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Introduction. 

Depuis le début du ~ si~cle1 1 1automobUe connait une popu

larité grandissante dans notre monie occidental. Nous faisons parti 

d •une époque o-a ce véhicule motorisé semble le moyen de transport par 

excellence. En effet, sa rapidité, son confort et le peu d'occupants 

montant 1 bord, rendent les déplacements plus commodes que les trans

ports en communo De plus, quelle fierté ressentent les gens de possé

der le.ur propre automobile! 

n est bien de posséder son propre moyen de transport et de 

s 1 en serrlr en temps et lieu voulus. Cependant, U faut regarder les 
~ ' r • 

L . ..? . .;. • .}: • 

mé.f'ai ts que cette invention populaire engendre o Par exemple, le réa-

lisateur du film "Une auto sur deux" de 1 •o .N .F o1 nous démontre tr~s 

clairement qu'une voiture accidentée sur deux aura des blessés dans 

les années 1970. 

Toutes les régions du Québec connaissent une situation sem

blable et le Uord..OUest québécois n 1. ~ échappe paso 

De plus, le nombre d'accidents a connu une hausse de 23% 

entre 1969 et 1970o En e.f'f'et,. il est survenu 1551 000 accidents en 

1969 contre 190;750 en 19709 a.t.t Ou.ébec:.. 

Pourquoi se produit-il un aussi gr~ nombre d'accidents 

sur nos routes? F..st-ce dît au plus grand nombre de véhicules en cir

culation ou 1 la plus grande vi tesse de ceux-ci ou 1 la né gU gence 

et l'imprudence des automobilistes? 

Pour mieux comprendre comment et pourquoi se produisent les 

accidents de la circularion automobile, nous les étudierons en milieu 



2. 

urbain, soit dans la T.Ule de Val d'Or pour 1972o 



Premi~re partie. Situation de la recherche. 

1o1 Objet et domaine de la recnercb~· 

A partir des rapports d'accidents relevés par la police muni

cipale de Val d'Or (voir annexe), nous étudierons en détail les acci

dents de la circulation automobile en milieu urbain et ce, pour l'an

née 1972o Le domaine de cette recherche se limitera donc 1 la ville 

de Val d'Or, c 1est-1-dire 1 l'intérieur des limites municipales. 

1o2 puts de la recherçbQo 

Nous avons choisi d'étudier les accidents de la circulation 

automobile en milieu urbain pour mieux comprendre pourquoi et comment 

ils se produisent. Nous essaierons également de découvrir les prin

,cipales relations qui existent entre l'inf'rastructure de la ville et 

les circonstances spécifiques des accidents. 

Enfin, par cette recherche, nous visons par-dessus tout 1 

éclaircir les autorités dans l'orientation de leur campagne de pré

vention des accidents d'automibiles. 

1.3 Hypoth~se de la recherçh~o 

Il faut se demander pourquoi survient-il des accidents d'au

tomobiles dans la ville de Val d'Or? 

Rejetons immédiatement l'idée de la vitesse trop élevée car 



un maximum de trente (30) milles à l'heure est exigé en milieu urbain. 

Nous pensons que la principale cause des accident est le mau-

vais état de la chaussée principalement en hiver. D'autres facteurs 

sont peut-âtre la cause de nombreux accidents tels, les conditions mé-

téorol.ogiques défavorables, la femme au volant et 1. 'homme âgé de plus 

de soixante (60) ans. C'est ce que nous essaierons de démontrer tout 

au long de ce travail. 

1.4 fittérature spécifique sur le sujeto 

La littérature concernant le problème des accidents de la cir-

culation en milieu urbain selilble plutdt rare. En effet, le seul volume 

traitant directement le sujet est celui de F. S. Ewing, intitulé "A 

Geographical Analysis of the Distribution and, Pattern of Traffic", Uni-

versity of Southern Mississipi, Ph. D. Geography, 1972, 126 pages. 

L'auteur fait une analyse géograprdque de la distribution et du modèle 

des accidents de la circulation dans une petite ville du Mississipi. 

Après avoir situé les lieux: ·où la circulation est la plus dense et dif-

ficile, Ewing analyse chacun d'eux et fait des recommandations pertinan-

tes sur le sujet. 

Trois autres docum..e.nts traitant directement le sujet sont: 

"Les problèmes géographiques des accidents de la circulation en milieu 

1 urbain, Noranda 1972" par Monsieur Jean-Marie Vezeau, 

1. Vezeau, Jean-Marle. Les Problèmes G:éog-!'aphiques des Accidents de la 
C.l.rcula tion en M~lieu Ul"bain, Noranda 19 7 2. 
D.E.U.O.Q. Rouyn 1974. 55 pages. 



"Les accidents de la circulation à Rouyn en 1972 11 1 ·par Monsieur Alain 

Morissette, et "Analyse des accidents de la circulation à La Sarre 

en J972 11 2 par Monsieur Denis Fréchette. 

Dans le premier document, monsieur Vezeau décrit le cadre géo-

graphique de la ville de Noranda. n nous montre ensuite la localisa-

tion dans l'espace et dans le temps des accidents et en dégagent les 

causes et dommages. 

Dans le deuxième docurœnt, monsieur Morissette fait une descrip-

tion du milieu de la ville de Rouyn pour ensuite analyser les accidents 

de la circulation comme tels. Enfin, l'auteur conclue en disant que 
' so~~ 

l:B accidents de la circulation en milieu urbairi plus souvent causés par 

les mauvaises habitudes des gens quraux conditions défavorables du mi-

lieu physique. 

Dans le troisième docwnent, monsieur Fréchette décrit le milieu 

physique et analyse les accidents de la circulation comme tels. Enfin, 

il conclut en affirmant que les accidents sont causés à La Sarre par la 

négligence et la distraction des conducteurs, par le mauvais é.tat de la 

chaussée, la présence de la rivière La Sarre et la largeur des rues qui 

permet le stationnement en double. 

1. Morissette, Alain. Les Accidents de la Circulation à Rouyn en 1972". 
D.E.u.o.Q. Rouyn, 1974. 47 pages.-

2 • Fréchette, Denis. "Analyse des Accidents de la Circulation à La 
Sarre en 1972 11 • D.E.U.O.Q Rouyn, 1974. 70 pages 



Deuxi~e Partie o U3 Milieu 

2o0 Introdnctiono 

Comme toutes les autres villes du Québec, Val d'Or est une ag

glamération qni poss~e son caract~re propreo Quels sont les facteurs 

qui font qu'une ville ne ressemble pas A. une aùtre, située plus ou 

moins loin? Pourquoi Val dt Or ne ressemble-t-elle pas 1 Rouyn? Nous 

croyons que les deux ( 2) principaux éléments qui contribuent A. créer 

l'identité propre d •une ville sont le milieu physique dans lequel elle 

se développe et la façon dont les activités humaines s'Y agencento 

Ainsi, dans la premi~e partie de ce chapitre, nous décou

Trirons le milieu plzysique particulier de la ville de Val d'Or, soient 

sa localisation 1 l'intérieur du Nord-ûuest, sa topographie et les pré

cipitations qu'elle reçoito 

Dans la deuxiàe partie, nous nous attarderons sur le milieu 

humain soient sur les activités des gens de la ville. Nous dégagerons 

plus particuli~rement les fonctions urbaines, l'infrastructure routi~

re, l'entretien des voies de la circulation et enfin les habitudes des 

citadins face 1 la circulationo 

2 o 1 ~ milieu physique o 

2.1.0 Introduction. 

D • apr~s le Petit Larousse ,le milieu physique est l'ensemble 

6. 



des ~acteurs qni influent sur l'existence des êtres humains 1 la sur

~ace de la terre. Ces facteurs sont la localisation dans l'espace, · 

la topographie, la nature de ses sol et sous-sol, le climat, la végé

tation, la faune et la noreo 

Pour Val. d'Or, beaucoup de ces f'acteur8 ne sont pas signi

f'icati.ts puisqu'Us ont été chugés par 1 1homme. Nous ne dégagerons 

donc que les principaux éléments qŒi sont particuliers 1 cette ville 

soient la localisation, la topographie et les précipitationso 

2.1o1 Localisationo 

L'agglomération de Val d'Or se situe en Abitibi-Est et che

vauche les cantons de Dubuisson et de Bourlamaque. Ses coordonnées 

correspon:lent ·1 48° 03' de latitude Nord et 1 77° 47 • de longitude 

· Ouest. 

De plus, en consultant le carton de la carte I, nous cons

tatons que tous les chemins ~nent à Val d'oro En ~.ret, Val d'Or 

est située 1 un carrefour de routes qu.i m~nent aux principales villes 

du Nord-ûuesto Par les routes 59 et 113, Val d'Or est rattachée à 

Senneterre et Chibougama.u. A l'Est, la route 59 relie Val d'Or à 

Rouyn-Noranda et 1 l'Ontario et au Nord, ce sont les routes 60 et 

64 qui la relie à Amos et Barraute • 

En plus d'être un carrefour de voies de communication, 

Va:l d 10r se veut la "porte du Nord 11 o En effet, par la route 58, Val 

d •or est la premi~re ville du Nord..OU.est à €tre reliée à la région · 

métropolitaine, au point de vue spatialo 
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2o1o2 Topographi~o 

La ville de Val d'Or se situe à une altitude moyenne de 1108 

pieds au-dessus du niveau de la mero Etant située en plein coeur du 

Bouclier Canadien# notre agglomération rév~le un relief plutôt bos

seléo Les protubérances rencontrées sont parfois assez sévères et 

peuvent m~e rendre insécures les usagers des routes, principalement 

durant la saison hi vernale. Nous en avons ç.• ailleurs un exemple sur 

la photo I, qui fut prise a 1 1i.'ltersection de la. 3e Ave et 1 e Rue • 

2o1o3 Précipitation~ 

Le total des précipitations enregistré 1 unè station · donnée 

sont les précipitations solides et liquides qui tombent à ce lieu 

durant une année o 

Val d'Or poss~e sa propre station météorologique qui est 

sous la tutelle du Minist~re de l'Environnemento En 1972, il est tom

bé a Val d'Or 177o9 pouces de neige, 16o61 pouces de pluie pour des 

précipitations totales de 32.39 pouces *o Le mois qui a connu le plus 

de neige est le mois de Mars et celui qui a été le plus .arrosé est le 

mois de Septembre (voir tableau I) o 

Nous pouvons donc dire que les précipitations furent assez 

abondantes 1 Val d'Or en 1972, surtout durant les mois d'hiver. 

