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1. SOMMAIRE EXÉCUTIF 
 
La mobilité active est un terme utilisé pour désigner toute forme de transport reposant 
sur l'utilisation de l'énergie humaine. La marche et le vélo en sont les principaux 
exemples, mais le caractère actif comprend également le patin à roues alignées, la 
planche à roulettes, la trottinette, etc. De plus, pour assurer une accessibilité la plus 
universelle possible aux infrastructures et équipements municipaux, les déplacements 
en fauteuil roulant ou autres appareils d'aide à la mobilité peuvent également être 
assimilés à cette définition. Les modes de transport actif sont sains, silencieux et non 
polluants. 
 
Le présent Plan de Mobilité Active (PMA) en est un de seconde génération puisqu’un 
premier Plan avait d’abord été adopté en septembre 2014. Les recommandations de ce 
premier Plan ayant toutes été réalisées, nous présentons, par le biais de ce second 
Plan, les mesures additionnelles jugées nécessaires afin de poursuivre l’objectif d’inciter 
la population locale à prendre un virage santé en intégrant davantage les modes de 
transports actifs dans leurs déplacements quotidiens et ainsi réduire les émissions de 
gaz à effet de serre (GES). 
 
En ce qui a trait aux aménagements pour piétons, nous proposons l’ajout de plus de 
6,1 km de trottoir répartis en trois groupes identifiés comme étant essentiels, importants 
ou suggérés. Nous proposons également de sécuriser une vingtaine de traverses 
piétonnières, d’ajouter une quinzaine de bancs ainsi que de créer des parcours de 
marche bien identifiés. Le coût de toutes ces mesures se chiffre à plus de 5,1 M$. 
 
En ce qui a trait aux aménagements cyclables, nous proposons l’ajout de 6,8 km, 
également répartis en trois groupes, soit 1,0 km de piste cyclable, 1,6 km de bande 
cyclable et/ou accotement asphalté puis finalement 4,2 km de chaussée désignée. Le 
coût de toutes ces mesures se chiffre à plus de 1,6 M$. 
 
Il en coûtera donc environ 6,7 M$ pour implanter l’ensemble des mesures proposées 
dans le présent PMA. Il en reviendra toutefois aux élus d’adopter l’ensemble des 
mesures proposées ou simplement une partie de celles-ci puis d’établir le calendrier de 
réalisation de ces dernières. À titre d’exemple, un calendrier de réalisation est proposé 
au point no. 8 à la page 16. 
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2. PRÉAMBULE 
 
La mobilité répond à un besoin fondamental de l'être humain, celui de se déplacer. Au fil 
des ans, la mobilité est toutefois devenue de moins en moins « active ». Avec la venue 
de l'automobile, la motorisation des déplacements s'est accentuée, ayant pour 
conséquences des répercussions néfastes sur l'environnement avec l'augmentation des 
gaz à effet de serre (GES) ainsi que sur la santé des individus avec l'augmentation de la 
sédentarité et la hausse du taux d'obésité dans la population. 
 
L'objectif de ce plan est de faire réfléchir le citoyen avant d'utiliser spontanément et 
systématiquement sa voiture. Le transport actif doit devenir une option viable pour 
certains déplacements et faire dorénavant partie des comportements routiniers. Les 
décideurs du milieu municipal ont le pouvoir d'influencer positivement ces 
comportements, en offrant des environnements physiques sécuritaires qui facilitent le 
choix d'être actif. Le succès dépend toutefois entièrement des décisions individuelles de 
chaque citoyen à qui revient l'initiative de marcher ou de pédaler davantage. 
 
