
Revue sommaire des écrits
Les collisions piétonnes sur les rues majeures en milieu urbain

Par Marie-Soleil Cloutier et Karine Lachapelle

Travail effectué dans le cadre du projet À pied en sécurité : aménager la traversée des artères

Contexte
Le présent document présente une revue sommaire des écrits concernant les collisions piétonnes sur les
rues majeures, communément appelé artères ou rues artérielles, en milieu urbain. Il s’insère dans le projet
de recherche À pied en sécurité : aménager la traversée des artères, projet en partenariat avec Piétons
Québec. Le projet vise à évaluer les défis de conception et les solutions pouvant être applicables aux
intersections avec des artères en milieu municipal, en plus d’évaluer leur impact sur la sécurité des
piétons. Pour répondre à ces objectifs, la stratégie méthodologique du projet dans son entier repose sur
une combinaison d'approches quantitatives et qualitatives 1) une collecte de données sur le terrain à
partir d'observations non participantes de piétons en situation de traversée afin de mesurer différents
indicateurs de sécurité (conflits, respects des règles, etc.); 2) un questionnaire sur rue mené auprès des
piétons traversant les intersections à l’étude afin d’évaluer l’impact des réaménagements sur la sécurité
réelle et perçue des piétons et 3) un questionnaire web auprès des municipalités du Québec pour
documenter les obstacles à l'aménagement des artères visant une meilleure sécurité des piétons;. L’étude
est menée sur des intersections croisant au moins une artère de quatre différentes municipalités
québécoises : Gatineau, Laval, Longueuil et Montréal.

La revue de littérature présentée ici était la première étape de ce projet de recherche. Elle permet d’établir
les connaissances générales sur la sécurité des piétons sur les artères. Nous nous sommes appuyés sur
ces constats tout au long de l’élaboration des outils de collecte de données.

Méthodologie
Cette recension des écrits sur la sécurité des piétons sur les artères a été faite à l’aide de SCOPUS, une
base de données de publications scientifiques (articles, livres, colloques, etc.). Les mots-clés suivants ont
été utilisés : pedestrian, safety, injury, arterial etmajor road, en limitant les articles aux pays de l’OCDE et
aux publications des 10 dernières années (2012-2022). Comme l’illustre la figure suivante, cette première
recherche a rapporté 124 résultats. À la lecture du titre et des résumés de ces articles, nous avons retenu
92 articles. À la lecture du texte intégral, nous avons finalement retenu 39 études scientifiques
pertinentes pour notre étude. Une brève recherche a également été faite dans Google Scholar avec les
mêmes mots-clés, mais aucune publication supplémentaire n’a été retenue.

Deux grandes catégories ressortent de la lecture de ces articles. On retrouve 16 articles qui portent
spécifiquement sur les artères et 23 articles d’accidentologie qui utilisent la présence d’artère(s) comme
une des variables parmi d’autres pouvant jouer un rôle sur la sécurité des piétons. Fait à noter, dans tous
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les écrits recensés, on parle d’artère ou de route majeure sans jamais donner de définition claire de ce qui
constitue ces routes.

A. Les articles ayant les artères comme sujet principal en lien avec la sécurité des
piétons (n=16)
Cette section présente les articles dont les études portent précisément sur les artères. Nous avons divisé
les 16 articles en deux thèmes : conception de l’artère et signalisation (n=8) et conflits, collisions et
sentiment de sécurité (n=8).

Conception de l’artère et signalisation : (n=8)
Les cinq premières études utilisent diverses techniques de simulation impliquant des artères et diverses
interventions visant un changement à l’environnement routier ou encore à la signalisation en place. Tout
d’abord, Guo et Boyle (2022) évaluent les réactions des conducteurs à l’approche de panneau de
signalisation piéton lumineux nommé Rectangular Rapid Flashing Beacon (RRFB : voir figure 1), et ce, sur
3 traverses à mi-tronçon d’une artère au Michigan (États-Unis). L’étude met en lumière que ce panneau de
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signalisation encourage les conducteurs à ralentir, même en l’absence d’un piéton et que les conducteurs
freinent plus fort et plus rapidement à l’approche de la traverse avec un RRFB.

