amélioration du cadre béti et de la qualité de vie dans un quartier profite
réellement a tout le monde, elle doit par exemple étre accompagnée de
mesures favorisant le maintien des populations d'origine.

La réflexion qui a eu lieu dans le cadre du projet « S’engager ensemble pour un
quartier plus convivial » doit par conséquent elle aussi étre arrimée a une
réflexion plus globale portant sur le développement du quartier.

Les Quartiers verts ont été proposés dans le cadre du Plan de Transport afin
d'améliorer la quiétude et la qualité de vie des Montréalais.

Un Quartier vert est « un milieu de vie désigné par une signalisation et un
réameénagement du domaine public qui favorisent la marche et le vélo, modes
de déplacement jugés plus conviviaux pour tous. A lintérieur des périmétres
désignés s'appliquerait un ensemble de mesures de modération de la circulation
et de réaménagement du domaine public permettant de réduire le volume de
circulation et la vitesse sur les rues locales ».8

Son but principal est de créer « un voisinage ou il fait bon vivre » en utilisant
plusieurs mesures de modération et d'aménagement du domaine public
complémentaires et concertées avec les résidents. Une des conditions
d'implantation d'un Quartier vert réside dans la mobilisation des citoyens et la
concertation.

La mise en place d’'un Quartier vert pourrait étre par conséquent un moyen de
pérenniser la démarche initiée dans le cadre du projet « S’engager ensemble
pour un quartier plus convivial ». Elle présente en effet de nombreux avantages.
Elle nécessite par exemple la mobilisation de I'ensemble de la communauté et
donc la concertation entre différents acteurs. Elle oblige également la
préparation d'un plan d'action et d'un échéancier, ce qui permet d'avoir une
vision générale sur les interventions a réaliser dans le temps. Cette planification
a long terme permet d'anticiper plus sereinement les investissements a réaliser
et d'étudier les sources potentielles de financement.

Les impacts espérés de l'mplantation d’'un Quartier vert sont nombreux et
dépassent bien souvent les questions de la sécurisation des déplacements a
pied et a vélo et de 'amélioration de la qualité des espaces publics. Un Quartier
vert permet en effet notamment de valoriser un mode de vie plus local et
d'améliorer la qualité de vie d’un quartier. De ce fait, Iimplantation d’un Quartier
vert sera d'autant plus pertinente si elle est accompagnée d'une réflexion plus
générale concernant le type de développement souhaité pour le quartier.

8 Quartiers verts - Guide d'aménagement durable des rues de Montréal — Direction des transports — Ville de
Montréal — avril 2013.
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Les objectifs des Quartiers verts

- mieux repartir l'espace public au profit des modes de
déplacements durables, actifs et collectifs,

- améliorer la sécurité routiere, particulierement celle des piétons et
des cyclistes,

- contribuer au verdissement et a la réduction des lots de chaleur,

- améliorer la qualité d’aménagement des rues et des espaces
publics pour en faire des lieux privilégiés de rencontre du quartier
accessible a tous,

- favoriser le captage, la rétention et l'infiltration des eaux de pluie a
la source,

- tirer profit des infrastructures vertes et de leur service écologique
en milieu urbain,

- rendre les lieux publics et les rues universellement accessibles en
tout temps et en toute saison,

- mobiliser la communauté locale comme acteur privilégié du
développement et de la mobilité durables,

- favoriser 'achat de proximité et I'animation des rues commerciales.

Quartiers verts - Guide d'aménagement durable des rues de Montréal — Direction des transports — Ville
de Montréal — avril 2013.

Les propositions illustrées dans ce document et issues de la démarche
participative initiée dans le cadre du projet ont pour objectif d'aménager des
lieux de vie conviviaux et de développer un quartier plus favorable aux
déplacements actifs. De facon plus générale, il s'agit d'intervenir sur
I'environnement bati, afin d'améliorer le cadre de vie des Verdunois, un des
éléments clés pour tendre vers un quartier plus durable.

Pour répondre efficacement aux objectifs de notre projet et plus largement a
notre volonté de développer un quartier plus durable, deux aspects doivent étre
explorés :

- La pérennisation de notre démarche dans le temps. Parmi les
propositions effectuées, certaines seront mises en ceuvre a court
terme, tandis que d'autres s'échelonneront sur du moyen et long terme.
Derriére 'ensemble de ces suggestions, c'est une vision en matiére de
déplacement qui est proposée. La démarche entreprise dans le cadre
du projet permet de créer une dynamique autour de I'enjeu des
déplacements, dynamique qui devra se poursuivre et étre renforcée. La
mise en place d'un Quartier vert est une option a étudier sérieusement
; elle permettrait de doter le quartier d’'une planification a court, moyen
et long terme des actions a entreprendre.

- L’arrimage de notre projet a une réflexion plus transversale
concernant le développement du quartier. Tendre vers un quartier
durable impliqgue bien entendu qu'une réflexion soit portée sur la
question des déplacements. Cependant, d’autres enjeux doivent étre
pris en considération, par exemple en matiere de logement ou d'offre
commerciale. Ces enjeux ne peuvent étre traités séparément, ou tout
au moins pas uniquement. En effet, ils interagissent les uns avec les
autres. Développer une approche transversale et se doter d'une vision
globale du développement du quartier apparait comme une nécessité
si I'on souhaite répondre aux différents principes du développement
durable.
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Un périmétre Quartier 21 favorable aux déplacements actifs...

Le périmétre Quartier 21 est un secteur particulierement dense et compact
(15 150 hab / km?)®. Il s’agit également d’un quartier résidentiel qui présente une
certaine mixité fonctionnelle ; en plus de logements, on y trouve des zones
d’emploi, des commerces et services de proximité et des équipements. La trame
de rues orthogonale et l'absence d'obstacles majeurs internes au quartier
rendent le périmétre relativement perméable et facile a traverser. La trame
urbaine favorise donc les déplacements dans le quartier (déplacements
internes). Cependant, la présence de nombreuses barrieres entourant le
quartier rend difficiles les liaisons avec les quartiers limitrophes?.

Verdun est également trés bien desservi en transports en commun. Le
périmétre Quartier 21 dispose notamment de deux stations de métro : Verdun et
de 'Eglise. Le « cocktail transport actif / transport en commun » fonctionne bien.
Par exemple, 85% des personnes qui prennent le métro a la station Verdun s’y
rendent a pied™.,

Au total, les déplacements actifs représentent 22% des déplacements sur le
périmetre, mais 68% des déplacements internes au périmétre2,

9 Portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012 d’aprés Arrondissement de Verdun et Recensement
2006 — Statistique Canada.

10 Verdun est entouré de barriéres naturelles (le fleuve Saint-Laurent), d'infrastructures routiéres ('autoroute
15 et le boulevard de La Vérendrye) et du canal de I'Aqueduc.

11 portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012 d’aprés Société de transport de Montréal — données
2011.

12 Portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012 d’aprés Mobilité des personnes dans la région de
Montréal, Enquéte Origine-Destination 2008, version 08.2a période automne — Traitement Arrondissement de
Verdun et CDSV.

Le saviez-vous?

45% des ménages qui résident sur le périmetre Quartier 21 n'ont pas

d'automobile.
Portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012 d’apres Arrondissement de Verdun.

.. mais de nombreux freins qui subsistent

Si plusieurs conditions sont réunies pour faire du périmetre Quartier 21 un
secteur propice aux déplacements actifs, la qualité de certains aménagements,
I'absence de végétation dans de nombreux secteurs, le manque d’entretien et le
sentiment d'insécurité que cela peut entrainer semblent étre de réels freins pour
les piétons et cyclistes. Certains espaces publics sont jugés peu attrayants, en
matiére de design urbain, mais aussi d'animation.

Si certains secteurs sont considérés comme inhospitaliers pour les piétons et
cyclistes, c'est aussi di a l'omniprésence de l'automobile ; la superficie
consacrée aux véhicules motorisés est en effet trés importante. Certaines rues
sont excessivement larges et le stationnement prend beaucoup de place. Ce
partage de la rue au profit de I'automobile se fait bien souvent au détriment des
autres usagers ; les cyclistes ne disposent pas d'un réseau de pistes cyclables
utilitaires tandis que les piétons ne se sentent pas toujours en sécurité.

En tant que portes d'entrée de l'arrondissement et zones intermodales®s, les
abords des stations de métro Verdun et de I'Eglise sont particuliérement
importants et stratégiques. Pourtant, ils souffrent d'une image négative et ne
sont pas considérés comme sécuritaires et conviviaux.

13 Une zone intermodale est un pdle d'échange entre les différents modes de transport et notamment entre le
métro et la marche, le vélo, l'autobus, I'automobile, le taxi...
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L'objectif général du projet est de développer et amenager des lieux de vie
conviviaux aux abords des stations de métro Verdun et de I'Eglise et favoriser
leur accessibilité par le transport actif.

|| est constitué de deux volets intimement liés :
- Lacréation de lieux de vie conviviaux aux abords des stations de métro

- L'amélioration de I'accessibilité de ces deux stations en transport actif.
Ce second volet nécessite d’une part un travail spécifique sur les
abords immédiats des stations, afin que leur aménagement soit propice
aux déplacements actifs, et d'autre part, des interventions a I'échelle
du périmétre Quartier 21 afin de développer un quartier favorable aux
déplacements actifs.

Si ces 2 volets sont trés liés, il convient de distinguer deux échelles
d'intervention :

- L'échelle du périmétre Quartier 21 (& signaler que la majorité des
interventions proposées a cette échelle peuvent étre appliquées a
I'ensemble de I'arrondissement)

- L'échelle de sites prioritaires, notamment les abords des stations de
métro Verdun et de I'Eglise

L’échelle du périmeétre Quartier 21 et du quartier

En sappuyant sur les différents constats effectués lors de la phase
diagnostique, trois orientations ont été dégagées afin de rendre le quartier plus
favorable au transport actif,

Améliorer la qualité des espaces publics afin d’augmenter le confort et le
plaisir des piétons et des cyclistes

La qualitt¢ d’'un espace public doit étre appréhendée ici sous l'angle de
I'attractivité du milieu, attractivité fortement influencée par les éléments de
design urbain. Il s'agit donc d'aménager des espaces publics afin d'augmenter
le confort et le plaisir des piétons et cyclistes. Considérée comme

particulierement problématique a Verdun, la qualité des espaces publics a été
identifiée comme la priorité14. Cette orientation se traduit concrétement par des
interventions en matiére de verdissement, d’entretien des espaces publics, de
création de lieux de détente, d’animation des rues.

Améliorer la sécurité des déplacements a pied

La sécurité est un critere primordial dans les choix modaux des individus ; il
s'agit bien souvent d’une condition & [l'utilisation des modes de déplacements
actifs. Concevoir des corridors de marche sécuritaires, ou les piétons sont
priorisés, est donc nécessaire. Les piétons doivent non seulement étre en
sécurité, mais également se sentir en sécurité.

Développer un réseau cyclable utilitaire efficace et connecté

Verdun dispose d'un réseau cyclable récréatif important et trés apprécié. La
situation est trés différente en ce qui concerne le réseau utilitaire, quasi
inexistant. Favoriser I'usage du vélo comme mode de déplacement passe par la
constitution de trajets sécurisés internes au quartier, desservant les principaux
lieux de destination.

L'échelle du site
En plus d'interventions & I'échelle du périmétre Quartier 21, certains sites

doivent faire 'objet d’une attention particuliere.

Les stations de métro Verdun et de I'Eglise, deux pdles intermodaux

Les abords des stations de métro correspondent a des zones de transfert
modal ; il s'agit de secteurs vers lesquels les citoyens convergent a pied, a vélo,
en automobile ou en autobus afin de changer de mode de transport et prendre
le métro. Faciliter leur accessibilité par le transport actif nécessite d’accorder
une place prioritaire aux piétons et aux cyclistes. L'aménagement de ces
espaces peut en effet influencer les choix modaux des individus.

14 Rencontre « bilan des cafés urbains et priorisation des interventions a réaliser » - octobre 2013.




Les abords des stations de métro ne doivent pas uniquement étre considérés
comme des secteurs stratégiques en matiére de transport. lls doivent étre
congus comme « des lieux de passage et de rencontre qui doivent s'inscrire au
sein de milieux de vie comme de véritables places publiques devant étre
aménagées de maniere a en faire des lieux conviviaux »15,

Les deux stations de métro situées sur le périmétre Quartier 21 possédent
d'ailleurs des potentialités intéressantes, actuellement sous-exploitées :

La station de I'Eglise est située en plein coeur de Verdun. L'édicule de la rue
Galt donne directement sur la rue Wellington, principale artere commerciale de
I'arrondissement. Le troncon de la rue Wellington situé entre les rues Galt et de
I'Eglise est particuliérement achalandé.

La station Verdun est localisée a proximité de nombreux équipements (Mairie
d’arrondissement, centre communautaire Marcel-Giroux, école Lévis-Sauvé).
L'édicule donne sur le parc du Souvenir, espace vert trés apprécié, mais
considéré comme sous-utilisé et finalement assez peu fréquenté.

Dans le cadre des cafés urbains, des ateliers portaient spécifiquement sur ces
deux sites, l'idée étant de recueillir des suggestions afin de développer des lieux
de vie conviviaux et de favoriser 'appropriation de ces sites par les Verdunois.
Ainsi, les abords du métro de I'Eglise ont fait I'objet d’'une réflexion afin d'y
aménager une place publique. Concernant les abords de la station de Verdun,
I'objectif était de faire des suggestions afin de rendre cet espace accueillant et
plus sécuritaire.

De nombreuses propositions d'aménagements ont été mises en avant. Nous
avons fait le choix de présenter les suggestions des citoyens sous la forme
d'actions, pour garder une cohérence d'ensemble avec le reste du document.
Cependant, dans le cadre de la réflexion entourant ces sites, I'objectif était de
développer une vision d’ensemble. Les actions étant souvent liées les unes ou
autres, elles auront avantage a étre pensées dans le cadre d'un projet global.

15 Plan de transport 2008, réinventer Montréal — Ville de Montréal — 2008.

La rue Wellington, le principal corridor de déplacement

En plus de s'attarder plus spécifiquement & ces deux péles intermodaux, une
attention particuliére doit étre portée a la rue Wellington, rue tres importante aux
yeux des Verdunois. Principale artére commerciale de 'arrondissement, cette
rue est trés achalandee ; il s'agit en effet du principal corridor de déplacement.
De nombreux problémes de cohabitation entre les différents modes de
déplacements ont été identifiés ainsi qu'un manque d'animation. Des
suggestions visant a développer une rue Wellington conviviale et
accueillante, ou la place du piéton est priorisée ont donc été avancees.

Remarque

Certaines interventions proposées a I'échelle du quartier ont été reprises
lors de la réflexion entourant les sites prioritaires. Afin d’avoir une vision
compléte des aménagements proposeés sur un site, nous avons fait le choix
de nous répéter et de dédoubler certaines actions




ECHELLE D’'INTERVENTION : LE QUARTIER




AMELIORER LA QUALITE DES ESPACES PUBLICS AFIN D’AUGMENTER LE CONFORT ET LE
PLAISIR DES PIETONS ET CYCLISTES




Afin d’étre propice au déplacement actif, un espace public doit assurer le confort
et le plaisir des passants.

L'architecte Jan Gehl a déterminé 12 criteres de qualité d’un espace public?®.
Parmi ceux-ci, 9 sont relatifs au confort et au plaisir des piétons'’ :

Un espace public doit en effet :

- Donner I'opportunité de marcher

- Donner l'opportunité de rester debout

- Donner I'opportunité de s'asseoir

- Donner des opportunités pour regarder

- Donner des opportunités pour parler et écouter

- Donner des opportunités pour jouer et faire de I'exercice

- Etre congu & échelle humaine

- Donner des opportunités pour profiter des aspects positifs du climat
- Permettre des expériences sensorielles positives

Ces différents criteres renvoient a la notion de design urbain, c'est-a-dire aux
caractéristiques qui font de I'espace public un milieu de vie attrayant. lls peuvent
comprendre des éléments relatifs aux aménagements paysagers, au mobilier
urbain, a la qualité architecturale.

De facon générale, a Verdun, les éléments de design urbain ont été considérés
comme peu attrayants®®. L'amélioration de la qualité des espaces piétons a
d'ailleurs été identifiée par les citoyens comme une priorité1®,

16 Jan Gehl - Pour des villes a échelle humaine — 2012.

17 Les autres critéres de qualité d’un espace public concernent le besoin de sécurité des piétons. Cet aspect
sera abordé dans la prochaine partie.

18 Portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012.

19 Rencontre « bilan des cafés urbains et priorisation » - 2 octobre 2013.

Rappel des principaux constats du portrait des déplacements

- Répartition trés inégale de la végétation: présence de
grands espaces verts en bordure de quartier, mais manque
de végétation a l'intérieur du tissu urbain

- Propreté de certains espaces parfois déficiente, notamment
dans le secteur des avenues et aux abords des stations de
métro

- Poubelles trop petites qui débordent souvent

- Accumulation de mégots jetés a terre, notamment pres des
stations de métro

- Dégradation du mobilier urbain / faible qualité du mobilier
urbain

- Manque de fréquentation et d'animation de certaines rues,
ce qui entraine un sentiment d'insécurité

- Eclairage insuffisant (au parc du Souvenir et dans les rues
résidentielles ou I'éclairage est souvent orienté vers la
chaussée plutdt que vers e trottoir)

Afin d’améliorer la qualité des espaces publics et de les rendre plus confortables
et plus agréables pour les piétons, plusieurs objectifs ont été visés.

Augmenter la présence végétale dans les corridors de déplacement

La végétation urbaine joue un role essentiel dans le confort et le plaisir des
passants. Elle permet notamment d’embellir 'espace public. La présence de
végétation n'a pas uniquement un intérét esthétique ; les arbres font de I'ombre,



rafraichissent 'air et encadrent I'espace public. D'une maniére générale, la
végétation urbaine permet de lutter contre les flots de chaleur urbains,
particuliérement présents dans le quartier Wellington / de I'Eglise. Pour toutes
ces raisons, l'augmentation du couvert végétal est considérée comme une
priorité par les résidents.

Animer les corridors de marche

Pour favoriser les déplacements a pied ou a vélo, il importe de soutenir
activement la vie urbaine et donc I'animation des espaces publics. Une rue
animée est en effet un lieu accueillant, porteur de promesses d'interactions
sociales. L'animation de I'espace urbain rend également la ville plus invitante et
plus sdre ; elle renforce donc le sentiment de sécurité, condition essentielle au
développement des modes de transport actif.