* n faut environ dix ( 10) parties de neige pour faire une ( 1 ) par-· 

tie de pluie o 



Photo 1 • Pente forte à l'intersection des Je Ave 

le Rue. (environ 10 degrés) 
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Précipitations totales annuelles (pouces) 

Pluie Nei~e · Précipitations 
(po.) {po. totales (poJ 

Janvier 0.09 24.2 . 2.23 

Février 24.7 2.20 -
Mars Oo01 51.5 4.22 

Avril 0.34 13.6 1 o65 

Mai 1.61 
' - 1.61 

-·--- ~ - - -· ' ----

Juin ( 3'1)41 - 3.41 

Juillet 3.10 - 3o10 

AO'Itt 2o27 - 2o27 

Septembre 3o64 1 oO=' 3.15 

Octobre 1.90 BoB 2o65 
-

NOTembre .08. 19o2 1 oB3 

Décembre .16 36.9 3o47 

Total 16o61 177.9 32o39 

Tableau I Source: Service Météorologique de Val d'Oro 
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2.1.4 Conclusion. 

Nous avons vu que Val d'Or se situe ! l'Est du Nord.-üuest 

québécois o Elle est un carrefour important de routes et . aussi la por

te d'entrée et de sortie du Nord. Cette situation favorise donc le 

passage d'un plus grand nombre de véhicules et du fait m€me ~ le ris

que de faire des accidents est augmenté. 

J?e plus, la topographie et les précipitations ne sont pas l 

. négliger l Val d'Or• En effet, la neige a tombé ·en abondance en 1972 

et rendait ainsi les courbes et les c8tes glissantes par endroits • . 
. . 

Tous ces éléments iniiuencent; la vie, les hèibitudes des gens 

et le comportement-des èlUtomobilistes ~Val d'Or. 

._ · . . · 



12. 

2 o2 Le Milieu Humain 0 

2o2.0 Introductiono 

Toutes les villes du monde poss~dent un milieu humain parti

culier • Le milieu humain d •une agglomération est le cadre de v:Le qu:t 

la définie o Ce cadre de vie se caractérise par les fonctions urbai

nes qu.leUe développe- l'infrastructure routi~re et l'entretien des 

voies de circulation qu'elle s'est offerte5et les habitudes des cita

dins face 1 la circulation. 

Nous discuterons donc de ces quatre (4) éléments du milieu 

humain au cours de ce chapitre • 

2.2o1 Fonctions urbaines 

2o2.1.o Introduction 

Une agglomération urbaine quelconque peut posséder une ou 

plusieurs fonctions • Cependantp il existe différentes façons de me-
-

surer l'importance d •une fonction dans une ville o 

Pour Val d'Or, nou.s déterminerons les .fonctions urbaines 

d 1apr~s le pourcentage de:la population active qui est employé dans 

telle catégorie de la main-d'oeuvreo 

2o2.1o1 Les Mines 

La structure économique de Val d 10r est principalement basée 

sur l'exploitation des gisements miniers de sa région immédiateo fu 

effet, les mines la firent ndtre et constituent encore le prin<:i-

pal facteur de son développement. fu 1965, six ( 6) industries mini~res 

. 1 
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procuraient du travail a 1990 employés soit 30.2% de la population ac

tive (tableau II)o De ces employés, nous en retrouvons 88% dans la 

production d'or, de cuivre et de zinc et 12% dans les compagnies de 

prospection et de forage. 

De façon générale, les industries mini~res constituent le 

support des activités humaines de la ville de Val d'Oro 

2o2o1o2 Commerceset services. 

Tout comme d 1autres villes du Nord-ouest québécois, Val d'Or 

.s 1est développé une fonction mini~re prépondérante! laquelie se sont 

raccrochées des activités commerciales et de services bien particuli~

res. En effet, en 196.5, nous constatons que 2.5.4% de la population 

active est employé dans les activités de service tandis que 10% fait 

parti des activités commerciales. Pour 1972, la situation tend vers 

l'augmentation de ces activités. 

Si nous comparons Val d 10r ! l'ensemble de la province de Qué

bec, nous constatons que le pourcentage de la population active dans 

ces secteurs de l'économie est beaucoup plus élevé ! Val d'Oro 

2o2o1o3 La forêto 

La région de Val d • Or est circonscrite enti~rement par la forêt 

boréale o'll domine l'épinette. Quelques scieries sont en opération dans 

la région immédiate. Le total des employés dans les opérations et les 

exploitâtions foresti~res est de 1020 soit 1.5 • .5% de la population ac

tive de la ville (voir tableau II)o 

2.2.1o4 Education. 

Bien que l'éducation ne s~it pas aussi développé ! Val d'Or 



Répartition de la main-d. 1oeuvre selon 1 1industrie 

Val d'Or 1965 

Catégorie Nombre d • employés % de la population 
act:i.ve 

Mine,s 1990 30.2 
~ 

Opération et exploita-
tion i"orestitlre .. 1020 15.5 

Industries manu!actu-
ri~res 370 5.6 
'' .. 

Construction 330 5.0 

Transport et comnm.-
4.9 nicati.on 325 

Utilités publiqnes 50 o.a 
Commerce 66o 10o0 

Services 1680 25.4 

Finance 175 2o6 

Total 66oo 100o0 

Tableau II Source: La Société LaHaye et Robert. Plan d'Urbanisme 
Val d'Or, Boùrlall".&Cflea Lac Lemoine. Po· 1 oli.f:o 



qu'! Rouyn, disons que les activités de ce secteur tiennent une place 

importante dans l'économie de la Ville. En effet, en 19721 p~s de 

dix mille ( 1 01 000) étudiants fréquentent les écoles secondaires et 

élémentairesp et plus de 700 emplois sont requis pour la bonne marche 

de ces institutionso 

2o2o1o5 Conclusiono 
~. 

Pour résumer, -nous pouvons dire que Val d'Or poss~de une fonc-

tion mini~re prépondérante avec des secteurs commerciauxet de services 

tr~s fortso La forêt et l•éducation sont des activités secondaires qui 

ne sont cependant pas ! négliger. 

Toutes ces activités font de Val d'Or un p8le d'attraction ~ 

assez important dans le Nord..OUesto Ainsi, la concentration des véhi

CUles est intensifiée durant les heures de pointe et le risque d'acci

dent augmente proportionnellement 1 la circulationo 

.2.2o2 Infrastructure routi~reo 

2o2o2o0 Introduction 

L'infrastructure routi~e slétablit dans une ville au fur et 

ël mesure que cell~i prend de l 1expansiono Ainsig lorsque les besoins 

grandissent, le réseau roûtier s'intensifie pour mieux répondre aux 

aspirations des usagers. 

L'infrastructure de la ville de Val d'Or s'identifie par son 

art.~re principale, ses voies secondaires et des stationnementso 

2.2o2o1 Art~re prtncipaleo 

.. t,.f • , .. La majorite des gens accep e l idee que Val d'Or possede 
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qu'une ~re principale., Il s'agit de la troisi~e avenue. :En effet, 

pou_r traverser la ville d'Ouest en Est, nous devons emprunter la troi

si~me /&Venue sur toute sa longueur o De plus, la plupart ·des commerces 

de la ville si~gent de part et d'autre de cette avenue., Elle est sans 

contredit la voie la plus achalandée de la ville de Val d'Oro Les 

photos 2, 30 41 5, 6, 7;.et 8 nous montrent d'ailleurs l'intensité 

de la circulation des véhicules sur la trôisi~me avenue, entre douze 

(1'2) heure et douze heure douze minute;: un jeudi d'octobre. 

2.,2.,2.2 Art~res secondaires., 

D'apr~s la carte I, nous pouvons identifier plusieurs ar~res 

secondaires de la circulation automobile 1 Val d'Oro Il s'agit des 

cin<pli~e (5e),si..u~me (6e) et septi~me (7e) rues, de l'avenue Centrale, 

de la quatri~me (4e) rue, du boulevard Bourlamaque et du chemin Sulli• 

van.,· 

Ces voies de la circulation routi~re sont employées pour commu

niquer avec d'autres villesde la région et parfois pour éviter le trafic 

trop intense de 1 1art~re principale. Nous voyons sur la photo 9, la 

3e avenue qui est au centre àvec les 6e, 7e et ae rues, dans le sens 

des n~ches. 

2.2.,2.,3 Les stationnementso 

La. fonction des stationnements dans une ville est tr~s impor

tante., Ils servent aux automobilistes qQi veulent laisser leur véhi

cule près de leur lieu de travail ou de magasinage., A Val d'Or, les 

terrains de stationnement les plus utilisés sont les accotements des 

voies de circulation et les terrains de quelques commerces comme Monté-



Photo 2. Intensité de la circulation à 12.00 heure , un 

jeudi d'Octobre, sur la 3e Avenue. Remarquez 

le vir~ge à gauche qu'a effectué le conducteur. 



Photo J. Int ensité de la circulation ë1 l~.O~;heure, un 

jeudi d'Octobre, sur la 3s Avenue. 

18 • 
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Photo 4. Intensité de la circulation, H 12.04 beure , un 

jeudi d'Octobre, sur la 3e Avenue. 
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Photo 5. Intensité de la circulation, à 12 ... 06 heure , un 

jeudi d'Octobre, sur la 3"'Avenue. 
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Photo 6. Intensité de la circulation, à 1~.08 heure , un 

jeudi d'Octobre, sur la 3Q Avenue. · 
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Photo 7. Intensité de la circulation, à 1~ .10 heure , un 

jeudi d'Octobre, sur la 3~ Avenue. 

RemaJXluez que le conducteur de gauche signale 

son intention de tourner à gauche. 
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Photo 8. Intensité de la circulation, à 1~.1~ beure , un 

jeudi d•Octobre, sur la 3e Avenue. 



Photo 9. Artère principale (Je Ave) avec quelques voies 

secondaires ( 8 °, ·r~, 6e, 5Q. Rues) 



murro, les Galeries Val d'Or, etc ••• 

Sur le c8té des rues, nous retrouvons deux genres de station

nement. n s'agit des stationnements latéraux et obliqueso La photo 10 

illustre la différence entre ces deux typeso A l'àrri~re plan, nous 

voyons que le stationnement oblique laisse moins d'espace él la circu

lation que la lat~ral. De plus, lorsque l'automobiliste veut sortir du 

statiollJlement oblique, la. .vision lui est _obstruée pa,r la présence de 

l'autre véhicule immédiatement à sa droiteo Ce phénomooe est d'ailleurs 

illustré par les photos 11, 12 et 13. 

Enf'in, nous avons pu constater que .les te:t"rairis de · sta. tionnement;;;: 

étaient nettement insuffisants et mal adaptés !la largeur des rues de 

la villeo 

2o2o2o4. Signalisation routi~re. 