Figure 1: exemple d’un Rectangular Rapid Flashing Beacon (RRFB)
NOTE : Les feux lumineux au milieu du montage des panneaux clignotent rapidement, soit en présence de

piétons (bouton d’appel) ou en permanence, selon la configuration.
Source: https://carmanah.com/

L’étude de Khoshmagham et al. (2016) évalue par simulation les interactions entre les piétons et les
véhicules à 6 intersections le long d’une artère de l'Arizona (É.-U.). Leur outil de simulation permet de
tester trois configurations de signalisation : une traversée en 1 étape sans refuge piéton, une traversée en
2 temps des 2 côtés avec attente sur le refuge piéton ainsi qu’une traversée en 2 temps avec attente sur
refuge, 1 côté à la fois. Les auteurs concluent que les 3 scénarios ne permettent pas d’avantager tous les
usagers de la route. Par exemple, le premier scénario est plus efficace pour les piétons, mais cumule du
retard pour les véhicules. Le deuxième scénario, lui, désavantage le piéton au profit du trafic. Finalement,
le troisième scénario semble être une sorte de compromis entre les 2 premiers scénarios. Les auteurs
nous rappellent que la complexité des interactions sur les artères rend la programmation de la
signalisation parfois difficile.

Pour protéger les piétons sur l'une des artères les plus accidentées de la ville de New York (É.-U.), un
professeur en génie civil propose une simulation du trafic en redistribuant la traverse des piétons en
milieu de tronçon plutôt qu’à l’intersection (Chowdhury 2014). Les résultats de la simulation illustrent que
la traverse à mi-tronçon (mid-block) diminuerait les conflits entre les piétons et les véhicules aux
intersections et serait plus sécuritaire. Plus encore, cette modification aurait pour autre avantage
d’améliorer le trafic et la qualité de l’air et de réduire la consommation de carburant. Cependant, cette
étude omet d’estimer le confort des piétons, ce qui est difficile à déterminer par simulation et qui, selon
l’auteur, mériterait une étude plus complète dans le monde réel pour une meilleure compréhension des
avantages des passages en mi-tronçon.
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Une autre étude avait pour objectif, à partir de simulation de trafic, d’évaluer la réduction de la congestion
et l’impact économique d’un concept de rue partagée sur une artère de la Virginie-Occidentale (É.-U.)
(Frosch, Martinelli et Unnikrishnan 2019). Les résultats démontrent que l’espace partagé est une solution
pour réduire la congestion. Les temps de déplacement modélisés dans le nouvel environnement ont été
réduits de 43%, réduisant aussi l’exposition des piétons au trafic, tandis que les retards de déplacements
des véhicules ont aussi été réduits de 66%.

Une cinquième étude, celle-ci avec un simulateur de conduite, avait pour objectif d’estimer les effets du
stationnement et de la complexité visuelle de l’environnement routier d’une rue commerciale et d’artères
sur les comportements des conducteurs (Edquist, Rudin-Brown et Lenné 2012). Les 29 conducteurs
participants ont fait face à différents scénarios de stationnements (ex. : absence de stationnement, avec
stationnement occupé à 90%), et ce, avec ou sans circulation routière. L’étude montre que les conducteurs
diminuent leur vitesse en fonction de la plus grande charge de travail lorsqu’il y a de la circulation
automobile et des cases de stationnement occupées. Toutefois, les auteurs précisent qu’à elle seule, la
réduction de la vitesse de circulation n’est pas suffisante pour réduire les risques de collisions,
notamment parce que les temps de réaction sont parfois insuffisants lorsque le piéton surgit d’un
stationnement de façon inattendue, car il n’était pas visible.

