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INTRODUCTION 

La, province de Québec s'est créée une réputa

tion peu e nviable depuis de nombreuses années avec ses 

accidents de la circulation tant sur les routes que dans 

les milieux: urbains. A chaque semaine, ell.e se classe ."'"';;; 

première ou. deuxième parmi les provinces du Canada. Ces 

accidents c a usent la mort de plusieurs personnes et font 

de nombreux blessés parmi lesquels certains demeurent in

~irmes pour le reste de leur vie. 

I l est de mise de se poser des questions et de 

faire un examen de conscience face à ce probl~me. Les 

primes d' assurances sont les plus élevées dans tout le 

pays; et, c !est chaque citoyen qui paie pour la mésaven

ture d'un c e rtain nombre d'entre noue. Cependa.nt, il ne 

faut pas s e contenter de cons tater l e s dégât s, il f a ut 

agir le plus rap idement possible. Nous d evons t rouver des 

moyens pour a...'!lé liorer la circulation s ur l es route s et en 

milieu urba:in. 

Qu ' est-ce qui cause les nombreux a ccrochages en 

milieu urbai.n'? 

La maladresse <le s c onducteurs e t des p ié

tons? 
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Le mauvais entretien des rues? 

- Un mauvais syst~roe de signalisation? 

Autant de questions qui restent sans réponse! 
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PREr.UlŒE PARTIE 

l.l L' OB,TET. LES BUTS ET LA JUf3TIJ!,ICATTON DE LA RECHERCHE 

Cette recherche a pour objet les accidents de la 

1 
circulation dans l'espace urbain de Noranda pour l'année 

l972. 

Les buts poursuivis sont les suivants: 

Evaluer la qualité de la signalisation le 

long des rues. 

- l!:valuer un type de conducteur (chauffeur) 

impliqué et son expérience au volant, s'il 

y a lieu, selon le sexe. 

Evaluer les types de véhicules compromis 

dans ces accidents (taille, année de fa-

brica.tion, marque). 

Eval·.ler les périodes les plus propices aux 

accidents (heure, jour, mois et saison). 

- Déte::-miner l'origine spatiale des conduc-

teur3 impliqués. 

Déterminer le rôle que joue la chaussée 

(condition, aspect, état et nature) dans 

les accidents en milieu urbain. 

- Evaluer le rôle du climat dans la réparti-

tion éaisonniè:r.e des acci dents. 



-~-

Evaluer les besoins en cours de condui

te automobile. 

Cette recherche va servir à obtenir des infor

mations différe ntes de celles provenant des journe aux ou 

des compagnies d'assurances pour automobiles sur les cau

ses des accidents de la circulation en milieu urba in. De 

plus, elle répond à un besoin parce qu'il n'y a presque 

pas d'études qui ont été publiées dans ce domaine. 

Cette étude va s'effectuer surtout par l'analy

se des rapports des policiers sur chacun des accidents et 

va se limiter aux frontières de la ville. Cette analyse 

géographique va nous permett::ce de déterminer J_es causes 

exactes des accidents de la circulation à N'aranda. 

1. 2 LA LIT~Jm.ATUH.E 15~r L' HYPOTHE:3E DE LA RECHJmCHE 

Comme nous l'avons dit précédemment, la litté

rature spécifique à cette reche rche e<;;t presque nulle; en 

fait, nous n'avons trouvé qu'un seul document traitant di 

rectement de ce sujet, à savoir: 

B\VING, :F'razier Stephen. If Geo(àraph; c A:nalysis of the 

Dist-ribution and ?attern of 'I'raf:fic Accidents in 

a Sma 11 Ci t;r: E:uunnle. Hattie[?burn:- 1 T·1ississi Di , 

from july le 1969 , to .itQ;:v l, 1970. University 

of Southern Mississipi, Ph . D., 197~ , 134 pages. 
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Dans sa thèse, Ewing étudie le problème des acci

dents de la circulation en trois phases: D'abord, il décrit 

géographiquement la ville d'Hattiesburg en parlant de sa si-

tuation dana le réseau routier américain, de ses rues impor

tantes, de la topographie, du relief, de la variété des sols 

et du climat . Il parle ensuite du genre de personne qui cir

cule dans cette ville. Finalement, il analyse les statisti

ques des accidents de la circulation sur une période d'un 

an pour l'ensemble de la ville en déterminant le site et le 

temps des accidents (jour et heure), ainsi que la distribu

tion de ceux-ci dans les différentes rues et routes concer-

nées. 

Du point de vue st:catégique (les rues et les in

tersections les plus accidentées), Ewing attache de l'im

portance aux feux de circulation, aux problèmes de visibi

lité, aux conditions de la chaussée et à l'âge des conduc

teurs surtout, sans nég liger le j our et l'heure des ac ci,;:. .: 

dents. 

En conclusion, il ci te les i·tems les plus impor

tants de sa recherche (les accidents par derrière, le man

que de feux: de circulation et de panneaux de signalisation, 

la visibilité pauvre, la noirceur, la fatigue et l'impatien-
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ce des conducteurs, èt autres) et fait certaines recomman

dations (installation de nouvelles lumières, etc ••• ) en 

construisant un modàle de prévention des accidents de la 

circulation. 

A la suite de cette étude d'Ewing, nous allons' 

poser l'hypothêse de notre recherche. Nous essayerons de 

prouver que la majorité des accidents sont causées par les 

jeunes gens qui conduisent une auto (hypothèse déjà avan

cée par les compagnies d'assurances), lors des fins de se

maine, sur les artères commerciaux, et que les conditions 

de la chaussée, du climat et de la visibilité sont bonnee 

dans la plupart des ~as. 