Améliorer la propreté et I'entretien des trottoirs

L'entretien et la propreté d’'un milieu jouent un réle important sur le plaisir des
piétons. Un espace propre et bien entretenu permet de limiter les expériences
sensorielles négatives (mauvaises odeurs, vues désagréables...). La propreté
renforce également le sentiment de sécurité. Un espace bien entretenu et
propre envoie un message clair : il est fréquenté et surveillé.




La vegétation urbaine se compose essentiellement d'arbres et arbustes, de
petits végétaux et de bacs de plantation (ou jardinieres). Les bandes de gazon
parfois situées sur les trottoirs participent également au verdissement des
espaces publics et sont particulierement appréciables dans un quartier ou le
béton et 'asphalte dominent. L'augmentation du couvert végétal passe donc en
grande partie par I'implantation de ces différents éléments. D’autres initiatives
peuvent également étre imaginées ; le verdissement des murs de certains
batiments, limplantation de toits verts, [utilisation de revétements plus
écologiques.

Action1 : Planter davantage d’arbres dans les rues
résidentielles et commerciales

/ Le saviez-vous? \

La plantation sur rue englobe I'ensemble des arbres qui bordent les rues
d'un quartier. Ces arbres structurent le paysage urbain, améliorent la
qualité de vie du quartier et ont une influence sur de nombreuses
composantes environnementales et écologiques. lls apportent de
I'ombre aux piétons et embellissent le quartier. Les plantations sur rue
créent un corridor visuel plus étroit, ce qui a pour effet de ralentir les
voitures. De plus, une rangée d'arbres située entre le corridor de marche

Ket la circulation automobile accroit le sentiment de sécurité des piétons./

A Verdun, les arbres sont généralement alignés en bordure de rue, entre la
chaussee et le corridor piéton. Dans certaines rues, les arbres sont plantés le
long des propriétés privées ou méme au milieu du trottoir.

Plusieurs rues résidentielles manquent encore d'arbres®. Le secteur des
avenues a notamment été identifié. Les initiatives favorisant la plantation
d'arbres sur le domaine public doivent donc étre poursuivies et renforcées.

Idée
Des mesures incitatives a la plantation d’arbres sur le domaine privé
pourraient également étre proposées aux résidents. Cette initiative viendrait
compléter la plantation d’arbres sur le domaine public.

La présence darbres sur les
trottoirs des rues résidentielles
rend les trajets a pied plus
agréables

20 Dans le cadre du projet « Verdun fait sa fraiche », l'arrondissement de Verdun et l'organisme Nature-Action
Québec avaient prévu limplantation de 450 arbres sur le domaine public, essentiellement dans le quartier
Wellington / de I'Eglise.
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Action 2 : Concevoir des bandes engazonnées ou plantées
sur les trottoirs des rues résidentielles

La conception de bandes engazonnées ou « bandes vertes » permet d'allouer
plus d'espace a la verdure sur les trottoirs. Ces espaces verdis aident
également & la rétention des eaux de ruissellement.

Ces bandes vertes peuvent :

- Longer les batiments résidentiels. Dans ce cas, leur entretien incombe
aux résidents. Des mesures incitatives au verdissement pourraient étre
proposées aux résidents.

- Séparer I'espace piéton de la chaussée. Dans ce cas, en plus des
bienfaits en matiere d’embellissement, ces bandes vertes ont des
impacts positifs en matiére de sécurité. Elles protégent en effet les
piétons de la circulation automobile.

La conception de ces bandes engazonnées incombe a I'arrondissement, méme
si la responsabilité de leur entretien peut étre laissée aux résidents. Lors de la
réfection d'une rue, la mise en place de bandes engazonnées doit étre
privilégiée, notamment pour remplacer les parties de trottoirs en asphalte (se
référer a 'action 24).

r ,
I Attention
: Ces bandes engazonnées ne peuvent étre congues que dans le cas ou le

| trottoir dispose d'une surlargeur. Un corridor d’au minimum 1,5 m de large, libre |

I de tout obstacle, doit étre maintenu pour la circulation des piétons.

Une bande engazonnée et fleurie
le long des propriétés privées
embellit considérablement la rue

Une bande verte le long de la
chaussée sépare les piétons de la
circulation automobile



Action 3 : Encourager les citoyens a embellir les carrés
d’arbres

p=—==-

Un carré d'arbre est I'espace qui se trouve au pied des arbres appartenant au
domaine public. Il s'agit d’espaces ou les déchets peuvent saccumuler ;
embellir et entretenir un carré d’arbre permet donc de protéger I'arbre et d'aider
par le fait méme a réduire les flots de chaleur. Pour ce faire, le carré d'arbre doit
avoir une taille suffisante.

Des mesures incitatives pourraient étre proposées aux résidents verdunois afin
de les encourager a s'approprier un carré d'arbre, a 'embellir et a I'entretenir.

En plus d’embellir considérablement I'espace public, cette action permet aux
résidents de s'impliquer concrétement dans I'amélioration du cadre de vie de
leur quartier.

i
I
A Verdun, de nombreux arbres situés sur les trottoirs n'ont pas de « carré ». :
L'arrondissement de Verdun sera encouragé & aménager des espaces au pied :
des arbres suffisamment larges afin que les citoyens puissent les fleurir. I

I

Un pied d’arbre mal entretenu

Un carré darbre adopté et fleuri

par un résident participe
I'embellissement du quartier

a

-



Action 4 : Fleurir les avancées de trottoirs

Les avancees de trottoirs sont un élargissement de I'espace piéton (se référer a
I'action 20). Elles sont implantées principalement pour des raisons de sécurité
(diminution de la largeur de la traversée de la rue pour les piétons, réduction de
la vitesse des automobiles...). Lorsque I'espace le permet, les avancées de
trottoirs peuvent faire I'objet d'un embellissement, notamment en aménageant
des fosses de plantation ou en installant des bacs de plantation.

Actuellement, a Verdun, des fosses de plantations sont aménagées sur la
majorité des avancées de trottoirs. Ce verdissement des avancées de trottoirs
devra étre poursuivi et généralisé.

Idée
Dans certains cas et lorsque 'espace le permet, d'autres types de mobilier
urbain peuvent étre installés (bancs, supports a vélo...).

Attention

Les aménagements réalisés sur l'avancée de trottoir ne doivent ni réduire la
visibilité des différents usagers (par exemple, limplantation d'un bac de
plantation ne doit pas cacher les piétons qui souhaitent traverser la rue) ni
réduire excessivement la place des piétons (les fosses de plantation doivent
étre d'une taille raisonnable afin que le piéton ne soit pas obligé d’empiéter sur
la chaussée en attendant de pouvoir traverser).

L'aménagement d'une fosse de
plantation sur une avancée de
trottoirs embellit considérablement
I'espace public




Action5 : Fleurir, a l'aide de bacs de plantation, les
emplacements des supports a vélo

Sur la rue Wellington, les supports a vélo sont localisés sur la chaussée, au
niveau des intersections. L'installation de supports a méme la chaussée a de
multiples avantages. Par exemple, ils n’entravent pas la circulation des piétons
comme cela peut étre le cas lorsqu'ils sont implantés sur le trottoir.

Afin d'assurer la sécurité des cyclistes, il s'avere cependant important de bien
veiller & ce que I'espace destiné au stationnement des vélos se distingue et soit
séparé du reste de la chaussée. Un « encadrement » de cet espace par des
plantations (jardiniéres) pourra par exemple étre réalisé. D’autres interventions
permettant d’une part d'assurer la sécurité des cyclistes, et d'autre part
d’embellir 'emplacement, pourront étre entreprises.

Les emplacements des supports a
vélo sur la rue Wellington
pourraient faire  l'objet d'un
embellissement

Action 6 : Embellir les murs aveugles au moyen de plantes
grimpantes ou en réalisant des murales

La présence de murs aveugles rend I'expérience de marche moins agréable. En
regle générale, les piétons préferent longer des facades ouvertes, pour des
raisons de securité (importance de voir et d'étre vu), mais aussi de plaisir.

Le saviez-vous?

Un mur aveugle est un mur extérieur qui ne contient tout simplement pas
d'ouverture. Il n'y a donc ni porte ni fenétre adjointe a cette structure.

Des interventions d’embellissement des facades aveugles pourront étre
réalisées. Cet embellissement peut se faire de différentes manieres :

- par des opérations de verdissement, notamment en plantant des
vignes sur ces murs. L'avantage de cette option est qu'en plus
d’embellir 'espace public, elle permet de verdir davantage le quartier et
lutter contre les Tlots de chaleur urbains. En matiére d'entretien, une
taille annuelle est souvent suffisante.

- par laréalisation de murales

- par la mise en place d'expositions ou d'ceuvres d'art (se référer a
I'action 14).

La plantaton de plantes
grimpantes  permet  également
d'embellir les facades des
batiments


http://www.futura-sciences.com/magazines/maison/infos/dico/d/maison-mur-10786/
http://www.futura-sciences.com/magazines/maison/infos/dico/d/maison-porte-10855/
http://www.futura-sciences.com/fr/question-reponse/t/bricolage/d/comment-calfeutrer-une-fenetre_2206/

Action 7 Etablir des mesures incitatives favorisant
I’embellissement des vitrines commerciales

Les vitrines de certains commerces sont jugées peu attrayantes, ce qui a un
impact négatif en matiere d'image. Le caractére des vitrines et, de maniere
générale, des fagades au rez-de-chaussée a également un impact déterminant
sur la vitalité de I'espace urbain. On les longe, les observe de pres, les franchit
pour entrer ou sortir d'un commerce. Elles font le lien entre lintérieur et
I'extérieur. De nombreuses études démontrent d'ailleurs qu'il existe un lien
direct entre I'ouverture d’une fagade et son attractivité et I'animation d'une ville
ou d'un quartier?l, Devant une fagade attrayante, les piétons ont tendance a
ralentir, & tourner la téte en direction de la vitrine et a s'arréter fréquemment.
Embellir les vitrines contribue par conséquent a améliorer I'expérience de
marche.

Les commercants pourraient donc étre encourages a embellir leur vitrine. Pour
ce faire, plusieurs options sont possibles :

- accorder des subventions pour les initiatives d’embellissement des
vitrines
- organiser un concours annuel

L'attractivité d’'une facade améliore
I'expérience de marche

21 Jan Gehl - Pour des villes & échelle humaine - 2012.

Action 8 : Etudier la possibilité de rendre accessibles & la
population certains terrains sous-utilisés afin d’en faire
des parcs ou espaces verts

Si Verdun dispose d'importants parcs, ceux-ci sont majoritairement localisés aux
extrémités de l'arrondissement (par exemple, au bord du fleuve ou autour de
I'Institut universitaire en santé mentale Douglas). A l'intérieur du tissu urbain, un
manque d’espaces verts accessibles a la population a été identifié.

Une réflexion pourra étre menée afin :

- De rendre accessibles certains terrains sous-utilisés. L'espace vert
situé derriere I'église Notre-Dame-des-Sept-Douleurs, qui dispose
d'une localisation particuliérement intéressante, a notamment été ciblé
de méme que l'espace vert situé a coté de I'Eglise anglicane Saint
Clément (intersection entre les rues Gordon et Wellington).

- D’acquérir certains terrains vacants afin d'aménager des parcs ou
places. Le parc Philippe-Zotique-Millette, localisé au niveau de
lintersection entre les rues Galt et de Verdun est une bonne source
d'inspiration.

Un exemple inspirant d'utilisation
dun espace vacant, le parc
Philippe-Zotique-Millette



Action 9 : Bonifier la réglementation sur le verdissement
des stationnements et inciter les propriétaires a les verdir
davantage

La majorité des stationnements, qu'ils soient municipaux ou privés, sont
entierement asphaltés.

Une réglementation sur le verdissement des stationnements existe. L'article 99
du chapitre 5 du réglement de zonage nous indique par exemple que pour les
stationnements extérieurs de plus de 200m?, « une bande continue aménagée
en talus d’une largeur minimale de trois métres (3m) et d’'une hauteur minimale
de trente centimetres (30cm), prise sur le terrain méme le long des lignes de
terrain, doit étre gazonnée et aménagée d'arbres et d'arbustes »2,

Cependant, cette réglementation en matiere de verdissement pourrait étre
bonifiée et plus « contraignante ».

Idée
Dans le méme ordre d'idée, afin de diminuer la surface asphaltée sur le
territoire, les propriétaires de stationnement pourraient étre incités a
utiliser des revétements plus écologiques. Un projet pilote sur un
stationnement municipal pourrait &tre mis en place (se référer a I'action
75).

2 Article 99 du reglement de zonage numéro 1700 — Arrondissement de Verdun.

Action 10 : Favoriser I'implantation de toits verts en
élaborant une réglementation appropriée et en établissant
des incitatifs financiers

« N

Un toit vert, également appelé toiture veégétalisée, est une toiture
recouverte de végétation, plutét que de matériaux couramment utilisés,
comme les tuiles, le bois ou les tles. La mise en place de toits verts
répond a des objectifs d’'embellissement, d'amélioration du cadre de vie,
mais surtout a des objectifs environnementaux : 'aménagement d'un toit
planté permet notamment de lutter contre les flots de chaleur et favorise

Le saviez-vous?

aniltration des eaux de pluie. /

Actuellement, le reglement d’urbanisme de I'Arrondissement de Verdun ne
comprend pas d'article favorisant I'implantation de toits verts sur les batiments.

Une réflexion pourra étre menée afin de doter l'arrondissement d'une
réglementation incitant les propriétaires a développer des projets de toit vert.
Cette réflexion pourra inclure la notion de « toiture réfléchissante » (toit blanc),
procédé qui permet également de lutter contre les flots de chaleur.

Idée
Un projet pilote de toit vert pourrait étre mené sur un batiment
institutionnel, par exemple, la Mairie d'arrondissement.




Action 11 : Travailler sur un moyen de pérenniser les
initiatives de ruelles vertes

De nombreuses ruelles vertes ont vu le jour ces dernieres années®. Ces
initiatives permettent notamment de lutter contre les flots de chaleur, d’embellir
les ruelles et de favoriser leur appropriation par les résidents. De plus, elles
permettent d'impliquer les citoyens dans I'amélioration des espaces publics.

La pérennisation des projets de ruelles est cependant parfois difficile pour
diverses raisons. La question du financement des projets et notamment de la
durée de I'appui offert par I'Arrondissement de Verdun est souvent discutée. De
plus, ces projets étant dépendants de I'implication des résidents, la forte mobilité
résidentielle existante dans un quartier principalement composé de locataires
pose également probléme.

Une réflexion devra donc étre menée avec les différents acteurs concernés (ou
pouvant I'étre) afin d'étudier les différentes options possibles pour pérenniser
ces initiatives.

23 Ala fin de lannée 2013, 11 ruelles vertes avaient été mises en place.




On peut influer sur la vie urbaine de maniére quantitative, en incitant plus de
gens & occuper I'espace urbain, ou de maniére qualitative en incitant les
citoyens a y passer plus de temps. Dans ces deux cas, la maniére dont va étre
aménagé 'espace public a une importance considérable. Il doit a la fois donner
envie aux citadins de s'y rendre, de s’y déplacer, d'y passer du temps et d'y
realiser des interactions.

Plusieurs moyens ont été avancés pour favoriser I'animation des rues :

- encréant des lieux de vie (cet aspect sera approfondi dans la troisieme
partie du document)

- eninstallant du mobilier urbain de fagon a favoriser les échanges

- endonnant une plus grande place a l'art urbain, aux expositions

Action 12 : Aménager des espaces de détente a certaines
intersections ou sur les places de stationnement

Afin d'augmenter la vitalité urbaine et améliorer Iattractivité des espaces
publics, des « espaces de détente » pourraient étre réalisés a différents endroits
a Verdun. Il sagirait d'offrir aux résidents des lieux pour socialiser et se reposer,
sans avoir a fréquenter ou & consommer sur 'une des terrasses existantes.

Tout comme les terrasses des cafés et restaurants, ces « haltes de
socialisation » seraient localisées sur des places de stationnement. Elles
pourraient également étre aménagées directement sur le trottoir, lorsque sa
largeur le permet.

En fonction de I'espace disponible, 'aménagement de ces haltes comprendrait :

- des chaises ou bancs publics de formes et de gabarits divers
- destables

- des bacs de plantation

- Une terrasse en bois ou du marquage au sol distinctif

L’aménagement d'espaces de
détente favorise l'animation des
rues

-



Action 13 : Utiliser les murs de certains batiments afin de
promouvoir la culture, I'histoire du quartier...

Les murs aveugles de certains batiments pourraient étre utilisés pour des
expositions, la promotion d'ceuvres artistiques...

L'installation d'expositions favorise [l'animation des rues ainsi que les
déplacements actifs. Les passants sont en effet encouragés a s'arréter et a
passer du temps dans les espaces publics.

Idée
Une exposition sur I'histoire du quartier pourrait étre réalisée.

Action 14 : Inciter les propriétaires des commerces
vacants a mettre a disposition leur vitrine pour des
expositions

Comme expliqué précédemment, I'attractivité des vitrines commerciales a des
conséquences sur limage et la vitalité du quartier.

La situation des commerces vacants est toutefois un peu particuliere. Le
commerce n'étant pas occupé, la plupart du temps, rien n'est exposé en vitrine
ou a l'intérieur du local. Les vitrines sont méme souvent recouvertes de papier
journal, ce qui a un impact négatif en matiére d’esthétisme et de sentiment de
sécurité.

Les propriétaires des commerces vacants pourraient étre sollicités pour que leur
vitrine serve temporairement de lieu d'exposition ou pour accueillir d’autres
projets artistiques. En plus d’embellir les fagades de ces commerces, ce type
d'initiative contribuerait a animer les corridors piétonniers.




La propreté d'un espace est souvent tributaire de comportements individuels.
L’aménagement des espaces publics, la présence et la qualité du mobilier
urbain influencent souvent le comportement des citoyens. Sans résoudre
intégralement le probleme, linstallation d’'un mobilier adapté et bien localisé
aura un impact positif sur la propreté du quartier.

Action 15 : Augmenter la quantité de poubelles de déchets
et de bacs de recyclage

Les poubelles sont indispensables pour favoriser un espace public propre et
accueillant. Il est donc nécessaire d'installer des poubelles en nombre suffisant
dans les corridors les plus fréquentés, par exemple, aux arréts d'autobus et aux
stations de métro, & cdté des chaines de restauration rapide. D’'une maniére
générale, elles doivent étre implantées non seulement a intervalle régulier, mais
également dans les endroits ou les piétons sont susceptibles de s'arréter
naturellement.

A Verdun, les poubelles publiques font fréquemment l'objet de critiques : elles
sont en effet en nombre insuffisant et trop petites. Elles sont également
relativement vétustes?*. Il convient donc d’augmenter leur nombre et également
d'utiliser un modele plus adapté et plus moderne. Un effort en matiere de design
pourrait étre opéré afin d'embellir 'espace public.

