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LA VISION
Nous vivons de la conviction qu’une collectivité est aussi forte que son cœur. Nos
rues principales rassemblent, elles sont le noyau de la collectivité, un milieu de vie et
l’un des moteurs de l’économie locale; elles sont un témoin de notre histoire et de
nos ambitions, un lieu de culture et de découvertes qui laisse entrevoir notre
créativité et notre savoir-faire. Nos Rues principales rayonnent : elles sont habitées,
animées et achalandées. Nous nous y rendons pour travailler, consommer et nous
divertir. Nos rues principales sont des constructions collectives, une combinaison
d’efforts quotidiens à l’écoute de notre territoire et de notre histoire, qui façonnent
l’avenir de nos collectivités.

LES PILIERS D’UN CŒUR DE COLLECTIVITÉ DYNAMIQUE
Rues principales se distingue par son approche globale combinant des
compétences en organisation et mobilisation du milieu, en aménagement, en
développement économique et en marketing du territoire. La considération de ces
quatre piliers permet à la communauté de créer une vision de développement
cohérente et de prioriser la mise en œuvre d’actions qui auront de l’impact.
Enracinée dans un réseau de professionnels de terrain, d’acteurs académiques et
gouvernementaux, l’expertise de Rues principales en fait le chef de file dans le
développement des cœurs de collectivités.

RUES PRINCIPALES

Organisation d’intérêt public, Rues principales œuvre en 
milieu urbain et rural au dynamisme des cœurs des 

collectivités depuis 1984. 
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CONTEXTE DU MANDAT

PARTIE 1

Photo : Ville de Saint-Amable

2.1 Analyse sommaire

1.1. Mandat et processus
1.2. Contexte de planification
1.3. Processus et échelle d’intervention
1.4. La mobilité active
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LE MANDAT

En collaboration avec la Ville de Saint-Amable, le mandat vise à émettre
des recommandations pour réduire les conflits entre les différents
usagers de la route, augmenter le sentiment de sécurité ainsi que
favoriser la mobilité active et les saines habitudes de vie de la population
amablienne.

Le présent document constitue le rapport final qui traduit l’ensemble du
projet du plan de mobilité active. Il comprend :

• Un portrait sommaire (sociodémographique et urbain) de la
municipalité, destiné à bien comprendre dans quel contexte se place
les interventions envisagées ;

• Une analyse détaillée des secteurs d’étude (zones de conflits), visant
à établir un portrait précis des sites, des opportunités et des enjeux à
l’œuvre ;

• Une proposition de plan global pour l’ensemble du territoire, ainsi
que des propositions d’aménagement et des actions pour chacune
des zones de conflits.

Ce mandat a été effectué en collaboration avec un comité de suivi
composé de la Ville de Saint-Amable ainsi que les directions des écoles
primaires et secondaire du territoire. Ce comité avait pour but de
participer aux réflexions du portrait diagnostic, à questionner et valider
les propositions formulées par Rues principales ainsi qu’à mettre en place
et de préparer la mise en œuvre du projet.

1. CONTEXTE DU MANDAT
1.1. MANDAT ET PROCESSUS

Source : Ville de Saint-Amable
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1. CONTEXTE DU MANDAT
1.1. MANDAT ET PROCESSUS

Rencontre de démarrage
Municipalité et Rues principales 

Présentation du portrait diagnostic
Comité

Rencontre technique
Municipalité et Rues principales 

Présentation des recommandations préliminaires
Comité

Rencontres techniques
Municipalité et Rues principales 

Présentation aux élu.e.s
Conseil municipal de Saint-Amable

12.2020

03.2021

05.2021

05-2021

07-2021

08-2021
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LE PLAN D’URBANISME DE SAINT-AMABLE

Le présent plan s’intègre dans la planification en aménagement du
territoire de la Ville de Saint-Amable. Dans son plan d’urbanisme
adopté en 2010, Saint-Amable inscrivait dans la section Grandes
orientations et objectifs plusieurs éléments en lien avec l’élaboration
d’un plan de mobilité active. Dans un souci d’assurer une continuité
des documents de planification, le tableau ci-dessous indique les
liens entre le plan d’urbanisme et le présent plan.

1. CONTEXTE DU MANDAT
1.2. INTÉGRATION DU PLAN AU CONTEXTE DE PLANIFICATION

Extraits du plan d’urbanisme de Saint-Amable

Orientation 2 : Créer un cadre de vie 
de qualité pour les citoyens

4.2.2. Assurer une déserte et une répar::on adéquate en parcs et équipements spor:fs 

Moyen : Concevoir un plan directeur des réseaux cyclables intégré au plan directeur des parcs et espaces verts 

Orientation 3 :  Accentuer le paysage 
accueillant et attractif de la ville

4.3.1 Redorer l’image de la ville via la revitalisation de la rue Principale et du centre-ville 

Moyen : Réaliser un plan d’apaisement de la circulation

Autres éléments : Transport Moyen : Favoriser la mise en place d'un réseau fonc:onnel de transport ac:f (piétonnier, cyclable, etc.) et de sen:ers 
récréa:fs, en misant sur les raccords entre les réseaux existants.

Secteur de planification détaillé : Favoriser la prolongation de la trame de rue vers le centre-ville et un lien  stratégique avec le Parc Le Rocher par un 
plan des transports locaux 

LES AUTRES DOCUMENTS CONSULTÉS

Outre le plan d’urbanisme, le plan de mobilité active s’insère dans
d’autres documents de planification développés par la municipalité
et ses partenaires.

• La politique de gestion de la circulation
• Le plan directeur des parcs et espaces verts
• Le Coup de pouce de Vivre en Ville
• Le plan de déplacement de l’École le Rocher
• Diverses études sur le réseau urbain de Saint-Amable
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ÉCHELLE DE LA VILLE

1. CONTEXTE DU MANDAT
1.3. PROCESSUS ET LES ÉCHELLES D’INTERVENTION

Diagnostic sommaire Diagnostic spécifique

Axes structurants

ÉCHELLE DU QUARTIER 
(ZONE DE CONFLIT)

Propositions 
d’aménagement 

détaillées
Plan concept
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LA MOBILITÉ : UN TERME ENGLOBANT

La mobilité active désigne les déplacements fait à pied, à vélo ou
par tout autre mode de transport nécessitant une activité
physique. Le glossaire des collectivités viables définit les
déplacements actifs comme étant des « déplacements,
généralement utilitaires, pour lesquels l'énergie est fournie par
l'être humain par le biais d'un effort musculaire sur le parcours
qui mène à sa destination. »

Plus largement, la mobilité active est l’une composante de la
mobilité durable. Inscrit dans la Politique de mobilité - 2030 du
gouvernement du Québec, la mobilité durable doit être :

« efficace, sécuritaire, pérenne, équitable, intégrée au
milieu et compatible avec la santé humaine et les
écosystèmes. La mobilité durable limite la
consommation d’espace et de ressources, donne et
facilite l’accès. Elle favorise le dynamisme économique,
elle est socialement responsable et respecte l’intégrité
de l’environnement. »

Dans le but de conscrire l’analyse et d’assurer la pertinence des
recommandations, le présent plan s’intéresse spécifiquement à
la mobilité active.