1. 3 LA STRUCTURE G}~Jn.ŒAJ:..B DJ;; J:..A RBCHBH.CHE 

L'étude qui va suivre se subdivise en trois par

ties. En premier lieu, ayant posé le cadre de notre.tra

vail, nous verrons sous quels aspects géographiques se si

tue la recherche. Nous décrirons la ville de Noranda dans 

son ensemble physique, sa topographie , et l'infrastructu

re routière et ferrovière. Nous chercherons aussi à con

na!tre quels sont les règlements de la circulation en vi

gueur à Noranda et le fonctionnement du service de la voi

rie. I!:nfin, nous attecherons de l'importance au milieu hu-
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main en analysant le comportement des différents conduc

teurs qui circulent en ville. 

En deuxième partie, nous analyserons les données 

des accidents que nous avons compilées à partii' des dossiers 

de la police. Nous allons étudier les différents facteurs 

pouvant être à l'origine des accidents de la circulation 

en milieu urbain. Nous analyserons les conditions routiè-

res et climatiques; nous déterminerons les rues et les in

tersections les plus accidentées en examinant leur situa

tion par rapport aux points stratégiques de la ville. Le 

fa~teur "temps '" pourrait aussi jouer un r8le important dans 

cette problématique. Il sera intéressant d'évaluer les dom:.. 

mages des accidents, la signalisation le long des rues, etc ••• 

Finalement, nous déterminerons les types de véhicules im

pliqués dans les accidents ainsi que le genre de conduc-

teur com:!)romis en tenant cornpte de son âge, son sexe et eon 

origine spatia le. 

Dans la dernière partie, nous f' erons un sommaire 

de la recherch e en énumérant les différentes étapes suivies 

à partir de l a compilation jusqu'à. la rédac-tion finale. En-

sui te, nous a pporterons des conclus ions È':~. l'ensemble de la 

recherche; puis nous terminerons en faisant certaines re

commandations susceptibles de prévenir les acc idents de la 

circulation dans la ville de noranda. . 
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DEtT.liEME PAHTIE 

LE CADHE G-EOGRAPHIQUJ!i, L' ORGA..l'USATION INTBRNE 

ET LE MILIIm HUHAIN DE J.,A VILLE DI!: NORA!IDA 

INTRODUCTION 

Les accidents de la circulation relevés dana la 

ville de Noranda sont circonscrits dana un cad re géogra-

phique précis. Ce milieu urbain est doté d'un réseau de 

communications terrestres que nous soupçonnons être en 

relation directe avec le problème des accidents d'autos 

et les règlements mm~icipaux concernant la circulation et 

la voirie en général. Tous ces éléments influent sur le 

comportement des gens dans cette ville. Voilà. donc quel-

ques-uns des aspects que nous jugeons utiles d'analyser 

avant d'aborder notre sujet proprement dit. 

2 .l DJ~SCHIPTI ON CTBOGHAPHiqUr".; DE LA VILLB DB NORANDA 

2.1.1 La loca lisation 

Avec une population de plus de 12,000 habitants 9 

la ville de Noranda ;' ouxte celle de Rouyn qui l oge plus 

de 2l, 000 persor...nes. Ensembles , ces deux mtmicipali tés et 

leurs banlieues forment l e. plus importante concentration 
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de gens dans le Nord.:..Ouest Québécois. Cette situation de 

ville-jumelle entraS:ne une circulation beaucoup plus den-

se dans certains quartiers de Noranda. Par exemple, le 

centre d'achat~ sur le Boulevard Rideau attire la popula-

tion des deux villes. De plus, il y a une masse importan-
1 

te de gens qui se rendent à Noranda pour leur travail et 

qui s'exposent à certains accrochages aux heures d'entrée 

et de sortie de la mine. 

Lee limites de la ville sont circonscrites par: 

- Le lac Osisko à l'Est et au Sud-Est. 

La ville de Rouyn au Sud. 

- Le Boulevard Hideau à. l'Ouest et au Sud-Ouest. 

La paroisse de Dalembert. 

Avec une plus grande superficie que Rouyn, il 

n'en demeure pas moins que la zone habitée est moindre 

et que l'espace pour circu].er est plus vaste à Noranda. 

2.1.2 L'infrastructure routière et fer-ravière 

Le chemin de fer sépare la ville en deux par-

ti.es dans son centre et constitue un obstacle ma.ieur à 

l'infrastructure routière. La circulat ion ferrovière est 

dense et entraîne de nornbrE':ux embouteillages. Les deux 

compagnies, " Canad ien National'' et "Ontario Northern'', 
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assurent le transport par chemin de :fer. A cause des ex

péditions de la mine, il arrive souvent que les wagons 

soient arrêtés pendant trente minutes juste à proximité 

des passages à niveau comme c'est le cas sur l'Avenue Mur

doch près de l'épicerie Dominion. C'est pour remédier à ce 

problème que la construction d'un tunnel a été entreprise 

en 1973; le tout devrait être terminé en 1975. Une grande 

partie de la population se dirigeant vers l'Abitibi-Ouest 

ainsi que vers le Témiscamingue et l'Ontario passe par ce 

passage à niveau. 

Les avenues Carter et Hurdoch ont uno circulation 

très dense ainsi que la septième, la huitième et la neu

vième rue, plus le Boulevard Rideau a vec la quinzième rue 

(voir la carte I). Ceci est dû au :fait que nous retrouvons 

sur ces artères les principaux commerces de la ville ( licol

worth, Belisle, etc ••• ), le Centre Récréatif, l'h5tel No

randa et à proximité, l'hôpital Youvi lle. Il ne sera donc 

pas surprenru1t cle constater que la majorité des accidents 

se produisent dans ce secteur. 1<1n fait, la zone commerciale 

de Noranda se situe entre la cinquième et la neuvième rue, 

et est limitée par les avenues Hurdoch e ·t Carter qui sont 

parallèles. A l'interse ction de la quinzième rue et du Bou

levard Rideau, nous retrouvons le Centre d'Achat et un édi

fice gouvernemental. Ce sont ces facteurs comnerciaux et ad

ministratifs qui expliquent la plus grande de:1s:ité des :flu:r. 

de circulation à oe:l?tains e:nd:;..~o its . 
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2 .l. 3 Les statioT'.nements 

Les problèmes de stationnement sont minimes parce 

que les rues sont larges et pourvues de 11 parkings 11
• A ceci, 

deux parcs de stationnement publics et gratuits s'ajoutent. 