Des poubelles trop petites et de
mauvaise qualité

24 A noter que durant I'été 2013, les poubelles de déchets et de recyclage ont été changées sur la rue
Wellington.
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Action 16 : Installer des cendriers aux endroits
stratégiques et inciter les propriétaires (commerces,
institution...) a en implanter

Action 17 : Organiser une campagne de sensibilisation sur
la propreté

La présence de nombreux mégots de cigarettes a été constatée a certains
endroits. Cette accumulation renvoie I'image d’un quartier sale et mal entretenu.

Des cendriers devraient donc étre installés aux endroits stratégiques, ou
I'achalandage est plus important. Les stations de métro sont principalement
concernées, ainsi que les édifices municipaux fréquentés (centre
communautaire Marcel-Giroux, Auditorium de Verdun...).

Il convient également d'inciter les propriétaires des commerces, brasseries et
restaurants a en installer. Ces incitations pourraient se faire dans le cadre d'une
campagne de sensibilisation sur la propreté (se référer a I'action 17).

De nombreux mégots de cigarettes
jetés au sol prés du métro Verdun

La propreté est avant tout la responsabilité de chacun. Une campagne ayant
pour objectif la responsabilisation des usagers sur le maintien de la propreté des
rues pourra étre menée.
Plusieurs sujets pourraient étre abordés :

- lapropreté dans les rues résidentielles

- la pollution canine

- la pollution liée aux mégots de cigarettes

- les graffitis.




AMELIORER LA SECURITE DES DEPLACEMENTS A PIED




La sécurité et le sentiment de sécurité ont une influence considérable sur les
choix modaux des individus. L'aménagement de trajets sécuritaires apparait
comme une condition essentielle pour favoriser la marche ou l'utilisation du vélo
comme mode de déplacement.

Verdun n'est pas considéré comme un quartier particuliérement dangereux pour
les piétons et cyclistes. Il n'y a pas d'arteres : Verdun posséde uniquement des
collectrices et des voies de desserte locale sur son territoire. Il 'y a pas non
plus de probléme majeur de circulation de transit.

Rappel des principaux constats du portrait des déplacements

- Place consacrée a l'automobile trop importante : rues
excessivement larges, stationnement tres consommateur
d’espace...

- Cohabitation difficile entre les différents modes de transport,
notamment sur la rue Wellington

- Vitesse des véhicules jugée excessive sur certains axes

- Existence d'intersections accidentogénes ou jugées
problématiques

- Mesures d'apaisement de la circulation implantées ces
dernieres années a poursuivre (bandes jaunes d'interdicton
de stationner a proximité des intersections, avancées de
trottoirs...)

- Signalisation pas toujours uniforme

- Trottoirs de certaines rues en mauvais état, notamment sur
les portions en asphalte.

Comme dans la plupart des quartiers montréalais et de maniere générale des
villes nord-américaines, Verdun a été développé afin d'assurer la fluidité de la
circulation automobile. La place consacrée aux modes de déplacement actif est
relativement faible comparée a celle occupée par les véhicules motorisés, ce qui
entraine notamment un sentiment d'insécurité pour les piétons et cyclistes.
Quelques intersections ont également été identifiées comme accidentogénes?.

Rééquilibrer le partage de la rue afin de renforcer le sentiment de sécurité des
individus est donc nécessaire.

Il existe plusieurs fagons d'aménager I'espace public afin de donner davantage
de place aux piétons et aux cyclistes et ainsi améliorer leur sécurité :

- En élaborant des coupes types de la rue qui assurent un partage
équilibré de I'espace entre les différents usagers (largeur des trottoirs
suffisante pour les piétons et largeur des voies de circulation
automobile en adéquation avec le débit et la vitesse permise).

- En mettant en place des mesures de gestion de la circulation
(diminution des limites de vitesse permise, priorité donnée aux
différents usagers, mode de gestion des intersections...).

Par ces aménagements et ces mesures, on agit principalement sur la vitesse
des véhicules, I'un des facteurs les plus importants pour la sécurité des
déplacements actifs.

Dans un milieu déja urbanisé, la situation est plus complexe que lors de la
création de nouveaux quartiers. En regle générale, 'amélioration de la sécurité
des piétons passera principalement par la mise en place de mesures
d’apaisement de la circulation. La réalisation de travaux majeurs sur certaines
rues (égout, aqueduc, réfection de chaussée) doit également étre considérée
comme une opportunité pour réduire la place allouée a I'automobile et
rééquilibrer le partage de I'espace.

25 Portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012.
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/ Le saviez-vous? \

Les mesures d’apaisement ou de modération de la circulation « sont
une combinaison de mesures surtout physiques qui réduisent les effets
négatifs de l'usage des véhicules automobiles, modifient le
comportement des conducteurs et améliorent les conditions pour les
autres usagers de la rue ». Elles sont utilisées presque exclusivement
sur des rues locales et collectrices.

k Guide canadien d'aménagement des rues conviviales — Transports Canada — 1998./

Les mesures d'apaisement de la circulation peuvent avoir différents effets
positifs en matiére de transport actif26 :

- L'amélioration de la sécurité percue. La perception du danger lié a la
circulation motorisée a été identifiée comme un facteur de dissuasion
majeur pour le cyclisme. Ce sentiment découragerait aussi les gens a
marcher et les parents a laisser leurs enfants se rendre a I'école a pied
ou a vélo.

- L'augmentation de la vitesse et donc de l'efficacité des modes de
transport actif. Les mesures d’apaisement de la circulation permettent
de minimiser 'écart de vitesse entre les modes de transport motorisés
et les modes de transport actif, rendant ces derniers plus attrayants. Le
ralentissement de la circulation automobile, la priorité donnée aux
piétons et cyclistes, la création dun réseau structurant
d'aménagements favorables au transport actif permettent notamment
de limiter cet écart.

- La réduction des pollutions sonores et atmosphériques, nuisances qui
contribuent & dissuader les gens de marcher ou faire du vélo en
rendant les déplacements actifs moins agréables.

26 Apaisement de la circulation urbaine et transports actifs : effets et implications pour la pratique — Institut
national de santé publique — juin 2012.

- L'amélioration de [I'esthétisme. L'espace repris a la circulation
automobile peut étre valorisé (utilisation de matériaux de qualité
supérieure a l'asphalte, verdissement...), ce qui rend plus agréables
les déplacements actifs.

L’amélioration de la sécurité passe donc par une révision du partage de la rue
entre les différents modes de transport et par des mesures d'apaisement de la
circulation. Plusieurs objectifs ont été fixés :

Sécuriser les intersections et les passages pour piétons

Les intersections sont les lieux de conflit les plus importants entre les différents
usagers de la rue. La majorité des accidents impliquant un piéton a lieu aux
intersections?’. A Verdun, certaines intersections ont été identifiées comme
problématiques, soit parce qu'elles sont plus accidentogénes, soit parce que les
piétons ne s'y sentent pas en sécurité. Une attention particuliere doit donc étre
consacrée a ces zones de conflit afin d’assurer une cohabitation harmonieuse
entre les différents usagers. Cette recommandation a d'ailleurs été considérée
comme prioritaire.

Optimiser I'espace dédié aux déplacements des piétons

Donner davantage de place aux piétons et aux cyclistes et ainsi améliorer leur
sécurité passe en grande partie par la diminution de l'espace alloué a
lautomobile. A Verdun, la largeur de certaines voies de circulation est excessive
ce qui créé un sentiment d'insécurité pour les piétons et cyclistes. Les
automobilistes ont en effet tendance a rouler plus vite. La distance pour
traverser la rue est également plus importante pour les piétons. Un partage
équitable de la rue est donc essentiel, afin de garantir une cohabitation
harmonieuse entre piétons, cyclistes et automobilistes. L'espace dédié aux

27 Portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012.
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piétons doit également étre aménagé de facon sécuritaire et étre accessible a
tous.

Sécuriser et mettre en valeur les entrées d’arrondissement

Les entrées de quartier sont des secteurs particuliérement stratégiques. Elles
permettent aux « visiteurs » de se doter d'une premiéere impression du quartier.
Il s'avere donc important d'y porter une attention particuliere afin de donner de
Verdun l'image d'un quartier accueillant, sécuritaire, ou les piétons ont toute leur
place.

Sensibiliser les différents usagers afin d’améliorer la cohabitation entre
les modes de transport

Les mesures d'apaisement de la circulation et les aménagements sécuritaires
permettent de diminuer le nombre de conflits entre les différents usagers.
Cependant, 'amélioration de la sécurité passe également par une évolution des
comportements individuels. Une meilleure compréhension des regles et le
respect des différents usagers doivent étre mis de I'avant.




La sécurisation des intersections passe en grande partie par la mise en place de
mesures d'apaisement de circulation. L'aménagement des intersections doit en
effet étre davantage pense en fonction des piétons.

Action 18 : Implanter des passages pour piétons afin de
faciliter et sécuriser la traverse des voies de circulation

Le passage pour piétons est délimité par un marquage au sol, de couleur blanc
ou jaune ou un revétement différent de celui du reste de la chaussée.

Localisation des passages pour piétons & implanter

Il est suggéré d'ajouter des passages pour piétons aux intersections :

- duboulevard LaSalle et de la 2¢ avenue

- delarue Wellington et des rues Gordon et Rielle
- delarue Wellington et de la 1 avenue

- delarue Wellington et de la 3¢ avenue

- delarue de Verdun et de la 1" avenue

- delarue Bannantyne et de la 1 avenue




Action 19 : Améliorer la visibilité des passages pour
piétons

La visibilité des passages pour piétons doit étre renforcée. Le marquage au sol
doit notamment étre en bon état.

Plusieurs interventions permettent d'améliorer la visibilité des traverses :

limplantation d’avancées de trottoirs au niveau de I'emplacement du
passage pour piétons (se référer a I'action 20)

- Il'implantation de panneaux de signalisation indiquant la présence d'un
passage pour piétons

I'implantation de signalisations lumineuses

Le passage pour piétons localisé a l'intersection des rues de Verdun et Gordon
a notamment été identifié comme peu visible.

Sur la rue Wellington, le
renforcement de la signalisation au
niveau des passages pour piétons
accroit la sécurité des piétons

Action 20 : Aménager des avancées de trottoirs afin de

Le saviez-vous?

réduire la longueur des passages pour piétons

/

L’avancée de trottoir consiste a élargir le trottoir sur la chaussée, aux
intersections ou entre les intersections. A [lintersection, en plus
d'augmenter la surface de rue destinée aux piétons, I'avancée de
trottoir a de nombreux effets bénéfiques en matiere de sécurité :

- la réduction de la longueur de la traversée de la rue pour les
piétons

- l'amélioration de la visibilité réciproque des piétons, cyclistes
et automobilistes

- la réduction de la vitesse des véhicules ; I'entonnoir créé par
K I'avancée de trottoir incite les automobilistes a ralentir. /

Ont été identifiées pour 'implantation d'avancées de trottoirs, les intersections :

- des rues Wellington et de I'Eglise

- des rues Wellington et Galt

- des rues Wellington et Gordon

- des rues Wellington et Rielle

- desrues de Verdun et Willibrord

- delarue de Verdun et de la 1" avenue




Localisation des avancées de trottoirs & implanter

Idée
La mise en place d'avancées de trottoirs est une intervention colteuse.
De fagon temporaire, il est possible d'aménager des avancées de trottoirs
uniquement a l'aide d'un marquage au sol et de bollards. Cette option
permet également d'évaluer I'efficacité d’'un aménagement futur.

Action 21 : Adapter le temps de traverse des feux a
décompte numérique au rythme des piétons

A Verdun, les feux de circulation bénéficiant de feux pour piétons fonctionnent
« en mode non protégé ». Ces feux pour piétons sont équipés d’'un décompte
numérique, décompte qui indique le nombre de secondes restantes pour
traverser. A plusieurs intersections, ce décompte a été jugé trop court, certaines
personnes (ainés, personnes a mobilité réduite) ayant des difficultés a traverser.
Il s'avére donc nécessaire d'ajuster le temps alloué aux piétons a une vitesse de
marche réduite, pour favoriser les personnes agées et les familles avec leurs
enfants.

/ Le saviez-vous? \

Le feu pour piétons est utilisé pour marquer une phase distincte pour
les piétons ou un temps de dégagement plus long que celui indiqué aux
véhicules. Lorsqu'il est en « mode non protégé », cela signifie que
certains mouvements des véhicules et des piétons qui peuvent étre en
conflit sont permis simultanément (par exemple, le virage a droite pour

les véhicules qui croisent le passage pour piétons). /

AV

Plusieurs intersections ont été identifiées. L'intersection :

- des rues Wellington et de I'Eglise,
- des rues Wellington et Galt,
- desrues de Verdun et Willibrord.

Idée
La possibilité de faire un phasage distinct pour les piétons pourrait étre
étudiée a 'intersection des rues Wellington et Galt.
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Action 22 : Standardiser la signalisation afin de faciliter la
compréhension pour tous

Les propositions d'aménagement destinées a améliorer la sécurité aux
intersections, I'exemple de l'intersection des rues Wellington et Gordon

L'objectif de la signalisation est de transmettre un message cohérent et
compréhensible pour tous. La forme, la couleur, les matériaux, les dimensions
des panneaux de signalisation doivent donc étre uniformes. A Verdun, la
signalisation utilisée pour les feux de circulation (feux pour piétons) varie d'une
intersection & l'autre, ce qui rend la compréhension du message difficile,
notamment pour certains ainés?,

Le saviez-vous?

Au Québec, lorsquil y a des feux pour piétons, les indications
suivantes sont désormais obligatoires :

- la silhouette blanche autorisant a s'engager dans le passage
pour piétons

- une main orange clignotante indiquant que le piéton ne peut
plus s’engager dans le passage et doit finir de traverser s'il
est déja engagé

- lamain orange fixe qui indique que le piéton doit attendre

- un décompte numérique qui précise le nombre de secondes

qu'il reste pour traverser

Vélo Québec — Aménagements en faveur des piétons et des cyclistes — guide technique.
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Pour favoriser les déplacements a pied, I'espace consacré aux piétons doit étre
suffisant. Dans un quartier existant, I'augmentation de cet espace passe
souvent par la réduction de I'espace laissé a I'automobile (diminution du nombre
de voies de circulation, diminution de la largeur des voies de circulation, retrait
d’une voie de stationnements).

Une attention particuliére doit également étre portée a la qualité des trottoirs.
Ces derniers doivent en effet &tre sécuritaires et accessibles a tous. lls doivent
permettre la circulation de tous les usagers, y compris ceux ayant une
déficience visuelle ou a mobilité réduite.

Pour qu'un trottoir soit considéré comme de « bonne qualité », il doit remplir un
certain nombre de conditions :

- son revétement doit étre de bonne qualité, uniforme et bien entretenu.
La détérioration des trottoirs peut en effet entrainer des risques qui
auront une incidence sur la sécurité du public

- il doit étre d'une largeur suffisante et dégagé de tout obstacle

Action 23 : Réduire la largeur des voies de circulation
automobile en élargissant les trottoirs ou par du marquage
au sol

Plusieurs trongons de rues ont été identifiés comme excessivement larges :

- sur la rue de I'Eglise, les trongons compris entre le boulevard
Champlain et la rue Wellington

- surlarue Galt, les trongons compris entre le boulevard Champlain et la
rue de Verdun

- sur la rue Gordon, les trongons compris entre les rues Bannantyne et
de Verdun et entre la rue Wellington et le boulevard LaSalle

- sur la rue Rielle, le trongon compris entre la rue Wellington et le
boulevard LaSalle

- I'ensemble des trongons de la rue Willibrord

- surla rue de Verdun, le trongon compris entre la 1" avenue et la rue
Willibrord

Localisation des rues dont la largeur est excessive
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Différentes interventions sont possibles pour diminuer la largeur des voies de
circulation. L'élargissement des trottoirs est bien entendu la solution idéale :
I'espace excédentaire alloué & I'automobile est redistribué aux piétons. Il s'agit
cependant d’un investissement trés colteux. La réalisation de travaux majeurs
sur une rue doit étre considérée comme une opportunité pour élargir le trottoir.

D'autres options permettent de réduire la place de I'automobile :

- La mise en place de bacs de plantation ou de bollards en bordure de
voies

La réalisation d’'un marquage au sol :

- interdisant le stationnement sur 0,5 a 1 m en bordure de
voirie, ce qui réduit d'autant la largeur de la voie de
circulation automobile

- entre la bande de stationnements et la voie de circulation

Un simple marquage au sol
permet de réduire la largeur de la
voie de circulation et ainsi
améliorer la sécurité des piétons
et cyclistes

Action 24 : Remplacer les parties des trottoirs en asphalte
par du béton ou des bandes engazonnées

Le saviez-vous?

A Verdun, deux matériaux sont utilisés pour la construction des
trottoirs :

Le béton

Les trottoirs en béton ont une durée de vie plus importante (80 ans)
et un plus faible colt d’entretien que celui d'un trottoir en asphalte.
Cependant, le codt de construction initial est plus éleve. La
chaussée étant en regle générale en asphalte, le trottoir en béton
assure également une distinction visuelle plus importante entre
I'espace piéton et I'espace automobile.

L'asphalte
Les trottoirs en asphalte présentent un colt de construction initial

plus bas, mais une durée de vie plus courte que ceux d'un trottoir en
béton (40 ans). lls sont également plus susceptibles d'étre
endommageés dans le cadre des opérations de déneigement et
exigent normalement davantage d'entretien que les trottoirs en
béton.

Conception, construction et entretien des trottoirs — une régle de I'art du guide national pour
des infrastructures municipales durables — Fédération canadienne des municipalités — ao(t
2004.

A Verdun, la majorité des trottoirs sont en béton. Cependant, certaines sections
sont encore en asphalte. Dans la majorité des cas, ces portions de trottoirs sont
relativement dégradées. Il convient donc de les remplacer progressivement.
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Plusieurs cas de figure ont été identifiés :

- Lorsque I'espace piéton est en béton sur une largeur de 1,5 m et que le
reste du trottoir est en asphalte. Dans ce cas, il convient de remplacer
I'asphalte par des bandes engazonnées.

- Lorsque Tintégralité du trottoir est en asphalte. Il est nécessaire de
maintenir un espace piéton d'au moins 1,5 m en béton, le reste
pouvant étre engazonné.