Trois autres articles portent sur les changements à l’environnement routier, cette fois-ci sous la forme
d’études avant-après. Dans la première, il s’agit d’une étude de rénovation complète d’une artère de
Pittsburgh (É.-U.) pour laquelle nous avons une évaluation de l’artère avant le réaménagement et après le
réaménagement sur un tronçon de 1,5 km (Grahn et al. 2020). On y évalue le volume de trafic, la vitesse
des véhicules, le comptage des cyclistes, les données sur l’achalandage des bus et le comptage des
collisions. La transformation majeure impliquait le passage de l’artère de 4 à 3 voies (avec une voie de
virage centrale), l’ajout de 2 voies cyclables, de nouveaux feux de circulation, d’un passage pour piéton, de
nouveau mobilier urbain et d’une nouvelle chaussée ainsi qu’une reconfiguration et une relocalisation de
l’aiguillage pour améliorer le service d’autobus. Les auteurs évalueront les modifications de l’artère à long
terme, mais après 5 mois, au moment d’écrire l’article en 2020, ils déclarent que le réaménagement est
une réussite. Quatre raisons expliquent leur position : l’absence de collision, la diminution du volume de
circulation, l’augmentation du nombre de cyclistes aux heures de pointe et l’augmentation de
l’achalandage en transport en commun. La seconde étude avant-après recensée évalue l’ajout d’un
passage piéton signalisé avec marquage au sol et refuge central sur une artère à cinq voies (figure 2 a, b
et c) située au Missouri (É.-U.). Schultz et al. (2015) ont observé le comportement de 626 adultes et de
196 enfants à l’artère réaménagée et à une artère témoin (sans réaménagement), en plus d’analyser les
données de vitesse et le volume de trafic. Cette étude conclut qu’en présence du réaménagement, les
piétons traversaient plus au bon endroit et le nombre de conducteurs dépassant la limite diminuait tandis
qu’aucun changement n’a été observé au site témoin.
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Figure 2: Modifications à l’artère étudié par Schultz et al. (2015)

L’étude de Szagała et al. (2021) s’intéresse à l’efficacité de traverses équipées de feux clignotants activés
automatiques en présence de piétons. Avec des collectes de données 48h avant, 48h après et un an après
le déploiement de cette technologie, les auteurs ont observé des comportements plus sécuritaires : une
hausse significative du « céder le passage aux piétons (+77%) après, et une baisse de 25% du temps
d’attente pour les piétons. Une diminution de la vitesse a aussi été observée sur les collectrices et les
artères où les feux ont été ajoutés.

Conflits, historique de collisions et sentiment de sécurité : (n=8)
Quatre études s’intéressent plus particulièrement aux conflits ou à l’historique des collisions sur les
artères. Dans l’étude d’Arias et al. (2021), les auteurs évaluent l’impact de la vitesse des véhicules sur les
collisions impliquant des piétons et des cyclistes sur les artères de l’état de la Géorgie (É.-U.). Sur les 7
000 segments d’artères analysés, les auteurs concluent que la vitesse de circulation sur les artères est un
facteur important qui contribue à l’insécurité des usagers des transports actifs.

Deux études montréalaises s’intéressent aussi aux collisions sur les artères. Dans un premier temps,
Morency et al. (2015) utilisent une base de données de 512 intersections pour faire ressortir les facteurs
de risque de collisions impliquant un piéton. Les résultats illustrent une augmentation de 75% du risque
de blessés piétons pour chaque voie de circulation supplémentaire à l’intersection, rendant les
intersections avec 4 branches incluant plusieurs voies plus dangereuses. Dans le second article, les
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auteurs analysent 10 lignes de bus passant sur les artères en comparant les taux de blessures des
occupants d’automobile, des passagers d’autobus, des piétons et des cyclistes (Morency et al. 2018). Les
résultats de l’étude démontrent que les blessures et les décès des piétons et cyclistes sont davantage
associés aux véhicules (plus de 90%) qu’aux autobus (moins de 5%) sur les artères majeures où les
autobus passent.

Pour sa part, l’étude de Schneider et al. (2018) s’intéresse aux conflits entre les piétons et les véhicules.
L’observation de 364 interactions entre les véhicules et les piétons à 20 intersections ayant un ou des
artères démontre que seulement 16% des conducteurs ont cédé le passage aux piétons. Une autre étude
québécoise recensant les interactions entre piétons et véhicules lors de la traversée aux intersections a
révélé que les artères étaient associées avec une plus grande proportion d’interactions, tout comme le
fait d’être un piéton âgé et de traverser une rue avec des voitures stationnées sur le coin (Cloutier et al.
2017).