Nous les retrouvons sur la septième et la huitième rue à 

proximité d e l '' avenue Murdoch et des principaux commerces 

de la ville. Cependant, ces avantages ne permettent pas de 

résoudre certains problèmes majeurs. Par exemple, les sta

tionnements obliques aux tro:ttoirs ..o.peuvent être des occa

sions d'accidents lorsque les automobilistes font marche 

arrière pour reprendre leur itinéraire parce que leur vi

sibilité est r éduite. De plus, certains établissements a

chalandés ne possèdent pas de stationnement et les gens 

doivent laisser leurs autos dans la rue à une distance plus 

ou moins éloignée du lieu fréquenté comme c'est le cas pour 

le Centre Hécré atif. 

2. 2 LES REGJ_,ETIJ~lTTf3 DE LA CIHCUJ~As:'ION ET I .. . ! ~ :1l~RVICE Dl<~ JjA 

VOIIUE 

2.2.1 Lois e t r Del ements de l a circulatiQU 

Les lois de la circulat ion sont les mêmes que dans 

les autres villes québécoises puiF>qu 1 elJ_e f3 sont basées sur 

le règlement l 5l des lois municipales . Eais, aux dires du 
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gérant de la ville, èertaines modifications y ont été ap-

portées par la ville de Noranda. Douze policiers (l pour 

1.000 personnes) voient à ce que ces règlements soient res-

pectés. Des brigadiers scolaires viennent seconder leurs 

efforts à l a sortie des écoliers pour protéger ceux-ci, 

1 

inconscients des dangers qui les guettent. La signalisa-

tion routi~re (panneaux d'arrêts) s'inscrit aussi dans les 

lois de la circulation. 

2.2.2 La signalisation routière 

La. signalisation routière est assurée par diffé-

rente systèmes dont les plus imp ortants sont les panneaux 

d'arrêts et les fe ux de circulation . Ces derniers sont a.-

da.ptés à la circulation et le minutage pour le transfert 

d'une lumière à une autre est différent selon les inter-

sections et, d'après le gérant de la ville, il varie selon 

la journée et l'heure. Par exemple, les feux de circula-

tion à l'interse c t i on du Boulevard Eideau et èe la quin-

zième rue ont des c1-~~1ngements de lumière qui varient qua-

tre fois pendant leE. jours de la semaine . Le système est 

différent au cours c'.e la fin de semaine. Aussi , les rues 

les plus achalandée::: s ont avantagées en ce que le feu ver·t 

demeure plus longtenps. Far contre, ce système défavorise 

l'automobiliste qui ne sait jamais deYa.nt quel type de 

feux de circulation il se trouve: un feu lent ou un feu 



rapide! Le système des quatre panneaux d'arrêts aux inter

sections ne s'emploie pas beaucoup à Noranda. Il sert à 

ralentir la circulation à certains points stratégiques de 

la ville comme c'est le cas pour contourner la. rue Murdoch 

à proximité des travaux d 1 al"!lénager1ent du tunnel. Nais, c'est 

une solution temporaire qui doit se tenminer par l'instal

lation de feux de circulation. 

2.2.3 Le service de la voirie 

Le budget de la ville de Norancla. pour l'entretien 

et l'améliora.tion_du service routier augmente normalement 

à chaque année. I:L était de ~>16~, 000 en 1973 et il s'élève 

à ~nSl,OOO pour l'année 1974. Dn ce qui concerne l'année 

1972, on l'estime à environ ~~ 150,000. Ce montant sert à dé

frayer tous les frais du service de la voirie. Seul le coût 

de l'éclairage des rues est rattaché à ~l autre budget. 

Le service de la voiri e essa ie de ma intenir l e s 

rues en bon é tat, mais le climat de la r égion entraîne des 

problèmes diff iciles ~ r é soudre. La plui e , l a neig e et la 

glace rendent les rues presqu'impra ticables à certains j ours. 

L'hiver, il f a udrait faire de plus gra nds efforts pour en

lever la glace qui recouvre l e p a v é et qui occasior~e de 

nombreux accr ochag es. De plus, il a rrive s o u vent que les 

coins des rue s n e soien t pas d éc;agés et qu 'un b a nc de nei-
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ge vienne nu::ir,e à la. visibilité des conducteurs. Par con

séquent, ceux-ci doivent s'aventurer trop loin sur la. voie 

de circula.tï on transversale pour surveiller cette artère 

perpendicula ire à la leur, et ils risquent de se "faire en

trer dedans,"' . t~uelles sont les raisons qui font que le ser

vice de la -..roirie n'agit pas plus rapidement? Après une 

tempête, il -peut s'écouler une à deux semaines avant que 

la neige ne soit enlevée dans certaines rues de la ville. 

Est-ce dn à u n manque de camions, de tracteurs et d'hommes 

pour effectu e r le travail? Si c'est le cas, il faudrait y 

remédier le plus rapidement possible. En plus, le service 

de la voirie n 1 emploie que du sable pour p révenir les déra

pages. Le g é r ant de la ville nous a dit qu'il n'employait 

presque pl.us de calciwn parce que p lusieurs plaintes ont 

été faites p ar les propriétaires de commerce p our les dé

gâts causés à leurs tapis. Aussi, le calcium abîme l.es man

teaux de f ourrure des femmes. Eais e s t-ce l à des raisons 

valables pou r que la chaussé e demeure glac é e et mette ainsi 

en péril l a vie des automobilistes et probablement aussi 

des piétons? 