Un trottoir en asphalte abimé qui
peut rendre le déplacement de
certaines personnes inconfortable

Action 25 : Dégager les corridors de tout obstacle pouvant
entraver la circulation des piétons

L’espace ou circulent les piétons doit étre entierement dégagé sur une largeur
d’au minimum 1,5 m. Une largeur de 1,8 m est cependant considérée comme
plus appropriée afin d’assurer le confort des piétons lorsqu'ils se croisent,
notamment lorsque le trottoir borde la chaussée. Il ne doit y avoir aucun mobilier
urbain, arbre, poteau ou autre €lément qui entrave la circulation des piétons sur
ce corridor de marche.

La notion de parcours sans obstacle réfere & la conception d’'aménagements
accessibles pour tous et sécuritaires. Elle est particulierement importante pour
les personnes a mobilité réduite, qui se déplacent en fauteuil, a 'aide d'une
marchette...

Attention

Le déplacement de certains éléments installés sur le domaine public (poteaux
électriques, bornes incendie) est souvent compliqué, du fait des codts
engendrés par une telle opération.

Un corridor piéton dégagé de tout
obstacle et suffisamment large
rend les déplacements plus
confortables
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Idée
La présence de terrasses sur les trottoirs peut également entraver la circulation des piétons. Le reglement d'urbanisme précise les conditions a respecter pour
l'implantation d'une terrasse sur le domaine public, notamment en ce qui concerne leur localisation. Une des conditions auxquelles les propriétaires doivent se
soumettre consiste & maintenir un passage pour les piétons d’au moins 1,8 m ; corridor qui doit demeurer libre en tout temps.

Il s'avére donc nécessaire de s'assurer que la réglementation soit respectée, afin de maintenir un corridor de marche suffisant.
A signaler qu'une terrasse peut étre aménagée soit :

- enempiétant sur la rue
- entierement sur le trottoir.

Un partage de I'espace entre les différents modes de déplacement plus équilibré : proposition pour la rue Gordon
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Action 26 : Aménager I'intersection du boulevard LaSalle
et de la rue Wellington et lintersection du boulevard
Champlain et de la rue Galt afin de les rendre plus
accueillantes et sécuritaires pour les piétons

Identifiées comme des secteurs inhospitaliers pour les piétons, ces deux
intersections sont également considérées comme particuliérement stratégiques.

L'intersection de la rue Wellington et du boulevard LaSalle marque en effet
I'entrée de la Promenade Wellington (trongon commercial de la rue Wellington).

L'intersection du boulevard Champlain et de la rue Galt est la porte d'entrée de
I'arrondissement depuis le quartier Ville-Emard-Cote-Saint-Paul et la bretelle de
I'autoroute 15.

Une réflexion doit donc étre initiée concernant 'aménagement de ces espaces,
notamment en matiére de sécurité et d'embellissement.

/ Le saviez-vous? \

Verdun est un quartier relativement enclavé. Il est entouré de barrieres
qui limitent son accés: barriere naturelle (le fleuve Saint-Laurent),
infrastructures routieres (I'autoroute 15 et le boulevard de La Vérendrye)
et canal de I'Aqueduc. Par conséquent, le nombre de points de
connexion avec les quartiers limitrophes est relativement faible. Ces
points d'acces doivent donc faire I'objet d'une attention trés particuliere,
notamment en matiere de sécurité. Ce sont en effet des passages

Kobligés pour entrer et sortir du quartier. /




Action 27 : Organiser une campagne de sensibilisation sur
la sécurité

Les accidents de la route peuvent étre liés a des aménagements inadéquats,
mais également souvent & des comportements inappropri€s, voire dangereux.

Une campagne de sensibilisation devra donc étre menée. Plusieurs sujets
spécifiques au contexte local pourraient étre abordés :
- respect des différents usagers de la rue,

- dangers liés a la présence de piétons sur la piste cyclable au bord de
I'eau,

- dangers liés a la circulation des vélos sur les trottoirs

Action 28 : Elaborer des outils afin de communiquer sur
I'utilité et les raisons de la mise en place de mesures
d’apaisement de la circulation

« Les usagers respectent mieux les regles, les aménagements mis en place
lorsqu'ils comprennent leur intérét »2. Communiquer sur les raisons de la mise
en place d’'une mesure d'apaisement de la circulation ou autre aménagement
peut alors s'avérer essentiel. Une réflexion pourra étre menée afin de
déterminer des outils de communication appropriés afin d'informer les citoyens.

Le mobilier urbain (ici, un support a
vélo) peut étre utilisé pour
communiquer et sensibiliser les
citoyens

29 Citation d'un participant — Café urbain « A pied dans mon quartier » - 6 mai 2013




CARTE SYNTHESE DES PROPOSITIONS

Ameéliorer la sécurité des déplacements a pied
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DEVELOPPER UN RESEAU CYCLABLE UTILITAIRE EFFICACE ET CONNECTE
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Tout comme pour les déplacements a pied, étre et se sentir en sécurité sont des
besoins essentiels pour la pratique du vélo. L'aménagement de trajets
sécuritaires pour les cyclistes apparait donc comme primordial pour favoriser
I'utilisation du vélo comme mode de transport.

Verdun ne dispose pas d'un réseau cyclable utilitaire ; les pistes cyclables ont
principalement une fonction récréative.

Rappel des principaux constats du portrait des déplacements

- Réseau cyclable récréatif trés apprécié, notamment la piste
cyclable du bord de I'eau

- Réseau cyclable utilitaire inexistant ; seule la rue de Verdun
bénéficie d’'une chaussée désignée, mais celle-ci est jugée
peu adaptée

- Absence de liens cyclables entre I'est et I'ouest du quartier.
La création de liens entre la piste cyclable du bord de I'eau et
la rue Wellington serait profitable aux commerces locaux

- Nombre de supports a vélo en augmentation, mais leur
localisation n'est pas toujours adéquate. De nombreux vélos
sont stationnés sur le mobilier urbain ou contre les arbres

- Conflits entre les cyclistes et les piétons dans certains
secteurs, notamment au bord de leau et sur la rue
Wellington

Afin de répondre aux différents besoins de mobilité des cyclistes, il est donc
important de mailler le territoire verdunois de voies cyclables ou de rues
aménagées de facon a favoriser les déplacements a vélo. Ce maillage du
territoire est nécessaire afin d'offrir plusieurs options sécuritaires aux cyclistes,
mais aussi afin d'améliorer I'efficacité du réseau. En effet, en regle générale,

30 Portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012.

lors de leurs déplacements, les cyclistes privilegient le trajet le plus efficace
(trajet direct, rapide...).

Cependant, il ne s'agit pas de faire des pistes cyclables sur I'ensemble des
rues, mais plus de s'assurer que la circulation & vélo soit sécuritaire et plus
confortable, notamment sur certains axes. Il s'avére donc important de
hiérarchiser le réseau cyclable. Le type de voie cyclable a réaliser devra
prendre en considération le débit de circulation de la rue, la vitesse autorisée,
les caractéristiques de la chaussée (largeur, présence ou non de
stationnements). L'aménagement de voies cyclables s'impose lorsque la
vitesse, le débit et I'espace occupé par la circulation automobile compromettent
le confort et la sécurité des cyclistes. Il est alors souhaitable d’'aménager des
bandes ou des pistes cyclables ou encore de mettre en place des mesures de
modération de la circulation.

Enfin, pour favoriser efficacement les déplacements a vélo, il faut s'assurer que
la réalisation d’'une voie cyclable soit accompagnée de l'installation de supports
a vélo tout au long du trajet, aux points stratégiques, mais également dans les
secteurs plus résidentiels. Par ailleurs, la liaison avec les modes de transports
collectifs (stations de métro) et autres modes alternatifs (station BIXI) devra
aussi étre prévue.

Ameénager des axes cyclables prioritaires

Les principaux axes de déplacement du quartier doivent étre aménagés de
fagon & favoriser les déplacements a vélo. Des infrastructures propres aux
cyclistes (pistes ou bandes cyclables) doivent notamment y étre implantées.

Mailler I'ensemble du territoire de liens cyclables secondaires

En plus des voies cyclables aménagées sur les axes principaux, des liens
cyclables doivent étre matérialisés sur les axes secondaires, rues dont les
caractéristiques physiques, la fonction, le débit de circulation (...) ne nécessitent
pas 'implantation d'une infrastructure cyclable (bande ou piste cyclable). Un lien
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cyclable est donc considéré comme une rue ou les déplacements a vélo sont
favorisés et prioritaires.

Multiplier le nombre de supports a vélo sur I'emprise publique

Une offre adéquate de stationnements est essentielle dans l'optique de favoriser
I'usage du vélo. Le stationnement est en effet important pour tous les cyclistes,
peu importe le but de leur déplacement: aller a I'école, au travail, faire des
courses, revenir au domicile... L'absence de stationnement sécuritaire est
d'ailleurs considérée comme un frein a la pratique du vélo.

Développer I'offre de vélos en libre-service

Créé a linitiative de la Ville de Montréal, le BIXI fait son apparition dans le
paysage montréalais en 2009. Rapidement, les Montréalais ont adopté ce vélo
en libre-service. Utilisé principalement pour des trajets courts, le BIXI est
désormais devenu indissociable du « cocktail transport actif / transport en
commun ». La poursuite de son développement sur le territoire verdunois est
donc primordiale.

Améliorer la signalisation informative

Il existe deux types de signalisation: les panneaux qui fournissent de
linformation et ceux qui indiquent les reégles a suivre et les dangers. La
signalisation informative facilite les déplacements en fournissant des indications
sur I'endroit ou I'on se trouve, la direction a suivre, les attraits touristiques et
équipements, les distances a parcourir. A noter qu'il est d’autant plus important
de renforcer la signalisation informative a destination des cyclistes lorsque ceux-
ci n'empruntent pas le méme itinéraire que les automobilistes.

Organiser des événements mettant en avant la pratique du vélo

Pour encourager les déplacements a vélo, les aménagements favorables aux
cyclistes peuvent étre jumelés a des interventions qui incitent a un changement
des comportements en matiére de déplacement. Des campagnes de promotion

sur I'importance des transports actifs et collectifs visant a sensibiliser le public
peuvent étre organisées. Cette promotion peut également étre réalisée au
travers d'événements ponctuels.




Des infrastructures cyclables garantissant la sécurité et le confort des cyclistes
doivent étre aménagées sur les principaux axes de déplacements. Plusieurs
facteurs doivent étre pris en compte lors du choix de la localisation de voies
cyclables.

Une voie cyclable doit :

- Correspondre a un trajet réel, ancré dans les habitudes de
déplacement des citoyens,

- Desservir des lieux de destination,

- Etre interconnectée avec le reste du réseau : le réseau interne et
surtout le réseau externe (les déplacements & vélo ne sont pas
uniquement internes au quartier),

- Passer préférablement par des lieux plaisants, esthétiques, afin
de lier I'utile a I'agréable,

- Permettre de sécuriser les secteurs les plus problématiques.

Café urbain « A vélo dans mon quartier » - mars 2013.

A Verdun, différents secteurs & desservir ont été identifiés :

- Les commerces, notamment de la rue Wellington et de la rue de
I'Eglise.

- Les écoles. Les enfants sont les cyclistes de demain ; il faut les
encourager a utiliser leur vélo (et encourager leurs parents a les laisser
aller a I'école en vélo). De plus, les enfants sont plus vulnérables en
matiére de sécurité routiere. Desservir les écoles de voies cyclables
répondrait donc a des objectifs sécuritaires, en plus d'inciter les enfants
a utiliser les modes de transports actifs.

- Les intersections accidentogénes : lintersection entre les rues
Wellington et de I'Eglise a notamment été citée.

- Les stations de métro.

- Les entrées / sorties de quartier qui permettent une liaison avec le
reseau cyclable externe : la rue de I'Eglise vers Ville Emard-Cote-
Saint-Paul, la rue Wellington vers Pointe-Saint-Charles, le boulevard
LaSalle.

Il existe différents types de voies cyclables. A Verdun, la bande cyclable
unidirectionnelle semble la plus appropriée. Une bande cyclable est une voie
réservée aux cyclistes, aménagée a méme la chaussée. Elle se démarque des
autres voies par des éléments visuels : symboles et lignes de séparation ou
revétement de couleur différente. D’une largeur de 1,7 m, elle est aménagée a
droite des voies de circulation automobile et est unidirectionnelle (dans le sens
de la circulation automobile). Lorsque la largeur de la rue le permet, des bandes
séparatives peuvent étre implantées, soit entre la bande cyclable et la voie de
circulation, soit entre la bande cyclable et le stationnement.

Les avantages de la bande cyclable unidirectionnelle sont nombreux. Il s'agit :

- de l'option la plus sécuritaire. Il est toujours préférable de faire circuler
les cyclistes dans le sens de la circulation automobile, pour des raisons
de visibilité des cyclistes aux intersections, mais aussi parce qu'en cas
d'accident, I''mpact entre 'automobiliste et le cycliste est beaucoup
plus fort lorsqu'ils roulent en sens contraire.

- d’'un aménagement léger, assez facile a mettre en ceuvre.
- d'un aménagement qui est moins consommateur d’espace qu’une piste

cyclable et qui ne nécessite pas obligatoirement la suppression de
stationnements.




Action 29 : Implanter une bande cyclable unidirectionnelle
sur la rue Galt et sur la rue de I'Eglise3!

Une bande cyclable )
unidirectionnelle séparée des voies Les rues de I'Eglise et Galt constituent des trajets naturels, ancrés dans les
de circulation automobile par un habitudes de déplacements des citoyens. En effet, elles desservent les
simple marquage au sol commerces des rues Wellington et de I’Eglise, la station de métro, I'école Notre-
Dame-des-Sept-Douleurs, le CLSC, l'auditorium de Verdun et la station BIXI...
Elles sont connectées au réseau cyclable existant (piste cyclable au bord du
canal de l'aqueduc et piste au bord du fleuve) et & la sortie de quartier en
direction de Ville Emard-Cote-Saint-Paul. Trajets naturels et empruntés par les
cyclistes, les rues de 'Eglise et Galt ne sont actuellement pas adaptées a la
circulation a vélo. Certains trongons de rue ont en effet une surlargeur, ce qui
peut entrainer la confusion32,
Idée Une bande cyclable unidirectionnelle pourrait étre implantée direction ouest sur
La bande cyclable pourrait &tre colorée, afin de mieux la distinguer de la la rue de I'Eglise (dans le sens de la circulation) et direction est sur la rue Galt.
voie de circulation automobile. Si la réglementation le permet, une T ——— 1
I Attention

couleur ou un design particulier pourrait étre une option intéressante a
explorer. Cela permettrait non seulement d'attirer davantage I'attention,
mais également de donner une spécificité aux réseaux verdunois.

I I
i La rue de I'Eglise croise un nombre important de rues, ce qui augmente les |
| chances de conflits entre les cyclistes et les automobilistes. La signalisation |
| indiquant la présence de la bande cyclable devra étre renforcée. :
I I

Attention

Une attention particuliére doit étre portée a la rue de I'Eglise, sur les trongons
compris entre le boulevard LaSalle et la rue de Verdun. Il s'agit en effet d’'un
secteur commercial, le stationnement en journée est donc de courte durée. Les
manceuvres des automobilistes pour stationner et l'ouverture des portiéres sont
donc plus fréquentes ce qui augmente linsécurité des cyclistes. Une
accentuation de la signalisation devra donc étre effectuée.

Idée
Aux intersections, la bande cyclable devra étre aménagée a gauche des
voies auxiliaires de virage a droite. La bande cyclable doit étre marquée
jusqu'a l'intersection. Les lignes seront discontinues dans la section ou
les véhicules souhaitant tourner a droite seront autorisés a traverser la
bande cyclable.

31Cette action a été réalisée en septembre 2013,

32 Certains trongons de rue sont trop étroits pour marquer deux voies de circulation, mais suffisamment larges
pour inciter les automobilistes a circuler c6te a cote, ce qui ne laisse aucune place aux cyclistes. L'ajout d'une
voie cyclable permet alors de clarifier la situation en diminuant la largeur de la voie pour les automobilistes et

en sécurisant les cyclistes.
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Action 30 : Implanter des sas vélo aux intersections les
plus achalandées

Aux intersections les plus achalandées, des sas vélo pourraient étre implantés
afin de garantir la sécurité des cyclistes. Les virages a gauche peuvent en effet
s'avérer problématiques.

Plusieurs intersections ont été identifiées :
- surlarue de I’Eglise, les intersections avec le boulevard LaSalle, la rue
Wellington, la rue de Verdun et la rue Bannantyne.
- sur la rue Galt, les intersections avec la rue Wellington, la rue de
Verdun et la rue Bannantyne.

/ Le saviez-vous? \

Un sas Vvélo est un élargissement de la bande cyclable sur une longueur
de 4 m au niveau des intersections (devant la ligne d'arrét des véhicules).
Cet aménagement n'est possible que sur les intersections protégées de
feux de circulation. Il permet aux cyclistes de partir avant les automobiles
lorsque le feu passe au vert et leur permet donc de tourner a gauche plus

Action 31 : Implanter une bande cyclable unidirectionnelle
sur la rue de Verdun et sur la rue Bannantyne

facilement.
U 4

Un sas vélo, un aménagement qui
permet aux cyclistes d'étre
protégés en cas de virage a
gauche

La rue de Verdun est une rue centrale qui a en méme temps une fonction de
transit (traversée du quartier) et de desserte (station de métro, commerces). La
rue Bannantyne dessert également un grand nombre d'équipements (centre
communautaire Marcel-Giroux, centre culturel, Institut universitaire en santé
mentale Douglas...). Ces deux rues peuvent facilement étre raccordées au
réseau cyclable existant.

Actuellement, la rue de Verdun est équipée d’une chaussée désignée dans les
deux sens de la circulation. Que ce soit du point de vue des cyclistes ou des
automobilistes, cet aménagement n'est pas approprié aux caractéristiques de la
rue. Il est donc suggéré d'aménager une bande cyclable sur cet axe. La largeur
de la rue de Verdun ne permettant pas I'aménagement d'une bande cyclable
dans chacune des directions, il est donc proposé d’aménager :

- une bande cyclable dans la direction nord, sur la rue de Verdun, et de
maintenir le marquage au sol (chaussée désignée) dans la direction
sud

- une bande cyclable dans la direction sud, sur la rue Bannantyne.

La chaussée désignée
actuellement implantée sur la rue
de Verdun, un aménagement qui
ne semble satisfaire personne



Attention
Il existe un nombre important d'intersections sur ces deux rues. La signalisation
indiquant la présence de la bande cyclable devra étre renforcée.

Bandes cyclables a créer




Toute chaussée est propice a la circulation a vélo. Cependant, les
caractéristiques de la circulation automobile (vitesse, débit, espace occupé)
doivent étre compatibles avec la pratique du vélo, afin de garantir la sécurité et
le confort des cyclistes. En cas d'incompatibilité, des aménagements doivent
étre réalisés pour maintenir un certain niveau de confort et de sécurité.