1. CONTEXTE DU MANDAT
1.4. LA MOBILITÉ ACTIVE

Mobilité active

Mobilité durable

Mobilité
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mobilite-durable.aspx

https://www.transports.gouv.qc.ca/fr/ministere/role_ministere/Pages/politique-mobilite-durable.aspx


1. CONTEXTE DU MANDAT
1.4. LA MOBILITÉ ACTIVE

Pour les saines 
habitudes de vie 

« Se déplacer de façon 
active sur base régulière 
est une excellente façon 
de prévenir les risques de 

contracter diverses 
maladies chroniques. »

Pour l’environnement

« Les transports sont le 
secteur émettant la plus 
grande quantité de gaz à 

effet (GES) de serre au 
Québec avec près de 

43 % des émissions. La 
mobilité active permet 

également de réduire la 
pollution de l’air et la 
pollution sonore. » 

Pour une meilleure 
santé financière des 

ménages

« La mobilité active est 
une excellente façon de 

sauver de l’argent. Le 
transport représente 

environ 18,4% des 
dépenses des ménages 
québécois, ce qui en fait 

la seconde plus 
importante derrière le 

logement. » 

Pour des économies 
collectives

« Le secteur des 
transports coûte cher à 

nos collectivités. En 
développant la pratique 
du vélo, il est possible 

d’alléger ce fardeau fiscal 
collectif. Chaque km 

parcouru en automobile 
coûte collectivement 
environ 20 ¢ ; à vélo, 

nous économisons près 
de 22 ¢. »

Pour des milieux de vie 
à échelle humaine

« Développer des 
aménagements cyclables 

(et piétons) 
favorise l’autonomie des 
jeunes et des personnes 

âgées en matière de 
mobilité et brise leur 

isolement. »

LA MOBILITÉ ACTIVE : DES IMPACTS POSITIFS POUR TOUTE LA SOCIÉTÉ
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Source : Vélo Québec
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PORTRAIT DIAGNOSTIC

PARTIE 2

2.1 Analyse sommaire

2.1.1. Situation régionale de St-Amable
2.1.2. Contexte socioéconomique de St-Amable
2.1.3. Grands indicateurs de la mobilité 
2.1.4. Générateurs de déplacements
2.1.5. Analyse du réseau viaire

2.1.6. Analyse du réseau cyclo-piétonnier

2.2 Analyse des zones de conflits

2.2.1. Secteur commercial Principale/Cardinal

2.2.2. Secteur du noyau villageois 
2.2.3. Campus jeunesse 
2.2.4. École de l’Odyssée
2.2.5. École du Sablier
2.2.6. École Le Rocher

2.2.7. Rue Martin
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UNE LOCALISATION AUX PORTES DE LA RÉGION 
MÉTROPOLITAINE

La municipalité́ de Saint-Amable se situe à une trentaine de
kilomètres de Montréal sur la rive sud du fleuve St-Laurent. Plus
précisément, la ville de Saint-Amable fait partie de la municipalité
régionale de comté de Marguerite-D'Youville, dans la région
administrative de la Montérégie. Saint-Amable est bordée des
municipalités de Verchères et Varennes au nord, de St-Julie au sud-
ouest, toutes des municipalités de la MRC de Marguerite-D’Youville.
Finalement, elle est bordée à l’est par la municipalité de St-Marc-sur-
Richelieu et au sud-est par celle de Saint-Mathieu-de-Beloeil de la
MRC de la Vallée-du-Richelieu.

Intégrée à Communauté métropolitaine de Montréal, Saint-Amable se
retrouve « à moins de 20 km de Boucherville, et de 25 km de
Longueuil, elle profite d’une certaine proximité́ aux grands centres
urbains de la Montérégie. Elle ne possède toutefois aucun
raccordement aux principales artères de transports régionaux telles
que l’autoroute 20 et l’autoroute 30. accessibilité́ au territoire se fait
par la seule voie qui traverse la municipalité́: la rue Principale ainsi
que par la rue Cyrille Lapointe, près de l’autoroute 20. » (plan
d’urbanisme, 2010)

2.1.1. LA SITUATION RÉGIONALE DE SAINT-AMABLE

M
on

tr
éa

l

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

Ste-Julie

Ste-Amable

Ri
ve

-S
ud

A-20

A-30

La
va

l

Rive-Nord

Mont-St-Hilaire
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UNE POPULATION CROISSANTE

La population de St-Amable est en forte progression. Entre 2006 et
2020, la population est passée de 8 398 à 12 946 habitants, soit une
augmentation de 54,2 % en 15 ans. Pour la même période, la
population du Québec a augmenté de 10,8 %.

UNE POPULATION JEUNE

Avec un âge médian de 34,9 ans, la population de Saint-Amable est
l’une des plus jeunes au Québec (à l’exception des municipalités du
Nord-du-Québec). En effet, 23,2 % de la population est âgée de
moins de 15 ans (comparativement à 16,3 % au Québec). « La
municipalité ́ est particulièrement propice à l’implantation de
premiers propriétaires et de leur jeune famille. Le fait que le coût des
habitations soit particulièrement accessible contribue à fixer le choix
de cette clientèle. » (PU)

UNE POPULATION PROSPÈRE

Avec un revenu total médian des ménages de 75 599 $, les revenus
de la population de St-Amable se situent nettement au-dessus de
l’ensemble du Québec (59 822 $).

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC
2.1.2.  LE CONTEXTE SOCIOÉCONOMIQUE DE SAINT-AMABLE

14

Source : https://www12.statcan.gc.ca/census-recensement/index-fra.cfm
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UNE GRANDE PART DES DÉPLACEMENTS SE FAIT EN 
AUTOMOBILE

La population de Saint-Amable se déplace principalement en
automobile. Ainsi, 91,8 % des travailleurs se déplacent en
automobile, 3% comme passager (covoiturage), 3% en transport en
commun et 3% à la marche ou à vélo.

2.1.3. LES GRANDS INDICATEURS DE LA MOBILITÉ

Transport en 
commun

3%

Automobile 
passager 3%

Automobile 
conducteur

91%

Marche
2% Vélo et autre

1%

UNE GRANDE PART DES DÉPLACEMENTS SE FAIT 
VERS L’EXTÉRIEUR DE LA MUNICIPALITÉ

D’après le recensement de 2016, plus de 88% des déplacements
domicile-travail se font à l’extérieur de la municipalité,
comparativement à 47% pour la moyenne provinciale. En raison de
la situation géographique de Saint-Amable, les déplacements se
font principalement vers le sud, en direction de Sainte-Julie ou des
autoroutes 20 et 30.

88%
12%

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

St-Amable

Municipalités 
voisines
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LES GRANDS GÉNÉRATEURS DE 
DÉPLACEMENTS INTERNES

La majeure partie des déplacements internes de 
Saint-Amable s’effectue en direction des pôles 
suivants : 

1. Secteur commercial Cardinal/Principale
2. École primaire le Sablier
3. École primaire l’Odyssée
4. École Le Rocher
5. École de l’Envolée
6. École secondaire François-William
7. Parc Le Rocher
8. Agglomérations voisines 

Cette analyse des principaux lieux de destination 
permet de mieux cibler les secteurs à privilégier 
lors du diagnostic et d’identifier les secteurs 
pouvant nécessiter des propositions 
d’intervention. 

2.1.4. LOCALISATION DES GÉNÉRATEURS DE DÉPLACEMENTS

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

6
1

3

4

5

7

2

8

8

Générateurs de déplacements
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2.1.5. ANALYSE DU RÉSEAU ROUTIER

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

UN RÉSEAU ROUTIER EN TROIS 
NIVEAUX 

Constats et problématiques

Réseau supérieur
• Seulement deux liens connecteurs 

importants  avec les municipalités 
limitrophes

• Circulation dense aux heures de pointe

Réseau secondaire
• Convergence importante sur les rues 

collectrices
• Présence d’infrastructures pour le 

transport actif (trottoirs, bande cyclable)

Réseau local
• Les rues locales constituent la grande 

majorité du réseau routier 
• Faible connectivités du réseau local
• Rues étroites dans plusieurs secteurs
• Absence d’infrastructures pour le 

transport actif 

— Réseau supérieur 

— Réseau secondaire

— Réseau local
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2.1.5. ANALYSE DU RÉSEAU ACTIF

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

UN RÉSEAU ACTIF DIVERSIFIÉ EN 
QUÊTE DE CONNECTIVITÉ

Constats et problématiques

Bandes cyclables  bidirectionnelles
• Représentent la majorité des tronçons du 

réseau cyclable
• Situées essentiellement sur les rues 

collectrices
• Présence de délinéateurs sur la bande 

cyclable bidirectionnelle de la rue du 
Cardinal

• Aucune mesure de protection pour les 
autres bandes cyclables bidirectionnelles du 
réseau