2 • 3 LB ri!I I.:.IBU HUIMIN 

f;;ême si no~.s sommes souvent port é s è. blâmer le 
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service de la voirie pour les nombreux accidents qui se 

produisent en ville, il :faut aussi analyser le comporte.- :-:

rnent des gens p our se rendre compte que l'imprudence de 

ceux-ci est souvent une cause directe de beaucoup d'acci

dents. Par exemple, l'hiver, on ne prend pas le temps de 

dégivrer les vitres de la voiture, surtout à l'arrière, et 

ceci nuit énormément à la visibilité. Lorsqu'on arrive pour 

reculer et que la vitre arrière est glacée, on risque de 

provoquer un accrochage. Aussi, un grand nombre de conduc-

teurs ne se servent pas de leurs clignotants pour tourner 

à gauche ou à. droite, ou encore font des "U Turn" en pleine 

rue. Les automobilistes ont, de plus, la mauvaise habitude 

de se stationner en double surtout sur les rues commerciales. 

Les carn±onneurs et les livreurs sont les personnes les plus 

souvent impli quées dans ce type de stationnements même si 

plusieurs se servent des ruelles pour livrer leurs marchan

dises. J?inalement, il faut not e r que c ertains automobilis

tes négligent la lumiêre rouge d'arrêt et risquent de pro

voquer des accidents. 

2. 3 . 2 Le cornoorteMent des _p i é tons 

Nous avons f'"numéré plus haut certaines habitudes 

néfastes des automobilistes; mais , il r~e faut pas oublier 

de noter que le piéton peut aussi être une cause d'acci

dent. J:.es personnes qui traverse nt les J~ues ailleurs qu'aux 
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lumières et ceux qui font du "pouce" dans la ville entrai

nant souvent un ralentissement subi de la circulation. Par 

conséquent, certains accrochages se produisent entre automo

bilistes à cause de la négligence de ces piétons. 

Il y a plusieurs autres habitudes qui peuvent être 

des causes indireqtes d'accrochages. Par exemple, les auto

mobilistes qui circulent en ville uniquement pour faire des 

promenades et les motocyclistes qui coursent dans les rues 

peuvent ~tre de véritables dangers pour le reste de la popu

lation. 

2.3.3 Les rues l~s nlus achalandées 

Comme nous l'avons cit é p récédemment, il y a cer

tainesrues qui sont plus propices aux accidents parce qu'el

les sont beaucoup plus fréquentées. Tel est le cas des Ave

nues Carter et f-":urdoch, de la hui ti ème, la neuvième et la 

quinzièr.'le rues ainsi que du Boulevard Hidea u. Ce s rues et 

avenues sont les p rincipales artères comr~ercia.les de la 

ville, autant pour la population de Houyn q ue pour celle 

de Nora.nda. 
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CO!WLUSION 

Nous avons vu, dans cette partie, qu'elle était 

la situation géographique de la ville de Noranda. Nous a

vons énuméré les différents probl~mes que cette ville éprou

ve dans son syst~me routier ainsi que les efforts qu'elle 

fait pour runéliorer la situation (construction du tunnel 

sur l'avenue Hurdoch). Nous avons vu que la ville de Noran

da avait la même règlementation routière que les autres mu

nicipalités de la province; les feux de signalisation sont 

adaptés à la densité de la circulatruon; le service de la 

voirie doit être améliorer parce qu'il ne satisfait pas 

toujours la population de Noranda. J?a.r exemple, l'hiver, 

le déblaiement de la neige devrait se faire plus rapidement 

(plus de camions ou plus d'hures de trava il en employant 

plus d'hommes), et il faudrait nettoyer la chaussée de la 

glace cnJ.i ne part qu'au printemps . J<'inalement , nous avons 

étudié le comportement des gens pour mesurer l'impact qu'a 

la négligen ce d es c onducteurs et des p i é tons e,ur 1es acci

dents de la circulation en milieu urbain. 
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TROISIErllE PAR~~IE 

LA LOCALI SATION, LES CAUSJ:iJS ET LJES DONJ.1AGES 

DJ~S ACCIDENTS 

Im~RODUCTION 

Les accidents de la circulation ne sont pas ré

partis également dans l'ensemble de la ville. Les rues lee 

plue touchées nous para!sse~t situées dans les secteurs 

commerciaux, industriels et administratifs. Mais quelles 

sont les formes de contrôle de la circulation qui existent 

pour rernédieT à ce malaise, et quel est le rôle du facteu~ 

"temps" dans la distribution de ces nombreux accrochages? 

En p lus des aspects que nous venons de citer, nous 

analyserons, dans cette partie, la provenance des automo

bilistes impliqués en tenant compte de l' âge et du sexe de 

ceux-ci. Puis nous nous attarderons à définir dans quelles 

conditions de la circulation se produisent le.s accidents 

à Noranda. }:;st -ce que le climat t l a vi si bili té, la lumiè

re, le mouvement des véhicules et la c haussée peuvent être 

des éléments majeurs dans notre étude? 

Finalement, quels sont les domma ges hum~ins et 

matériels occasionnés par tous ces accrochages? 
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3.1 LA J:.,ocALISATION IlES ACCIDENTS 

3.1.1 Les rues et les inters~ctions les plus impli

quées 

A partir de la carte sur la localisation des 

accidents (cf. carte p.21), nous constatons que les prin

cipaux art~res de la circulation sont les plus touchés par 

les accidents. 143 accidents sur 46l ( 317·j ) se sont pro

duits sur 1 'Avenue r·1urdoch. De ce nombre, 25 ont eu lieu 

à 1' interse ction de J.a neuvième rue et 21 au coin de la 

huitième rue. Ces chiffres viennent appuyer ce que nous 

avons dit précédemment à propos des rues les plus achalan

dées. 