Deux articles se sont intéressés au sentiment de sécurité. L’étude de Lajeunesse et al. (2021) mesure le
niveau de stress des piétons à partir de données provenant d’un bracelet mesurant le stress. Les résultats
sur 15 piétons qui ont porté le bracelet durant une semaine ont révélé un stress plus élevé à proximité des
rues collectrices et des artères, ainsi que dans les zones industrielles. À l’inverse, le stress était moins
élevé dans les zones résidentielles à faible densité, près des parcs, des campus universitaires et en forêt.
Sanders et Cooper (2013) se sont intéressés à la sécurité et au confort d’une artère commerciale du point
de vue de tous les usagers de la route incluant les piétons, les cyclistes, les usagers de transport en
commun ainsi que les conducteurs. Un sondage passé à 537 passants d’une artère de la ville de San
Francisco (É.-U.) font dire aux auteurs que peu importe le mode de transport utilisé, tous recherchent la
même chose sur une artère, soit une sécurisation des traversées pour les piétons, l’ajout de pistes
cyclables pour sécuriser les cyclistes, et une amélioration du confort par un aménagement paysager
(ombre) et de l’éclairage adéquat (sécurité personnelle). L’article de McAndrews et al. (2017) va dans le
même sens que celui de Sanders et Cooper et dresse un portrait des liens à faire entre des enjeux de
santé publique (blessés de la route, qualité de l’air, qualité de vie des citoyens) et le design des artères.
Les auteurs présentent ainsi un plaidoyer pour un meilleur dialogue entre les ingénieurs en transport et
les professionnels de la santé publique.

B. Les articles ayant les artères comme variable explicative dans les travaux en
accidentologie (n=23)
Cette section présente les études où les artères sont présentées comme un facteur de risque pour les
piétons (et les cyclistes) parmi d’autres variables. Nous avons divisé cette section en deux, une première
qui porte sur les modèles statistiques inférentiels et la seconde sur d’autres méthodes plus descriptives.

Modèles statistiques : (n=19)
Le sous-groupe avec le plus grand nombre d’articles (n=19) a en commun d’utiliser des modèles
statistiques afin de mieux comprendre les facteurs de risque des collisions, incluant ceux impliquant des
usagers vulnérables (piétons, cyclistes). Ces modèles sont calculés à partir de bases de données qui
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incluent des informations d'un côté sur les collisions (via les rapports de police ou d’hospitalisation), et
de l’autre, sur les circonstances et le lieu de la collision : type de route, utilisation du sol, données
sociodémographiques, météo, jour et mois de l’année, etc. Ces données proviennent de sources diverses
(gouvernementales) et sont colligées par les équipes de recherche à l’origine des articles avant de les
analyser. Le tableau 1 en annexe illustre les principaux résultats selon les variables testées, dont
plusieurs sont présentés dans les prochains paragraphes.

Ces articles sont unanimes sur le fait que la présence d’une artère a une incidence négative sur la
sécurité des piétons en augmentant le risque de collision ou de blessure. D’ailleurs, les études
d’Abou-Senna et al. (2022) et de Guerra et al. (2020) sont les seules à faire ressortir l’artère comme
unique variable présentant un risque. L’étude de Nabavi Niaki et al. (2016), qui porte sur la sécurité des
piétons et des cyclistes la nuit, est la seule pour qui les artères sont une source de diminution du risque
pour les cyclistes. Les auteurs expliquent cette diminution du risque par un meilleur éclairage rendant les
cyclistes plus visibles comparativement aux rues résidentielles où l’éclairage est minime.