Accotements cyclables
• Relient les routes rurales et les municipalités 

voisines
• Réseau dédié aux cyclosportifs

Sentiers et raccourcis cyclopiétons
• Présence d’un vaste réseau de sentiers 

traversant plusieurs secteurs au sud de la 
ville

• Répartition inégale des raccourcis 
cyclopiétons

— Bande cyclables bidirectionnelles

Accotements

Sen;ers et raccourcis cyclopiétons

18



2.1.5. ANALYSE DES CORRIDORS SCOLAIRES

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

UN RÉSEAU DE CORRIDORS SCOLAIRES 
AMBITIEUX À COMPLÉTER 

Constats et problématiques

• La municipalité a développé un réseau de 
quatre corridors scolaires pour ses écoles 
primaires et son école secondaire

• Localisation centrale des écoles primaires
• Plusieurs aménagements et interventions 

réalisées en lien avec les corridors 
scolaires

• Localisation excentrique de l’école 
secondaire

— Corridor scolaire Le Sablier

— Corridor scolaire l’Odyssée

— Corridor scolaire l’Envolée

— Corridor scolaire le Rocher
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2.1.7. LES GRANDS CONSTATS DE L’ANALYSE SOMMAIRE

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

Potentiel de transfert modal 

1. Potentiel de transfert modal faible pour les déplacements reliés au travail

2. Potentiel de transfert modal relativement élevé pour les déplacements reliés aux 
loisirs et aux études

Connectivité des quartiers

1. Mise à part la rue Principale, il y a peu de barrières majeures aux déplacements 
actifs à Saint-Amable.

2. Faible connectivité des différents quartiers dans l’axe est-ouest 

3. Meilleure connectivité des différents quartiers dans l’axe nord-sud

Aménagements dédiés aux déplacements actifs

1. Présence de plusieurs infrastructures dédiées aux piétons (trottoirs sur plusieurs 
tronçons, traverses pour les piétons)

2. Plusieurs projets de réaménagement au cours des dernières années

3. Le réseau cyclable est presque exclusivement constitué de bandes cyclables 
bidirectionnelles
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LES ZONES DE CONFLITS : DES 
SECTEURS SPÉCIFIQUES POUR MIEUX 
COMPRENDRE ET PLANIFIER LA 
MOBILITÉ 

L’analyse de huit zones de conflits permet de 
mieux comprendre les dynamiques des secteurs 
névralgiques de Saint-Amable. S’appuyant sur 
l’analyse des générateurs de déplacements et des 
différents réseaux, les zones de conflits 
correspondant aux secteurs suivants: 

1. Secteur du centre-ville  
2. Secteur du noyau villageois 
3. Secteur du Campus jeunesse
4. Secteur de l’école de l’Odyssée
5. Secteur de l’école du Sablier
6. Secteur de l’école Le Rocher
7. Secteur de de la rue Martin
8. Secteur du parc Le Rocher

2.2. LES ZONES DE CONFLITS

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

1

4

3
5

2
6

8

7
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Constats généraux : 
- L’intersection Principale/Cardinal est la plus achalandée 

de St-Amable
- Réaménagement important de l’intersection 

Principale/du Cardinal au cours des dernières années

Problématiques observées:
1. Absence d’aménagement pour les déplacements actifs 

du côté nord de la rue Principale
2. La rue Principale est une barrière importante pour les 

déplacements actifs
3. Enclavement du nouveau secteur Blain
4. Bande cyclable bidirectionnelle sur Cardinal
5. Largeur de la rue et absence de passage piéton sur la rue  

Cardinal

Pistes de solution préliminaires  :
- Transformer la bande cyclable bidirectionnelle en piste 

cyclable en site propre
- Marquer l’entrée des quartiers par l’aménagement de 

modérateurs de vitesse
- Mettre en place une piste cyclable sur le côté nord de rue 

Principale 
- Opportunités avec le projet mixte à l’est de Cardinal

2.2.1. SECTEUR DU CENTRE-VILLE (1)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

— Bande cyclables bidirectionnelles Sentiers et raccourcis cyclopiétons

rue Principale

rue Blain

3

4

5

rue Providence

rue Bourgeois

rue D
alpé

rue Cardinal

rue Corsol

rue Bourgeois

1
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2.2.1. SECTEUR DU CENTRE-VILLE (1)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

4

2

5

1

Absence d’aménagement pour les déplacements actifs du côté nord de la rue Principale, St-Amable | Source : 
Google Streetview

Bande cyclable bidirectionnelle sur Cardinal, St-Amable | Source : Google Streetview

Largeur de la rue et absence de passage piéton sur la rue  Cardinal | Source : Google Streetview
La rue Principale est une barrière importante pour les déplacements actifs, St-Amable | Source : Google 

Streetview

L’ANALYSE EN QUELQUES IMAGES
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Constats généraux : 
● Ancien noyau villageois de Saint-Amable 
● Activités mixtes (résidentiel, commercial, para-

industriel, service public)

Problématiques observées:
1. Intersections décalées des rues Daniel et de l’Église
2. Plusieurs entrées charretières larges sur Principale
3. Absence de trottoir du côté nord de Principale
4. Enclavement du quartier Bel-Air (secteur au nord de la 

rue Principale)
5. Faible emprise sur la rue Principale

Pistes de solution (préliminaires):
● Marquer l’entrée des quartiers par des aménagements 

modérateurs de la vitesse
● Réaménager certaines entrées charretières larges sur 

la rue Principale
● Marquer davantage la présence des traverses 

piétonnières sur la rue Principale
● Bonifier le réseau cyclable sur la rue Daniel

2.2.2. SECTEUR DU NOYAU VILLAGEOIS (2)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

— Bande cyclables bidirectionnelles — Corridor scolaire l’Envolée

rue Principale

Sentiers et raccourcis cyclopiétons
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2.2.2. SECTEUR DU NOYAU VILLAGEOIS  (2)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

1
2

3
2

IntersecFons décalées des rues Daniel et de l’Église, St-Amable | Source : Google Streetview Plusieurs entrées charretières larges sur Principale, St-Amable | Source : Google Streetview

Absence d’aménagement pour les déplacements acFfs  du côté nord de Principale, St-Amable  | Source : 
Google Streetview

Plusieurs entrées charretières larges sur Principale, St-Amable | Source : Google Streetview

L’ANALYSE EN QUELQUES IMAGES
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Constats généraux :
● Concentration importante d’activités (deux écoles,

piscine municipale, maison des jeunes, skateparc)

Problématiques observées :
1. Circulation de transit sur la rue Normandie
2. Absence de raccourci cyclopiéton entre les rues

Donais et Dominique et la cour de l’école secondaire
3. Problématiques de sécurité autours de l’école de

l’envolée
4. Enclavement du nouveau développement de la

Daigneault
5. Bandes cyclables bidirectionnelles non-protégées sur

les rues Daniel et Noyer

Pistes de solution (préliminaires) :
● Couper définitivement la circulation véhiculaire sur la

rue de Normandie par l’aménagement d’une place
publique

● Assurer la mise en place d’un raccourci cyclopiéton
reliant l’école secondaire

● Connecter les deux écoles au réseau cyclable de la
Dominique et Daniel.

2.2.3. SECTEUR DU CAMPUS JEUNESSE (3)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

— Bande cyclables bidirec;onnelles — Corridor scolaire l’Envolée
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2.2.3. SECTEUR DU CAMPUS JEUNESSE (3)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

1

2

5

3

1

Circulation de transit sur la rue Normandie, fermeture estivale de la rue , St-Amable | Source : Google 
Streetview

Circulation de transit  sur la rue Normandie, fermeture estivale de la rue, St-Amable  | Source : Google 
Streetview

Absence de raccourci cyclopiéton entre les rues Donais et Dominique et la cour de l’école secondaire, St-
Amable | Source : Google Streetview

Problématiques de sécurité autours de l’école de l’envolée, St-Amable | Source : Google Streetview

L’ANALYSE EN QUELQUES IMAGES
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Constats généraux :
● L’école l’Odyssée est localisée au coeur des quartiers
● Proximité avec le sentier cyclopiéton
● Réaménagement majeur du secteur de l’école au cours

des dernières années

Problématiques observées:
1. Intersection Lilas/David problématique en raison de sa

configuration et du nombre de véhicules
2. Absence de trottoir sur la rue Dolorès
3. Bande cyclable bidirectionnelle non-protégée sur la

rue des Chênes

Pistes de solution :
● Poursuivre le réaménagement du secteur de la rue

Dolorès
● Assurer la mise en place d’un raccourci cyclopiéton

entre la rue Dollard et l’école

2.2.4. SECTEUR DE L’ÉCOLE L’ODYSSÉE (4)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

rue des MarDnets

— Bande cyclables bidirectionnelles — Corridor scolaire de l’Odyssée

Sentiers et raccourcis cyclopiétons

28

2

1
3

rue D
avid

rue des Lilas

rue D
olorès

rue D
ollard rue des Chênes

rue des Mésanges

École
l’Odyssée

rue des Martinets

rue du Mimosa



1

1
2

2

3

Intersection Lilas/David problématique en raison de sa configuration et du nombre de véhicules, St-Amable | 
Source : Google Streetview