À la lecture des pages suivantes, il est possible de constater qu’il reste encore 
beaucoup de travail à accomplir. 
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3. DESCRIPTION DU TERRITOIRE ET DE LA POPULATION CONCERNÉE 
 
Située dans un cadre pittoresque et verdoyant, à l'extrémité ouest de l'Île de Montréal et 
en bordure du lac Saint-Louis, Beaconsfield propose à ses résidents une vie paisible 
ainsi que tous les avantages offerts par l'essor rapide de la banlieue ouest. Cette 
municipalité unique qui marie les plaisirs de la Ville à ceux de la campagne n'est qu'à 
vingt minutes du Centre-Ville de Montréal. Le territoire de Beaconsfield est aujourd'hui 
construit à plus de 95 %, laissant ainsi peu de place pour tout développement futur. 

Beaconsfield est un lieu où la nature et la Ville s'harmonisent pour créer un style de vie 
parmi les meilleurs au Canada. Alliant la qualité de vie paisible d’une petite ville aux 
avantages offerts par le secteur dynamique de l'Ouest-de-l'Île, Beaconsfield s'est 
transformée au cours des années en une collectivité familiale d'avant-garde de plus de 
20 000 résidents. 

Portrait et historique 

Population : 19 588 (2019) 

Superficie : 11,01 km2 

Longueur de rues : 125 km 

La Ville a été nommée en l'honneur du Comte de Beaconsfield, Benjamin Disraeli, et ses 
racines historiques remontent à 1698. Dotée d'un statut de corporation en 1910, elle a 
constitué pendant une quarantaine d'années une communauté semi-rurale qui possédait 
plusieurs chalets d'été. 

Vers la fin des années cinquante, Beaconsfield se transforme en une collectivité 
résidentielle dont la croissance s’effectue de façon ordonnée et planifiée. 

Beaconsfield possède un territoire s'étendant sur 1 100 hectares. L'aménagement 
soigné en fait un endroit tranquille où les résidences unifamiliales, les parcs et les rues 
bordées d'arbres invitent à la promenade à pied et à bicyclette. La situation 
géographique de cette banlieue verte et paisible en fait un emplacement idéal pour tous 
les déplacements puisqu’elle offre des services de transport terrien et ferroviaire et est 
située à proximité d’un aéroport international. 

La municipalité possède des installations de premier plan qui répondent aux besoins de 
tous les groupes d'âge, tels qu'un Centre récréatif doté d'une patinoire de dimension 
réglementaire, d'une piscine semi-olympique, d'un gymnase et de salles 
multifonctionnelles. La bibliothèque attire une grande clientèle composée de jeunes et 
de moins jeunes qui viennent y apprécier ses collections variées et ses excellents 
services de référence. 

De par sa situation géographique, Beaconsfield jouit d’espaces verts situés le long des 
rives du lac Saint-Louis. Le parc Saint-James et le parc de l'Édifice Centennial, le 
magnifique centre culturel de la Ville, constituent des endroits privilégiés pour les sorties 
en famille. Les adeptes d'activités de plein air bénéficient également de trois rampes 
d'accès à l'eau, deux clubs de navigation de plaisance et de nombreux parcs, terrains de 
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jeux et terrains sportifs avoisinants. La qualité supérieure du niveau de vie qui distingue 
cette collectivité provient d'une tradition de gouvernement responsable et de la 
participation des citoyens qui existent depuis longtemps. 

Plusieurs programmes sociaux, culturels et sportifs de Beaconsfield sont dirigés par des 
organismes bénévoles locaux appuyés par la municipalité aux niveaux administratif et 
technique. 

Déterminée à sauvegarder la qualité de vie de ses citoyens, Beaconsfield s'est jointe au 
Réseau québécois des Villes et Villages en santé, un mouvement international parrainé 
par l'Organisation mondiale de la santé qui favorise la collaboration entre tous les 
secteurs communautaires. Au cours des dernières années, la Ville a travaillé en étroite 
collaboration avec ses résidents soucieux de protéger l'environnement dans le but de 
freiner l'usage de pesticides et d'encourager l'adoption de pratiques proactives telles que 
le recyclage, le compostage et l'élimination sécuritaire des déchets dangereux. 