Nous entendons ici par signalisation routi~re, tous les feux: et 

panneaux de signalisation rencontrés â Val d'Or• En général, les feux 

sont bien situés et les indications qu'ils émettent sont clairement re

présentées. 

Cependant, les panneaux sont nettement insuffisants et ne sont 

pas toujours bien situéso Par exemple, en regardant la photo 14, nous 

re"ttl3rquons la situation du panneau indiquant l'embranchement du chemin 

Sullivan et de la 3e Avenueo lorsque la circulation est dense, les auto

mobilistes qui ne connaissent pas la ville ne voient pas suffisamment 

tat ce panneauo n serait bon de remédier â cette situation et 1 tou

tes les autres qui lui sont analogues o 
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Photo 10. Différence entre les stationnements latéraux et 

obliques. Noue voyons à l 1avant-plan que le sta

tionnement latéral lai sse plus de place à la 

circulation. 



Photo 11. Obstruction de la vision du conducteur qui 

veut sortir du stationnement oblique par le 

véhicule à droite de celui-ci. 
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Photo 1~. Obstruction de la vision du conducteur 

qui veut sortir d'un stationnement oblique. 



Photo 13. 

29. 

Obstruction de la vision du conducteur qui 

veut sortir d 1 un stationnement Giblique. 
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Photo 14. Panne-au de signalisation à 1 1 embranchement de 

la 3e Avenue et du chemin Sullivan. 

Remarquez que le conducteur du centre ne si

gnale pas son intention de trourner à droite. 
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2.2.2.5 Conclusion. 

Nous avons vu que Val d'Or possède qu'une artère principale 

de circulation avec plusieurs voies secondaires. De plus, le sta

tionnement des véhicules motorisés se fait de chaque côté des rues 

et quelque peu sur les terrains de certains commerces. En général, 

les feux de signalisation sont bien situés mais les panneaux le sont 

un peu moins. Une amélioration pourrait être apportée, ce qui faci

literait la conduite des véhicules et aussi diminuerait la fréquence 

des accidents à certaines intersections. 

2.2.3 Entretien des voies de la circulation 

2.2.3.0 Introduction. 

L'entretien des voies de la circulation en milieu urbain est 

un service très important, surtout en pays nordique.. En effet, il 

s'agit du déblaiement et de l'ensablement des rues après une temp~te 

en hiver et du nettoyage et de la réparation en été. 

2.2.3.1 Entretien des rues en été. 

La ville.de Val d'Or possède son propre système pour entrete

nir les rues en tout temps. L'été, il s'agit d'enlever les papiers, 

le sable et les objets susceptibles de nuire à la circulation et de 

refaire le s lignes de circulation dans les rues. Nous avons pu 

constater en été que sur le chemin de l'aéroport et près de la poly

valente, il y avait du sable et des cailloux sur la chaussée. Dans-

le centre-ville, les rues sont bien entretenues durant l'été et les li

gnes de circulation sont généralement bien indiquées. 



2.2.3.2 Entretien des rues en hiver. 

Vu l'abondance des précipitations solides en hiver (177.9 pou

ces) à Val d'Or, il faut un s,rstème d'entretien des rues très effica

ce pour rendre la circulation plus facile dans. la ville. En général, 

la 3e Avenue est bien entretenue et l'asphalte est presque toujours 

sec. Cependant, les rues secondaires laissent parfois à désirer car 

elles sont souvent glacées et ce, même dans làs côtes des 1 e et 2e 

rues. 

2.2.3.3 Conclusion. 

En général, les rues de Val d 10r sont bien entretenues en hi- · 

ver sauf quelques rues secondaires. Ce fait n'est pas rare dans nos 

villes du Nord-Ouest mais nous ne devons pas 1 1 accepter pour autant . 

car le nombre d'accidents peut en être trèsaffecté. 

2.2.4 Habitudes des citadins face à la circulation. 

2.2.4.0 Introduction. 

Dans le cadre de vie d'une agglomération urbaine, nous devons 

inclure les habitudes que les gens prennent' en vivant ensemble dans 

cette aggloménation. Ces habitudes sont nombreuses mais nous en dé

finierons que quelques-unes qui touchent plus particulièrement à la 

circulation routière. 

2.2.4.1 Habitudes des automobilistes. 

A Val d'Or comme ailleurs, les automobilistes qui circulent 

dan_s les rues prennent des habitudes de conduite. Elles peuvent être 

bonnes comme parfois très mauvaises. Par exemple, si nous regardons. 



la photo 7, nous remarquons que l'automobiliste n'oublie pas de signa

ler son intention de tourner à gauche. Cependant, d'autres conducteurs 

n'en ~ont rien comme nous le voyons sur la photo 14. 

Une autre mauvaise habitude que les gens semblent excuser est 

le stationnement dans les rues des gros camions de livraison. Comme 

l'illustre les photos 15, 16 et 17, lorsqu'un camion se stationne dans 

la rue, les automobiles en circulation doivent le contourner et ainsi 

emprunter une bonne partie de la voie réservée à la circulation inver-

se. 

Enfin, les gens prennent beaucoup de petites manies et ce, 

souvent sans s'en rancirent compte. Par exemple, lorsque vous vous ren

dez à votre travail en hiver, le lendemain d'une tempête de neige, 

comptez le nombre dtautomobiles qui ont leur vitre arrière garnie de 

neige. Vous pouvez dénombrer égalem~nt cel;t.es qont ,les feUx d' arrê_t 

arrière sont obstrués par la neige, celles dont les vitres sont givrées 

et celles qÙi possèdent des pneus d'été. Vous serez sans doute sur

pris de constater le nombre de véhicules qui entrent dans ces caté

gories. 

2.2.4.2 Habitudes des piétons. 

En plus des automobilistes, les piétons prennent aussi des 

habitudes ~ace à. la circulation. Par exemple, sur les photos 19 et 20, 

nous voyons des piétons montant en automobile lorsque· cell~s-ci sont 

dans la circulation. La photo 18 nous montre un piéton traversant la 

rue sur un ~eu rouge. 

Une autre mauvaise habitude que les piétons prennent souvent 

est la traversée des rues sans qu'il y ait d'intersection. Nous remar-
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Photo 15. 

· .... 

Stationnement de camion de livraison sur 

la Je Avenue. 

Remarquez 1' espace considérable occupé 

par ce camion. 
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Photo 16. Les flèches indiquent que la circulation 

est arrêtée par le stationnement d•un gros 

camion s'ur la 3e2 Avenue. 



Photo 17. 
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La plus grande flèche indique l'espace que 

doivent emprunter lE.s automobilistes dan~ 

la voie de sens inverse, pour contourner le 

camion. 



Photo lB. Piéton traversant la rue sur un feu rouge. 
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Photo 19. Piét on montant dans une automobile dans la circulêttion. 



Photo ~O. Piéton montant dans un véhicule en circulation 

Piéton traversant la rue oblic.uement. 
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quons d'ailleurs très bien ce phénomène sur les photos 19, 20 et 21. 

De plus, la traversée de la rue en diagonale semble avantager certains 

piétons tandis que d'autres marchent tout bonnement dans la rue et ce, 

surtout en hiver (photo 21 ). 

Enfin, certains automobilistes se plaignent de l'indécision 

des enfants qui traVersent les rues. Nous ne pouvons les en blâmer 

car ils constituent un élément dangereux de la circulation. 

2.2.4.3 Conclusion. 

Pour conclure, nous voyons que les citadins, automobilist-es 

comme piétons prennent trop souvent de mauvaises habitudes face à la 

circulation. Suffira-t-U de rappeler aux.-"geirs leurs .fautes pour que 

celles-ci soient évitées ou faudra-t-il prendre des moyens plus radi-

caux? 

Conclusion. ;..,;.,;-.---..-,.c_ 

Tout au long de ce chapitre, nous avons vu le milieu physique 

dans lequel la ville de Val d'Or est inscrite. Par exemple, Val d'Or 

se situe à l'Est du Nord-ouest québécois, en plein coeur du Bouclier 

Canadien. Elle reçoit trente-deux (32) pouces de précipitations par 

année dont environ la moitié tombe en neige. 

En ce qui concerne le milieu humain, nous constatons que les 

principa~es fonctions urbaines de Val _d'Or sont les activités minières, 

les commerces et les services ainsi que les activités forestières et 
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Photo 21. Piéton traversant la rue obliquement et sans 

qu 1 il y ait d 1 inters~ction. 
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éducationnelles. 

De plus, 1 1 infrastructure routière la plus acht:tlandée 

s 1 identifie ê?t une artère principiile avec quelques voies secondaires 

et l•intretien de ces dernières est parfois négligé en hiver. 

Enfin, les citadins prennent sôuvent des mauvaises habi

tudes face à la circulation et Va 1 d 1 Or n 1 échêippe pas il la règle. 

C•est pourquoi cette ville enregistrait un nombre assez élevé d'acci

dents d •automobiles en 1972, que nous analyserons main-tenant. 



Troisième Partie. Analyse des Accidents de la circulation. 

3.0 Introduction. 

Après avoir dégagé ·les principaux éléments des milieux phy

sique et humain de la ville de Val d'Or, nous nous attarderons mainte

nant à l'analyse des accidents de la circulation comme telle. 

Qu'est-ce qui est le plus important d'analyser lorsqu'il y a 

un accident? Nous croyons que les automobilistes, les piétons et les 

automobHes sont les plus touchés. C'est pourquoi nous commencerons 

par étudier l'ensemble des accidentés à Val d'Or. Nous verrons par la 

suite la localisation de ces accidents dans l'espace et le temps et 

enfin, nous essaierons de dégager les principales causes de ces colli~ 

·Sions. 

3.1 Les impliqués dans les accidents. 

3.1.0 Introductiog. 

Lorsqu'un accident a lieu en milieu urbain, nous retrouvons 

à ~oup sûr des impliqués, que ce soient des automobilistes, des pié

tons et des automobiles. 

Nous analyserons en détail ces trois éléments impliqués dans 

les accidents de la circulation automobile dans la ville de Val d'Or. 



3.1.1 Les automobilistes. 

3.1.1.1 Origine spatiale. 

L'origine spatiale des automobilistes s'identifie par le lieu 

de prove~~ce des conducteurs qui ont un accident. En consultant le 

tableau III, nous voyons qu'environ les trois quarts (73.4%) des 

conducteurs accidentés demeurent à Val d'Or. Par contre, le reste 

des conducteurs proviennent du milieu rural du Nord-Ouest à 11 .3%, des 

autres villes du Nord-Ouest à 7.9% et 6.2% des régions extérieures au 

Nord-Ouest (graphique I). 