En plus de cibler la variable « présence d’une artère », d’autres ont aussi révélé l’impact de variables
reliées aux autres types de route. Par exemple, Long et Ferenchak (2021) ont démontré que les rues
collectrices augmentent aussi le risque tandis que Osama et Sayed (2017) et Yu (2015) ont démontré que
les rues locales diminuent le risque. Dans le même sens, un plus grand nombre de voies est reconnu pour
augmenter le risque pour un piéton d’être happé par une voiture, alors qu’on sait que les artères ont
habituellement plus de voies (Dumbaugh et Saha 2021 ; Stipancic et al. 2020 ; Schneider et al. 2021 ;
Ferenchak et Abadi 2021 ; Dumbaugh, Li et Joh 2013). La présence des trottoirs peut également avoir un
impact sur la sécurité des piétons alors qu’on sait qu’ils sont parfois déficients sur les artères (trop étroit,
absent). Par exemple, dans les études de Mohan et al. (2017) et Yu (2015), le risque augmente lorsqu’il
n’y a pas de trottoir et il diminue en leur présence. À l’opposé, l’étude de Long et Ferenchak (2021) conclut
que la présence de trottoir augmente le risque pour les piétons. Ce résultat s’explique potentiellement en
raison de l’attractivité des rues avec trottoirs, augmentant le volume piéton.

Certaines études ont aussi fait ressortir l’utilisation du sol comme variable augmentant ou diminuant le
risque de blessures et/ou de décès des piétons alors qu’il est connu que certaines artères ont des
utilisations du sol particulières (commerciale, industrielle, mixte). Les usages mixtes ne font pas
consensus entre les auteurs : Katanalp et Eren (2021) ont démontré que l’usage mixte augmente le risque
pour les piétons alors que pour Khan et Habib (2022), ce type d’usage diminue plutôt le risque. Les zones
commerciales sont aussi une variable significativement associée aux collisions avec piétons dans trois
études : Schneider et al. (2021), O’Hern et al. (2015) et Yu et al. (2018). Dans Dumbaugh et Zhang (2013)
et Dumbaugh et al. (2013) ce sont les magasins à grande surface (big box stores) qui sont associés à une
augmentation du risque alors que pour Mansfield et al. (2018) ce sont les commerces de détail et pour
Quistberg et al. (2015) ce sont les zones non résidentielles. Dans le même sens, Osama et Sayed (2017)
affirment que ce sont les zones récréatives et résidentielles qui diminuent les risques pour les piétons.

Finalement, dans ce sous-groupe d’articles, la présence de transport en commun a une incidence sur la
probabilité qu’un piéton soit frappé, mais les relations trouvées dans les articles sont contradictoires :
certains auteurs ont démontré une augmentation du risque selon la présence ou la densité des arrêts sur

Piétons Québec
7 460, rue Sainte-Catherine Ouest, Bureau 505, Montréal (Québec), H3B 1A7

pietons.quebec

REVUE DE LITTÉRATURE

https://pietons.quebec


un tronçon de rue ou d’artères (Dumbaugh et Saha 2021 ; Katanalp et Eren 2021 ; Osama et Sayed 2017 ;
Quistberg et al. 2015 ; Yu 2015), alors que l’étude de Khan et Habib (2022) a trouvé le contraire.

Autres études : (n=4)
Malgré l’utilisation de méthodes statistiques, trois articles se distinguent par les méthodes employées
pour étudier l’influence des artères et d’autres variables sur le risque de collision. L’étude d’Aldred (2019)
compare le taux de blessés piétons et cyclistes par le nombre de véhicules-mile sur les routes majeures
(major road) et les routes secondaires (minor road). Les résultats sont à tout le moins étonnants, car ils
illustrent une différence importante entre le taux des blessures graves ou mortelles des piétons sur les
routes secondaires/mineures, qui est 17% plus élevé que sur les routes majeures. L’auteur conclut que le
trafic devrait être redirigé vers les routes majeures afin de réduire le nombre de piétons tués. Quant à
Prato et al. (2019), dans l'étude menée au Danemark à partir des rapports de police, l'article a catégorisé
les collisions impliquant des piétons en 8 sous-groupes, dont 2 ont un lien avec les artères. Un groupe est
représenté par des piétons âgés de 20 et 39 ans traversant des rues majeures, frappés par des
conducteurs de sexe masculin dans des zones commerciales et résidentielles avec un trafic élevé et une
forte concentration de piéton. Un deuxième groupe représente des collisions impliquant des conductrices
de sexe féminin qui tournaient au feu vert à des intersections à 4 branches, à double sens. Ces collisions
se sont produites en majorité lors de mauvaises conditions météorologiques menant à une chaussée
mouillée et une mauvaise visibilité. Finalement, le dernier groupe rassemble des collisions impliquant de
jeunes conducteurs en état d’ébriété (20-39 ans) sur une route majeure à double sens avec une forte
densité de transport en commun, une forte densité de population, des niveaux élevés de trafic automobile
et piéton, dans des milieux où l’utilisation du sol est mixte. Dans ce groupe, les piétons se sont fait
frapper en traversant alors qu’ils étaient peu visibles en raison de la configuration de la route. Puis,
l’article de Kwayu et al. (2020) présente un indice de sécurité des piétons, le Pedestrian Safety
Performance Function (SPF). Bien que la démonstration du développement de l’indice de sécurité
demeure intéressante, l’article ne recense pas d’exemple empirique nous permettant une bonne
compréhension de la plus-value de cette méthode.