La Ville de Beaconsfield s'est aussi jointe au programme Municipalité amie des aînés 
(MADA). Ce programme permet de soutenir financièrement les municipalités engagées 
dans la démarche MADA pour la réalisation de petits projets d’infrastructures ou 
d’aménagement urbain répondant aux besoins des personnes aînées. 

Souvent à l'avant-garde, Beaconsfield a été honorée dans le passé pour le rôle qu'elle a 
joué dans la planification des mesures d'urgence grâce à sa participation déterminante 
pour créer une entente intermunicipale en matière de sécurité civile, laquelle a été 
entérinée par les Services des travaux publics des municipalités avoisinantes. 
Beaconsfield a également été honorée par l'Association québécoise des transports 
(AQTr) lors du Gala des grands prix d'excellence en transport tenu en juin 2014 pour 
son projet d'établissement de la priorité aux intersections par l’emploi d’une signalisation 
appropriée. 

Les élus et l’administration de Beaconsfield se tournent maintenant vers l'avenir avec 
une perspective historique de gouvernement responsable. La situation financière saine 
de la Ville, ses efforts à réduire le fardeau fiscal des contribuables et la valeur croissante 
du secteur immobilier font des résidences de Beaconsfield des investissements sûrs. 

Au surplus, une qualité qui démarque Beaconsfield est l’engagement communautaire de 
ses citoyens. Tous les aspects du quotidien témoignent d'une participation bénévole de 
ses résidents et d’un fort sentiment d’appartenance : un effort combiné visant à 
préserver le caractère singulier de la Ville. 

Beaconsfield a conservé plusieurs bâtiments d'époque qui sont de fidèles témoins de 
son histoire. Consciente de la valeur de ce patrimoine architectural, la Ville a dressé 
l'inventaire des bâtiments sur son territoire ayant une valeur patrimoniale et des 
panneaux historiques ont été installés devant plusieurs de ces bâtiments, lesquels 
expliquent la provenance du bâtiment ainsi que la description de ses caractéristiques 
architecturales.  
 

La Ville peut également compter sur l'appui de la Société historique de Beaconsfield-
Beaurepaire et du circuit patrimonial de l'ouest de l'Île. 
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Activité commerciale 
 
Le quartier nommé Village Beaurepaire permet de découvrir un des secteurs 
commerciaux de Beaconsfield et ainsi découvrir des commerçants indépendants offrant 
des services variés. De larges trottoirs y ont été aménagés le long du boulevard 
Beaconsfield permettant la possibilité de s’asseoir à l'ombre sur un des nombreux bancs 
prévus à cet effet. 
 
Située à proximité de l’endroit où se trouvait le magasin général au début du siècle 
dernier, cette charmante artère commerciale s’est développée au fil des ans pour  offrir 
aujourd’hui une variété de produits et services aux résidents et visiteurs. Ainsi, il est 
possible de trouver de multiples établissements œuvrant dans divers secteurs du 
commerce au détail, de la restauration, des soins de la santé, de la finance et 
l’immobilier. S’y trouvent également une offre intéressante de services professionnels et 
certains commerçants dans le domaine des arts offrent la possibilité de suivre des cours 
dans leurs locaux.  

Chargé d'histoire et reconnu pour son cachet, le Village Beaurepaire a toujours été le 
reflet de sa collectivité et il continue de combler les attentes et les besoins des familles 
et des citoyens, quel que soit leur âge, tout en réservant un accueil chaleureux aux 
visiteurs. Il est situé le long du boulevard Beaconsfield, une artère principale offrant un 
heureux mélange d'activités commerciales et où les résidents trouvent ce qu'il leur faut 
en matière de biens et de services. Ce secteur commercial propose à l’'année longue, 
plusieurs activités au cours desquelles tant les citoyens que les visiteurs peuvent 
participer en appréciant l'architecture du Village. De plus, en été, il est possible de 
remarquer les compositions florales variées qui l’agrémentent. 