Parmi les conducteurs dont l'origine est à _l'extérieur â.u 

Nord-Ouest, nous en retrouvons 67.6% qui proviennent des autres régions 

du Québec et 32.4% de l'Ontario, de l'Ouest canadien et des Etats

Unis. 

Nous pouvons donc dire que le nombre de conducteurs provenant 

de l'extérieur du Nord-Ouest et faisant des accidents à Val d'Or est 

assez important. Ce phénomène peut s'expliquer par la position-meme 

de la ville de Val d'Or à l'intérieur du Nord-Ouest. En effet, 

lorsque les usagers des routes, provenant des autres régions du Québec, 

arrivent au N'ord-Ouest, c'est Val d 10r qu'ils doivent traverser en pre

mier lieu. Comme la fatigue se fait souvent sentir chez ces conduc

teurs, leur prudence et leur vigilance en sont de beaucoup réduites. 

De plus, le fait de ne pas connaitre la ville n'aide pas les conducteurs 

à éviter les accidents. 



ORIGINE SPATIALE DES CONDUCTEURS ACCIDENTES 

Origine % 

Val d'Or 73.4 

Nord-Ouest (milieu rural) 11.3 

Nord-Ouest (autres villes) 7.9 

Extérieur du Nord-Ouest 6.2 

Adresse incomplète 1-.2 

100.0 

Tableau III Source: Compilation des rapports de la police munici

pale .. d.e Val d 10r. 
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3. 1 • 1 • 2 L'âge 

L'âge des accidentés varie beaucoup à Val d'Or pour l'année 

1972. Le plus jeune conducteur accidenté est âgé de treize (13) ans 

tandis que le plus vieux a soixante-seize (76) ans. 

Afin de mieux voir la différence entre le nombre des accidentés 

dans chacun des groupes d'âge, noœ pouvons consul ter le tableau IV. 

Par exemple, nous voyons que les gens entre vingt (20) et vingt-quatre 

(24) ans font le plus d'accidents. Cependant, lorsque l'âge augmente, le 

nombre d 1 accidents diminue. Ce phénomène ré sul te peut-être d,u moins 

grand nombre de conducteurs à mesure que 1' âge augmente. ·· 

3,.1.1.3 Le sexe. 

Une affirmation populaire de nos jours veut que la femme au 

volant soit un danger constant. D1où vient ces·, dires? Sont-ils fon

dés? En consultant le graphique II, essayons de v,oir la proportion 

des femmes sur le total des accidentés à Val d'Or en 1972. 

Nous constatons que la pyramide est beaucoup moins étendue sur 

le côté féminin. En effet, en dépouillant des rapports de la police 

municipale, nous avons pu voir que 12.7% des accidentés étaient de 

sexe féminin. Ce chiffre n'est peut-être pas très révélateur si nous 

le comparons au nombre d,e femmes ~ti ont leur permis de conduire. 

Bref, si nous faisons un rapport entre le nombre de femme faisant un 

accident durant une année et le nombre de femme possédant un permis de 

conduire durant cette même année, il sera peut-être équivalent à celui 

des hommes. Cependant, pourquoi les compagnies d'assurance n'imposent

elles pas le même taux pour les conducteurs des deux sexes? 



48. 

NOMBRE D'ACCIDENTES SELON L'AGE 

Classe Age (ans) Nb. Nb. Classe Age (ans) Nb. Nb. 

10-14 13 2 2 50 22 
lq 0 51 15 
15 2 50-54 52 15 79 
16 1 53 15 . 

15-19 17 10 91 54 12 
18 39 55 18 
19 39 56 11 
20 61 55-59 51 24 87 
21 . 73 58 18 . 

20-24 22 67 357 59 16 
23 94 60 11 
24 62 61 -13 
25 58 60-64 62 12 48 
26 62 63 8 

25-29 27 62 301 64 4 
28 ~~ ~~ 

10 
29 4 
30 39 65-69 67 6 32 
31 33 68 1 6 

30-34 32 61 210 69 6 
33 38 70 5 
34 39 71 5 
35 39 70-74 72 0 11 
36 24 73 1 

35-39 37 32 154 74 0 
38 22 75 + 75 2 3 
39 37 76 1 
40 32 
41 36 . 

40-44 42 37 162 
43 29 
lili 28 
45 25 
46 24 

45-49 47 22 127 
48 31 
49 25 

Tableau IV Source: Compilation des rapports de la police muni-

cipale de Val d 10r 
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J.1.1.5 B1essés et tués. 

Nous arrivons maintenant au plus triste dénouement des accidents 

automobile en milieu urbain soit les blessés et les tués. En effet, 

lorsque survient un accident d'automobile, nous avons des dommages matériel:s, 

parfois aussi, des dommages humains. Ainsi, d 1 après le tableau V, 

nous constatons un total de cent trente (1JO) blessés dont trente (JO) 

sont des piétons. De plus, 25% du total des blessés le sont durant les 

mois d 1 août et semptembre tandis que durant ces deux mois, il survient 

que 10% des accidents de toute l'année. Pourquoi sommes-nous en face 

d'un aussi grand nombre de blessés pour un aussi petit nombre déacci-

dent durant ces deux mois? Nous sommes portés à croire que les vacan-

ces et la rentrée des classes affectent gravement le comportement des 

gens, même au volant. En effet, le changement soudain de façon de vivre 

les rend nerveux et parfois insouciant de leur façon de conduire. n 

en résulte donc un triste bilan pour ces deux mois .d 1été. 

Voyons maintenant où se situent ces accidents à l'intérieur 

de la ville de Val d'Or. Comme nous 1 1 indique la carte I, la plupart 

des accidents avec blessés surviennent ·sur la Je Avenue et sur quelques 

artères secondaires comme les 5e, 6e e·t 79 rues. Ce phénomène s'ex

plique facilement par l'intensité de la éirculation sur ces rues. 

De plus, beaucoup de piétons sont frappés Sur la Je Avenue, sur le 

boulevard Miljours ainsi que sur les 6e et 9e rues. 

Enfin, nous avons enregistré quatre morts dans les accidents 

de la circulation à Val d'Or au cours de l'année 1972. Us sont surve

nus en janvier, mars, juin et novembre. Cependant, en les localisant 



BLESSES,MORTS,DELIT DE FUITE 

Mois Automobilist es Piétons Total Morts Délits de fuite 

Janvier 13 1 14 1 1 

Février 3 4 1 0 1 

. 
Mars 6 0 6 1 0 

Avril 8 3 11 0 1 

Mai .11 1 12 0 1 

Juin 1 4 11 1 0 

Juillet 1 2 9 0 1 

Aollt 13 1 14 0 0 

Septembre 14 4 18 0 0 

Octobre 6 4 10 0 0 

Novembre 4 5 9 1 0 

Décembre 8 1 9 0 0 

Total 100 30 130 .. 4 5 

Tableau V. Source: Compilation des rapports de la police municipale 
de Val d'Or. 



dans la ville, soit aux intersections du Boulevard de l'Hôtel de ville 

et de la rue Cloutier, du Chemin Sullivan et de la rue l'Escale, du 

boulevard Bourlamaque et de la Be rue, de la 1 e avenue et de la 5e rue , 

nous constatons que ces endroits ne sont pas les plus achalandés de la 

ville. Serait-ce dü au hasard ou à la présence d'un obstacle quelçan

que du milieu physique? Nous croyons que ces artères sont des voies 

d'évitement du centre-ville et que les gens ne sont pas assez prudents 

en les empruntant. 

3.1.1.6 Délits de fuite. 

Contrairement aux autres villes du Nord-Ouest, noœ enregistrons 

très peu de délits ·de fuite à Val d'Or. En effet, nous avons un total 

de cinq (5) fuites qui ont eu lieu dans les mois de -janvier, février, 

avril, mai et juillet. ils sont survenus sur la 3e Avenue, ltAvenue Cen

trale, les boulevard Miljours et Dennisson et la 78 Rue. 

Les gens qui font des accrochages à Val d'Or semblent très sou

cieux de se rapporter aux autorités, même lorsqu'ils sont mineurs. 

3.1.2 Piétons 

Comme nous l'avons vu auparavant, la plupart des piétons sont 

frappés sur l'artère principale et sur quelques voies secondaires. 

De plus, nous constatons d'après le tableau V que les mois ayant le 

moins d'accidents impliquant des piétons sont janvier, mars, mai,août 

et décembre. Nous pensons que ce phénomène est normal étant donné le 

nombre restreint de piétons durant la saison d'hiver. 



3.1.3 Les automobiles 

3.1.3.0 Introduction. 

En plus des dommages hwnains, les accidents causent des domma

ges matériels pour une somme astronomique à chaque année sur les véhi

cules accidentés du Québec. Quels sont ces véhicules? Quels mouve

ments décrivent-ils lors des accidents? Quels en sont les dommages et 

où se si tuent ces dommages sur les véhicules? C 1 est ce que nous essaie

rons d'éclaircir au cours de la prochaine partie. 

3.1.3.1 Mouvement des véhicules/ visibilité. 

Le tableau VI nous révèle que le mouvement le plus important 

des véhicules lors des accidents est "circulait tout ·droit". 

D'autres mouvements mais de moindre importance dans lesquels il sur

vient des accidents sont "reculait" et "arrBté ou stationné en bordure". 

Enfin, les mouvements tels "effectuait un demi-tour", "entrait dans 

ruelle ou terrain privé", 11dépassait 11 et "ralentissait" sont effectués par 

un très pètit nombre de véhicules accidentés. 

C'est donc dire que la majorité des accidents surviennent lors

que les véhicules circulent tout droit, reculent ou encore lorsqu'ils 

sont stationnés en bordure. 