Finalement, le seul chapitre de livre recensé ici présente une revue de littérature traitant de la sécurité des
piétons en général. Dans ce chapitre, l’auteur Gårder (2018) s’adresse au public ainsi que les autorités sur
la façon dont la sécurité des piétons peut être améliorée des changements de l’environnement bâti.
L’auteur relève que des articles dont les artères sont un facteur de risque pour la sécurité des piétons et
que des mesures précisent devraient être mis en place sur ce type de rue – incluant également les rues
collectrices. Se basant sur sa propre recension des écrits sur le sujet, il affirme que les artères et les rues
collectrices ayant au moins 50 piétons par jour devraient avoir des trottoirs, encore plus si la limite de
vitesse est de plus de 50 km/h.

Conclusion
Ce document s’insère dans le projet de recherche À pied en sécurité : aménager la traversée des artères.
Les études recensées permettent d’établir les constats suivants :
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➔ que la conception de l’artère et la signalisation aux intersections peuvent avoir des effets positifs
sur la sécurité des piétons ;

➔ que certaines caractéristiques de l’environnement bâti sont associées à des risques plus
importants sur les artères, notamment pour les piétons âgés, ainsi qu’à un niveau de stress élevé
chez les piétons ;

➔ que la présence d’une artère à l’intersection a une incidence sur la sécurité des piétons en
augmentant le risque de collision et de blessure.

Par ailleurs, il existe tout de même un flou sur la définition des artères et des routes majeures dans les
études recensées, ce qui rend les comparaisons entre les différents résultats hasardeuses. Cette revue
sommaire des écrits a permis de créer des outils de collecte de données pertinents, que ce soit par
observation ou par questionnaire sur le terrain. Ces outils sont en cohérence avec les constats provenant
de différentes recherches. Ce travail en amont permet ainsi de renforcer la suite du projet.
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Tableau 1 : Résumé des principaux résultats des études modélisant le risque de collision pour les piétons en fonction du risque
d’accident (n=19)

Type de route Caractéristiques
de la route Limite

de
vitess

e

Signalisation Trottoir
Transport

en
commun

Diversité Densité

Autres

Études Ville/Pays Artère Autre
Plusieur

s
voies

Autres
caractéristiques

de la route

Utilisation
du sol

Densité
d'emploi

Densité de
population

Densité des
populations
à minorité
visible

Piétons
âgés

Dumbaugh
et Zhang
(2013)

San Antonio
(É.-U.) ↑

↓ si
rue à
faible
vitesse

↑ Magasins
à grande
surface

↑

O’Hern et
al. (2015)

Victoria
(Australie) ↑ ↑ Zone

commerciale

Piétons
d'âge

primaire
Yu (2015) Austin

(É.-U.) ↑ ↓ rues
locales

↓ en
présence

de
trottoirs

↑ selon la
densité

Les piétons
en général
- La nuit

Ferenchak
et Abadi
(2021)

Austin
(É.-U.) ↑ ↑ à 5

voies

↑ lorsque
passage

pour piéton
non marqué

↑ avec VUS

Long et
Ferenchak
(2021)