Sur l'Avenue I/lurdoch, nous trouvons plusieurs 

commerces importants ainsi que le Centre Héc:r·éatif qui 

est à 1' intersection de la neuvième rue. Cette a1renue 

traverse la ville d'un bout à l'autre . Par contre, l'A

venue Carter est moir s achalandée et les a ccidents ':>r sont 

plus restreints ( 87S du total des accidents). IV!a.is il faut 

noter que c'est encore lorsque cette avenue croise la 

neuvième et la huitième rue qu'il se produit le plus d'ac

crochages (10 et 12 sur 39). 
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La neuvième rue est une des ntes les plus acha

landées de Noranda. Elle est le prolongement de l'Avenue 

Principale de Houyn vers Noranda. A la. :frontière des deux 

villes, elle :forme une intersection importante c:où se re

joingnent aussi l'Avenue du Palais et l'Avenue du Lac, 

toutes deux de H.ou;,rn. Dans l'année l972, il n'y a eu que 

l8 accidents à cette intersection, mais 89 (l9%) se sont 

produits tout le long de la neuvième rue. Il semblerait 

que la zone à. proximité de l'hôpital Youville soit propi

ce à ceux-ci. En e:f:fet, nous constatons que l2 accrocha

ges ont eu l.ieu en :face de cet édifice publ.ic, alors q_u'il 

s'en produisait l9 à l'intersection du Chemin Trémoy et 

l6 au croisement de l'Avenue du Palais comme nous l'avons 

dit plus haut. Sur l'ensemble de la huitième rue, 43 acci

dents ( 9~f, ) ont été relevés, alors que la rue Saguenay et 

le Boulevard Hideau sont les deux deràiers artères J.:es-pl.us 

touchés avec respectivement 60 (13?~ ) et 30 ( 6;; ). Ceux-ci 

jouent le rôle de por.~e d'entrée et de sortie de la ville. 

En e:f:fet, la rue Saguenay uous mène vers l' Abitibi-Ouest 

et le Boulevard Ride~m nous d irige vers le Témiscamingue 

et l'Ontario. 

En dernier j_ieu, il faut noter l e nombre impor

tant d'accrochages signalés dans les terra ins de station

nement des commerces et des édifices publics. Sur les 40 

accrochages qui se sont produits dans ces circ onstances, 
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la police municipale en a couvert l7 à la Place Rouanda 

(Centre d'Achat ), l2 à la mine et 6 à l'hôpital. 

En conclusion, nous constatons que la majorité 

des accidents .s e si tuent à l' Bst de la Voie Ferrée. Ceci 

s'explique par le fait que c'est la zone commerciale et 

industrielle_ de la ville, alors :_qù 1 à_l'Ouest nous trouvons 

surtout des rues résidentielles. 

3.1.2 Les formes de contrôle de l a circulation 

Nous avons YU précédemment comment les accidents 

étaient dist .:riimé s à travers les rues de la vilJ_e de No

randa. Nous p ouvons cons t ater qu'un bon nombre d'entre eux 

se produisent aux intersec·tions. Bn effet , en nous refé

ra.nt au tabJ..eau no.I (pa .2~) sur la localisation. nous re

marquons que · 23}b ( ll6) des accrochages ont eu lieu à ces 

endroits; mad.s, par contre, il ~r en a environ 50>~ qui se 

sont produits entre ces intersections. 

Quelles étaient l es formes d(~ contrôJ.e de la cir

culati on aux e:ndroits où se sont produits c es accidents? 

Il semblerait que celles-ci n 1 étaient peu ou l'as existan

tes puisque 6~ (3l9 sur 46l) des accidents ont été signa

lés où il n' :r a-vait aucun contrôle . Aussi, il f aut remar

quer que 3 4;:::. d ·es intEO rsections mises t'?n c a use ne possé

daient aucu..">L contrôle de circulation. Cependa!Lt , comment 
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TABLEAU NO.I 

LA REI.:~A\l'IŒr:rmr.:ERI Q.U1!: BH~Tm LI!: J:. I EU DE L ' AC CIBENT 

ET LE 3 FORr1B3 DJ<; CONTHOLE DE L~l CIHCUJ~A ':'C I O!! 

NOHANDA , l 972 

Con-trôle: fe ux circ. arr ê t c lignotant c édez a u cun a utre 
i 

Inte rsec-
ti on 26 43 0 5 40 2 

Stat ionne-
ment 0 0 0 0 23 0 

Passage à • 
Niveau 0 0 2 0 3 0 

Entr ée pri-
vée 0 0 0 0 7 l 

m • 
.L err a.J.n, c h e-
min privé 0 0 0 0 3 0 0 

Au nord l3 4 0 0 4 4 l 

Au sud 8 5 0 l 46 0 

A l'est 4 2 l 0 3 8 l 

A l'oue s t 7 4 l l 47 ~ 

Tota l 60 61 5 7 4 

Total 

116 

2 3 

5 

8 

30 

62 

6 0 

46 

63 

461 
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expliquer que dans 66~~ (74 sur 116) des cas il y avait un 

eiyl3t~~e de panneaux d'arr~t ou de feux de circulation? Les 

conducteurs négligent souvent les signaux d'arrêt et ils 

s'engagent sur les feux rouges. La négligence des gens se

rait donc un facteur important dans les accidents de la cir-

culation; mais -nous verrons plus tard que d'autres causes 

non négligeables viennent s'ajouter à celle-ci. 

3.1.3 La localisation temporelle: heure, jour, mois, 

saison, année 

Au cours de l'année 1972, la répartition des ac

cidents n'est pas égale selon l'heure, le jour, le mois 

ou la saison. Les minima et les maxima, que nous retrou-

vons dans chacune de ces périodes , doivent être analysés 

pour en arriver à tirer certaines conclusions valables. 

En examinant les difféTents graphiques, nous 

constatons que les heure s critiques va~±ent selon le jour 

et la saison. Du lundi au vendredi inclusivement , les ac

cidents se prod uisent surtout entre onz e et treize heure s, 

et dans la période de seize à dix-huit heur es (cf. graphi

que I, p.26). Ceci est dû au surplus de véhicules automo

biles qui circulent dans la ville aux "heures de pointe". 