De plus, lorsque ces véhicules étaient en mouvement, la visibi

lité était bonne dans 90% des cas et les conditions météorologiques 

indiquaient un temps clair dans 52% des cas (voir graphique III et 

tableau VII). 
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1. Bonne 824 111 76 153 

Eédui te par: 
2. Arbre 1 0 

3. Bâtiment 3 0 

4. Remblais 10 4 

5. Véhicules 
stationnés 0 1 

6. Phares é-
blouissants 0 0 

7. Haie 1 0 

9. Autres 20 2 

Mouvement des véhicules. 
11.Circulait tout droit 
12.Tournait à gauche 
13.Tournait à droite 
14.Reculait 

0 

1 

0 

0 

0 

0 

2 

15.Arrêté dans la circulation 
16oArrêté ou stationné>en bordure 

1 

1 

0 

0 

0 

0 

9 

MOUvEMENT DES VEHICULES / VISIBILITE 

15 16 17 18 19 20 21 22 

115 135 10 13 0 5 15 7 

' 

0 0 0 0 0 ,0 O . 0 

0 0 0 0 0 0 0 0 

0 1 0 0 0 0 0 0 

0 0 1 1 0 0 0 0 

0 0 0 0 0 0 0 0 

0 0 0 0 0 0 0 D 

0 2 0 0 0 0 0 0 

17. S'arrêtait en bordure 
18. Quittait stationnement en bordure 
19. Effectuait un demi-tour 
20. Entrait dans ruelle ou terrain privé 
21. Sortait de ruelle ou terrain privé 
22. Dépassait 

23 99 

8 57 

0 1 

0 0 

0 0 

0 0 

0 0 

0 0 

0 3 

23. Ralentissait 
99. Autre ••• 

Tableau VI. · Source: Compilation des rapports de la police municipale de Val d'Or. 
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mp 

1. Clair 430 68 

2. Nuageux 216 31 

3. Brouillard 5 1 

4. Pluie 71 6 

5. Neige 109 11 

6o Bruine 3 0 

1. Grésil 3 0 

9. Autre 12 2 

Mouvement des véhicules. 
11 • Circulait tout droit 
12. Tournait à gauche 
13. Tournait à droite 
14. Reculait 

13 

50 

20 

0 

6 

8 

0 

1 0 

0 

15. Arrêté dans la circulation 
16. Arrêté ou stationné en bordure 

MOUVEMENT DES VFjHICULES / Tm~PS 

14 15 16 17 18 ' 19 20 

87 58 79 6 9 0 2 

46 40 52 3 2 0 2 

0 0 0 0 0 0 0 

8 4 3 1 0 0 0 

24 13 12 1 1 0 0 

0 1 0 0 0 0 0 

1 0 0 0 0 0 0 

l 2 3 0 0 0 1 

17. S'arrêtait en bordure 
18. ~~ittait stationnemnt en bordure 
19. Effectuait u.~ demi-tour 
20. Entrait dans ru.elle ou terrain privé 
21. Sortait de ruelle ou rterrain priYé 
22. Dépassait 

21 

11 

3 

0 

0 

1 

0 

0 

0 

22 23 99 

6 1 100 

0 2 53' 

0 0 3 

0 0 11 

0 5 24 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 5 

23. Ralentissait 
99. Autre ••• 

Tableau VIl. Source: Compilation des papports de la police municipale de Val d'Or. 
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3. 1.3.2 Types de véhicules 1 Dommages. 

Les statistiques nous révèleni; que ce sont le s véhicules à 

deux (2) et quatre(4) portes qui ont le plus d'accidents. Viennent en

suite les camions, les station wagon, les taxis et les motocyclettes 

(voir tableau VIII). 

De plus, nous constatons que 65 % des véhicules ont des dom

mages inférieurs à deux cents dollars ($200.), et ce sont les voitures 

à deux (2) et quatre (4) portes qui sont impliqués dans 75% des cas. 

3.1.3.3 Année de la fabrication. 

Beaucoup de gens sont portés à croire que les vieux véhicules 

automobile ont le plus souvent des accidents à cause d'un défaut dans 

les freins, de l'absence de phares ou pour bien d'autres raisons. 

Cependant, nous avons constaté:;s que les véhicules âgés de trois (3) 

ans et moins étaient impliqués dans plus de 40% des accidents. 

De plus, las véhicules qui sont les plus accidentés ont seulement un 

an d 1existance. Etant donné que le risque d'accident est proportion

nel au nombre de véhicules sur les routes, nous pouvons expliquer cet

te situation par l'abondance des jeunes véhicules sur les voies de la 

circulation routière . (voir graphique IV et tableau IX). 

3.1.3.4 Dommages 1 lieux des dommages. 

Les accidents de la circulation en milieu urbain ~e sont par

fois que des accrochages mineurs. Comme nous l'avons vu auparavant, 

'5% des . véhicules ont pour moins de deux cents ($200.) dollars de dom

mages lors d'accidents. Cependant, il faut se demander quelle est la 

partie la plus touchées du véhicule? Co!mne. nous le montrent le 
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1. Moins de $100. 

2.d~100. à $200. 

3· $200. à $500. 

4. $ 500. et + 

Type de véhicule. 
11 • li portes 
12. 2 portes 
13. Station Wagon 
14. Camion 
15. Camion-remorque 
16. Bicyclette 
17. Taxi 
18. Autobus 

11 

213 

169 

175 

71 

TYPE DE VEHICULE / OOMMAGES 

12 13 14 

216 29 89 

208 14 42 

171 23 16 

105 11 11 

19. Motocyêlette 
20. Scooter 
21. Tracteur 
22. Ambulance 
23. Autobus scolaire 
24. Moto-neige 
99 Autre ••• 

15 16 17 18 

10 3 10 14 

1 0 12 2 

0 1 7 0 

0 1 3 0 

.. .... - ------

19 20 21 22 

-
12 0 1 0 

11 0 0 0 

7 0 0 0 

2 0 0 0 

---~ 

Tableau VIII. Source: Compilation des rapports de la police municipale de Val d'Or. 
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Année 

1973 

1972 

1971 

1970 

1969 

1968 

1967 

1966 

1965 

1964 

1963 

1962 · 

1961 

1960 

1959 

1958 

1957 

1956 

1955 

19.54 

1953 

1952 

1951 

19.50 

60 • 

.ANNEE DE LA: FABRICATION DES VEHICULES 

Nombre d'automobiles 

13 

225 

230 

189 

201 

165 

144 

.. 156 

151 

105 

65 

29 

19 

10 

5 

1 

1 

1 

4 

0 

0 

0 

1 

1 

Tableau IX. Source: Compilation des rapports de la police municipale 
de Val d'Or. 



graphique V et le tableau X, l'avant et l'arrière des véhicules sont 

les plus avariés lors d'accidents. Les deux côtés sont touchés à peu 

près également tandis que le toit et les autres parties le sont beau

coup moins. Alors, messieurs les garagistes, attendez vous à recevoir 

beaucoup de pares-chocs en mauvais état. 

3.1.3.5 Conclusion. 

Nous avons vu a~ cours de ce chapitre que la plupart des ac

cidents survenaient à des -.,éhirul.es de deux (2) et quatre (4) portes 

ainsi qu'à des camions récents lorsque ceux-ci circulaient tout droit 

ou étaient stationnés en bordure et que la visibilité était bonne. De 

plus, les dommages sont généralement peu élevés et les parties les plus 

touchées des véhicules sont l'avant et l'arrière. 

Nous sommes donc portés à croire que la majorité dea accidents 

surviennent dans la circulation, lor~qu'un véhicule ne freine pas et 

s'arrête dans l'arrière d 1un~autre voiture. 

3.1.4 Conclusion. 

Lorsqu'il y a un accident dans la circulation automobile en 

milieu urbain, nous retrouvons trois types d'impliqués, soient l'au

tomobiliste _, le piéton et l'automobile. 

A Val d'Or, les impliqués dans les accidents sont des hommes 

âgés de moins de 30 ans dans plus de 44% des cas. Nous avons constaté 

130 blessés dans ces accidents en 1972 ainsi que quatre (4) morts acci

dentelles. 



LIEU DES DOMMAGFB / DOMMAGES 

~ Avant Arrière Droite Gauche Toit Autr~ 
s 

1. Moins de $100. 146 168 76 70 2 78 
1 

1 

i 

2. $100. a $200. 133 110 113 93 0 27 

·). :P200. a $500. 145 54 71 91 1 34 

4. ~500. et plus 92 29 34 34 3 33 -
-~--·-- -

Tableau X. Source: Compilation des rapports de la police municipale de Val d'Or. 
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• 



VÉHÏCULES 

NOMBRE 

120 

110 

100 

90 

80 

70 

60 

50 

40 

30 

20 

10 

5 

3~ (tt[Bl 
.c 

----------·----------·--·------, 

ACCiDENTÉS VAL D'OR 1972 

NONIERE 
PARTIE DE LA VOiTURE 
MONTANT . DES DOMMAGES 

A- MOiNS DE $100 C- $200 A $500 

8-$100 A $200 .D-$500 ET PlUS 

Graphique V 

·~ 
ç 
; 
1. 

{ 
; 

' i. 

j 

' i 
l 
i 

i 
t 
1 

1 
t 

i 
1 

1 



De plus, les automobiles accidentés circulaient tout droit, 

reculaient ou étaient stationnés en bordure lorsque la visibilité était 

bonne. En général, ces véhicules sont jeunes et l'avant et l'arrière 

sont les plus touchés mais pour moins de deux cents ($200.) dollars 

dans 1..5·% des cas. 

Fait curieux à remarquer à Val d'Or, les délits de fuite 

sont très rares (cinq (5) fuites au cours de l'année 1972). Nous croyons 

que les gens de Val d'Or sont conscients que les autorités policières 

sont en place pouv les aider. ..,• : . r; 

3.2 Localisation des accidents. 

3.2.0 Introduction. 

·. 

Dans cette dernière partie, nous verrons la localisation des 

accidents. En effet, nous localiserons les accidents dans 1 t espace, 

c'est-à-dire dans la ville même. Nous verrons par la imite comment ils 

se distribuent dans le temps, selon les mois, les jours et les heures 

de l'année. Enfin, nous découvrirons les conditions particulières du 

temps et de la chaussée à Val d'Or, lors de ces accidents en 1972. 

3.2.1 ~calisation dans l'espace. 

D'après la carte I (Localisation des accidents), nous voyons . 
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que les accidents sont répartis sur presque tout le territoire de la vil-

le. En effet, nous constatons qu'il survient des accidents dans Je s 

quartiers résidentiels comme dans les commerciaux. Cependant, leur 

nombre est beaucoup moins important. Par exemple, si nous comparons 

la 3e Avenue, dont la fonction est plutôt commerciale avec la 1e Ave-

nue qui fait parti d'un quartier résidentiel, nous voyons que la 3e . . 

Avenue est le lieu d'un plus grand nombre d'accidents. En effet, il 

survient sur la 3e Avenue à Val d'Or un peu plus de 50% de tous les 

accidents de la ville. De plus le tiers des blessés le sont sur cette 

même avenue. Cependant, les accidents mortels se produisent à des en-

droits qui ne sont pas très achalandés. En effet, les intersections 

de la 5e Rue et de la 1e Avenue, du Boulevard de l'Hôtel de Ville et de 

la Rue Cloutier ne font pas parti des grands artères de la circulation. 