États-Unis ↑
↑ rues

collectrice
s

↑ en
présence

de
trottoirs

↑

Nabavi
Niaki et al.
(2016)

Montréal
(Canada)

↓
(cyclistes
seulement)

↑avec VUS
(piétons

seulement)

↑= augmentation du risque d’accident
↓ = diminution du risque d’accident

Piétons Québec
15 460, rue Sainte-Catherine Ouest, Bureau 505, Montréal (Québec), H3B 1A7

pietons.quebec

https://pietons.quebec


Type de route Caractéristiques
de la route Limite

de
vitess

e

Signalisation Trottoir
Transport

en
commun

Diversité Densité

Autres
Clientèle
ou période
particulière

Études Ville/Pays Artère Autre
Plusieur

s
voies

Autres
caractéristiques

de la route

Utilisation
du sol

Densité
d'emploi

Densité de
population

Densité des
populations
à minorité
visible

Les piétons
en général

Abou-Senn
a et al.
(2022)

Floride
(É.-U.) ↑

Dumbaugh
et al.
(2013)

San Antonio
(É.-U.) ↑ ↑ à 4

voies

↑ Magasins
à grande
surface

Dumbaugh
et Saha
(2021)

Floride
(É.-U.) ↑ ↑ ↑ selon la

présence

Guerra et
al. (2020)

Philadelphie
(É.-U.) ↑

Katanalp
et Eren
(2021)

États-Unis ↑

↑
selon
la
vitesse

↑ selon la
présence

↑ Usage
mixte

↑ selon le
volume de
stationnement

Khan et
Habib
(2022)

Nouvelle-Éc
osse

(Canada)
↑

• ↑ Route
sinueuse
• ↑ Pente
• ↑ Rond-point

↓
longueur
de
trottoir
élevé
près des
écoles

↓ selon la
densité

↓ Usage
mixte ↑

Mansfield
et al.
(2018)

Los Angeles
(É.-U.) ↑

↑
Commerces
au détail

↑

Mohan et
al. (2017) États-Unis ↑

↑
absence
de
trottoir

Osama et
Sayed
(2017)

Vancouver
(Canada) ↑ ↓ rues

locales

• ↑ Feux de
circulation
• ↓ Feux
piétons
actionnés

↑selon la
densité

↓ Zone
récréative et
résidentielle

↑
↑ Densité
des
ménages

↑= augmentation du risque d’accident
↓ = diminution du risque d’accident
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Type de route Caractéristiques
de la route Limite

de
vitess

e

Signalisation Trottoir
Transport

en
commun

Diversité Densité

Autres
Clientèle
ou période
particulière

Études Ville/Pays Artère Autre
Plusieur

s
voies

Autres
caractéristiques

de la route

Utilisation
du sol

Densité
d'emploi

Densité de
population

Densité des
populations
à minorité
visible

Tous les
piétons en
général
(suite)

Quistberg
et al.
(2015)

Seattle
(É.-U.) ↑

• ↑ passage
pour piéton
marqué

• ↓ panneaux
Céder le

passage aux
piétons

↑ selon la
densité

↑ Zone non
résidentielle
↑ resto
rapide

↑
↑ Forte

densité de
population ↓ sens unique

Schneider
et al.
(2021)

Milwaukee
(É.-U.) ↑ ↑ 5 et +

↑ à +
de 30
mph

↑ Zone
commerciale

• ↑ trafic élevé
• ↑ quartier à
faible revenu

Stipancic
et al.
(2020)

Montréal
(Canada) ↑ ↑ ↓

• ↑ trafic élevé
• ↑ volume de
piéton élevé
• ↓ saillies de
trottoir
• ↓ voies
réservées pour
tourner à
gauche
• ↓ phase
prioritaire pour
les piétons

Yu et al.
(2018)

New-York
(É.-U.) ↑ ↑ Zone

commerciale

↑ présence
d'école
associée
seulement
lorsque fort
taux de
minorité
visible et de
pauvreté

↑= augmentation du risque d’accident
↓ = diminution du risque d’accident
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