Cependant, le vendredi, la circulation e st encore plus 

dense que les autres jours d e la semaine parce que c'est 
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la journée du magasinage pour la plupart des gens. Par 

cont·re, le mardi et le mercredi la police de Noranda a 

eu peu d'accid ents à signaler. 

Le samedi, les gens font des promenades et visi

tent les magasins surtout l'après-midi, ce qui explique 

le nombre élevé d'accidents entre treize et quatorze heu

res puis entre quinze et seize heures. Finalement, le di

manche, il. y a deux maxima qui se situent entre douze et 

treize heures , puis entre vingt-et-une et vingt-deux heu

res. Ces d eux heures critiques peuvent s'expliquer par le 

fait que les gens partent le midi pour se récréer ou sim

plement se p romener et qu'ils reviennent vers dix heures. 

Hais ceci n'est qu'une hypothèse. 

Comme cité plus haut, l'heure des accidents va

rie aussi selon la saison (cf. graphique II, p.28) . Mais 

il y a toujours un nombre important d'accidents qui sont 

signalés entre seize et elix-huit heures tandis que la pé

riode de c inq à six heures est la plus tranquille. 

En JJlus de ces heures cri ti qu.es , il faut noter 

qu'à l'automne, il y a un sommet entre vingt et vingt-et

une heure et un autre entre onze et douze heu21 es. Aussi, 

en été, il se produit beaucoup d'accidents entre vingt-

et-une et vingt-deux heures. r.:ais de fa:_.~ on g e n t:: r a le' l es 

''heures d e pointe'' se situent toujours au dîner et au souper. 
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Dans le graphique III (p.3·]) ), nous constatons que 

le vendredi est la journée la plus accidentée avec quatre

vingt-neuf accidents comparativement au mardi qui en a 

seulement cinquante. Lorsque l'on regarde les mois, on 

s'aperçoit que décembre est bien en avance sur les autres 

avec un total de 61 accrochages, tandis que la saison la 

plus dangereuse est l'automne avec 30/~ des accidents de 

l'année. Les journées les plus accidentées diffèrent se

lon les saisons. L'hiver, c'est le samedi; le printemps, 

c'est le mercredi; l'été, nous retrouvons le jeudi en tê

te de liste; et, finalement, à l'automne, ~~~ombre très 

élevé d'accidents se produisent le vendredi 

3. 2 L.:~S AUTOI10BILIST:i~;:; Ir!J..J?LIQUBS l~~ LE '~ CONDIT IONS 

DE LA CIHCUJ~ATION 

Nous somme s souvE~nt portés à. rejeter le blâme 

des accidents sur les jeunes . Hais jusqu'à quel point ceux

ci sont-ils impliqués? C~uel pourcentage des accidents dé

pend des plus âgées? Et est-ce que les femmes ont un rôle 

à joue r dans nos records provinciaux'? Ce sont l à des q ues:

tions importantes auxquelles n ous essaierons de répondre 

en analysant la pyramide d'âge des personnes impliquées 

dans l e s accidents de la circulation. Mais, d'abord, il 

riaus faut voir l'origine spatiale de ces })ersonnes. 
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3.2.1 L'origine spatiale des accidentés 

1~4 horunes et 124 femmes furent accidentés au 

cours de l'année 1972 dans la ville de Noranda. Ce qui 

fait un total de 8 55 persoru1es. 

En regardant la figure I (p. 3.2), nous constatons 

que la majorité d'entre elles vivaient à p eu de distance 

du lieu de l'accident. En effet, 8~; (674) habitaient 

Houyn-Noranda e t la banlieue. Les gens de Noranda sont 

les plus souvent mis en cause, soit 427~ ( 372) du total 

comparativement à 30% (258) pour Houyn. De plus, nous p ou-

vonF.> souligner que 84~~ des conducteurs impliqués da."'ls ces 

accidents habitent dans un rayon de moins de vinet milles 

et qu'ils son·t familiés avec le système de communications 

routières de la ville. }~nfin, il faut noter que ving t per-

sonnes p roviennent d e l'Onta rio et vinet autres du reste 

du Québec. CeJ_les-ci n'ont pas é té inscrites s ur la carte. 

3. 2. 2 IJ' âge et le sexe des personnes 

8ur l es é35B personnes compromise_s dans leo acci -

dents de la circulat ion, il nous faut enlever 145 homme s 

dont nous ne connaissons pas l'âee à cause d'un grand nom-

bre de dossiers incomplets. Hous ne pouvons donc pas ti -

rer des conclusion::;; précises sur l' âg~ de ces personnes 

mais seulement émettre quelques hypoth~ses . 
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Sur 58 9 hommes, 28% ont mo ins de 25 ans et la 

classe des 20 à 24 ans est la plus importante (c:f. graphi

que IV, p. 34). Vient ensuite, celle des 25 à 29 ans avec 

16%. Les femmes, pour leur part, :font des accidents à un 

âge plus avancé. En e:f:fet, la classe des 25 à 29 ans est 

aussi import ante que celle des 20 à. 24 ans. De plus, 23% 

des :femmes impliquées dans les accidents ont entre 40 et 

50 ans. 

Est -ce que ces personnes ont une assurance? 

D'après les rapports, m~Me s'ils sont incomplets, il sem

ble qu'environ 10~~ des accidentés ne poss~dent aucune as-

surance. 

3.2.3 Le s conditi ons de l a c irculation 

Haintenant que nous avons déterminé quel typ e 

d'automobili ste était impliqué dans les a ccidents, nous 

pouvons nous d emancl e:r si l es conditi ons è. e l a circulation 

causent un g rand n ombre d' entre eux. 

Si nous examinons le t a bleau :no.II, p .35, qui 

met en relat ion les cond itions climatiques et la réparti

tion mensue l le de s a ccide nt s , nous remar quons qu' a u total 

54;;~ (24 9 sur 4 61) de ceux-ci se produisent lorsque le temps 

est clair e t 25% (ll~ s ur 461 ) lorsqu 'il y a des n uages. 