Les accidents mortels survenant aux intersections du Boulevard Bourla-

maque et de la 8e Rue ainsi que du Chemin Sullivan et de la Rue 1 'Es-

cale s'expliquent par la fonction de liaison qu'ont le Boulevard Bour-

lamaque et le Chemin Sullivan avec les autres villes du Nord-Ouest. 

Donc, les trois axes les plus accidentés de Val d'Or sont la 

3e Avenue, les 6e et 7e Rues. 

3.2.2 Localisation dans le temps··- Mois - Jour - Heure 

A la lumière des tableaux XI, XII, XIV et XV ainsi que des gra-
. 

phiques VI et VII, essayons de voir la répartition des accidents de la 

circulation à Val d'Or, selon les mois de l'année 1972. 
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Par exemple, si nous regardons le tableau XI, nous voyons que 

les mois comptant le plus grand nombre d'accidents sont janvier et 

mars. De plus, les mois pendant lesquels il est survenu le moins d'ac

cidents sont aodt et septembre. 

En nous inspirant du graphique VI, nous pouvons dire que le 

vendredi et le ·Jeudi sont les journées par excellence pour les accro

chages en ville et ce, durant tous les mois de l'année. En effet, les~ 

courbes décrivant 11la moyenne saisonnière des accidents selon le jour" 

forment un sommet durant ces deux jours. 

Enfin, les journées les moins propices aux accidents sont le 

mercredi et le dimanche, car les mêmes courbes forment des creux à ces 

jours. 

Pour continuer le raisonnement, le tableau XII et le graphi

que VII nous montrent que les heures connaissant le plus d'accidents 

s'inscrivent entre treize (13) et dix-huit (18) heure ·· 

En hiver, le sommet des accidents est atteint entre seize (16) et dix

sept (17) heure· tandis qu'au printemps, c'est entre quinze (15) et 

seize (16) heure. En été, la période de temps entre quatorze (14) et 

dix-sept (17) heure connait le plus d'accidents alors qu'en automne, 

c'est entre dix-sept (17) et dix-huit (18) heureit 

De plus, si nous consultons le graphique VIII et le · tableau XIII, 

nous voyons que les périodes les plus et les moins intenses en accidents 

varient selon le jour de la semai..-r1e. 

Le dimanche, nous ne connaissons pas de sommet excessif bien 

qu'un certain nombre d'accidentS surviennent durant la soirée. De plus, 

le matin et l'avant-midi ont enregistrés un nombre très minime d'acci-



JOUR / MOIS 

~~ Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Dimanche 
Mois 

Janvier 20 15 20 17 21 10 7 

Février 16 1~ 15 8 15 16 9 

l'lars 18 8 22 26 15 15 11 

Avril 5 ~· · a . 
.. .• 8 9 12 28 9 

Mai 12 15 6 8 12 14 6 

Juin 5 13 6 6 15 12 7 

Juillet ·a 7 6 13 11 7 13 

Août 5 4 4 5 10 9 7 

Septembre 5 7 1 8 13 14 4 

Octobre 9 11 6 1 11 13 10 
-

Novembre 5 3 6 13 14 11 7 

Décembre 5 10 7 . 14 18 . 30 13 

Total 113 120 107 128 167 179 103 . ~ . 

Tableau XI. Source: Compilation des rapports de la police municipale 
de Val d'Or, 
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MOIS / HEURE 

~. 

~~ Heu Janv. Fév. Mars Avril Mai Juin Juil. Aotlt Sept. Oct. Nov. Déc. Total 

0-1 3 1 3 2 1 3 1 1 3 1 1 2 22 

1-2 1 1 0 1 3 3 3 !~ ~· 1 1 3 4 25 

2-3 1 2 2 3 2 2 2 2 1 1 2 2 22 

3-4 0 1 1 2 0 4 1 0 1 1 1 3 15 

4-5 1 0 0 0 1 1 4 0 0 1 0 1 9 

5-6 0 1 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 4 

6-7 0 0 1 0 1 1 0 0 0 0 2 0 5 

7-8 3 0 4 3 1 1 0 2 0 1 0 0 15 

8-9 5 6 ';5 2 2 0 2 0 0 3 1 3 29 

9-10 5 3 1 3 5 0 3 1 1 2 3 4 31 

10-11 4 3 0 3 1 3 0 •' 3 1 5 2 3 28 

11-12 7 7 3 4 4 3 1 2 4 0 3 3 41 

12-13 11 8 10 3 7 2 0 1 4 4 4 12 66 

13-14 8 11 11 6 6 4 4 5 3 . 5 3 5 71 

14-15 9 9 12 9 4 5 8 2 4 3 4 11 80 

15-16 9 6 12 9 7 5 7 3 4 4 4 8 78 

16-17 11 16 6 2 6 6 4 5 5 6 2 6 75 

17-18 5 8 15 4 4 1 3 4 6 6 8 8 72 

18-19 5 1 5 5 3 2 3 0 3 7 4 5 43 

19-20 2 0 7 4 2 6 3 2 1 1 1 5 34 

20-21 4 5 3 9 3 3 7 3 2 2 3 3 47 

21-22 5 2 5 3 7 3 4 2 3 2 2 2 40 

22-23 6 3 3 1 3 4 3 1 2 4 2 3 ' 35 

23-24 5 4 5 1 0 1 2 1 2 1 4 4 30 

Total 110 98 115 79 73 64 65 44 52 61 59 97 917 

Tableau XII. Source: Compilation des rapports de la police nrunicipale Val d'Or 
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JOUR / HElJRE 

Jour Dimanche Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Total 
Heure 

0-1 1 4 3 1 2 5 6 22 

1-2 8 1 2 1 2 5 6 25 

2-3 8 0 0 1 0 3 10 22 

3-4 4 0 2 0 1 5 3 15 

4-5 4 1 1 0 0 1 2 9 

5-6 0 0 1 0 1 0 2 4 

6-7 0 1 0 0 0 3 1 5 

7-8 1 4 3 1 4 2 0 15 

8-9 1 8 6 2 7 4 1 29 

9-10 1 - 6 4 6 5 6 3 31 

10-11 1 2 4 3 4 8 6 28 

11-12 2 5 9 2 9 4 10 41 

12-13 5 7 19 8 11 7 9 66 

13-14 6 9 7 15 9 12 13 71 

14-15 7 7 14 8 14 16 14 80 

15-16 5 9 7 10 9 17 21 78 

16-17 9 13 6 10 13 11 1) 75 

17-18 2 15 6 10 13 14 12 72 

18-19 7 6 5 7 7 9 2 43 

19-20 3 4 1 2 6i 6 12 34 

20-21 9 5 4 5 3 10 11 47 

21-22 7 1 5 7 5 8 7 40 

22-23 4 3 3 4 6' 9 6 35" 

23-2}~ 5 3 2 3 7 4 6 30 

Total 114 114 106 138 169 175 100 917 

Tableau XIII. Snrce: Compilation des rapports de la police municipale 
de Val d'Or. 



dents. Ce phénomène peut s'expliquer par le retour des touristes de 

fin de semaine à la ville, le dimanche soir. 

Le lundi, un sommet élevé est atteint entre seize (16) heure 

et dix-huit {18) heure.- C'est d'ailleurs durant cette période que 

s'effectue normalement le retour des écoliers et des travailleurs à 

leur domicile. 

Le mardi et le mercredi, la période la plus accidentée s'ins

crit entre midi et quatorze (14) heure. Nous pensons que la période 

dU diner influence fortement le npmbre d'accidents. 

Le jeudi et le vendredi, c'est entre quatorze (1 h) et dix-huit 

( 18) heure que nous connaissons ün plus fort nombre d'accidents. Nous 

pensons que le retour au foyer, le magasinage de la semaine ainsi que 

le départ des touristes de fin de semaine sont des facteurs très impor

tants dans l'augmentation du nombre d'accidents. 

Enfin, le samedi, la période s'étendant de treize (13) à dix

huit heure connait un fort nombre d'accidents. Encore là, le magasina

de la semaine et celui de la veille de Pâques et de Noël augmentent la 

circulation et du fait même le nombre d'accidents. 

Pour résumer, nous avons vu que les mois de janvier et mars 

connaissent un plus grand nombre d'accidents. De plus, ces collisions 

surviennent en grande partie entre quatorze (14) et dix-huit (18) heure 

et c'est le jeudi et vendredi qui sont les plus chargés. 

Nous pouvons en conclure que le retour des travailleurs au foyer 

le magasinage de la semaine ainsi que le départ et l'arrivée des touris

tes de fin de semaine augmentent l'intensité de la circulation et du 

fait même les accidents en milieu urbain de Val d'Or. 
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3.2.3 Conditions météorologiques / chaussée. 

Voyons maintenant qdellesétaient les conditions météorologi-

ques et les conditions de la chaussée à Val d'Or lors des accidents en 

1972. 

Par exemple, en regardant le tableau XIV, nous voyons que 58% 

des accidents surviennent durant un temps clair tandis que 28% connais-

sent un temps nuagewc et 11% ont un temps neigeU.X. 

. xv , ' De plus, le tableau nous revele que les accidents ont eu lieu 

durant le jour à 64% et durant la nuit sur chemin éclairé à 28%. 

Par contre, sur le tableau XVI, nous voyons que 60% des accidents 

surviennent sur une chaussée sèche tandis que 13% surviennent sur une 

chaussée :enneigée et 11% sur une ·chaussée glacée. Nous constatons 

que 24% des collisions à Val d'Or ont eu liéu alors que 

les conditions de la chaussée étaient défavorables en hiver. 

3.2.4 Conclusion. 

Nous avons donc vu que les accidents à Val d'Or survenaient 

le long de la 3e Avenue ainsi que sur les artèrès secondaires. De 

plus, les mois d'hiver sont les plus chargés d'accidents et ee sont les 

jeudi et vendredi qui en supportent le poids le plus lourd. Enfin, les 

accidents surviennent pour la plupart entre treize (13) et dix-huit (18) 

heure quand les conditions de la température sont claire , nuageuse et 

neigeuse alors que la chaussée est sèche ou glacée ou enneigée. 