L'accès au Village Beaurepaire se fait en empruntant l'avenue Woodland (autoroute 20), 
par le boulevard Beaconsfield et par le boulevard Saint-Charles (autoroutes 20 et 40). 
Le Village est situé sur le boulevard Beaconsfield, un segment de la route longeant le 
lac Saint-Louis, de Lachine à Sainte-Anne-de-Bellevue, et reconnu comme étant la route 
panoramique de l'Ouest-de-l'Île. 
 
L’ensemble de l’activité commerciale de Beaconsfield représente environ 5 % du 
territoire. Ce chiffre est stable depuis plusieurs années puisqu’aucune industrie ne peut 
s’établir dans les limites du territoire de Beaconsfield. 
 
Le Bois Angell - une faune et une flore exceptionnelles 

Les amateurs de nature sont servis à souhait, car il est possible de découvrir plusieurs 
espèces floristiques rares dans le Bois Angell. Parmi celles-ci, deux espèces d'arbres, le 
micocoulier occidental (Micocoulier occidental) et l'érable noir (Acer nigrum), ainsi qu'un 
arbuste, le staphylier à trois folioles (Staphylea trifolia). On y observe également d'autres 
espèces d'arbres d'intérêt comme le caryer cordiforme (Carya cordiformis), le caryer 
ovale (Carya ovatis), l'ostryer de Virginie (Ostrya virginiana), le tilleul d'Amérique (Tilia 
Americana), le chêne rouge (Quercus rubra) et le chêne à gros fruits (Quercus 
macrocarpa). 
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En raison de sa grande superficie et de la présence d'arbres de grande taille, ce site 
représente un habitat d'intérêt pour de nombreuses espèces fauniques incluant de 
nombreux oiseaux de proie. Ce remarquable bois de 80 hectares est majoritairement 
constitué de feuillus matures dont certains sont centenaires. Particulièrement apprécié 
des résidents et défendu par de nombreux groupes d'intérêt, le Bois Angell est bien 
enraciné au cœur de la communauté. Près de la moitié de ce boisé exceptionnel est la 
propriété de l’agglomération de Montréal et de la Ville de Beaconsfield. Ces acquisitions 
visent à agrandir le parc nature de L’Anse-à-l’Orme. 

Caractéristiques écologiques du Bois Angell - un écosystème forestier de grande 
valeur 

Le Bois Angell se trouve dans les municipalités de Beaconsfield et Kirkland. Il est 
délimité au sud par l'autoroute 20, au nord par l'autoroute 40, à l'est par un 
développement résidentiel et un ancien golf et à l'ouest par le parc industriel de 
Baie-D’Urfé. 

Dans ces peuplements forestiers âgés, les arbres peuvent avoir jusqu'à un mètre de 
diamètre à hauteur de poitrine (DHB). Les peuplements matures sont représentés 
surtout par l'érablière sucrière à caryer cordiforme et la frênaie rouge. L'érablière 
sucrière à caryer occupe les sites bien drainés sur calcaire alors que la frênaie rouge se 
retrouve dans la dépression au nord du site, où elle forme un marécage (peuplement 
forestier inondé au printemps), de même que dans la zone de calcaire. Les autres 
peuplements forestiers sont des friches arborées et des peuplements jeunes dominés 
par le frêne rouge qui colonisent les anciennes terres agricoles. Ils occupent les parties 
ouest et sud du bois. On y dénombre un seul peuplement de conifère, soit une petite 
cédrière d'environ 0,4 hectare localisée au sein du secteur le plus âgé du bois (partie 
nord-est). Ce milieu sert possiblement d'abri hivernal pour la faune aviaire dont les 
rapaces. Des friches herbacées se situent sur le pourtour du bois et servent de zones 
tampons à cet écosystème forestier. 