Toujours d' après ce même t a bleau, 87~ ( 37 ) de s a ccrochag es 

ont li e u s o us l a n e i ge e t 75; par temps pluvi eux. 
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TABLJ~AU NO. II 

SELON LES CONDTTIONS CLIMATIQUES 

NORANDA, 1 972 

Temps: clair nuageux pluie neige autre total 

Sanvier 1.6 5 l. 2 0 24 

Février 26 4 0 7 2 39 

F1ars 23 9 l. J.O l. 44 

Avril. 27 6 0 0 0 33 

Mai 1.8 6 l. 0 0 25 

Juin 22 ~-:; l. 0 0 28 

Juillet 23 7 4 0 0 34 

Août 21. 8 7 0 l 37 

Septer-1b re 28 20 5 0 0 53 

Octobre 1.7 1.3 9 3 2 44 

Novembre 22 12 0 5 0 39 

Décembre 26 20 2 l.O 3 61 

Total 249 ll.5 31 37 9 461 



-39-

En anal~rsant maintenant la réparti ti on mensuelle, 

il y a deux chiffres qui nous sautent aux yeux, c'est-à-

dire le pourcentage d'accidents qui se produisent par temps 

nuageux en seP'ternbre et en décembre. En effet, sur un total 

de 115, il y en a 17% en septembre et aussi 17% en décem-

bre. Par contre, le nombre d'accrochages par temps clair 

est réparti , également dans les douze mois. 

A quelle période de la journée, les accidents 

sont le plus s usceptible d'avoir lieu? 

En ae reférant au tableau no.III (p.37) qui con-

cerne la lumiè.r e, il est possible de voir que 65~~ (299 sur 

461) d'entre eux se produisent le jour, et 21~;( (95 sur 461) 

la nuit, mais s ur chemin éclairé. Hous pouvons donc con-

clure que le manque de lumière n'est pas une cause d'acci-

dent à N'aranda. De pluB la visibilité est bonne dans 90% 

d&s cas. 

En examine~t le s dossiers des accidents, nous 

avons r emarquer que la chaussée était sèche dans 447G des 

cas et recouverte de neiee dp_ns 23; ~ d'entre eux. 15:~~ de 

ceux-ci se sont produits lorsque la chaussée était mouil-

lée de même que lorsqu'elle était recouverte de glace. 

Si nous mettons les conditions de la chaussée 

1 · 1 1 • . ~ r f .._, ' , I'·f ">:8 ) en re at :Lon avec a wn:L t:: re \ c . ·Jao_Leau no.. , p.__, , 
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S~Al3LEAU NO. I I I 

REI'ARTITIŒ~ m-msu:n.siJJ~ DES ACCI DEN'7S DE LA CIRCU-

Lumière: 

Janvier 

Février 

t•1ars 

Avril. 

f-1ai 

Juin 

.Tui1let 

Août 

LATI OU SEJ~ON LA J~U1'UNO:HTB DB I.sA J OURNEE 

NORANDA, 1 972 

aub e j our crépuscule nuit, é clair. 

l 16 0 6 

4 :- 24 0 10 

0 36 1 5 

1 26 1 5 

2 1 5 1 6 

1 23 2 2 

1 24 3 4 

4 24 l 5 

Sep t e mbre 0 33 7 9 

Octobre 3 22 3 14 

Novembre 0 22 2 12 

Décembr e 4 34 4 1.'1 

Tot rtl 21 2 99 95 

n.n .écl. 

0 

1 

0 

0 

1 

0 

l 

1 

3 

l 

3 

2 

1 3 

autre 

1 

0 

2 

0 

0 

0 

1 

2 

1 

l 

0 

0 

8 



TABJ~EAU NO. IV 

RELA'1"'I ON rWIV!.BRIQUB E?~TRE Ui:3 CO!JDI':'IONS DE LA 

CHAU SSBg ET LA Lm·~IHOSI'i'E DJ<; LA J01JRNEE 

NOHAl~DA, 1972 

Cond. chaussée : sèche mouillée enneigée glacée autre total 

Aube 10 4 2 3 2 21 

Jour 134 49 67 47 2 Z2.2 

Crépuscule 18 2 3 2 0 25 

Nuit, chemin 
éclairé 32 14 31 18 0 22 

Nuit, chemin 
non éclairé 9 l 2 1 0 13 

Autre 4 l 2 0 1 8 

Total 71 71 5 461 
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nous vo~rons que les accidents se p roduisent le jour et la 

nuit sur chemin éclairé demeurent à peu près dans les mêmes 

proportions que nous l'avons cité plus haut. Cependant, sur 

neige et sur glace, le pourcentage des accrochages de nuit 

est plus élevé que la moyenne. Par exemple, dans 29~,j ( 3l 

sur l07) des cas où il y a de la neige et dans 25% des 

occ·asions où. la glace recouvre le pavé, les accidents ont 

eu lieu la nuit, sur chemin éclairé. 

Pour ce qui est de l'aspe ct de la chaussée (cf' • 

tableau no. V, p . 4Pl) , il faut noter que 397 accidents sur 

46l, c'est-à-elire e6~~, se sont produits lorsque les véhi-

cules circulaient sur une surface plane et en ligne droite. 

De plus, les proportions entre l es conditions de l a chaus

sée demeurent le s mêmes. 

Le tableau no.VI (cf. p. 41) nous montre deux 

facteurs importants, à savoir que 453 a~cidents sur un 

total de 46l ( 90?; ) se sont produits l orsque la c h aussée 

était en bon état, tandis que d a n s 92;j (4 25 sur 46l) des 

cas la chaussée était asphaltée. J~ ' état et la n a ture de la 

chaussée ne sont donc pas des causes d'accident. 

Pour pouvoir tire r des conclusions précises sur 

les causes de s a ccidents de la circ ulation à Veranda , il 

ne faut pas n égliger le :fA.ct e ur "mouvement de s véhicules" . 