TEM:fS / MOIS 

A Clair Nuageux Brouillard Phüe Neige Bruine Grésil Autre 
s 

Janvier 58 31 1 0 12 1 0 4 

Février 60 15 0 0 20 0 1 0 

Mars 55 32 0 0 25 0 0 3 

Avril 55 20 0 0 5 0 0 1 

Mai 53 11 0 10 0 0 0 0 

Juin 38 18 0 8 0 0 0 0 

Juillet 35 24 1 5 0 0 0 0 

Aoüt 23 11 0 6 0 0 0 2 

Septembre 25 13 · o 10 2 0 0 0 

Octobre 14 27 0 12 8 0 0 1 

Novembre 27 21 1 3 5 1 0 0 

Décembre 48 23 2 0 23 0 1 0 
-

Total M1 246 5 64 100 2 2 11 
~-

Tableau Xrl. Source: Compilation des raPports de la police municipale de Val d'Or 
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· :LUMIERE / MOIS 

~ Aube Jour Crépuscule Nuit, chemin éclairé Nuit, chemin non éclairé 
s 

Janvier 3 70 1 33 4 

Février 4 68 2 22 0 

Mars 5 76 0 33 1 

Avril 7 48 0 25 0 

Mai 4 53 1 16 0 

Juin 3 43 0 18 0 

Juillet 4 42 3 15 1 

Août 1 28 2 9 2 

Septembre 3 33 13 1 0 

Octobre 1 41 0 20 0 

Novembre 0 29 1 25 2 

Décembre 1 59 0 36 1 

Total 36 590 23 253 11 

Tableau il.· Source: Compilation des rapports de la police municipale de Val d'Or 
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CONDITION DE LA CHAUSSEE/LUMIERE 

~ Sèche t.fouillée Boueuse Ènneigée Huileuse Glacée 
: 

' ' 

Aube 21 5 1 4 0 5 
Jour 364 49 30 73 0 66 

Crépuscule 7 0 0 1 0 0 

Nuit, chemin 
éclairé 158 28 16 34 1 36 

Nuit, chemin 
non éclairé 7 1 0 4 0 2 

Autre 1 0 0 1 0 0 

Total 558 84 47 117 1 109 

Tableau XVI. Source: Compilation des rapports de la police nnmicipale de Val d'Or. 
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Beaucoup de ces accidents surviennent durant le retour des 

écoliers et des travailleurs au foyer, durant le magasinage de la semai

ne et durant la sortie et l'entrée des touristes de fin de semaine. 

3.3 Conclusion. 

Nous avons vu dans cette troisième partie que les impliqués 

dans les accidents à Val d'Or venaient de la ville-même à 73% tandis que 

11% venaient du milieu rural du Nord-Ouest, 7.9% des autres villes du 

Nord-Ouest et 6.2% des régions extérieures. De plus, ces impliqués sont 

jeunes pour une bonne part et ce sont les hommes de vingt (20) à vingt

quatre (24) ans qui en sont la cause. Sur le total des impliqués, nous 

avons retrouvé 7.3% qui ont été blessés et il est survenu quatre (4) 

morts accidentelles. 

En ce qui concerne les automobiles, nous avons vu que la plu

part des accidents survenaient à des véhicules de deux (2) et quatre . (4) 

portes et à des camions. De plus ces véhicules circulaient tout droit, 

reculaient ou étaient stationnés en bordure. Les dommages infiigés 

étaient inférieurs à deux cents ($200.) dans plus de'!% des cas et ils 

se situent à l'avant et l'arrière des voitures. 

Enfin, un pourcentage très élevé d'accidents surviennent surtout 

pendant les mois d'hiver, sur la 3e Avenue et le long des rues secondai

res. De plus ces accidents ont eu lieu principalement les jeudi et ven

dredi et la période de la journée par excellence pour les accrochages est 
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entre treize (13) et dix-huit (18) heure, lorsque le temps est clair, 

nuageux ou neigeux et que la chaussée est sèche, glacée ou enneigée. 
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Quatrième Partie. Conclusions. 

4.1 Sommaire de la recherche 

L'objet principal de cette recherche est l'étude géographique 

des accidents de la circulation en milieu urbain. Pour ce faire, nous 

avons choisi les limites internes de la ville de Val d'Or. 

En nob.s servant des rapports produits par lâs autorités poli

cières municipales, nous avons itabli des statistiques pour ensuite dé

couvrir la localisation et les circonstances spécifiques des accidents 

de la circulation automobile à Val d'O~. 

4.2 Conclusionset vérification de l'3Yeothèse~ 

Val d'Or est une ville minière d'environ dix-huit mille (1 ,8,000) 

habitants. Elle se situe à l'extrémité Est du Nord~Ouest québécois. El

le est la "porte d'entrée" au Nord-Ouest et aussi un ca'refour des routes 

importantes de la région. 

Ayant un fort pourcentage de sa population active dans les mines, 

Val d'Or est une ville où l'activité s'éveille tôt le matin. En effet, 

les mineurs qui doivent se rendre au travail à huit (8) heure, sont sur 

les routes vers sept 'heure trente (7.30). De plus, ils fiPissent leur 

travail à quatre hrure (4), ce qui les mène sur les routes vers quatre 

he;ure trente (4.30). 

Il ne faut pas négliger le fait que Val d'Or est située à l'Est 



de la région. Par conséquent, les gens qui en entrent ou en sortent 

doivent nécessairement passer par cette ville. 
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La structure routière de Val d'Or semble assez simple puisque 

nous retrouvons qu'une artère principale avec quelques voies secondaires. 

Cependant, il y a de~nres de stationnements soient ~es latéraux et 

les obliques. De plus, la signalisation routière est assez bien répar

tie bien qu'elle smt insuffisante et l'entretien des voies secondaires 

est souvent négligé en hiver. 

Que ce soit dans n'importe laquelle des villes du monde, les 

citadins prennent œs habitudes face à la circulation et Val d'Or n'échap

pe pas ·à la règle. En effet, les automobilistes oublient souvent de si

gnaler leur intention de tourner, s'arrêtent dans la circulation pour 

laisser descendre des passagers, oublient de nettoyer leur vitre et leurs 

feux arrière, en hiver, etc ••• 

En analysant l~s accidents qui ont eu lieu dans la ville de Val 

d'Or en 1972, nous avons découvert que 73% des accidentés venaient de la 

ville-même tandis que 26% venaient de l'extérieur. De plus, 7.3% des ac

cidentés ont été blessés et quatre (4) personnes sont mortes. 

Ce sont les hommes de vingt (20) à vingt-quatre (24) ans qui 

ont fait le plus d'accidents mais ce fait peut s'expliquer par le plus 

grand nombre de gens de cette classe qui conduisent. 

Les véhicules les plus accidentés étaient les voitures de deux 

(2) et quatre (4) IDrtes ainsi que les camionslorsque ceux-ci circulaient 

tout droit, reculaient ou étaient stationnés en bordure. De plus ~5"% des 

voitures accidentées ont eu pour moins de deux cents ($200.) de dommages 
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' et ils se situaient à l'arrière et l'avant des véhicules. 

Enfin, la plupart des accidents sont survenus le long de la Je Avenue 

'~t quelques rues seconda i res comme les 6e et 7e Rues et ce, surtout du-

rant les mois d'hiver. Les journées connaissant le plus d'accidents 

ét.aieni:. les jeudi et vendredi et les heures par excellence étaient entre 

treize (13) et dix-huit (18) heure. 

Les conditions météorologiques semblaient bonnes dans 58% des cas 

tandis que 28% connaissaient un temps nuageux et 11%, un temps neigeuxo 

De plus, la chaussée était sèche dans 60% des cas, glacée dans 11% d~ 

cas et enneigée il 13%o 

'(> Nous avons émis comme hypothèse de départ que les accidents étaient 

causés par le mauvais état de la chaussée, par les conditions météorolo-

giques défavorables, par la femme, et l'homme de plus de soixante ans (bo) 

au volant. 

Comme nous vmons de le constater, la chaussée était sèche dans 

plus de 60% des cas accidentés et les conditions inétêorologiques étaient 

bonnes dans plus de 58% des caso De plus nous avons vu que l2o 7% des 

accidentés étaient des fanroes et 5o2% étaient des hommes Qgés de plus 

de soixante (60) anso 

Que se passe-t-il entre treize (13) et dix-huit (18) beure durant 

ces jeudi et vendredi d 1 biver alors qu• en général, les conditions météo-

rologiques et les conditions de 1&~. chaussée sont bonnes? 

Nous pensons que la fatigue et le d~sir de retourner au foyer après 'tme 

longue journée de tr3Vail fait oublier â 1• usager de llllautomobile que 



la prudence est toujours de mise. 

De plus, le w~gasinage hebdomadaire et les 

sorties de fin de semaine causent bien des émois chez les gens qui 

empruntent les voies de la circulation et de nombreux accidents en 

résultent. 

EnfiJl, les citadins semblent parfois oublier 

l'étiquette d'une bonne conduite en automobile comme de signaler 

pour tourner, déblayer et dégivrer les vitres arrière de leur véhi-

cule,etc ••• 

Tous ces détails de la circUlation automobi

le que le cerveau humain semble trop souvent oublier causent beau

coup plus d'accidents que les ?onditions défavorables du milieu phy

sique. Ainsi, l'homme doit subir le poids de ses erreurs qui pèsent 

souvent lourd de conséquences. 

4.3 Recommandations. 

A la suite de ces conclusions, de nombreuses 

recommandations pourraient être émises aux autorités municipales ain

si qu 1 à la masse d~ gens mais nous nous attarderons qu 1 aux plus ur

gentes. 

Le premier travail à effectuer à Val d'Or, 

pour éviter un grand nombre d'accidents serait la création d'une voie 

rapide d 1 évitement qui passerait à 1 1 extérieur de la ville. Ain~i, ·. 

les gens du Nord-Ouest qui veulent se rendre à Montréal ou vice-versa 
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n 1 auraiA~as à pénétrer dans la ville. 

La deuxième recommandation est la création d'un 

terrain de stationnement municipal qui aurait pour effet de déconges

tionner les stationnements obliques qui semblent dangereux à Val d'Or. 

En troisième lieu, nous recommandons la véri-

fication et quelques fois même la correction de l'emplacement des pan

neaux de signalisation (voir photo 14). 

Enfin, est-il nécessaire de rappeler aux gens 

d'essayer de découvrir leurs mauvaises habitudes et de les corriger 

sans perdre 'plus de temps? 

Est-il nécessaire de rappeler qu'à chaque année, 

des cours de conduite préventive sont offerts par différents clubs 

Est-il nécessaire de vous rappeler, vous, gens 

du Nord-Ouest, que la prudence est toujours de mise, même au volant 

car votre vie et celles de vos proches parents sont en jeu? 

n est à espérer que les usagers des routes 

se .pencheront sur ces questions et trouYeront des réponses afin de 

faire baisser le taux d'accidents sur les voies de la circulation et 

principalement en milieu urbain. 
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3- ~ROU!LlARO 7- GRESIL 
4- PLUIE 9-AUTRE. 