Les érablières sucrières à caryer cordiformes constituent des peuplements forestiers 
représentatifs du domaine climatique de la région de Montréal. De plus, ils ont été 
désignés comme étant des écosystèmes forestiers exceptionnels (EFE) par le ministère 
de l’Énergie et des Ressources naturelles. 

Ce boisé représente un habitat d'intérêt pour les oiseaux de proie (nidification, migration 
et aire d'hivernage) en raison de sa grande superficie et de la présence d'arbres de 
grande taille. Les champs en friche sur son pourtour, notamment du côté de l'ancien 
golf, servent d'aire d'alimentation pour ces oiseaux. Une visite sommaire des lieux en 
février 2003 a permis de confirmer la nidification d'oiseaux de proie dans les 
peuplements matures du bois. Plusieurs nids de rapaces (plateformes composées de 
branches) ont été observés dont la plupart dans la partie ouest du marécage arboré près 
des terrains en friche. Les espèces susceptibles de s'y reproduire sont la buse à queue 
rousse, la buse à épaulettes, l'épervier de Cooper, l'épervier brun, le grand-duc, le petit 
duc maculé, le busard Saint-Martin et la crécerelle d'Amérique. Parmi ces espèces, 
l'épervier de Cooper et la buse à épaulettes figurent sur la liste des espèces animales 
susceptibles d'être désignées menacées ou vulnérables. Ces deux oiseaux de proie 
nichent dans le parc-nature de l'Anse-à-l'Orme. 
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4. DESCRIPTION DES DIFFÉRENTS RÉSEAUX DE TRANSPORT ACTUELS 
 
Beaconsfield compte sur un réseau routier de plus de 125 km de rues dont 31 km font 
partie, soit du réseau routier artériel ou de collectrices locales, tandis que les 94 km 
restants composent les rues résidentielles locales où automobilistes, piétons et cyclistes 
se partagent la chaussée d’une largeur moyenne de 6,4 m, pour la plupart, sans aucun 
trottoir. 
 
Deux autoroutes (20 et 40) et un boulevard panoramique (chemin Lakeshore) longeant 
le lac Saint-Louis permettent un accès facile au Centre-Ville de Montréal. Les autobus 
de la Société de Transport de Montréal assurent un service régulier vers les 
municipalités voisines et vers la métropole. On y compte les circuits 200, 201, 211, 217, 
221, 430 (Express) et 356 (service de nuit) de la Société de transport de Montréal 
(STM). On trouve également un service de train de banlieue aux gares de Beaconsfield 
et de Beaurepaire avec des aires de stationnement à proximité.  
 
En une dizaine de minutes, il est possible de se rendre soit à la gare de Dorval afin de 
prendre le train VIA, soit à l'Aéroport international Pierre-Elliott-Trudeau de Montréal. 
 
Notre infrastructure piétonnière est actuellement composée de 27,9 km de trottoirs, 
situés principalement le long du réseau routier artériel et le long des collectrices 
résidentielles et corridors scolaires. Des trottoirs sont aussi aménagés afin de fournir un 
accès sécuritaire à certains parcs. L’annexe 1 présente le plan d’ensemble des trottoirs 
existants et projetés sur le territoire de Beaconsfield. 
 
Le réseau cyclable quant à lui est composé de 7,1 km de piste cyclable, 5,7 km de 
bande cyclable, de 4,0 km d’accotement asphalté et de 14,8 km de chaussée désignée 
pour un total de 31,6 km. Ce réseau inclut la Route Verte qui traverse le territoire de 
Beaconsfield d’est en ouest le long du boulevard Beaconsfield. Il est possible de trouver, 
le long de ces parcours, plus de quatorze stationnements pour vélos (soit un à tous les 
2,25 km en moyenne) situés à des emplacements stratégiques pour accommoder les 
cyclistes dans leurs déplacements. L’annexe 3 présente le plan d’ensemble du réseau 
cyclable existant et projeté sur le territoire de Beaconsfield. 
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5. ÉVALUATION DU NOMBRE DE DÉPLACEMENTS ACTUELS 
 