Absence de troMoir sur la rue Dolorès, St-Amable  | Source : Google Streetview Bande cyclable bidirectionnelle non-protégée sur la rue des Chênes, St-Amable | Source : Google Streetview

Absence de troMoir sur la rue Dolorès, St-Amable  | Source : Google Streetview

2

2.2.4. SECTEUR DE L’ÉCOLE L’ODYSSÉE (4)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC
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Constats généraux :
- École le Sablier localisée au cœur des quartiers

Problématiques observées:
1. Absence de trottoir sur la rue Benjamin sud
2. Problématique de l’entrée nord de l’école du Sablier (rue

étroite, absence de trottoir sur la rue Bianca)
3. Intersection majeure (Ouellette et du Cardinal)
4. Bande cyclable très étroite sur la rue Ouellette
5. Vitesse sur la rue Bourgeois (circulation de transit pour

contourner du Cardinal)

Pistes de solution :
- Réaménager l’intersection Ouellette/du Cardinal
- Marquer l’entrée des quartiers par des aménagements

modérateurs de la vitesse
- Réaménager l’accès nord de l’école (rue Bianca)

2.2.5. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE SABLIER (5)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

— Bande cyclables bidirectionnelles — Corridor scolaire Le Sablier

Sentiers et raccourcis cyclopiétons
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1

1 2

3

5

Absence de trottoir sur la rue Benjamin sud, St-Amable | Source : Google Streetview

Intersection majeure (Ouellette et Cardinal), St-Amable  | Source : Google Streetview Vitesse sur la rue Bourgeois (circulation de transit pour contourner Cardinal), St-Amable | Source : Google 
Streetview

Problématique de l’entrée nord de l’école du Sablier (rue étroite, absence de trottoir sur la rue Bianca), St-
Amable  | Source : Google Streetview

2.2.5. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE SABLIER (5)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

L’ANALYSE EN QUELQUES IMAGES
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Constats généraux :
● Enclavement du secteur
● Proximité avec le futur développement résidentiel à

l’ouest de la rue David

Problématiques observées:
1. Intersection des rues David/Principale
2. Intersection des rues Dupuy/Principale
3. Concentration de la circulation les rues David et Dupuy
4. Absence d’aménagement et activités industrielles sur

la portion nord de la rue David

Pistes de solution :
● Marquer l’entrée des quartiers par des aménagements

modérateurs de la vitesse
● Préparer l’aménagement de liens avec le futur

développement résidentiel à l’ouest de la rue David
● Étudier la possibilité de faire un lien actif sur la rue 

Rémi reliant les quartiers au nord de la rue Principales

2.2.6. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE ROCHER (6)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

— Bande cyclables bidirectionnelles — Corridor scolaire Le Sablier

rue D
avid

Sen;ers et raccourcis cyclopiétons
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4

3

1

2

Intersec(on des rue David/Principale, St-Amable | Source : Google Streetview

Absence d’aménagement et activités industrielles sur la portion nord de la rue David,
St-Amable  | Source : Google Streetview

ImplantaFon de la nouvelle école primaire Le Rocher, St-Amable | Source : Google Streetview

Intersection des rue Dupuy/Principale, St-Amable | Source : Google Streetview

2.2.6. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE ROCHER (6)

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC
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3
6

1
5

Fin de la bande cyclable bidirectionnelle sur la rue du Cardinal (1) et absence  de  lien actif sur la rue Martin (2) 
St-Amable | Source : Google Streetview

Absence de trottoir sur le côté nord (3) et accotement en gravier sur le côté sud de la rue Martin (4)               
St-Amable  | Source : Google Streetview

Piste cyclable bidirectionnelle surélevée de grande qualité permettant de lier la rue Principale et le parc le 
Rocher au nord , St-Amable | Source : Google Streetview

L’accotement cyclable sur le rue Principale est le seul lien direct vers la piste cyclable de la rue Auger et vers le 
parc le Rocher , St-Amable  | Source : Google Streetview

ANALYSES DES AUTRES ZONES DE CONFLITS

2. PORTRAIT DIAGNOSTIC

2

4

2.2.7. SECTEUR DE LA RUE MARTIN (7) 2.2.8. SECTEUR DU PARC LE ROCHER (8)

34



RECOMMANDATIONS
LE PLAN CONCEPT GLOBAL

PARTIE 3

La structuration des recommandations

3.1. Les axes structurant le plan concept global
3.1.1. Axe 1 
3.1.2. Axe 2
3.1.3. Axe 3  
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21
Enjeux

3. RECOMMANDATIONS

Axes structurants

Orientations d’aménagement

Propositions d’aménagement 
détaillées

Général
Échelle locale

Spécifique
Échelle des zones 

de conflits

Traduction 
opérationnelle des 

orientations 
d’aménagement 

LA STRUCTURATION DES RECOMMANDATIONS

Objectifs
Actions

36



3.1. TROIS AXES STRUCTURANT LE PLAN CONCEPT GLOBAL 

3. RECOMMANDATIONS

DES parcours à sécuriser 
et à rendre accessibles 
en toute saisons

1
2
3

UNE colonne vertébrale 
irriguant le réseau actif 
de St-Amable 

UNE amorce de réseau 
actif à compléter et 
affirmer

37



1
3.1.1. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT

3. RECOMMANDATIONS

Une colonne vertébrale 
irriguant le réseau actif 
de St-Amable

1. Affirmer le rôle de la rue Principale
comme une artère urbaine afin d’améliorer 
la sécurité et la convivialité des 
déplacements actifs sur cet axe est-ouest 
et améliorer la perméabilité nord-sud

2. Renforcer les connexions entre les 
différents secteurs de St-Amable de 
façon à limiter les effets de barrière 
causés par les principaux axes de 
déplacement

Objectifs
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1
3.1.1. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT

3. RECOMMANDATIONS

Une colonne vertébrale irriguant le 
réseau actif de St-Amable : 
Rue Principale et rue du Cardinal

Objectifs 

1. Affirmer le rôle de la rue Principale 

Orientations d’aménagement 

1. Aménager un lien cyclable sécurisé en 
complément du trottoir piéton le long de 
la rue Principale

2. Rationaliser les entrées charretières sur la 
rue Principale

39



3. RECOMMANDATIONS

Orientations d’aménagement 

1. Renforcer les liens actifs structurants sur 
la rue du Cardinal

3.1.1. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT

Prolonger le trottoir le long du côté Est 
de la rue du Cardinal

Sécuriser le lien cyclable en transformant 
la bande cyclable bidirectionnelle en piste 
cyclable physiquement séparée par une 

bordure

Objectif 

2. Renforcer les connexions entre les 
différents secteurs 

Cf. propositions d’interventions détaillées dans la zone de conflit n°1

1Une colonne vertébrale irriguant le 
réseau actif de St-Amable : 
Rue Principale et rue du Cardinal
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Orientations d’aménagement 

2. Prioriser les travaux de réaménagement 
des intersections prioritaires sur la rue 
Principale et la rue du Cardinal 

Objectif 

2. Renforcer les connexions entre les 
différents secteurs 

1Une colonne vertébrale irriguant le 
réseau actif de St-Amable : 
Intersections prioritaires

3. RECOMMANDATIONS
3.1.1. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT
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Objectifs 

2Une amorce de 
réseau actif à 
compléter et affirmer

3. S’assurer de la connectivité des déplacements 
actifs entre les nouveaux développements 
immobiliers et le réseau actif actuel et saisir les 
opportunités pour bonifier le réseau existant

4. Affirmer la lisibilité et l’identité du réseau actif
pour favoriser son appropriation et favoriser les 
comportements prudents par les automobilistes 