~ t f;g~litEE t ~~~EE~SE ~ 
~ 3- BOUEUSE U 
S 4- ENNEIGEE S.- AUTRE . l 
S A 

r ~ n ~ 

r,-) 
0 

JR MS AN ,, 
ou...:.~l· 

T T!Er.1 E 1 1 

) • HRES 1·1\IN . 
HEURE 

1 
CONTRÔ L~ E PAR 
iT::"f'E'UXô~CUlAl iON 16- AGrNT DE f'OUCE 
12- FEUX C'fCO LIERS 17- SIGtMl ..\UTOMATIOU E 
13- FEUX r: e i>IËTONS 1 S... SIGNI>.L c CEDEZ » 
14- $1 (; NAL « ARRËT • 27- AUCU N CONTROLE 
15- FEU RCUGE CLIG NOTANT 9<:\- AUTRE . 

c--~----o-c"'o"'•"'o"'uc"'T_•"u,.."_' _"_o_M_. "'•"'"',.."_o_M ___________ -:=---'I0
7

L-" (_"_'" .. J-:'' s~~:::· ~c~~~""~"~i "_'.._ l _o .. A_TE.._I o'~'·A7,_s;'--A-;:;,~c."- ,l s. cAl / c' j "'s'"'CTIO l ••ov. ETAT ) 

AD 'lESSE ; N", RUE Af'r ,•,1UNIC!PALITE 'V OATE D'EXPIRATION '\1 EXF'ËR!ENCE ANNt.ES 

A\ 1 1 )1 CO~~UITE 
~ ~N.~T~EL~O~O~M ~IC~Il~E---~~N~" --;T~E l~A~FF~A;;-;IR~ES~--r-,---~,'\f.-r--,~,A~R::::O~U~E-~;,'A~r<~N~ËEJ!Ir-~~CO~u-:-;~'-uR~~-~~ ~~~N~'~IM:-I~.~AT~R~IC~UJLA~T~IO~N~~~L1 A~N-N~E~E~~?~R~O~V.~-E~TA~T~4 
~ . VE~H,-IC-U,--l E~~~·~~~_J~~~:-L~~~_L_J.--~1._~~-'~T---L-'-r~~~~~~~~-L~~ 
U DE 12·· 2 PORTES 15-SICYCLETIE 20- SCOOTE!l 24-MOfü·NEIGE 2-5100. À S::!OO. 
C rvr e ~ ~1-4 rcRTES 15-CAMION · F: EMORa'"C:E 19-M0TocvcurrE 2 3- .t. uloc~! s scoLAI?E r;} I'DOMri!AGES 1-MOINS C=E st oo. 0 
~ V~HICULE ~ t ~~~.i11g~ WACWN ~ t l~10BUS ~~= !.~~SCJ'l~~CE 99- .t·. U.,-T_HE-'-----·----~----l-.l.--1..--'--V-,EH-~C-U U--l-'E'-_r-_ .. _:_;~-·-~-T":"0i_f"-;u,-S = -------1 

PROPR!f: ï AIRE : NOM, PR€NOM ADRESSE : N", RUE M UN!CIPAUTt. N" T€LËPHONE 

ASSURANCE : NOM DE LA CIE 1 N' DE POLICE _j~ DATE D'EX PIRATION r;~s LA CIRCULATION 0 f.N CEACLER LES DOM MAGES 

1---"'<""-::-::='7"-=-="'"'""'"== ,----__L_ l _j_ 1 ILËGALEMENT ST~~ [ 08 
AEMOR-)GAHAGE 0 NOM DU GARAGE ADf.lESSE S~NS OU VE~ 

OUAGE ~OU~~~:~~~E 0 ~ \ DE l } - --. 

- CONDUCTEUR , NOM. >RËNOM 1 ri"e"'x"'E,-rl-., ('"'P"'ER:--:T-:-:1::-5 ""o"'E ""c"'~"N o"'u"'IR:--;E,-'""'o"'•"'r""E ,"'oE NA<S; A:_·_l_,_,,,.{ rC:--:A· ~Tj_ I C:--:ll,~R~ES;T;RI~CT~ÏD;N::;< ,~P;R;Ov~- <~T A;;T-:....(_ 

1-----,-A;;:DRO.EC,OS;.,SEo-,,-N:::,-, ---;;R,-,UE,-- ------ ----- -- APT MUNICIPi\LITt \j,./ DATE D' EXPIRATION \1 EXPË:~ENC E A,'IINtES 

v A\ 1 1 JI CONDUITE 
1: N" TtL. DOMICILE I N" T~L AFFAIRES 1 e)( MARQU E 

' 
1 

AN NEE l H . VIËHICULE 

1 

U DE 12- 2 PORTES 16- BlCYCLETI'E 20- SCOOTER 
C TYPE J 11 - 4 PO RTES 15-CAM!ON·REMORQU E IS...MOTOCYCLEITE 

~ V~HICULE it ~l';J11g~ WAGON 1t ~~~~OBU S ~~= ~~ABCJt~~CE 
PROPRitTA/RE : t•OM. PRI:NOM 

23- A\JTOBUS SCOLAIRE 
24- MOTO· NEIGE 

99- AUTRE 

ADRESSE : N ', 

COULEUR N" IM MATR ICU!..A·,·ION 

RU ( \o1U ' l 1CIPAU H. 

1 

ANN EE 1 PROV.-E'TAT 

1- M OI N S OE S100 
2- S100. A >200 
3- S200 A >500 
4- S500. ET PLUS D 

N - TELEPH ONE 

2 ~AO.s~s"-u0RA~N~C~Eo-,, --N~0~,7,~o7E7~~C"'IE~------------------1 ----~N.:-O;cE~PO~L~IC~E-------1--~07AT~E~I D~·~EX~P~:AA~I l~10·~- N~' -.p-oA_N_S_~--C-I-RC-U-~-.-. 10-N-=(]~-EN-C-E-RC-l-ER--LE-S,-:-0:-0-M-M-AG~, E~S-; 
JtGALEMENT STATIONNtO [ ([)]3• 
! SEtl5 OU V•EcH~ICULE 

i Nord Sud DE A. 
Es.1 Ouest 

NOM DU GARAGE ADRE SSE 

00'1~GES) DESCRIPTION fM,.ONTANT APPROXI MATIF 

PRO ? RIETE 1: 
~ ~P~RO~P~A~IË~TA"IRO.E--•~N~O~M-. ~PR~f~N~OM~------------------------------.~;O~R~ES~S~E---------------------------------~,L---N~'~TË~L~ËP~H~07N~E--1 

QUE 
VI::HICULE(S) 

) 

1 · APPAREMMENT NORMAL 
ETAT DES 1. FAC ULTES M F4 1BllES 

C ONDUCTEURS 3 · A PPAREM MEN T ENDO RMI 
f:T PIÉTONS 4 DEFA UT PHY SIQU E 

5 MALADE 

9 AU T~E 

DG 00000 
) 

1 TRAVERSAIT A L' INTEA StCTI ON ILL EGAL E~ENT 6 MON1/,IT OU DESC ENDAIT D'UN Vf~ICULE 
M OUVEMENT 2 TRAVERSAIT A L INTERSECTION LEG.ALE.t..-IEN T 1 TRAVAI LLAIT OU JQUAlT SlJR L.A VOLE 

DES 3 TRAVE~SALT ENT Rf Df:JX INTERSEC TIONS 8 fAISAIT DE L.AUTO·STOP 
PIETONS 4- TRAVERSAIT OIAGONAUM ENT 0 SE TROUVAIT HORS DE LA VOIE 

S TRAVERSAIT OEA R(ER E Qll DEVANT L.'N V( H STATIONNr 9- AUTRE . 

MOUVEMENl 12 - TOURNAIT A GAUCHE 17- S ARMTAIT EN BOFIDL•RE 

') 

11 CIRCULAIT TOUT DROIT 16 · ARRETE OU STATION NE EN ~ORDURE 
OES 13 TOURNAIT ..:.. DROITE ' 18 QUITTAIT ST A TI ON NI:MENT EN BORDURE 

VÉHICUl[S 14 . RECULA IT 19- EfFECTUJ',IT VI~ UF.MI·TOUR 

c 
0 
N 
0 
1 
T 
1 
0 

15 · ,;RAHE DANS LA CIRCULATION 20- ENTRAIT DANS RUELLE OU TEBRAIN PRIVE 

t - A UBE 
2- JOUR 
3- CRtPU3CULE 

CODE 

4- NUIT. CHEMIN (CLAIR!: 
5- NUIT, CHEMIN NON ~CLAIRE 

9- AUTRE . 

T - TUÉ. 
H- HOSPITALISË. 
R - RETOURN~ AU FOYER APRE$ TRAITEMENT. 
N - NUL TRAITEMENT REQUI S 

0 
1- ASPHALTE 
2- BETON 
3- GRAVIER 
4- TERRE 

9-AUTRE •. . 

NA T URE DE LA CHAU SSEE 

0 

21 - SORTAIT DE RUELLE OU TER RAIN PRIVE 
22 · DEPASSAIT 
23..; P.ALENTI SSAIT 

9~AUTf(E 

v 
1 
s 
1 

1 BONNE 

AEDLJIH PAR 
2 ARBRES 
3- SA liMENT 
<l REMB LAIS • 1 5 - VE HI CU LE STATIONNE 

l 
1 

6 PH 4R ES EBLOUISSANTS 
7-HAIF. 
9 - ... UTRf: 

11- AUTOROUTE 

12- VOIE ELEVEE 

CAT€GORIE OE VO IE 

13-- ROUTE A CHAUSSEE O!VISEE 

14- ROUTE A TROIS VOI ES 

~ r-----------.-SP-E-CT __ O_E_L-,-C-H-AU_S_S-ËE----------+------------ËT_A_T_O_E-~--C-H·A--U-SS-,-,-----------1 15- ROUTE A. CEUX VOIES 

16- VOIE O'ACCI:S 

0 
E 
R 
0 
u 
T 
E 

1-SURFACE PLANE. EN UGM DROITE 
2- SURFACE PLANE. EN COURBE 
3- PE NTE EN liGNE DROITE 
4- PENTE EN COURBE 

f.-.AUTRE . 
0 

1- EN BON HAT 
2- TROU. ORNIERE. CAHOT 
3-o OBSTACLE SIGNALE 
4- OBSTACLE NOfl SIG NAlE 
5- EN REPARATION 
6 - EN CONSTRUCTI ON 
~AUTRE . 

0 
17- VOIE DE SORTIE 

18-VOIE PUBLIQUE EN ZONE HABITêE 

19--AANG 

.20-îERRAIN OU CHEMIN PRIVE 

"99-AUTRE . 

v 1 

~) 

CJ 
0 

'!-' 
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