Il est intéressant de noter q u e sur les 7 2 6 r 2 pports corn-
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TABLEAU NO . V 

R8LATION NlJ!'.IlBHI QUE ENTim J:,Bs CONDITIONS ET 

Lgs ASPBC'l'S J)Ji: LA CHAUSSEE 

NOHAliDA , 1 97 2 

Cond i tion: s èche mouillé e e nneigée glacée a ut r e Total 

Sur:face pla-
ne, ligne 
droite l86 63 87 56 5 3.21. 

Surface pla-
ne en c ourbe ll 4 4 5 0 24 

Pente en li-
gne droite 7 3 8 8 0 26 

Pente en cour-
be 3 0 4 2 0 9 

Autre 0 l 4 0 0 5 

Tota l 207 7l l 07 'T l 5 46l 
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TABLgAU NO .VI 

H.:J~:LATI OH NUHJmi QUJ~ BIJTRB L ' Er:::' AT l~T LA NATURE DE 

DB LA CHAUSSEE 

Nature: asphal t e gravi e r autre Tota l 

En bon état 420 32 l 453 

Trou, orni~-
re, cah ot l l 0 2 

En r éparation 2 0 0 2 

Autre 2 l l 4 

Total '3 fl - .. 2 46l 
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plets (l06 sont incomplets) pour cette variable, 42% (306) 

concernent des véhicules qui circulaient tout droit et 

l5~~ (llO) des automobilistes qui reculaient. La majorité 

des autres véhicules se trouvaient soit arrêtés dans la 

circulation, soit stationnés en bordure, ou bien ils tour

naient à gauche ou à droite. Dans ces quatre derniers cas, 

la proportion varie entre dix et cinq pourcents du total. 

La visibilité était bonne dans 88~; des accidents 

occasionnéti' : par des véhicules qui reculaient. Est-ce que 

les gens sont négligents et reculent sans regarner? Je 

crois que c'est là la question qu'il faut se poser. Les 

conditions climatiques ne semblent pas être non p lus la 

caus e première de ces acc idents p a rce que le temps est clair 

dans la majorité des cas. Bn exaninant le graphique no.V, 

p. 43 , nous pouvons conclure que le mouverr1ent des véhicu

les n'est pas en relation directe avec les connitions cli

matiques. 

Jusqu 'ici, nous avons vu où les accidents se sont 

produits, quP...lld ils avaient lieu , quelles p e rsonnes s'y 

trouvaient imp liquées et dans quelles c onditions ils ar-

rivaient . 1'-aintenant, nous devons a n a l yser l es dommages 

humains et matériels occasior...nés par c es accidents . 
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/ , 
V E HICULES ACCIDENTES 

NORA N DA(l972) 

, 
MOU 'IE MENTS des VEHICULES 

4- Re cu lait 1 .. C i r c u l a i t t au: t d roi t 

2- Tournait à gauc he 

3- Tournait 'a dr:O i te 

5-Arrêté dans la circulation 

300 

250 

_200 
4D ... 
.ll 150 
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100 z 

6- Arrêté ou stationné en bordure 

7- Autres 

CON D 1 T 1 0 N S CL 1 MAT 1 QUE S 

0 Clair [] Pluie . . 

m Nuageux Neige 

~ Autres 

2 3 4 5 6 7 

( ·M o tJ v e m e n t s des v é hi cu 1 e s ) 
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3. 3 .l I .es dommages hurr1ains 

Au ·:cours de l'année 1972, les accidents de la 

circulation à Noranda ont caus~ la mort de trois person

nes t a nd i s q ue quarante-six a utre s subissaient des bles

sures. Ces Chiffre s sont élevés étant donné que nous som-

mes en milieu urb a in et que la vitesse est limitée à 35 

milles à l' heure. Si cette limite ··· était resp ectée , nous 

ne croyons j;>aa que les accidents pourraient causées des 

blessures a 't.;-::.ssi. graves aux personnes impliquées. 

3.3.2 Le.s dommages matériels 

Daus environ 6 o;:~ des a ccidents ( 482 sur · 7 91), 

les dommages sur les v é hi cules sont mineurs, c'est-à-

dire qu'ils n~exc~dent pas 3100 ( cf . graphique no. VI, 

p. 45). Sur c e nombre, :537; des véhicules ont s.ubi des 

dommage s à. l 'avant et :559:; à. l' arri~re . l"ar contre , lors

que le mont~1-"ni; des répara.tionB s ' él~ve à p lus de ~; 500 ( 77~ ); 

l'avant des au.tomobiJ.es est la partie endomr:-~a.gée dans 51% 

des occasions. Au to tal, 35;~ et 30;; des véhicules doivent 

être réparés à l'avant et à l'arrière; alors que les dom-

mage s aux to~ts semblent inexi s t ants . 

3. 3. 3 :f,e tzrne et l' âge de B v c": h icules A-c cident é s 

Quel t~rpe dE-: véhicule es t le plus souvent mis 

e n c ause dans les a c c: id entB 'i Il semblerait que les auto-
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VÉHÏCULES A CCiDENTÉS NORANDA 1972 
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~obiles à deux et à quatre portes soient les plus souvent 

impliquées (83~b); alors que les camions ne comptent que 

pour s% du total. 

f1a:intenant, est-ce que les automobiles récentes 

s'impliquent plus souvent dans les accidents? D'après le 

graphique no.VII (cf. p. 47), la réponse à cette question 

est positive. Dans 37% des accrochages, les véhicules n'ont 

pas plus de deux ans d'usure et le nombre le plus élevé est 

celui de l97l (98). Il y en a même huit qui datent de l973. 

Nous remarquons aussi que la courbe demeure élevée jusqu'en 

1963. Nous pouvons donc conclure que les automobiles qui 

ont moins de huit anf;; se répartissent dans l'ensemble des 

accidents. Ce qui est normal, étant donné qu'elles sont les 

plus nombreuses sur la route •. 
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