2. Développer de nouveaux tronçons et consolider 
les réseaux actifs existants pour en améliorer la 
sécurité et l’efficacité 

1. Prioriser les investissements sur les tracés des 
quatre corridors scolaires pour accroître leur 
utilisation et améliorer leur sécurité ainsi que  leur 
connectivité au réseau actif 

3. RECOMMANDATIONS
3.1.2. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT
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2Une amorce de réseau actif à 
compléter et affirmer:
Corridors scolaires

Objectif 

1. Prioriser les investissements sur les 
tracés des quatre corridors scolaires 

Orientations d’aménagement 

1. Bonifier les aménagements dédiés aux 
corridors scolaires

2. Arrimer les réseaux actifs existants aux 
tracés des corridors scolaires

3. RECOMMANDATIONS
3.1.2. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT
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2
Objectif 

2. Développer de nouveaux tronçons et 
consolider les réseaux actifs existants 

Une amorce de réseau actif à 
compléter et affirmer :
Liens actifs

Orientations d’aménagement 

1. Créer des liens actifs continus dans l’axe 
est-ouest afin d’améliorer la connectivité 
des secteurs résidentiels centraux de la 
ville

2. Consolider les infrastructures cyclables 
existantes par la bonification des 
aménagements

3. RECOMMANDATIONS
3.1.2. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT
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Objectif 

3. S’assurer de la connectivité des 
déplacements actifs entre les nouveaux 
développements immobiliers et le réseau 
actif actuel 

2Une amorce de réseau actif à 
compléter et affirmer :
Développements immobiliers

Orientations d’aménagement 

1. Planifier en amont les liens dédiés aux 
déplacements actifs par la création de de 
raccourcis cyclopiétons, par 
l’aménagement de trottoirs et par la 
planification d’un réseau routier 
connecté aux autres parties de la ville

3. RECOMMANDATIONS
3.1.2. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT
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Objectif 

4. Affirmer la lisibilité et l’identité du réseau actif pour 
favoriser son appropriation et favoriser les 
comportements prudents par les automobilistes

Matérialisation au sol d’un parcours de découvertes culturelles, 
Québec | Source : Rues Principales

2Une amorce de réseau actif à 
compléter et affirmer :
Identité du réseau

Orientations d’aménagement 

1. Harmoniser les aménagements pour faciliter leur 
appropriation et leur compréhension par les usagers

2. Mettre en place une signalétique distinctive, à hauteur 
d’homme et homogénéisée pour le réseau actif

3. Créer une identité facilement détectable pour inciter à 
la prudence et à l’apaisement de la circulation

3. RECOMMANDATIONS
3.1.2. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT
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3.1.2. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT

3. RECOMMANDATIONS

Signalétique distinctive pour l’affichage des commerces locaux dont le principe pourrait être repris 
pour la matérialisation des liens actifs, Tadoussac | Source : Rues Principales

Marquage au sol pour souligner un espace public fréquenté par les piétons, Beloeil |Source : Rue 
Principales

Des aménagements à révéler

Parallèlement au développement du réseau de liens actifs,
l’homogénéisation des aménagements permettrait facilitera leur
appropriation par les usagers et leur détection par les automobilistes.

Cette homogénéisation, accompagnée d’une signalétique adéquate,
permettra de gagner en lisibilité et de créer une identité propre pour
le réseau de déplacements actifs de St-Amable.

2Une amorce de réseau actif à 
compléter et affirmer :
Identité du réseau
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2. Créer un réseau actif hivernal permettant 
les déplacements actifs et sécuritaires lors 
des quatre saisons 

3Des parcours à sécuriser 
et à rendre accessibles 
en toute saisons

Objectifs 

1. Affirmer et marquer les points d’entrée de 
ville et des quartiers afin de réduire la 
vitesse des automobilistes et de limiter la 
circulation de transit sur certaines rues

3.1.3. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT

3. RECOMMANDATIONS
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Objectif 

1. Affirmer et marquer les points d’entrée 
de ville et des quartiers afin de réduire la 
vitesse des automobilistes et de limiter la 
circulation de transit sur certaines rues

3Des parcours à sécuriser 
et à rendre accessibles en 
toute saisons :
Entrées de ville et de 
quartiers

Orientations d’aménagement 

1.Marquer les trois entrées de la ville par la 
création d’un changement d’ambiance 
entre les secteurs ruraux et urbains

2.Marquer l’entrée des quartiers par des 
aménagements modérateurs de la vitesse

3.1.3. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT

3. RECOMMANDATIONS
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Objectif 

2. Créer un réseau actif hivernal permettant 
les déplacements actifs et sécuritaires 
lors des quatre saisons

Orientations d’aménagement 

1. Adapter les méthodes de déneigement 
pour assurer un entretien hivernal 
optimal du réseau de liens actifs 

2. Identifier un réseau actif hivernal

3Des parcours à sécuriser 
et à rendre accessibles en 
toute saisons :
Réseau hivernal

3.1.3. DÉCLINAISON DU CONCEPT GLOBAL : OBJECTIFS ET ORIENTATIONS D’AMÉNAGEMENT

3. RECOMMANDATIONS
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LE PLAN CONCEPT GLOBAL 

3. RECOMMANDATIONS

1Une colonne vertébrale irriguant le 
réseau actif de St-Amable 

2Une amorce de réseau actif à 
compléter et affirmer

3Des parcours à sécuriser et à rendre 
accessibles en toute saisons
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LA STRUCTURATION DU PLAN CONCEPT GLOBAL 

3. RECOMMANDATIONS

Tableau synthèse

Axes Objectifs Orientations d’aménagement 

1 - Une colonne 
vertébrale irriguant le 
réseau actif de St-
Amable : Rue Principale 
et rue du Cardinal

1. Affirmer le rôle de la rue Principale comme une artère 
urbaine afin d’améliorer la sécurité et la convivialité des 
déplacements actifs sur cet axe est-ouest et améliorer 
la perméabilité nord-sud

1. Aménager un lien cyclable sécurisé en complément du 
trottoir piéton le long de la rue Principale

2. Rationaliser les entrées charretières sur la rue Principale

2. Renforcer les connexions entre les différents secteurs 
de St-Amable de façon à limiter les effets de barrière 
causés par les principaux axes de déplacement

1. Renforcer les liens actifs structurants sur la rue du 
Cardinal 

2. Prioriser les travaux de réaménagement des 
intersections prioritaires sur la rue Principale et la rue du 
Cardinal 

2 - Une amorce de réseau 
actif à renforcer et 
affirmer

1. Prioriser les investissements sur les tracés des quatre 
corridors scolaires pour accroître leur utilisation et 
améliorer leur sécurité ainsi que  leur connectivité au 
réseau actif 

1. Bonifier les aménagements dédiés aux corridors scolaires
2. Arrimer les réseaux actifs existants aux tracés des 

corridors scolaires

2. Développer de nouveaux tronçons et consolider les 
réseaux actifs existants pour en améliorer la sécurité et 
l’efficacité 

1. Créer des liens actifs continus dans l’axe est-ouest afin 
d’améliorer la connectivité des secteurs résidentiels 
centraux de la ville

2. Consolider les infrastructures cyclables existantes par la 
bonification des aménagements

3. S’assurer de la connectivité des déplacements actifs 
entre les nouveaux développements immobiliers et le 
réseau actif actuel et saisir les opportunités pour 
bonifier le réseau existant

1. Planifier en amont les liens dédiés aux déplacements 
actifs par la création de de raccourcis cyclopiétons, par 
l’aménagement de trottoirs et par la planification d’un 
réseau routier connecté aux autres parties de la ville
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LA STRUCTURATION DU PLAN CONCEPT GLOBAL 

3. RECOMMANDATIONS

Tableau synthèse (suite)

Axes Objectifs Orientations d’aménagement 

2 - Une amorce de réseau 
actif à renforcer et 
affirmer

4. Affirmer la lisibilité et l’identité du réseau actif pour 
favoriser son appropriation et favoriser les 
comportements prudents par les automobilistes 