Un lien cyclable est donc une rue ou les déplacements & vélo sont favorises et
prioritaires. Une largeur de voie propice et une signalisation particuliere
indiquant la présence de cyclistes doivent permettre aux cyclistes de se
déplacer en toute sécurité.

Action 32 : Créer un lien cyclable sur la rue Willibrord

La rue Willibrord est une rue a sens unique de portée locale. Elle croise la rue
Wellington et ses commerces, la station de métro Verdun, 'école Lévis-Sauvé,
le centre communautaire Marcel-Giroux ainsi que la mairie d'arrondissement.

La réalisation d'un lien cyclable sur la rue Willibrord implique la diminution de la
largeur de la voie de circulation automobile. En effet, elle a actuellement une
largeur de 4,3m. D'aprés Vélo Québec®, dans cette configuration, les
automobilistes ont tendance & doubler les vélos, méme si I'espace n'est pas
suffisant34. Les cyclistes sont obligés de se coller aux véhicules stationnés. Une
des solutions possibles consiste & réduire la largeur de la voie a 3,5m, afin
d'obliger les automobilistes a rester derriére les cyclistes. Une bande interdisant
le stationnement de 0,4 m de largeur pourra étre marquée en bordure de
chaussee, ce qui réduirait la largeur de la voie automobile.

Attention
Le raccordement d'un lien cyclable sur la rue Willibrord avec le réseau cyclable
existant n'est pas simple.

Une signalisation identifiant la rue Willibrord comme un lien cyclable devra étre
implantée.

33 Vélo Québec — Aménagements en faveur des piétons et des cyclistes — guide technique.

34 La largeur de la rue Willibrord ne permet pas 'aménagement d’'une bande cyclable (en cas d’implantation
d'une bande cyclable, la voie de circulation aurait en effet une largeur de 2,6 m). Il faudrait donc enlever un
c6té de stationnement ce qui n'est pas forcément souhaitable étant donnée la fonction résidentielle de cette
rue et son achalandage.
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Action 33 : Créer un lien cyclable sur la rue Desmarchais

La rue Desmarchais est une rue particulierement agréable. Elle est
fréquemment empruntée pour se rendre sur la piste cyclable au bord de I'eau. Il
s'agit d'une rue a double sens qui a la particularité d’avoir un terre-plein central.
Le stationnement est permis des deux cdtés de chacune des voies (4 voies de
stationnements au total).

Un renforcement de la signalisation pourra étre effectué afin d'indiquer qu'il
s'agit d’'une rue ou les cyclistes sont prioritaires.

Une étude sur la possibilité d'implanter une bande cyclable dans chacun des
sens de la circulation pourra également étre effectuée. La largeur actuelle des
voies de circulation ne permet pas une telle infrastructure ; il faudrait par
conséquent supprimer une voie de stationnements dans chacune des directions.
Cette rue bénéficierait donc de deux voies de stationnements au lieu de quatre
actuellement, ce qui la placerait dans la méme situation que les autres rues
résidentielles & Verdun.

Une signalisation  appropriée
permet d'identifier clairement une
rue ou les cyclistes circulent en
plus grand nombre

Liens cyclables a créer




Lors de la conception d’un stationnement pour vélos, plusieurs facteurs doivent
étre pris en considération : la proximité (le plus pres possible du lieu de
destination), la visibilité (dans un lieu achalandé, a la vue des passants)3,
I'accessibilité (facile d'acces depuis la chaussée), la protection (si possible, a
I'abri des intempéries).

La conception d'un stationnement pour vélos comporte plusieurs étapes, allant
de la détermination de la capacité nécessaire, au choix de 'emplacement et de
I'équipement, & la réalisation.

35 | e vol de vélo est un des facteurs qui dissuade le plus la population de se déplacer & vélo d’aprés Vélo
Québec — Aménagements en faveur des piétons et des cyclistes — guide technique.

Action 34 : Installer ou ajouter des supports a vélo aux
endroits stratégiques, notamment aux principaux péles de
frequentation

Les supports a vélo doivent étre localisés 1a ou les cyclistes sont susceptibles
de vouloir s'arréter. Les principaux poles de fréquentation, lieux de destination
sont donc a privilégier.

Certains lieux ont été identifiés a Verdun, secteurs qui nécessitent 'implantation
ou I'ajout de supports :

- la station de métro de I'Eglise et notamment 'édicule « Galt ».

- la station de métro Verdun. Un nombre important de supports est
actuellement localisé a proximité de la station. Cependant, a certaines
heures de la journée, le stationnement est plein.

- Le Centre d’affaires de Verdun et la garderie les Trottinettes.

- L'école Lévis-Sauvé. L'organisme Vélo Québec suggére d'augmenter
d'au moins 9 places I'offre actuelle et éventuellement d'accroitre cette
offre en fonction de la demande? .

- L'école Notre-Dame-des-Sept-Douleurs. L'organisme Vélo Québec
recommande l'installation d'au moins 13 places de stationnement et
éventuellement d'accroitre cette offre en fonction de la demande?’.

- Lécole Notre-Dame-de-Lourdes. L'organisme Vélo Québec
recommande l'installation d'au moins un support (7 emplacements)3s,

36 Plan de déplacement, arrondissement de Verdun — Vélo Québec — 2013.
37 Plan de déplacement, arrondissement de Verdun — Vélo Québec — 2013.
38 Plan de déplacement, arrondissement de Verdun — Vélo Québec — 2013.




Par ailleurs, il est suggeéré de revoir I'offre en stationnement pour vélos sur
la rue Wellington :

- Le nombre de supports: dans une rue commerciale, un ratio de 5
supports par 100 m de fagade est conseillé3.

- La localisation des supports : un grand nombre de vélos sont encore
accrochés sur le mobilier urbain ou sur les arbres, ce qui peut signifier
que I'emplacement des supports n'est pas adéquat (trop loin du lieu de
destination). Des supports devront par exemple étre installés devant la
microbrasserie Benelux.

- Le type d'équipements : certains citoyens ont mentionné que le modele
de support utilisé (ratelier) n'est pas adapté a certains types de vélos.

Idée
Sur la rue Wellington, les supports & vélos installés directement sur la
chaussée (pres des intersections) pourraient faire I'objet d'interventions
d’embellissement : installation de bacs de plantation ou autres opérations
de verdissement, coloration du stationnement afin de bien distinguer
I'espace dédié aux vélos (se référer a l'action 5).

» Vélo Québec — Aménagements en faveur des piétons et des cyclistes — guide technique.

Localisation des supports a vélo a implanter




Action 35 : Installer des supports a vélo dans les rues
résidentielles, notamment dans les secteurs plus denses

Une offre de stationnement pour vélos dans les rues résidentielles doit
également étre développée. En effet, les résidents, notamment ceux dont le
logement est situé a I'étage, n'ont pas forcément d'endroit ou attacher leur vélo.
lls sont parfois obligés de monter leur vélo dans leur logement ce qui
occasionne une géne et s'avére un frein & son utilisation.

Il serait donc pertinent d'implanter des supports a vélo dans les rues
résidentielles, dans les secteurs ou le trottoir est suffisamment large pour ne pas
entraver la circulation des piétons. En plus d'étre utiles aux résidents, ces
stationnements pour vélos le seront aussi aux visiteurs.

Des solutions alternatives a l'installation de supports directement sur les trottoirs
sont & envisager, notamment dans les rues ou ceux-Ci sont étroits (se référer a
I'action 36).

Dans les rues résidentielles
également, un besoin en supports
a vélo se fait sentir

Action 36 : Utiliser 2 ou 3 emplacements dans les
stationnements municipaux pour installer des supports,
remises a velos cadenassées, casiers

L'arrondissement dispose d'un certain nombre de stationnements municipaux
qui ne sont pas tous utilisés au maximum de leur capacité. Deux ou trois places
pourraient étre utilisées dans chacun de ces stationnements afin d'y implanter
des stationnements pour les vélos, sous la forme de supports a vélo ou de
cases a velo.

£ )

La case a vélo est une remise permettant de ranger un ou deux vélos et
éventuellement les accessoires (sacoches, casques...). Elle a des parois
en plastique ou en métal et est munie d'une porte et d'une serrure
(certains modéles disposent d'une porte & chaque extrémité). Elle
permet de protéger le vélo des intempéries et s'avere étre une tres
bonne protection contre le vol.

\

Le saviez-vous?

Vélo Québec — Aménagements en faveur des piétons et des cyclistes — guide techniquy

Attention

L'implantation de supports a vélo dans les stationnements municipaux doit étre
congue de fagon a ce qu'ils soient visibles depuis la rue. Ces supports devront
également étre éclairés la nuit.




Les vélos en libre-service ont été implantés a Verdun en 2010. Depuis, 'offre se
développe progressivement. Certaines portions du territoire verdunois restent
cependant encore a desservir, notamment dans le quartier Desmarchais-
Crawford. La localisation de certaines stations pourrait également étre
améliorée.

Action 37 : Implanter des bornes BIXI dans tout le quartier

Action 38 : Déplacer la station BIXI actuellement située a
cOté de la station de I'Eglise (édicule de la rue de I'Eglise)
a I'intersection des rues Wellington et de I'Eglise

Pour assurer lefficacité du systéme de vélos en libre-service, les stations
doivent étre espacées d'au plus 300 m#. A Verdun, si le quartier Wellington / de
I'Eglise dispose dorénavant de 6 stations, l'offre est insuffisante dans le quartier
Desmarchais-Crawford qui bénéficie seulement de 3 stations. Le Centre culturel
de Verdun a notamment été ciblé comme un équipement a desservir.

10 Vélo Québec — Aménagements en faveur des piétons et des cyclistes — guide technique.

Une station BIXI est actuellement localisée sur la rue Ross, a l'intersection avec
la rue de I'Eglise, en face d'un des deux édicules de la station de métro. Il s'agit
d'un secteur jugé problématique pour la circulation a vélo a cause de sa
configuration et de l'organisation des sens de circulation. L'acces a la station
BIXI est notamment particulierement compliqué. Comme illustré sur la carte ci-
dessous, si le cycliste A veut se rendre & la station BIXI proche de la station de
I'Eglise, il doit effectuer un détour trés important. Il est fort probable qu'il choisira
d’emprunter le trajet le plus court, quitte & étre en infraction avec le Code de la
route (sens contraire de la circulation).

Une des options envisagées serait de déplacer la station BIXI a l'intersection
des rues de I'Eglise et Wellington (une centaine de métres plus & I'ouest). La
station BIXI serait alors davantage mise en valeur. Elle serait en effet localisée
sur la rue Wellington, un secteur plus achalandé.

3



Action 39 : Implanter des panneaux de signalisation afin
d’améliorer I'information destinée aux cyclistes

Les cyclistes ont besoin de signalisation informative afin de guider leur parcours,
que ce soit en termes de direction & prendre ou de distance a parcourir. Dans
certains cas, la présence d'indications peut également étre un incitatif a
I'utilisation du vélo (par exemple, indiquer le temps restant pour arriver a un lieu
particulier).

Les panneaux de signalisation doivent étre positionnés la ou une décision doit

étre prise, généralement a une intersection. Une attention particuliere devra étre
portée a l'uniformité et la lisibilité du message.

Idée
Différentes informations pourraient étre indiquées sur ces panneaux :

le nombre de kilometres a parcourir,

le temps approximatif pour se rendre a diverses destinations
locales et supra-locales,

les connexions avec les autres pistes cyclables

Action 40 : Implanter des panneaux de signalisation a
destination des piétons afin de les sensibiliser aux
dangers de marcher sur la piste cyclable au bord de I'eau

La cohabitation entre les piétons et les cyclistes a été identifiée comme
problématique sur la piste cyclable au bord de I'eau. Cette voie cyclable est une
piste en site propre. Sur la majeure partie de son trajet, aucun cheminement
piéton ne la longe ; de nombreux piétons choisissent d’emprunter la piste
cyclable et d'éviter de marcher sur le gazon, ce qui créé des conflits avec les
cyclistes.

Des panneaux pourraient étre posés afin de sensibiliser les piétons aux dangers
de marcher sur cette piste cyclable. Plutdt que d'implanter les panneaux
traditionnels indiquant la présence de cyclistes (panneau jaune en losange), des
panneaux plus ludiques pourraient étre congus.




Action 41 : Organiser des évenements festifs autour du
vélo afin d’en faire la promotion

Bien qu'en augmentation constante a Montréal, la pratique du vélo comme
moyen de transport, c'est-a-dire & des fins utilitaires, nécessite encore d'étre
promue. Des événements mettant en avant les bienfaits du transport actif et
notamment du vélo pourraient étre organisés. D'autres sujets tels que la
cohabitation entre les différents modes de transport, le partage de la rue et la
sécurité des cyclistes pourraient également étre abordés.

Idée
Afin de faire la promotion du vélo, des circuits & vélo pourraient étre
organisés. Par exemple, un circuit mettant en valeur les différents intéréts
patrimoniaux du quartier pourrait voir le jour.

Le Parking Day, un événement qui
permet de sensibiliser les citoyens
et modifier les comportements en
matiére de déplacement




Développer un réseau cyclable efficace et connecté
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FLEUVE SAINT—LAURENT

CARTE SYNTHESE DES PROPOSITIONS

LEGENDE

Réseau cyclable

- Piste cyclable existante

- Bande cyclable unidirectionnelle a créer (réseau primaire)
- Lien cyclable a créer (réseau secondaire)

Autres aménagements sécuritaires
- Implantation de sas vélo a étudier

- Réduction de la largeur de la voie de circulation
- Accessibilité a vélo a améliorer
- Signalisation a renforcer

Stationnement a vélo (6 emplacements et plus)
- Supports a vélo existants
- Supports a vélo a ajouter

Bixi
- Station Bixi existante
- Déplacement de station suggéré



ECHELLE D’'INTERVENTION : LE SITE
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DEVELOPPER UNE RUE WELLINGTON ACCUEILLANTE ET CONVIVIALE QU LA PLACE DU
PIETON EST PRIORISEE




La rue Wellington est la principale rue commerciale de I'arrondissement. En plus
des nombreux commerces et services, différents équipements y sont localisés
ou se trouvent & proximité immédiate : 'église Notre-Dame-des-Sept-Douleurs,
la station de métro de I'Eglise, le CLSC... Il S'agit par conséquent d’une rue vers
laquelle les gens convergent, notamment & pied. Particulierement achalandée,
elle est considérée comme le principal corridor de marche de I'arrondissement.

Rappel des principaux constats du portrait des déplacements

- La cohabitation entre les différents usagers de la rue est
parfois difficile.

- Il n'existe pas suffisamment de passages pour piétons ; les
piétons ont parfois du mal a traverser la rue et ont tendance a
le faire n'importe oul.

- Les cyclistes n'ont pas suffisamment de place pour circuler en
toute sécurité. Certains préferent emprunter le trottoir.

- Le mobilier urbain n’est pas toujours de bonne qualité.

- La rue ne dispose pas suffisamment de lieux de vie, de lieux
qui favorisent les échanges.

Trés importante aux yeux des Verdunois, la rue Wellington fait I'objet de
certaines critiques. La cohabitation entre les différents usagers y est notamment
trés difficile.

Rendre I'expérience de marche plus agréable sur la rue Wellington et ainsi
encourager les déplacements actifs peut se faire en accordant davantage de
place aux piétons et cyclistes et en soutenant activement la vie urbaine, c'est-a-
dire I'animation des espaces publics. L'animation de I'espace urbain rend en
effet la ville plus invitante et plus sdre.

Remarque

La maniére dont est structurée la rue (ce qu'on appelle la « coupe de la
rue ») est souvent déterminante dans I'attrait qu’elle aura pour la marche et
le vélo. La place respective dédiée a chacun des modes de transport et la
separation ou non de ces modes de transports sont des éléments
essentiels qui ont une influence sur l'utilisation des modes de transport actif.
Comme mentionné précédemment, la situation sur la rue Wellington n'est
pas satisfaisante. Si I'on souhaite développer les déplacements a pied et a
vélo, une révision du partage de la rue s'avere nécessaire. Cependant, les
caractéristiques physiques de la rue ne facilitent pas les choses. Des choix
importants vont donc devoir étre faits, choix qui impliquent qu'une réflexion
globale soit engagée. L'action 42 aborde cette question. Notre projet ne
pouvant dépendre de ces choix, 'ensemble des propositions effectuées
dans cette partie se base sur la configuration actuelle de la rue.

Améliorer la sécurité des piétons et des cyclistes sur la rue Wellington

Lieu d'affluence et de convergence, la rue Wellington doit &tre aménagée de
maniere & assurer la sécurité des piétons et la cohabitation des différents
moyens de transport en prévoyant des espaces pour les cyclistes, les
automobilistes et les transports en commun. La sécurité des usagers est en
effet une condition essentielle pour développer les déplacements actifs sur la
rue. La situation des cyclistes est d'ailleurs particulierement préoccupante. En
effet, la chaussée n'étant pas trés large, les cyclistes n'ont pas réellement de
place pour circuler en toute sécurité. Concernant le déplacement des piétons, le
principal probléme réside dans le manque de traverses piétonniéres.

Améliorer la qualité de I'espace piéton sur la rue
Pour favoriser les déplacements a pied sur la rue Wellington, une attention
particuliere doit étre portée a la qualité de I'espace dédié aux piétons. Les
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trottoirs doivent en effet étre sécuritaires et accessibles a tous. lls doivent
également assurer le confort des usagers. Par ailleurs, le choix d’'un mobilier
urbain attrayant, sécuritaire, utile et confortable pourrait accroitre I'intérét de se
déplacer a pied ou a vélo.

Verdir et embellir la rue

Une rue conviviale doit présenter des caractéristiques esthétiques d'intérét.
Dans cette optique, il serait judicieux de concevoir des espaces publics en
laissant une large place a la végétation et aux plantations qui améliorent le
cadre de vie et qui influencent positivement les perceptions des résidents. Ces
derniéres années, de nombreux efforts ont été réalisés afin d’'embellir la rue
Wellington et améliorer son image. Ces efforts doivent &tre poursuivis,
notamment en matiére de verdissement.

Aménager une rue conviviale et animée

Aménager une rue conviviale permet de ralentir la circulation routiere et de
rendre I'environnement plus sécuritaire, plus agréable, plus propice aux modes
de déplacement actif. La rue redevient en effet un espace public accessible a
tous plutét qu'un simple axe de circulation. Il s'agit alors d'un milieu de vie ou
I'on se sent en sécurité et ou I'on découvre l'identité d'un quartier.




Pour favoriser la marche et le vélo, une rue doit :

- donner aux piétons un espace suffisant pour qu'il puisse circuler en
toute securité

- créer des conditions favorables aux déplacements a vélo : des voies de
circulation permettant aux cyclistes de circuler en toute securité
(largeur des voies de circulation adaptée) ou des espaces spécifiques
dédiés aux cyclistes

- donner le minimum d'espace requis a l'automobile afin de limiter la
vitesse, réduire la pollution et le bruit.

Les solutions avancées pour améliorer la sécurité des usagers sont a deux
niveaux :

- acourt terme, certaines actions ponctuelles vont permettre d’apaiser la
circulation

- a moyen terme, une reconfiguration de la rue permettrait de donner
davantage de place aux piétons et surtout aux cyclistes dont la
situation est particulierement problématique.

Action 42 : Etudier la possibilité de revoir le partage de la
rue afin de favoriser les déplacements actifs et permettre
une cohabitation harmonieuse des différents usagers

La cohabitation des différents modes de transport sur la rue Wellington est
problématique. La situation est notamment préoccupante pour les cyclistes qui
n'ont pas réellement de place pour circuler de fagon sécuritaire.

Une des raisons avancées est la largeur de la chaussée qui ne permet pas aux
vélos, automobiles et autobus de circuler confortablement.. La largeur totale de
I'emprise publique de la rue Wellington, entre les rues Régina et Desmarchais,
est en moyenne de 18,3 m. La chaussée fait 11 m de large et est composée de
2 bandes de stationnements et de 2 voies de circulation. La largeur des voies de
circulation est comprise entre 3 et 3,5 m.

D'aprés Vélo Québec*, dans les rues a double sens, lorsque les voies de
circulation font entre 3 m et 3,5 m, les automobilistes empietent sur la voie
opposée pour doubler les vélos. Dans une rue commerciale relativement
achalandée notamment aux heures de pointe, cette situation n'est pas
satisfaisante. Certains automobilistes ont tendance a forcer le passage, ce qui
oblige les cyclistes a se rapprocher des vehicules en stationnement avec le
risque qu’une portiére s'ouvre.

41 Une largeur de voie de circulation trop faible par rapport au débit peut entrainer des problémes de sécurité
et d'inconfort pour les différents usagers. En revanche, elle permet de limiter la vitesse des automobilistes.
42 Vélo Québec — Aménagements en faveur des piétons et des cyclistes — guide technique.




Une analyse précise de la situation doit étre effectuée ; des choix devront étre
faits afin d'assurer la sécurité de tous. Différentes options pourraient étre
étudiées :

- retirer un c6té de stationnement et aménager une voie cyclable a la

place

- aménager une rue a sens unique ce qui permettrait l'implantation d’'une
voie cyclable

- faire de la rue Wellington une zone de rencontre (se référer a
I'action 52)

Ces différentes options nécessitent une analyse approfondie, car elles
pourraient avoir des impacts importants sur I'organisation et la répartition de la
circulation automobile sur 'ensemble du quartier.

Action 43 : Abaisser la vitesse a 30km/h

La vitesse autorisée sur la rue Wellington est actuellement de 40 km/h ; il est
suggéré de la diminuer a 30 km/h.

Cette diminution de vitesse aura des effets positifs sur la sécurité des
déplacements. Cependant, cette diminution n'aura que trés peu d'impact si elle
n'est pas accompagnée de mesures permettant de la faire respecter.




Action 44 : Implanter des passages pour piétons aux
intersections avec les rues Rielle, Gordon, 1r¢ avenue et 3e
avenue

Se référer a I'action 18

Le nombre de passages pour traverser la rue Wellington de fagon sécuritaire
n'est pas suffisant. Pourtant, dans une rue commerciale, les piétons sont
amenés a traverser la rue assez fréquemment afin d'aller dans le commerce
d'en face. Cette situation est particulierement problématique entre les rues Galt
et Desmarchais.

L'implantation de traverses piétonniéres doit donc étre systématisée.

Quatre intersections ont été identifiées :

- avec larue Rielle

- avec larue Gordon
- aveclal1eavenue
- avec la 3¢ avenue

Action 45 : Aménager des avancées de trottoirs aux
intersections avec les rues Rielle, Gordon, Galt et de

I'Eglise

Se référer aux actions 20 et 54

Quatre intersections ont été identifiées :

- avec larue Rielle

- avec la rue Gordon

- avec larue Galt

- avec la rue de 'Eglise

Comme sur la rue de Verdun, des
passages pour piétons et avancees
de trottoirs  devraient  étre
ameénagés sur la rue Wellington




Action 46 : Degager un corridor piéton suffisamment large
pour assurer le confort de tous les usagers

Se référer a I'action 25

Dans une rue ou I'achalandage est élevé, I'espace dédié a la circulation des
piétons doit étre suffisamment large et dégageé de tout obstacle. Sur la rue
Wellington, un corridor de 1,5 m libre de tout obstacle est respecté. Cependant,
étant donné la fonction commerciale de la rue, ce corridor pourrait étre élargi. Il
convient donc de dégager au maximum le trottoir des obstacles pouvant
entraver la circulation des piétons, et notamment celle des personnes agées et
personnes a mobilité réduite. Le mobilier urbain, ainsi que les autres éléments
présents sur les trottoirs (bornes d'incendie, parcométres, boites aux lettres...)
doivent par exemple étre alignés.

Sur la rue Wellington, divers éléments doivent étre alignes:

- lesarbres

- les parcometres

- les bancs

- les supports a vélo situés sur le trottoir

Bien que I'ensemble de ces éléments soient installés a des fins utilitaires, il
s'avere nécessaire de ne pas surcharger I'espace public et nuire a la circulation
piétonne. A chaque nouvelle installation de mobilier, il convient de s'interroger
sur le besoin réel auquel on souhaite répondre.

Idée
L'emplacement de larrét d'autobus situé devant la SAQ pose
probléme. Aux heures de pointe, de nombreuses personnes attendent
I'arrivée de I'autobus et prennent parfois toute la place sur le trottoir, ce
qui peut entraver la circulation des piétons.

Plusieurs options peuvent étre envisagées pour améliorer la situation :

- déplacer I'arrét d’autobus & un endroit plus opportun (espace
plus grand ou espace ou I'achalandage est moins important).

- déplacer le mobilier urbain situé au niveau de larrét,
notamment le banc. En effet, le banc géne les personnes en
train d'attendre l'autobus.




Action 47 : Installer plus de bancs, et a intervalle régulier

La présence de bancs dans un espace public permet aux piétons de se reposer
et de socialiser. Les bancs doivent étre installés hors des corridors de marche et
a au moins 0,5 m de la chaussée. A signaler qu'un banc occupe un espace
d'environ 1,5 m en profondeur (le banc lui-méme et I'espace pour les jambes).

Le saviez-vous?

Dans les rues commerciales et sur les trottoirs les plus fréquentés, il est
conseillé d'installer des bancs tous les 50 metres.

Actuellement, la rue Wellington ne dispose pas de suffisamment de bancs. De
plus, les bancs actuels ne sont pas de trés bonne qualité. Un mobilier en bon
état, d'une ergonomie adéquate, avec un design intéressant, offrira un confort
supplémentaire aux piétons au cours de leur parcours. Il est donc nécessaire,
d’'une part, d'augmenter la quantité de bancs et d'autre part, d'améliorer leur
design.

Sur une rue commerciale, les
bancs peuvent aussi  étre
positionnés de fagon a favoriser les
échanges

Idée
Lorsque I'espace est suffisant, il pourrait étre envisagé de disposer les
bancs de fagon a favoriser les échanges.




La marche doit étre un plaisir. Un espace public favorable aux déplacements
actifs doit donc répondre & ce besoin. Le verdissement de la rue Wellington
contribuerait & son embellissement et rendrait plus agréable sa fréquentation a
pied.

Action 48 : Planter plus d’arbres et retirer les grilles afin
de fleurir les carrés d’arbre

Action 49 Inciter les commerces a respecter la
réglementation en matiere de verdissement des terrasses

Se référer aux actions 1 et 3

L'augmentation du nombre d'arbres sur la rue Wellington permettrait de
I'embellir, en plus de lutter contre les flots de chaleur. Par ailleurs, les grilles
destinées a protéger les pieds d'arbres pourraient étre retirées. Des initiatives
d’embellissement des carrés d'arbres pourraient alors étre mises en place.

L’Arrondissement de Verdun dispose d'une réglementation en matiére
d'aménagement des terrasses. L'article25 du réglement concernant
I'occupation du domaine public no 1516 stipule en effet les conditions a
respecter pour 'aménagement d’'une terrasse ou d’'une contre-terrasse estivale.
Il est par exemple précisé que « la terrasse doit &tre munie de plantes ou de
fleurs sur les deux tiers de son périmétre »*,

Cette réglementation n'est pourtant pas toujours respectée. Une sensibilisation
des commercants bénéficiant d’une terrasse pourrait étre effectuée.

Idée
Afin d’encourager les propriétaires de terrasses a faire un effort en
matiére d’embellissement, un concours pourrait étre organisé, comme
cela se fait pour 'embellissement des vitrines des commerces.

43 Article 25 du réglement concernant Poccupation du domaine public n° 1516 — Arrondissement de Verdun.




-
I
: Les bacs doivent étre positionnés de telle sorte qu'ils n'obstruent pas la visibilité |

Action 50 : Installer des bacs de plantation sur I'emprise
publique

Le verdissement de I'espace public peut également étre réalisé via l'installation
de bacs de plantation (ou jardinieres). Les bacs de plantation peuvent étre
déposés sur les trottoirs par exemple. Des jardinieres peuvent aussi étre
suspendues aux lampadaires.

Lorsqu'ils sont installés sur le trottoir, les bacs ne doivent pas nuire a la
circulation des piétons. Il convient de les aligner avec le mobilier urbain.

Attention :

des usagers (piétons ou automobilistes)

L'installation de bacs de plantation
permet d’embellir 'espace public




Les aménagements destinés & apaiser la circulation, a embellir et & bonifier
I'ensemble des espaces publics contribuent & améliorer la convivialité d’une rue,
ce qui a, dans le cas de la rue Wellington, des effets positifs sur I'achalandage
des commerces.

L’animation de la rue pourra également se faire en aménageant des espaces
destinés a favoriser les échanges.

Action 51 : Amenager des espaces de détente a certaines
Intersections ou sur des places de stationnement

Se référer aux actions 12 et 58

Certains espaces résiduels pourraient étre aménagés sous forme de « zones de
rencontres ». Du mobilier urbain incitant les passants a s'arréter et leur
permettant de socialiser pourrait étre installé.

La rue Wellington, de par sa configuration notamment (trottoirs de faible largeur
pour une rue commerciale), ne dispose pas d'un grand nombre d'espaces
résiduels. Cependant, a certaines intersections, I'espace pour les piétons est
plus large, par exemple a l'intersection avec la rue Galt.

Par ailleurs, des places de stationnement pourraient également étre utilisées a
cette fin.

Certains  espaces  résiduels
pourraient étre aménageés de fagon
a donner envie aux passants de
S'arréter et de socialiser




CARTE SYNTHESE DES PROPOSITIONS

Développer une rue Wellington accueillante et conviviale ou la place du pieton est priorisée

EXEMPLE ENTRE LES RUES DESMARCHAIS ET GORDON

SIXIEME AVENUE

CINQUIEME AVENUE

SIXIEME AVENUE

QUATRIEME AVENUE

Verdir davantage

- Embellir les fosses d’arbre
- Verdir les terrasses

- Installer des bacs de plantation

L J ] 1|

1

DEUXIEME AVENUE

Qualité des trottoirs
- Dégager les corridors piétonniers
- Installer des bancs a intervalle régulier

I #
LT

RUE-RIELE,
A 1 )

. RUE”GORDON

Embellissement des devantures des commerces
- Renforcer la réglementation sur 1’entretien
- Etablir des mesures incitatives favorisant I’embellissement des vitrines

LEGENDE

I I I - Passage pour piétons a créer

- Feux de circulation existants

ﬂ - Avancée de trottoir a créer



AMENAGER UNE PLACE PUBLIQUE AUX ABORDS DE LA STATION DE METRO DE L'EGLISE




Pourquoi une place publique?

L’aménagement du domaine public aux abords des stations de métro doit étre
congu pour en faciliter I'accés, notamment a pied et a vélo, et créer un
environnement sécuritaire et agréable a fréquenter#. Il doit étre pensé dans
I'optique de développer de véritables lieux de vie.

La station de métro de 'Eglise* posséde de nombreux atouts. Elle est située en
plein cceur de Verdun, sur la rue Wellington. L'édicule Galt est notamment
localisé au croisement des rues Wellington et Galt, une des intersections les
plus achalandées de I'arrondissement.
Pourtant, 'aménagement de ses abords n'est pas satisfaisant. L'édicule a une
image assez négative, son acces a vélo n'est pas facile et les piétons ne se
sentent pas en sécurité.
L’aménagement de cet espace doit donc étre repensé afin :

- d'en améliorer 'accés a pied et a vélo

- de créerun lieu de vie.

44 Portrait des déplacements — CDSV — décembre 2012 d’aprés Action 14.2. Plan d’urbanisme de Montréal —
Ville de Montréal.

45 Nous parlons ici principalement de I'édicule de métro situé sur la rue Galt.

Rappel des principaux constats du portrait des déplacements

- Station de métro de 'Eglise considérée comme un secteur
particuliérement stratégique : zone de transfert modal,
porte d'entrée de I'arrondissement

- Edicule de métro qui souffre d’'un déficit d'image (manque
de végétation, problemes de propreté...)

- Difficulté d'accessibilité a la station de métro en vélo et
manque de supports a vélo

- Intersections des rues Wellington et Galt et des rues
Wellington et de I'Eglise accidentogénes. Les piétons ne
s'y sentent pas en sécurité et ne disposent pas de
suffisamment de place (« attroupements » de piétons aux
intersections en période de pointe)

- Cohabitation difficile entre les différents modes de
transport, notamment sur la rue Wellington

- Manque de lieux de vie, de lieux d’échange

- Manque d'animation sur la rue Wellington

- Eclairage insuffisant

Remarque

Dans le cadre d’'un comité se penchant sur le développement de la rue
Wellington, I'arrondissement de Verdun a entrepris une réflexion sur la
création d'une place publique sur le trongon situé entre les rues Galt et de
I'Eglise. Ce secteur particuliérement central bénéficie de la présence de
I'église Notre-Dame-des-Sept-Douleurs ainsi que de la proximité de la
station de métro. Les enjeux relatifs & la conception d'une place publique
s'arriment a ceux entourant 'aménagement des abords de la station de
métro. L'élaboration d'une vision d’ensemble pour ce secteur s'avére donc
pertinente.




Périmetre de la place publique

Localisation de la plgce publigue

Le périmétre sur lequel nous avons concentré notre réflexion comprend donc :

- le trongon de la rue Wellington situé entre les rues Galt et de I'Eglise,
incluant les deux intersections

Iédicule de la station de métro de I'Eglise situé sur la rue Gallt.

Idée
Une réflexion doit étre menée quant & la possibilité d'intégrer I'espace vert
derriere I'église Notre-Dame-des-Sept-Douleurs. Il s'agit en effet d'un
espace qui dispose d'un potentiel non négligeable, notamment si ce
terrain est ouvert au public.

Périmétre de la place publique

Une centralité a définir

La création d'un lieu de vie (de type place publique) n'est pas quelque
chose qui se décréte. Un certain nombre de conditions doivent étre réunies.
A Verdun, la dispersion des équipements publics sur 'ensemble du
territoire, le manque de mise en valeur de I'église Notre-Dame-des-Sept-
Douleurs (historiquement, les places publiques étaient congues autour des
édifices religieux) remettent quelque peu en cause la centralité de cet
espace. Verdun est-il un quartier qui posséde plusieurs centres-villes? La
mise en place d'activités ou I'implantation de services publics (bibliothéque,
centre culturel...) vont étre nécessaires si 'on veut donner a cet espace une
vocation de place publiqgue. De plus, il serait intéressant de cibler
linstallation de commerces, cafés (...) générant de I'animation afin de
renforcer la centralité de ce secteur.

Réflexion issue du café urbain « Ma rue Wellington » - avril 2013.




Principes de la place publique

Plusieurs principes a prendre en compte pour I'élaboration d'une place publique
aux abords du métro de I'Eglise ont été définis. Celle-ci devra :

- Etre un lieu de détente et de repos

- Etre un espace convivial et animé

- Etre inclusive : elle doit profiter & tout le monde

- Avoir une identité propre, une symbolique

- Etre fonctionnelle toute l'année, durant les 4 saisons.

Un premier choix : le maintien de la circulation automobile

La question du maintien de la circulation ou de la piétonnisation de ce trongon
de rue a été longuement discutée. Le choix a été de maintenir la circulation
automobile. L'aménagement de cette place doit cependant étre pensé dans
I'optique d'une éventuelle piétonnisation future.

Aménager et identifier la place comme un secteur ou le piéton est
prioritaire

La conception d'un lieu de vie implique que les piétons doivent pouvoir
fréquenter cet espace et y circuler en toute sécurité. Le maintien de la
circulation automobile pose donc un défi. Comment concevoir un espace de
détente dans un secteur ou la circulation des véhicules motorisés est autorisée?
En plus de l'implantation de mesures d’apaisement de la circulation prévues aux
deux intersections, d'autres aménagements favorisant les déplacements a pied
et obligeant les automobilistes a porter une attention particuliere aux piétons
doivent étre réalisés.

Aménager la place afin qu’elle soit un lieu de détente et d’animation

La place publique ne doit pas étre congue uniquement comme un lieu de
passage, mais ol I'on conjugue cette fonction a la possibilité d'y rester pour y
pratiquer des activités, se détendre... Pour étre réellement utilisée, elle doit
avoir une fonction spécifique. L'appropriation d'un lieu passe en effet bien
souvent par l'usage que I'on en fait.

/ Le saviez-vous? \

Des études menées sur des places publiques & Copenhague et Oslo
soulignent I'importance de tenir compte de la durée de fréquentation
autant que de l'affluence dans la création d'espaces urbains attrayants et
vivants.

Jan Gehl - Pour une ville a échelle humaine - 2012.

AN /

Affirmer I'identité du lieu

Au méme titre que le «bord de I'eau », la place publique doit renforcer le
sentiment d’appartenance au quartier. Elle doit se démarquer non seulement
visuellement, mais doit également avoir une identité qui lui est propre.

Idée
Afin de donner du cachet et une identité propre a la place, un concours de
design pourrait étre organisé pour la conception de la place.




Aménager une place publique et prioriser les piétons dans un espace restreint,
tout en maintenant la circulation automobile, est tout un défi. Le concept
proposé doit également prendre en compte les éventuelles évolutions a venir
dans nos fagons de nous déplacer et de nous approprier les espaces publics.