1. Harmoniser les aménagements pour faciliter leur 
appropriation et leur compréhension par les usagers

2. Mettre en place une signalétique distinctive et 
homogénéisée pour le réseau actif

3. Créer une identité facilement détectable pour inciter à la 
prudence et à l’apaisement de la circulation

3 - Des parcours 
sécuritaires à rendre 
accessibles en toute 
saison

1. Affirmer et marquer les points d’entrée de ville et des 
quartiers afin de réduire la vitesse des automobilistes et 
de limiter la circulation de transit sur certaines rues

1. Marquer les trois entrées de la ville par la création d’un 
changement d’ambiance entre les secteurs ruraux et 
urbains

2. Marquer l’entrée des quartiers par des aménagements 
modérateurs de la vitesse

2. Créer un réseau actif hivernal permettant les 
déplacements actifs et sécuritaires lors des quatre 
saisons 

1. Adapter les méthodes de déneigement pour assurer un 
entretien hivernal optimal du réseau de liens actifs

2. Identifier un réseau actif hivernal
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RECOMMANDATIONS
PROPOSITIONS D’AMÉNAGEMENT DÉTAILLÉES

PARTIE 4

4.1. Localisation des zones de conflits

4.2. Propositions d’aménagement détaillées

4.2.1. Secteur commercial Principale/Cardinal
4.2.2. Secteur du noyau villageois 
4.2.3. Campus jeunesse 

4.2.4. École de l’Odyssée
4.2.5. École du Sablier
4.2.6. École Le Rocher
4.2.7. Rue Martin

4.3. Recommandations complémentaires
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Les zones de conflits

1. Secteur du centre-ville  
2. Secteur du noyau villageois 
3. Secteur du Campus jeunesse
4. Secteur de l’école de l’Odyssée
5. Secteur de l’école du Sablier
6. Secteur de l’école Le Rocher
7. La rue Martin

4.1. LOCALISATION DES ZONES DE CONFLITS

1

4

3
5

2
6

7

4. RECOMMANDATIONS
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4.2.1. SECTEUR DU CENTRE-VILLE (1)

4. RECOMMANDATIONS

1

3

4

5

2

1.1 

Aménager un lien actif 
polyvalent sur le côté sud de 

la rue Principale

1.3

Transformer la bande cyclable 
bidirectionnelle de la rue du 

Cardinal en piste cyclable 
séparée

1.4

Prolonger le trottoir du côté est 
de la rue du Cardinal 

1.2

Réaménager l’intersection 
Cardinal/Principale

1.5

Aménager un passage piéton 
protégé sur la rue du Cardinal
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4.2.1. SECTEUR DU CENTRE-VILLE (1)

1.1) Aménager un lien cyclable sur la rue Principale afin de relier 
les différents quartiers de la ville 

Actions Aménagement d’une piste cyclable sur l’ensemble du 
tronçon urbain de la rue Principale, en complément des 
trottoirs piétons existants. Compte-tenu du profil actuel 
de la voie et de la présence d’une banquette végétalisée à 
conserver côté nord, cette solution permettra de gagner 
en confort et en sécurité des déplacements actifs, sans 
transformation majeure de la structure de la chaussée.

1.2) Réaménager l’intersection rue Principale / rue du Cardinal 
afin d’assurer la sécurité et la convivialité de l’intersection la 
plus achalandée de Saint-Amable

Actions - Prise en compte du passage de la piste cyclable sur la 
rue du Cardinal

- Agrandissement des zones d’attentes pour les piétons
- Changement de matérialité à l’intersection
- Mise en place d’une phase réservée aux piétons et 

cyclistes dans le cycle des feux de circulation afin de 
sécuriser les traversées pour les modes actifs Exemple de marquage au sol pour sécuriser les traversées, Plessisville | Source : Vivre en Ville

Proposition de reconfiguration de la chaussée sur la rue Principale sans modification de la structure des 
trottoirs et banquettes - voir coupe proposée page suivante | Source : Rues Principales

Propositions d’aménagement détaillées 

4. RECOMMANDATIONS
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Passage piéton avec refuge central,  rue Notre-Dame, Victoriaville | Source : Google Streetview

1.4) Prolonger le trottoir de la rue du Cardinal dans le but 
d’affirmer cette rue comme un axe de déplacement multimodal

Actions - Aménagement d’un trottoir tout au long du 
développement projeté à l’est de la rue du Cardinal

1.5) Aménager un passage piéton protégé sur la rue Cardinal afin 
de marquer l’entrée du quartier et de lier les nouveaux 
développements

Actions - Aménagement d’un passage pour piétons protégé par 
une avancée de trottoir ou un refuge central

Propositions d'aménagement
1.3) Affirmer la présence d’une piste cyclable bidirectionnelle 
séparée de la chaussée sur la rue du Cardinal pour créer un lien 
structurant le long de l’axe nord-sud le plus important de Saint-
Amable

Actions - Transformer la bande cyclable bidirectionnelle en 
piste cyclable physiquement séparée de la chaussée 
par une bordure d'au moins 50 cm de large. 
Parallèlement, étudier la faisabilité d'aménager des 
pistes cyclables unidirectionnelle de chaque côté de la 
chaussée

- Végétalisation des abords de la rue du Cardinal 
- Priorisation du déneigement sur cette piste cyclable 

afin de créer un lien cyclable hivernal reliant les 
quartiers du sud au centre-ville

Piste cyclable surélevée, rue Cartier, Pointe-Claire| Source : Google Streetview

4.2.1. SECTEUR DU CENTRE-VILLE (1)

4. RECOMMANDATIONS
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4.2.2. SECTEUR DU NOYAU VILLAGEOIS (2)

4. RECOMMANDATIONS

rue Daigneault

31

2

2.2
Marquer l’entrée du quartier Bel-Air par 
des aménagements modérateurs de la 

vitesse

2.1
Réaménager l’intersection entre la 
rue de l’Église et la rue Principale

2.3

Réduire la largeur des entrées 
charretières sur la rue Principale
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4. RECOMMANDATIONS
4.2.2. SECTEUR DU NOYAU VILLAGEOIS (2)

2.3 Réduire la largeur et réaménager certaines entrées 
charretières sur la rue Principale afin d’améliorer la sécurité des 
piétons et des cyclistes

Actions - Utiliser toutes les opportunités de réaménagement 
pour réduire et améliorer les entrées charretières sur la 
rue 

2.2)  Marquer l’entrée du quartier Bel-Air par des aménagements 
modérateurs de la vitesse

Actions - Mise en place d’aménagements de réduction ponctuelle 
de la largeur de la chaussée afin d’apaiser les vitesses 
de circulation

2.1)  Réaménager l’intersection des rues de l’Église 
Sud/Principale afin de désenclaver le quartier Bel-Air et 
d’assurer des liens actifs sécuritaires vers les équipements 
publics au sud de la Rue principale (écoles, parcs, piscines)

Actions - Ajout d'un arrêt sur la rue Principale, voire de feux de 
circulation et feux piétons 

- Agrandissement des zones d’attentes pour les piétons
- Changement de matérialité à l’intersection pour inciter 

à la prudence et marquer l’entrée de ville ainsi que 
l’intersection décalée avec la rue de l’Église

Aménagements d’apaisement de la circulation pour sécuriser une intersection décalée fortement achalandée, 
Beloeil | Source : Rues Principales

Rétrécissement de chaussée en entrée de rue , Sainte-Marie | Source : Google Street View

Propositions d’aménagement  détaillées 
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4.2.3. SECTEUR DU CAMPUS JEUNESSE (3)

4. RECOMMANDATIONS

1

2

3

4

5

3.1 
Rétrécir la chaussée sur la rue de 

Normandie pour créer une rue étroite 
et aménager un espace dédié aux 

piétons sur la partie nord

3.2
Formaliser un raccourci cyclo-piéton entre 
la rue Daigneault et le parc Notre-Dame de 

la paix

3.3 
Formaliser un raccourci cyclo-piéton 
reliant l’école secondaire François-

Williams et la rue Daunais

3.4 
Connecter les deux écoles et le parc 

Notre-Dame de la paix au réseau 
cyclable à l’ouest

3.5 
S’assurer de la création d’un lien cyclo-

piéton entre les développements 
projetés sur la rue Principale et le parc 

Notre-Dame de la paix

61



Exemple de raccourci cyclo-piéton à formaliser 
(entre rue Daigneault et piscine municipale) | Source : Rues Principales

3.1) Rétrécir la chaussée sur la rue de Normandie pour créer une 
rue étroite et aménager un espace dédié aux piétons sur la 
partie nord

Actions - Mise en place d’aménagements modulables en fonction 
des différentes périodes de l’année

- Possibilité d’une fermeture complète de la rue lors 
d'événements ou de périodes spécifiques et de réserver 
le passage aux autobus scolaires (interdiction de 
passage pour les automobiles)

- Changement de matérialité sur le tronçon réservé aux 
piétons 

- Marquage ludique au sol sur la chaussée pour inciter à 
l’apaisement de la vitesse

- Verdissement des abords de la rue pour limiter les îlots 
de chaleur et mieux encadrer la voie

Utiliser les dernières opportunités pour la création de nouveaux 
liens et raccourcis cyclo-piétons

Actions - 3.2) Formaliser un raccourci cyclopiéton entre la rue 
Daigneault et le parc Notre-Dame de la paix

- 3.3) Connecter les deux écoles et le parc Notre-Dame de 
la paix au réseau cyclable à l’ouest de la rue Dominique 
et Daniel

- 3.4) Planifier un lien cyclopiéton entre les futurs 
développements sur la rue Principales et le parc Notre-
Dame de la paix dans le but de s’assurer de ne pas créer 
de quartiers résidentiels enclavés

- 3.5) Formaliser un raccourci cyclopiéton reliant l’école 
secondaire François-Williams et la rue Daunais au sud

Marquage ludique, centre-ville de Trois-Rivières | Source : Ville de Trois-Rivières

Propositions d’aménagement  détaillées 

4.2.3. SECTEUR DU CAMPUS JEUNESSE (3)

4. RECOMMANDATIONS
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3

4

2

4.2)

Poursuivre le 
réaménagement du secteur 

de la rue Dolorès

4.4)

Protéger la bande 
cyclable bidirectionnelle 

sur la rue des Chênes

4.3)

Réaménager l’intersection de 
la rue Lilas/David 

4.1)
Réaménager la zone de  
débarcadère pour les 
automobiles et les autobus 
scolaires

1
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4.2.4. SECTEUR DE L’ÉCOLE L’ODYSSÉE (4)

4. RECOMMANDATIONS



4.2.4. SECTEUR DE L’ÉCOLE L’ODYSSÉE (4)

4. RECOMMANDATIONS

Bande cyclable bidirectionnelle séparée par des délinéateurs | Source : Develotech

4.2)  Poursuivre le réaménagement du secteur de la rue Dolorès 
afin de sécuriser les déplacements du secteur nord de l’école 
l’Odyssée

Actions - Aménagement d’un trottoir sur le côté nord de la rue
Dolorès

- Marquage d’un passage piéton à l’intersection avec la
rue des Lilas

4.4) Protéger la bande cyclable bidirectionnelle sur la rue des 
Chênes dans le but d’affirmer la présence du lien cyclable

Actions - Ajout de délinéateurs sur l’ensemble du tronçon
cyclable de la rue des Chênes (de la rue Martin à la rue
du Marronnier) (figure 1)

4.3) Réaménager les intersections Lilas/David et David/Dolorès 
afin de sécuriser les déplacements autour de l’école l’Odyssée

Actions - Réaménagement des traverses piétonnes 
- Reconfiguration de l’intersection Lilas/David afin de 

réduire la longueur des passages pour piétons et mieux 
délimiter les espaces de circulation et de 
stationnement des véhicules 

4.1)  Réaménager la zone de  débarcadère pour les automobiles 
et les autobus scolaires

Actions - Réaménagement des espaces de stationnement et de
circulation pour les autobus et les automobiles

- Retrait de la clôture le long de l’école

Intersection et zone de débarcadère à reconfigurer | Source : Rues Principales

Intersection à sécuriser et trottoir à aménager sur la rue Dolorès | Source : Rues Principales
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4.2.5. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE SABLIER (5)

4. RECOMMANDATIONS

3

1

4

2

5.4
Réaménager l’accès nord 

de l’école par l’ajout de 
trottoir sur la rue Bianca

5.1
Réaménager 
l’intersection 

Bourgeois/Ouellette

5.3
Marquer l’entrée des 

quartiers par des 
aménagements 

modérateurs de la vitesse

5.5
Réaménager l’intersection 

Ouellette/Cardinal en 
fonction du réaménagement 
du lien cyclable sur la rue du 

Cardinal

5.2
Aménagement d’une 

piste cyclable bi-
directionnelle sur le côté 
nord de la rue Ouellette

5
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Saillie de trottoirs , rue Saint-Maurice, Trois-Rivières | Source : Google Streetview

5.1)  Réaménager l’intersection Bourgeois/Ouellette 

Actions - Aménagement de saillies de trottoirs pour augmenter la 
visibilité des piétons, réduire la longueur de la traversée 
et diminuer le rayon de virage des véhicules

5.3) Marquer l’entrée des quartiers par des aménagements 
modérateurs de la vitesse sur la rue Bourgeois

Actions - Aménagements permettant la rétrécissement ponctuel 
de la chaussée sur la rue Bourgeois

Inspiration - Réaménagement complet de rue Fortier, Mont St-Hilaire | Source : Google Streetview

5.2) Formalisation du lien cyclable sur la rue Ouelette par 
l’aménagement d’une bande cyclable 

Actions - Aménagements d’une piste cyclable sur le côté nord de 
la rue pour faciliter l’accès à l’école et limiter les 
conflits liés à la présence de nombreux accès aux 
habitations côté sud

Propositions d’aménagement  détaillées 

4.2.5. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE SABLIER (5)

4. RECOMMANDATIONS
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5.5)  Réaménager l’intersection Ouellette/Cardinal en fonction 
du réaménagement de la bande cyclable bidirectionnelle de la 
rue Cardinal

Actions - Matérialiser la continuité de la piste cyclable de la rue 
du Cardinal par un marquage au sol

- Aménager une intersection surélevée pour apaiser la 
circulation et sécuriser les traversées pour les modes 
actifs

Exemple de continuité du parcours cycliste à une intersection | Source : Altago

Intersection surélevée, rue Principale,  Delson | Source : Google Streetview

5.4) Réaménager l’accès nord de l’école par l’ajout de trottoir 
sur la rue Bianca

Actions - Ajout de trottoirs sur les deux côtés de la rue Bianca

Propositions d’aménagement  détaillées 

4.2.5. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE SABLIER (5)

4. RECOMMANDATIONS
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4.2.6. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE ROCHER (6)

4. RECOMMANDATIONS

2

3

1

rue Principale

École  Le 
Rocher 

2

6.3
Assurer la meilleure connectivité possible 
au  futur développement résidentiel 

6.1.
Réaménager l’intersection

entre la rue David et la rue 
Principale 

6.2
Marquer l’entrée des quartiers par des 

aménagements modérateurs de la 
vitesse sur les rues David et Dupuy
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Sécurisation du passage pour piétons sur le boulevard Wilson, Sherbrooke | Source : Spectre média, 
Jessica Garneau

6.2) Marquer l’entrée des quartiers par des aménagements 
modérateurs de la vitesse sur les rues David et Dupuy

Actions - Aménagements permettant la rétrécissement 
ponctuel de chaussée sur les rues David et Dupuy

6.1) Réaménager l’intersection David/Principale pour en faire un 
des points de connexion de la ville

Actions - Ajout d'un arrêt sur la rue Principale, voire de feux de 
circulation et feux piétons 

- Agrandissement des zones d’attentes pour les piétons
- Changement de matérialité à l’intersection pour inciter 

à la prudence et apaiser la circulation sur cette 
intersection décalée (cf. propositions de référence pour 
le traitement de l’intersections avec la rue de l’Église)

6.3) Assurer la meilleure connectivité possible au futur 
développement résidentiel

Actions - Création d’un lien actif continu permettant de relier la 
rue David à la rue Dalpé

Rétrécissement ponctuel de la chaussée pour sécuriser une traversée piétonne, Route 143 - rue 
Dufferin, Stanstead | Source : Google Street View

Propositions d’aménagement détaillées 

4.2.6. SECTEUR DE L’ÉCOLE LE ROCHER (6)

4. RECOMMANDATIONS
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4.2.7. RUE MARTIN - Principes de reconfiguration de la chaussée

4. RECOMMANDATIONS

État actuel de la rue Martin, dépourvue de trottoirs et d’aménagements dédiés pour les déplacements 
actifs | Source : Rues Principales

Des déplacements actifs à sécuriser sur la rue 
Martin 
La rue Martin marque la limite de la zone urbanisée de Saint-Amable. 
Cette rue est à la fois utilisée pour des déplacements de transit mais 
aussi pour permettre l’accès aux nombreuses propriétés qu’elle 
dessert. Elle n’est toutefois équipée d’aucun aménagement pour la 
sécurisation des déplacements actifs.
Les deux coupes ci-contre proposent une reconfiguration de la 
chaussée permettant de réduire la largeur des voies de circulation et 
dégager :
• Au nord de la chaussée, un trottoir pour sécuriser les 

déplacements piétons et faciliter l’accès aux logements
• Au sud, une piste cyclable bi-directionnelle afin de limiter les 

conflits au niveau des entrées charretières, moins 
nombreuses de ce côté de la route.