La réflexion qui a été menée nous a conduits a proposer un aménagement
reprenant les principes d’une « zone de rencontre ».

Le saviez-vous?

Le concept de zone ou espace de rencontre s'appuie sur l'idée
que certains espaces appartiennent a tous les usagers et que la
priorité doit étre laissée en tout temps a ceux qui sont les plus
vulnérables (piétons, cyclistes, personnes & mobilité réduite, etc.). En
d'autres termes, dans ces espaces, I'automobiliste est généralement
I'usager qui doit tenir compte de la présence de tous les autres
usagers et qui doit s'adapter a leur mode de déplacement. Ces zones
de rencontre sont généralement localisées dans les centres-villes
commerciaux, les cceurs de municipalités et les zones résidentielles.
Dans ces zones, le piéton et le cycliste ne sont pas limités dans les
espaces qu'ils peuvent emprunter, mais ils doivent agir sans géner
indiment la circulation. Toutefois, il est recommandé, lorsque cela
est possible, de garder un ou des espaces réservés aux seuls
piétons afin de permettre aux plus vulnérables d‘entre eux de se
déplacer, en toute tranquillité. Ces zones de rencontre deviennent

Action 52 : Poser un pavage identique sur I'ensemble du
périmetre

des lieux trés propices a I'activité sociale et améliorent grandement la

qualité de vie.
Aménager des rues conviviales — Fondation rues principales.

La place publique doit se démarquer visuellement des voies de circulation
« traditionnelles »#6. Un pavage différent pourrait étre posé sur 'ensemble du
périmétre (trottoirs, voies de circulation...).

Un moyen de démarquer une zone
de rencontre : l'implantation d'un
pavage identique sur les trottoirs et
les voies de circulation

En plus de la distinction symbolique, ce type d’aménagement incite les
automobilistes a ralentir.

Idée
La démarcation du périmétre de la place publique pourrait également se
faire par coloration du revétement.

46 La place publique est prévue dans un espace déja bati et relativement « serré ». Sa forme ne pourra donc
pas se distinguer d’'une trame de rue traditionnelle.
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Action53: Concevoir un trottoir qui descend
progressivement pour arriver au niveau des voies de
circulation

La suppression du trottoir sur cette portion de la rue Wellington se traduit par
une mise au méme niveau de l'espace piéton et de I'espace dédié a
I'automobile. Cette mise & niveau peut se faire par un abaissement de la zone
piétonne au niveau des voies de circulation (abaissement correspondant a la
surélévation du trottoir actuel) ou par une mise a niveau progressive (pente
douce).

Un trottoir au méme niveau que la
voie de circulation

Ces différentes options nécessitent une analyse approfondie du systéme de
drainage et des réseaux sous-terrain.

Action 54 : Implanter des avancées de trottoirs aux
intersections avec les rues Galt et de 'Eglise

Se référer a I'action 20

Points d'acces a la place publique, les intersections entre la rue Wellington et
les rues Galt et de I'Eglise doivent, de par leur aménagement, faciliter
Iidentification d'un espace ou le piéton est prioritaire. Considérées comme
problématiques et peu adaptées aux piétons, ces intersections doivent
notamment faire I'objet d'interventions favorisant la sécurité des déplacements a
pied.

Une des options réside dans I'implantation d'avancées de trottoirs. En plus des
nombreux intéréts en matiére d’apaisement de la circulation, les avancées de
trottoirs permettent d'agrandir I'espace dédié aux piétons. Cet aspect est
essentiel dans un secteur ou I'achalandage piéton est important, notamment
aux heures de pointe ot un grand nombre de piétons attendent au feu pour
traverser.

Les avancées de trottoirs permettent aussi de marquer les entrées de la place
publique. En réduisant la largeur des voies de circulation, elles symbolisent
I'entrée d’un espace ol le piéton est prioritaire.

Idée
Du mobilier urbain ou des bacs de plantation pourront étre installés sur

I'espace libéré par l'avancée de trottoir. Un espace suffisant devra
toutefois &tre maintenu pour le confort des piétons.

Attention I
L'implantation d'avancées de trottoirs ne devra pas entraver la circulation des :
cyclistes sur les rues Galt et de I'Eglise. Elles doivent également étre congues I
afin de permettre la circulation des autobus. !




Action 55 : Augmenter le temps de traverse pour les
piétons aux deux intersections et synchroniser les feux de
circulation

Action 56 : Dégager un corridor de marche sur le trottoir
en alignant les parcomeétres et le mobilier urbain

Se référer aux actions 21 et 22

La durée dédiée a la traverse des piétons aux intersections avec les rues Galt et
de I'Eglise est jugée insuffisante par de nombreuses personnes. Il s'avére donc
nécessaire d'augmenter le décompte numérique pour les piétons. Il est
également nécessaire d'uniformiser les symboles des feux pour piétons, afin de
faciliter la compréhension pour tous.

Idée
La mise en place de feux avec un phasage piéton distinct pourrait
également étre étudiee (mode « tout permis »).

/ Le saviez-vous? \

Dans le mode « tout permis », tous les mouvements des piétons sont
possibles simultanément et tous les mouvements des véhicules sont
interdits. Pour les piétons, ce systéme évite les conflits potentiels avec
les véhicules. Pour les automobilistes, la circulation est rendue plus
fluide au feu vert, ceux qui effectuent un virage n'ayant pas a céder le
passage aux piétons. Par contre, le délai d'attente au feu rouge est plus

long puisqu’une phase est ajoutée.

Se référer a I'action 25

Bien que le concept de zone de rencontre permette la circulation des piétons
partout, un corridor piétonnier « privilégié » devra étre maintenu. Ce corridor doit
notamment permettre aux personnes a mobilité réduite et aux parents avec
leurs poussettes de circuler aisément, sans que des obstacles viennent
compliquer leurs déplacements.

Les parcometres et le mobilier urbain devront donc préférablement étre alignés,
afin de dégager un corridor de marche suffisant. Dans une rue commerciale, il
est conseillé d’'aménager un corridor d’une largeur allant de 2 m a 2,5 m#.

47 vélo Québec — Aménagements en faveur des piétons et des cyclistes — guide technique d’aprés Ville de
Québec - Guide de conception géométrique des rues de la ville de Québec — 2008.
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Pour répondre au besoin d'avoir des espaces publics animés, en I'occurrence
une place publique animée, il convient de prendre en considération différents
« niveaux d'installation »*8 :

- Les installations et aménagements permanents : éléments constitutifs
de I'espace urbain, du cadre de vie quotidien (par exemple, le mobilier
urbain)

- Les installations temporaires : installations, événements, activités
meublant I'espace urbain pendant une période déterminée (par
exemple, l'installation du conteneur pendant le « quartier de Noél » sur
la rue Wellington)

- Les installations éphéméres : événements de courte durée et de faible

envergure (par exemple, la prestation de musiciens de rue)

« La ou la rue convie au mouvement, la place publique convie a I'arrét »
Jan Gehl - Pour des villes a échelle humaine — 2012.

48 Jan Gehl - Pour des villes a échelle humaine - 2012.

Action 57 : Installer des bancs en plus grand nombre et les
positionner de facon a favoriser les échanges

La présence de bancs dans un espace public permet aux piétons de se reposer
et de socialiser. Les bancs doivent étre installés hors des corridors de marche.

Bancs installés en V

Lorsque l'espace le permet, il convient de les installer en V ou face a face afin
de favoriser la socialisation.

Localisation possible : a I'intersection des rues Wellington et Galt.

Bancs paralléles a la rue

L'installation paralléle a la rue réduit I'espace occupé, mais est moins favorable
aux échanges.

Localisation possible : le long de I'église Notre-Dame-des-Sept-Douleurs et du
preshytére.

La présence de bancs favorise
I'appropriation d’'un espace public

-



Action 58 : Utiliser des places de stationnement pour en
faire des terrasses

Se référer aux actions 12 et 51

Certaines places de stationnement pourraient étre utilisées pour aménager des
espaces de détente. Ces espaces seraient équipés d'une terrasse en bois
(terrasse similaire aux autres terrasses de la rue Wellington), tables, chaises ou
bancs... Des bacs de plantation pourraient également étre implantés afin
d’embellir ces terrasses.

Deux ou trois places de stationnement, localisées sur le coté ouest de la rue
Wellington, pourraient étre utilisées a cette fin. Les terrasses installées
pourraient notamment étre placées vis-a-vis de l'espace « animations » (se
reférer & l'action 61).

Action 59 : Embellir les carrés d’arbre et installer des bacs
de plantation

Se référer aux actions 3 et 50

La station de métro de I'Eglise est considérée comme un secteur « trés béton ».
L'apport de végétation permettrait d’'embellir le site et ainsi d'améliorer le confort
des passants. Cela permettrait également de contribuer a lutter contre le
phénomeéne d1lot de chaleur, trés présent sur I'ensemble du quartier
Wellington / de I'Eglise.

Plusieurs interventions peuvent étre envisagées :
- L'installation de bacs de plantation ou jardinieres au niveau des
intersections, lorsque I'espace est suffisant. L'édicule de la station de

métro devra également faire I'objet d'un verdissement.

- L'embellissement des carrés d'arbres.

L'aménagement de jardiniéres de
plantation aux abords de la station
Mont-Royal a Montréal




Action 60 : Aménager des jeux ludiques pour tous
(échiquiers...)

Un espace public favorable aux déplacements actifs doit répondre & un certain
nombre de besoins, dont celui de s'amuser, de jouer, de faire de l'activité
physique®... Certains aménagements, permanents ou provisoires, pourraient
répondre a ce besoin. Diverses idées ont été avancées :

- L'installation de tables avec échiquiers...

- L'aménagement de jeux pour adultes

49 Jan Gehl - Pour des villes a échelle humaine - 2012.

Action 61 : Identifier un espace pour des musiciens ou
autres animations

Bien que le nombre d'événements soit en augmentation depuis quelques
années, la rue Wellington manque d'animations « au quotidien ». Un espace
« animation », destiné a des spectacles ou autres activités, pourra étre
matérialisé, par exemple sur le trottoir ouest de la rue Wellington, dans le
« renfoncement » de [I'église Notre-Dame-des-Sept-Douleurs. Cet espace
pourra également accueillir des musiciens de rue.

Idée
Depuis 2011, 'arrondissement du Plateau Mont-Royal a mis en place le
projet « piano des villes, piano des champs ». Il s'agit de mettre a
disposition des résidents, durant la période estivale, des pianos publics.
En 2013, cette initiative a été reprise a Verdun. Cet « espace animation »
pourrait étre 'un des emplacements possibles pour accueillir un piano
public.

En 2013, la Société de
développement commercial de la
Promenade Wellington a installé
un piano devant I'église Notre-
Dame-des-Sept-Douleurs, une
initiative qui pourrait se poursuivre




Action 62 : Aménager un espace pour de la cuisine de rue
au coin nord-ouest de 'intersection avec la rue de I'Eglise

La cuisine de rue répond a un besoin de manger sur le pouce, tant des
travailleurs que des touristes. Elle participe a l'animation d'une ville, a la
convivialité et & la fréquentation de ses quartiers. Elle permet d’augmenter
I'achalandage d'un lieu ce qui favorise I'économie locale. Longtemps interdite a
Montréal, elle a été autorisée durant I'été 2013 sous la forme d'un projet pilote. 9
sites représentant au total 17 emplacements ont été désignés. Un
renouvellement de I'expérience ainsi qu'un développement du nombre de sites
et d’emplacements pourraient avoir lieu. Certains quartiers comme Verdun, qui
ne profitent pas actuellement de ['initiative, pourraient en bénéficier.

L'intersection des rues Wellington et de I'Eglise, au coin sud-ouest, serait un
endroit particulierement pertinent pour accueillir un camion de cuisine de rue.
Ce site se trouve en effet a I'entrée de la place publique.

Idée
Des tables et chaises mobiles pourraient étre installées a proximité de
I'emplacement « cuisine de rue ». La disposition de tables et chaises a cet
angle de rue permettrait de profiter du soleil aux heures du diner.

La cuisine de rue
activement a
espaces publics

participe
animation des

Action 63 : Fermer plus régulierement ce trongon de la rue
afin d’organiser des évenements

La fermeture de la rue afin d'organiser des évenements festifs ou familiaux
contribue favorablement au renforcement de I'espace public comme lieu
d’animation, de rencontres et méme d’appartenance. Des éveénements de toute
envergure et une grande diversité d'activités peuvent y cohabiter : artistes-
artisans, amuseurs publics, ventes-trottoir, brocantes communautaires, marchés
thématiques.

Actuellement, ce troncon de rue fait déja 'objet de fermetures occasionnelles,
pour certains éveénements (concerts, festival des marionnettes...). Il est proposé
de fermer ce trongon de fagon plus réguliere.

Idée
Un projet pilote de fermeture de rue réguliére pourrait étre mené. Par
exemple, la place publique pourrait &tre fermée a la circulation automobile
tous les dimanches de mai & septembre.

L'organisation d'évenements
permet aux résidents de
s'approprier ce trongon de la rue



Le renforcement de l'identité du secteur peut se faire :

- en mettant en valeur les intéréts patrimoniaux et notamment I'église
Notre-Dame-des-Sept-Douleurs

- enmettant en avant certains symboles propres a Verdun

Action 64 : Harmoniser I'éclairage sur I'ensemble du
périmétre de la place

Action 65 : Installer une fontaine linéaire pour faire un
rappel au fleuve

La place publique pourrait étre mise en valeur par un éclairage distinct du reste
de la rue Wellington. L'église Notre-Dame-des-Sept-Douleurs pourra ainsi étre
valorisée ainsi que I'édicule du métro.

La présence du fleuve, la qualité du parc qui le longe font partie des éléments
distinctifs de Verdun. Les Verdunois en sont particuliérement fiers. La réalisation
d’'une place publique pourrait intégrer un « renvoi » au fleuve, sous la forme, par
exemple, d'une fontaine linéaire.

En plus d'une fonction symbolique, linstallation d'une fontaine viendrait
renforcer 'usage « détente » de la place ; la présence de 'eau dans un espace
public apporte souvent un caractére « apaisant ».

La présence de I'eau, un rappel au
fleuve




CARTE SYNTHESE DES PROPOSITIONS

Aménager une place publique aux abords de la station de métro de I’Eglise
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- Périmetre

Aménagements sécuritaires
- Pavage identique (chaussée partagée)

- Avancée de trottoir a créer

Aménagements en faveur des cyclistes
- Supports a vélo a implanter

- Station Bixi a implanter

Mobilier urbain
- Fontaine

-BancenlL

- Banc droit

- Coin-terrasse (sur stationnement)
Tables, chaises, plantes, échiquier

Animation

- Espace réservé a des animations (scéne)

- Espace cuisine de rue
Camion «cuisine de rue», tables, chaises



DEVELOPPER DES ESPACES ACCUEILLANTS ET SECURITAIRES AUX ABORDS DE LA
STATION DE METRO VERDUN




Tout comme la station de métro de I’Eglise, la station Verdun et ses abords
immédiats méritent une attention particuliére. Zone intermodale, un grand
nombre de piétons et cyclistes y convergent afin de prendre le métro. Cette
centralité est renforcée par la présence a proximité d'un grand nombre
d'équipements : la mairie d'arrondissement, I'école primaire Lévis-Sauvé, le
centre communautaire Marcel-Giroux. Particuliérement fréquenté notamment
aux heures de pointe, ce secteur doit donc étre aménagé afin d'en favoriser
I'accés a pied et a vélo.

Rappel des principaux constats du portrait des déplacements

- Manque de vision et de planification d’ensemble du secteur

- Absence de liens entre tous les équipements

- Présence d'un grand nombre de stationnements dans le
secteur

- Edicule du métro peu accueillant et qui traine une image
négative : incivilités constatées, propreté déficiente, mobilier
urbain de mauvaise qualité...

- Difficulté a traverser la rue de Verdun qui est beaucoup trop
large devant la station

- Intersection de la rue de Verdun et la 1% avenue jugée
dangereuse

- Manque d'éclairage des lors que I'on s’éloigne de I'édicule

- Secteur assez désertique le soir, manque d’animation

- Parc du Souvenir agréable, mais sous-utilisé

- Manque de lieux de vie, de lieux d’échanges

- Sentiment d'insécurité

D'une maniére générale, la station de métro est considérée comme peu
accueillante. Pourtant, la proximité de nombreux équipements ainsi que la
présence du parc du Souvenir apparaissent comme de réelles opportunités pour
faire de ce secteur un lieu de vie convivial.

Une réflexion a donc été menée sur 'aménagement de ce secteur, afin de le
rendre plus accueillant, plus animé et plus sécuritaire.

Différentes échelles ont été prises en compte :

- L'échelle de Ilot (ilot compris entre les rues de Verdun, Willibrord,
Bannantyne et 1 avenue). Deux questions ont été principalement
abordées : la sécurité des piétons et cyclistes sur ce périmetre ainsi
que la lisibilité du secteur.

- Les abords immédiats de la station de métro.

- Le parc du Souvenir. Bien qu'apprécié pour ses qualités esthétiques,
de nombreux citoyens regrettent sa sous-utilisation. Donner un usage a
ce parc et 'aménager afin que sa fréquentation augmente se sont
révélées étre de réelles préoccupations pour les Verdunois.

Développer des liens entre les équipements afin d’améliorer la lisibilité du
secteur

Comprendre l'organisation d’un site et étre capable de s'orienter sont des
éléments essentiels des lors qu'on parle de déplacements actifs. La fagon dont
est structuré et aménagé un espace doit permettre aux piétons et cyclistes de
se repérer facilement. L'organisation spatiale de ce secteur ne facilite pas sa
compréhension. En effet, la mairie d'arrondissement coupe I'llot en deux ; elle
fait figure de véritable barriére physique et visuelle. Les différents équipements
du secteur ne sont pas reliés entre eux.

Améliorer la sécurité des piétons

Une attention particuliére doit étre portée a la sécurité des abords de la station
de métro. Il s'agit en effet d'une zone vers laquelle les citoyens convergent a
pied ou a vélo, notamment aux heures de pointe.

@



Améliorer I'intégration de I'édicule du métro a son environnement
immediat

L’édicule du métro traine une image assez négative. Son aspect trés « béton »,
renforcé par le manque de végétation sur la rue de Verdun, contraste avec le
parc du Souvenir. L'embellissement et le verdissement des abords de I'édicule
permettraient de mieux l'intégrer a son environnement. Cela améliorerait
d’autant I'attractivité du secteur.