À court-terme, les interventions peuvent être réalisées sous formes 
d’aménagements temporaires et marquages au sol avant 
pérennisation des aménagements.

Situation proposée - option A

Nord Sud

Nord Sud

Situation proposée - option B

Coupes types proposées à ajuster en 
fonction de largeur variable de la rue et 

des opportunités d’élargissement 
ponctuelles
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4.3. RECOMMANDATIONS COMPLÉMENTAIRES

4. RECOMMANDATIONS

Apaiser la circulation et sécuriser les déplacements actifs : 
Une diversité de solutions à explorer pour changer les 
comportements 

Plus que la signalisation, c’est avant tout l’aménagement de la rue
qui inluence le comportement des usagers, et notamment, la vitesse
des automobilistes.
Pour modifier les comportements, plusieurs solutions peuvent être
utilisées et combinées afin de réduire la largeur de la chaussée et
encadrer la voie.
Ces solutions n’impliquent pas forcément des investissements
importants et des aménagements légers, ainsi que la végétalisation
des abords de la rue, peuvent permettre de modifier les lieux et
d’installer de nouveaux comportements, en attendant des
réaménagements plus conséquents.

Rétrécissement ponctuel de chaussée, 12e Rue Québec 
| Source : Google Street View

Marquage au sol de l’entrée des rues partagées temporaires de 
la ville de Québec | Source : Rues Principales

Réduction de l’emprise de la chaussée par marquage au sol et bacs de 
plantations, Rivière-du-Loup | Source : Rues Principales

Réduction de l’emprise de la chaussée par marquage au sol, rue William, Cowansville | Source : Rues 
Principales
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Afin de poursuivre la dynamique engagée en matière de
déplacements actifs, il pourrait être intéressant de renforcer la
sensibilisation et l’implication des usagers et notamment des
piétons. Cette implication pourrait se traduire au sein d’une charte du
piéton qui identifierait les besoins des piétons dans l’aménagement
futur des rues et espaces publics ainsi que leur appropriation. Un outil
de ce type est également un moyen pour généraliser l’adoption de
nouvelles pratiques d’aménagement des rues.

Parallèlement, dans l’objectif d’harmoniser et de mieux planifier les
aménagements à l’échelle de la ville, l’adoption d’un guide de
conception permettrait d’orienter les aménagement liés à
l’ouverture et à la réfection des rues (conception géométrique,
partage de l’espace, aménagement des intersections …). Un tel outil
permettrait à la fois de hiérarchiser les rues selon leur rôle dans la
trame viaire, de prioriser les interventions mais également de
contribuer à créer une identité spécifique pour les liens actifs et
espaces publics de Saint-Amable, comme déjà évoqué
précédemment.

4.3. RECOMMANDATIONS COMPLÉMENTAIRES

4. RECOMMANDATIONS
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Exemple de carte du réseau bleu à Port-Cartier | Source : Ville de Port-Cartier

Source : https://villeport-cartier.com/culture-et-loisirs/defi-reseau-bleu/

https://villeport-cartier.com/culture-et-loisirs/defi-reseau-bleu/


D’une manière générale, l’aménagement de pistes cyclables
bidirectionnelles est déconseillé en milieu urbain, en raison des
importantes contraintes d’implantation et des conflits générés,
particulièrement aux intersections. C'est en ce sens que sont
rédigées les normes du Ministère des transports du Québec.
Toutefois, compte-tenu du contexte existant et de la présence
d'aménagements de ce type, il peut être envisageable de
transformer les bandes cyclables existantes en pistes cyclables pour
permettre un gain de sécurité sans remettre en cause l'ensemble du
réseau cyclables existant de Saint-Amable. Pour la rue Principale, un
aménagement de ce type pourrait être envisagé en continuité des
aménagements existants et pour répondre à des contraintes
d’espace.
Dans tous les cas, il doit s'agir de pistes cyclables bidirectionnelles
et non de bandes cyclables bidirectionnelles qui, elles, sont à
proscrire (comme c’est le cas pour plusieurs tronçons cyclables à
Saint-Amable). C'est-à-dire qu'elles doivent être physiquement
séparées de la chaussée principale par une bordure d'au moins 50
cm de large.

Pour la rue Principale :
Le profil actuel permet l’aménagement d’un lien cyclable continu
sans transformation majeure de la structure de la chaussée, ce qui
permet de conserver la banquette végétalisée ainsi que le trottoir
situé au nord.
Deux options peuvent être envisagées : une bande unidirectionnelle
de chaque côté de la rue ou une piste bidirectionnelle.
L’aménagement d’une piste cyclable bidirectionnelle permettrait de
prévoir une bordure protection plus importante que dans le cas d’une
bande cyclable unidirectionnelle. Le choix entre ces deux options
devra toutefois faire l’objet d’un concept détaillé pour évaluer le
positionnement et le type d'aménagement au regard des contraintes
d'espace et des conflits possibles aux intersections et accès.

4.3. RECOMMANDATIONS COMPLÉMENTAIRES

4. RECOMMANDATIONS
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Pour la rue du Cardinal :
Malgré la largeur de la voie, il est proposé de conserver le principe
d’une piste cyclable bidirectionnelle, car l’aménagement cyclable est
déjà existant et il pourrait être amélioré en piste cyclable par
l’aménagement d’une bordure séparative sans transformation
majeure de la chaussée. Le nombre d’entrées charretières est
également moindre entre la rue Principale et la rue des Mésanges ce
qui permet de limiter les risques de conflits.

Pour la rue Martin :
En raison du nombre très limité de maisons du côté sud de la rue
Martin, la piste bidirectionnelle pourrait être appropriée. On dénombre
seulement 13 entrées résidentielles sur un tronçon de 1,25 km (de la
rue du Cardinal à la rue de l'Église S).

Enfin, plusieurs pistes cyclables bidirectionnelles ayant déjà été
aménagées, il apparaît préférable d’éviter de multiplier les types
d’aménagements pour faciliter leur lisibilité ainsi que leur
appropriation par les usagers.

Précisions sur les propositions d’aménagements 
cyclables

« La bande cyclable est une voie cyclable 
réservée à l'usage exclusif des cyclistes, 
généralement dans les rues où la vitesse est de 
50 km/h ou moins. Elle est toujours 
unidirectionnelle et les cyclistes y circulent 
dans le même sens que les véhicules. »

« La piste cyclable est toujours séparée 
physiquement de la circulation automobile, 
qu'elle soit aménagée sur une voie désignée 
ou à l'intérieur d'une emprise routière. Elle 
peut être soit bidirectionnelle ou 
unidirectionnelle. »
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CONTACTS

Olivier Legault, Directeur services et conseils
olivier.legault@ruesprincipales.org

ruesprincipales.org

870, avenue De Salaberry, bur. 309
Québec (Québec) G1R 2T9

50, rue Ste-Catherine Ouest, bur. 480
Montréal (Québec) H2X 3V4

200-A, boulevard Saint-Joseph
Gatineau (Québec) J8Y 3W9