Aménager le parc du Souvenir afin d’en faire un lieu de détente et
d’augmenter sa fréquentation
Aujourd’hui sous-utilisé, le parc du Souvenir doit étre aménagé de fagon a ce
que les résidents souhaitent y passer du temps, que ce soit pour se détendre,
jouer ou profiter des animations.




Il semble bien entendu difficile de revoir intégralement I'organisation spatiale du
secteur. Cependant, certains gestes, mémes symboliques, permettraient
d'améliorer la cohérence d’ensemble de Iflot et de créer des liens entre les
différents équipements. Par ailleurs, afin de permettre aux piétons et cyclistes
de se repérer, une signalisation informative appropriée pourrait étre mise en
place.

Action 66 : Créer des liaisons vertes entre les différents
équipements du secteur

Une harmonisation de I'aménagement des trottoirs favoriserait la liaison entre
les différents équipements. Des « liaisons vertes » pourraient par exemple étre
réalisées.

Plusieurs initiatives pourraient &tre mises en place et accentuées dans ce
secteur :

- La plantation systématique d’arbres sur les rues entourant I'flot (se
reférer a l'action 1)

- La creation et I'embellissement de carrés d'arbres (se référer a
I'action 3)

- Le verdissement des murs de certains batiments : I'école Lévis-Sauvé,
le Centre communautaire Marcel-Giroux, I'édicule du métro et la
bouche d'aération, le dépanneur Couche-tard... (se référer a I'action 6)

La plantation de vignes sur les
murs de certains batiments créerait
une liaison symbolique entre les
différents équipements




Action 67 : Harmoniser I'éclairage sur I'ensemble du
secteur et le distinguer de I’éclairage présent dans le reste
du quartier

Action 68 Installer des panneaux de signalisation
indiquant les différents équipements du secteur

De la méme maniere qu’en ce qui concerne la végétation, une harmonisation en
matiere d'éclairage pourrait étre realisée. Des lampadaires «a échelle
humaine » et orientés vers les piétons pourraient étre mis en place. L'installation
de ces lampadaires permettrait également d'augmenter |'éclairage, jugé
insuffisant dés lors que I'on s’éloigne de I'édicule de la station de métro.

De I'éclairage décoratif de type « spot » pourrait également étre installé au pied
des principaux équipements afin de les mettre en valeur.

Améliorer la liaison entre les différents équipements et faciliter I'orientation des
piétons et cyclistes peut également se faire en augmentant la signalisation
informative. La signalisation informative permet notamment de guider les
piétons dans leur parcours en leur indiquant les principaux points de destination.
Les équipements localisés dans ce secteur pourraient ainsi étre mis de I'avant.
Les panneaux doivent étre installés la ou les décisions doivent étre prises, par
exemple aux intersections ou devant I'édicule du métro.

Idée
Le plan du quartier situé & l'intérieur de I'édicule du métro pourrait étre
installé a 'extérieur. En effet, bien souvent, c'est une fois a I'extérieur que
les passants cherchent leur chemin. Par ailleurs, ainsi positionné, le plan
ne profiterait pas qu'aux seuls usagers du métro, mais & I'ensemble des
usagers de la rue.




Action 69 : Elargir les trottoirs

Afin d'assurer la sécurité et le confort des piétons, certains trottoirs doivent étre
élargis, notamment :

- sur la rue Willibrord (trottoir c6té sud)
- surlarue de Verdun, devant I'école primaire Levis-Sauvé
- surlarue Bannantyne, le long du parc Willibrord

Devant 'édicule du métro, I'espace dédié a la circulation automobile est
excessivement large. La largeur des voies de circulation pourrait étre réduite, au
profit de I'espace réservé aux piétons. Une telle intervention permettrait
d'augmenter la taille du parvis de I'édicule (coté est et/ou coté ouest) et donc
d'accorder plus de place aux piétons.

Le trottoir « cOté est» de la rue
Bannantyne particulierement étroit

Action 70 : Implanter des avancées de trottoirs aux
intersections des rues de Verdun et Willibrord et de
Verdun et 1re avenue

Se référer a I'action 20

Afin de diminuer la longueur de la traversée de la rue de Verdun, des avancées
de trottoir pourraient étre implantées aux intersections avec la rue Willibrord et
la 1 avenue. Ces intersections sont en effet particulierement achalandées.

L'intersection des rues de Verdun et Willibrord est située entre la station de
métro et I'école primaire Lévis-Sauve. Bien qu'elle soit déja équipée de feux de
circulation, cette intersection pourrait bénéficier d'avancées de trottoirs afin
notamment d'inciter les automobilistes a ralentir.

L'intersection de la rue de Verdun et de la 1 avenue est réguliérement pointée
du doigt par les citoyens. Il est en effet particulierement difficile de traverser la
rue de Verdun a cet endroit ; aucun passage sécurisé n'existe alors qu'il s'agit
d'un trajet naturel. L'implantation d’'une avancée de trottoir améliorerait donc la
securité des piétons®.

50 Une avancée de trottoir a déja été mise en place & 'angle nord / est de cette intersection. Il est cependant
suggéré d'en implanter a chacun des angles.
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Action 71 : Implanter des passages pour piétons aux
intersections de la rue de Verdun et de la 1 avenue et de
la rue Bannantyne et de la 1 avenue

Se référer a I'action 18

Un passage pour piétons doit &tre aménagé sur la rue de Verdun, & I'angle de la
1re avenue (se référer a I'action 69).

De la méme maniére, la traversée de la rue Bannantyne doit étre sécurisée
(intersection avec la 1 avenue). Située a proximité du centre communautaire
Marcel-Giroux et du parc pour enfants, cette intersection est régulierement
fréquentée par les piétons.




L'édicule de la station de métro traine une image négative. Il ne profite pas de la
proximité du parc du Souvenir, qui présente des qualités esthétiques trés
appréciées. Des interventions visant a intégrer I'édicule a son environnement
devraient étre réalisées.

Action 72 : Créer une entrée de I'édicule orientée vers le
parc du Souvenir

L'entrée de I'édicule de la station situé sur le trottoir ouest donne sur la rue et
fait dos au parc du Souvenir. En sortant a cette station, les usagers du métro se
retrouvent donc directement sur la rue de Verdun, alors qu'ils pourraient
bénéficier de la qualité du parc du Souvenir et de sa « tranquillité ».

Une réflexion sur la possibilité de créer une entrée de I'édicule en direction du
parc pourrait étre menée.

Action 73 : Verdir a I'aide de plantes grimpantes les murs
des édicules et étudier la possibilité d’aménager un toit
vert

Idée
Le puits de ventilation situé en plein milieu du parc pourrait également faire
I'objet d'un verdissement.

Action 74 : Planter des arbres devant I'édicule (cote est) et
concevoir des amenagements floraux

Se référer a I'action 6

Afin d’embellir I'édicule, ses facades pourraient étre verdies au moyen de
plantes grimpantes. En plus de favoriser son intégration au parc, le
verdissement de I'édicule améliorerait son image et le rendrait plus accueillant.

Une attention particuliére doit étre portée a I'entrée de I'édicule coté est. Des
bacs de plantation pourraient étre installés juste devant I'édicule tandis que des
arbres pourraient étre plantés en plus grand nombre sur ce trongon de la rue de
Verdun.

L'aménagement d'espaces de
plantation aux abords de la station
Laurier a Montréal




A signaler que la réflexion entourant I'aménagement et I'animation du parc du Le stationnement situé entre la mairie d’arrondissement et le parc du Souvenir

Souvenir doit étre appréhendée comme un projet global. Les interventions occupe un espace considérable. Sa surface pourrait étre réduite de moitié ;
proposées sont parfois liées les unes aux autres. I'espace ainsi récupéré permettrait de prolonger le parc jusqu'a l'entrée de la
mairie.

Action 75 : Supprimer la moitié du stationnement devant la
mairie et prolonger le parc du Souvenir Idée

Un revétement plus écologique pourrait étre utilisé pour le
stationnement restant. Deux types de revétement pourraient par

Le secteur présente un trés grand nombre de places de stationnement : " o
P g P exemple étre utilisés :

- stationnement sur rue,
- stationnement municipal derriére la mairie d’arrondissement,
- stationnement derriere le centre communautaire Marcel-Giroux.

- Les pavés végeétaux, qui sont des pavés installés sur le sol.
L'herbe peut pousser a travers les alvéoles. lls ont la
particularité de protéger les racines des végétaux et de
permettre I'écoulement de la pluie. Tres résistants, la
circulation est autorisee dessus.

- Les pavés alvéolés, qui sont des dalles composées
d'alvéoles de ciment & l'intérieur desquelles I'herbe peut
également pousser. lls ont également une capacité de

Un stationnement devant la mairie charge trés importante.

trés consommateur d'espace A —_ .
De tels revétements, en plus de faciliter I'évacuation naturelle des

eaux pluviales et de favoriser la lutte contre les flots de chaleur,
permettraient une meilleure intégration du stationnement au parc.

Matériaux réfléchissants et perméables pour contrer les flots de chaleur urbains — Conseil
régional de I'environnement — février 2008.




Action 76 : Concevoir des allées moins larges afin
d’augmenter la taille de la surface engazonnée

Action 78 : Renforcer I'éclairage dans le parc

Les allées en pavé coloré sont particulierement larges, ce qui réduit
énormément la taille des espaces engazonnés. Leur largeur pourrait étre
diminuée afin de correspondre aux besoins réels des piétons.

Idée
Le tracé des allées doit inciter les citoyens a s'attarder dans le parc et non
pas seulement a le traverser. Des trajets sinueux pourraient par exemple
étre envisagés.

Des allées en pavé tres larges qui
réduisent la taille des espaces
engazonnés et n'incitent pas les
gens a s'arréter

Action 77 : Diversifier les aménagements paysagers

Dés lors qu'on s’éloigne de la rue de Verdun et de I'édicule de métro, I'éclairage
est trés faible, notamment dans le parc du Souvenir. Cette situation entraine un
sentiment d'insécurité. Il s'avére donc nécessaire de renforcer I'éclairage
nocturne, dans les rues Willibrord et dans la 1 avenue (se référer a I'action 67),
mais surtout dans le parc du Souvenir.

/ Le saviez-vous? \

L'éclairage public constitue un élément structurant du paysage urbain,
tant le jour que la nuit. Devant permettre aux usagers de voir et d'étre
vus, I'éclairage est l'un des facteurs déterminants du sentiment de
sécurité. D'autre part, il contribue a donner une ambiance particuliere a
un site, en plus de mettre en valeur différents éléments du paysage
urbain. Pour qu'il soit efficace, il doit éclairer adéquatement les trottoirs

La présence d'arbres dans le parc est tres appréciée, notamment 'allée d'arbres
fruitiers qui doit &tre maintenue. Il est cependant proposé de diversifier les
amenagements paysagers.

et la rue tout en limitant la pollution lumineuse. /

Idée
Un modéle de lampadaire original pourrait étre proposeé.




Action 79 : Installer des bancs orientés de facon a Action 80 : Aménager un « mini théatre de verdure »
favoriser la socialisation

Le parc pourrait étre utilisé pour I'organisation d'événements, animations de
Se référer a I'action 57 quartier (concerts, théatre...). Un espace pourrait étre ameénagé de fagon
permanente afin de faciliter I'organisation de ces « petits » événements.

permettre les échanges. Des « coins-terrasses » pourraient par exemple étre ete mentionne.
imaginés (tables avec chaises). Des tables a pique-nique pourraient également
étre installées.

Action 81 : Aménager des jeux pour tous (échiquiers,
tables de ping-pong...)

Idée
Certains bancs pourraient étre orientés en direction de I'édicule de métro.

Se référer a I'action 60

L'installation de jeux contribue a animer un lieu et & augmenter sa fréquentation.

Du  mobilier urbain  original
permettant de répondre a des
besoins de socialisation ou de

gtent P .
gétente La présence de tables de ping-

pong au parc Laurier a Montréal
attire de nombreuses personnes
durant 'été




Action 82 : Installer un kiosque permanent pouvant étre Action 84 : Mettre en valeur la fontaine en enlevant le

utilisé toute 'année muret

Un kiosque permanent pourrait étre installé. Ce kiosque pourrait servir a la La présence de la fontaine au milieu du parc est tres appréciée. Elle pourrait
promotion de certaines activités et organisations, a la vente de produits. Le cependant étre davantage mise en valeur. Le muret I'entourant pourrait par
marché public pourrait aussi utiliser cette installation (se référer a I'action 86). exemple étre retiré, afin d’avoir une meilleure vue sur I'eau.

Idée
Il pourrait étre envisagé de retirer le muret et de matérialiser au sol un
« espace fontaine » avec un revétement différent de type « mosaique ».

L’aménagement d'un kiosque, en
plus danimer le parc, permettrait
de répondre a certains besoins

Une fontaine ou I'eau est mise en
valeur contribue a rendre I'espace
public plus apaisant

Action 83 : Aménager un espace pour de la cuisine de rue

Se référer a I'action 62

De la méme maniére que sur la place publique, le parc du Souvenir pourrait
accueillir un emplacement pour de la cuisine de rue.



Action 85 : Installer une ceuvre artistique (permanente ou
temporaire)

Action 86 : Organiser un marché public

L'art public peut se composer d'ceuvres permanentes ou eéphémeres, installées
sur les domaines public et privé. L'art public embellit le milieu, offre des points
de repére dans le paysage urbain, contribue au patrimoine d'un quartier et
représente un véhicule de promotion culturelle.

Exposer lart dans les espaces
publics incite les passants a
s'arréter

Entre 2010 et 2013, un marché public était présent plusieurs fois par semaine
durant la période estivale. En plus de proposer une offre en fruits et légumes
bon marché, le kiosque, localisé en plein milieu du parc, donnait un usage a cet
espace. Les résidents avaient pris I'habitude dy venir et appréciaient
particulierement [initiative. Malheureusement, le marché public n’existe plus
depuis 2013. Une réflexion pour développer une nouvelle initiative serait
pertinente.

La présence du marché public
favorisait I'appropriation du parc
par les résidents
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Action 87 : Projeter des films

Autre moyen d'animer occasionnellement le parc, la projection de films durant
I'été. Ce genre d'initiative s'est beaucoup développé ces derniéres années et
semble étre un réel succés dans de nombreux quartiers. En plus d'offrir la
possibilité aux citoyens de visionner des films et documentaires gratuitement et
de développer loffre culturelle, cette activité permettrait d’améliorer
I'appropriation du parc par les résidents. Elle renforcerait cette vocation
« d'espace de détente de proximité ».

Idée
Des documentaires de sensibilisation aux déplacements actifs pourraient
étre diffusés.
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CARTE SYNTHESE DES PROPOSITIONS

Installer des bancs en direction de
I'édicule

Ameénager des coins « terrasse »

Développer des espaces accueillants et sécuritaires aux abords de la station de métro Verdun

Orienter la sortie du métro

vers le parc

Mettre en valeur la fontaine

1 1
CENTRE COMMUNAUTAIRE ! | paRc WILLIBRORD
MARCEL-GIROUX !

ECOLE LEVIS-SAUVE

JL
7 -

MAIRIE
D’ARRONDISSEMENT

s

Bl

Rétrécir les allées

LEGENDE

Mesures d’apaisement de la circulation
- Avancée de trottoir existante

L - Avancée de trottoir a créer
- Passage pour piétons existant

| I | I - Passage pour piétons a créer

. - Trottoir a élargir



SYNTHESE
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Echelle d’intervention : le quartier

AMELIORER LA QUALITE DES ESPACES
PUBLICS AFIN D’AUGMENTER LE CONFORT
ET LE PLAISIR DES PIETONS ET CYCLISTES

|

RECOMMANDATIONS

augmenter la présence végétale dans

les corridors de déplacement
se référer aux actions des pages 23 a 30

animer les corridors de marche
se référer aux actions des pages 31 a 32

améliorer la propreté et I'entretien des

trottoirs
se référer aux actions des pages 33 a 34

AMELIORER LA SECURITE DES DEVELOPPER UN RESEAU CYCLABLE
DEPLACEMENTS A PIED UTILITAIRE EFFICACE ET CONNECTE
RECOMMANDATIONS RECOMMANDATIONS

sécuriser les intersections et les
passages pour piétons
se référer aux actions des pages 39 a 42

optimiser ~ l'espace  dédié  aux
déplacements des piétons
se référer aux actions des pages 43 & 46

sécuriser et mettre en valeur les entrées

d’arrondissement
se référer a 'action de la page 47

sensibiliser les différents usagers afin
d’améliorer la cohabitation entre les

modes de transport
se référer aux actions de la page 48

aménager des axes cyclables

prioritaires
se référer aux actions des pages 52 a 55

mailler I'ensemble du territoire de

liens cyclables secondaires
se référer aux actions des pages 56 & 57

multiplier le nombre de supports a

vélo sur I'emprise publique
se référer aux actions des pages 58 a 60

développer I'offre de vélos en libre-

service
se référer aux actions de la page 61

améliorer la signalisation informative
se référer aux actions de la page 62

organiser des évenements mettant en

avant la pratique du vélo
se référer a 'action de la page 63
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DEVELOPPER UNE RUE WELLINGTON
ACCUEILLANTE ET CONVIVIALE OU LA
PLACE DU PIETON EST PRIORISEE

|

Echelle d’intervention : le site

AMENAGER UNE PLACE PUBLIQUE AUX
ABORDS DE LA STATION DE METRO DE
L’EGLISE

|

DEVELOPPER DES ESPACES ACCUEILLANTS
ET SECURITAIRES AUX ABORDS DE LA
STATION DE METRO VERDUN

l

RECOMMANDATIONS

améliorer la sécurité des piétons et des

cyclistes sur la rue Wellington
se référer aux actions des pages 68 a 70

ameliorer la qualité de I'espace piéton
sur larue
se référer aux actions des pages 71 & 72

verdir et embellir la rue
se référer aux actions des pages 73 & 74

aménager une rue conviviale et animée
se référer a 'action de la page 75

RECOMMANDATIONS

aménager et identifier la place comme

un secteur ou le piéton est prioritaire
se référer aux actions des pages 80 a 82

aménager la place afin qu'elle soit un

lieu de détente et d’animation
se référer aux actions des pages 83 & 86

affirmer 'identité d’un lieu
se référer aux actions de la page 87

RECOMMANDATIONS

développer des liens entre les
équipements afin  d’améliorer la

lisibilité du secteur
se référer aux actions des pages 91 & 92

améliorer la sécurité des piétons
se référer aux actions des pages 93 & 94

améliorer I'intégration de I'édicule de

métro & son environnement immédiat
se référer aux actions de la page 95

aménager le parc du Souvenir afin
den faire un lieu de détente et

d’augmenter sa fréquentation
se référer aux actions des pages 96 a 101
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