En termes de déplacements actifs, une étude a été menée au printemps 2014. Un des 
éléments mesurés fut d’évaluer le nombre d'élèves fréquentant l'école secondaire 
Beaconsfield High School qui s'y rendaient soit en marchant, soit à vélo, versus les 
élèves qui y étaient reconduits en automobile. Les élèves qui y étaient transportés par 
autobus ont été exclus puisque ces derniers, ayant droit au transport scolaire, habitaient 
à plus d'un kilomètre de l'école. Il a été constaté que 52 % des élèves n'ayant pas droit 
au transport scolaire étaient transportés en automobile. Si cette tendance est reconduite 
à l'ensemble de la population, pour l'ensemble des destinations, le nombre de 
déplacements actifs pourrait être augmenté considérablement. 
 
En termes de déplacements véhiculaires, des comptages automobiles sont effectués 
régulièrement sur le territoire de Beaconsfield, et ce, depuis 1998. Avec l'aide 
d'équipements électroniques, les allées et venues des automobilistes sont mesurées de 
façon constante sur les différentes rues de notre territoire. 
 
Dans un premier temps, ces études ont permis de faire ressortir que la majorité des 
automobilistes (85 %) circulent à une vitesse raisonnable dans les rues résidentielles, 
soit à une vitesse de 47 km/h ou moins, ce qui laisse présager que la cohabitation entre 
automobilistes, cyclistes et piétons est possible même si les rues ne sont pas munies de 
trottoirs. Toutefois, là où la vitesse du 85 centiles mesurée était au-dessus de 50 km/h, 
des mesures de modération de la circulation ont été implantées afin de rabaisser cette 
vitesse. 
 
En second lieu, le nombre de déplacements quotidiens des résidents de Beaconsfield 
en automobile se situe tout près de douze mouvements véhiculaires, ce qui est au-
dessus de la moyenne canadienne qui est de dix mouvements véhiculaires par 
résidence par jour. 
 
Ce constat permet de croire qu'il serait possible de diminuer d'au moins 20 % le nombre 
de déplacements véhiculaires dans les rues de Beaconsfield pour ainsi les remplacer 
par des déplacements actifs. Compte tenu qu'il y a plus de 6 800 logements privés à 
Beaconsfield, il est donc permis d’envisager que le nombre de déplacements 
véhiculaires quotidiennement sur l'ensemble du réseau routier local pourrait diminuer de 
16 320. Cette estimation est toutefois considérée conservatrice. Il sera démontré au 
point suivant qu’il est possible de réduire encore davantage les déplacements motorisés. 
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6. ESTIMATION DES BESOINS, CONTRAINTES ET OBJECTIFS 
 
Selon certains paramètres, les déplacements actifs sont étonnamment performants et 
efficaces en milieu urbain. Cette efficacité s'avère d'autant plus grande que la plupart 
des déplacements en ville sont relativement courts. À partir de données de mobilité 
métropolitaine (enquête Origine-Destination-AMT, 2008), on apprend que, dans 
l'agglomération formée par Laval, Montréal et Longueuil, le tiers des travailleurs (33 %) 
habitent à moins de 5 km de leur lieu de travail. Voilà un potentiel important à exploiter 
puisque Vélo Québec, dans son guide technique intitulé « Aménagements en faveur des 
piétons et des cyclistes » informe que pour des trajets de moins de 5 km, le vélo s'avère 
plus efficace que l'automobile. De plus, il confirme dans cette même étude que la 
marche s'avère également plus efficace que l'automobile pour des trajets de moins de 
500 m. 
 
Afin d'exploiter au maximum ce potentiel, voici deux objectifs que la Ville de 
Beaconsfield compte réaliser : 
 
Premier objectif : mobiliser la communauté au transport actif 
 
Le premier objectif est donc de convaincre le plus de résidents possibles à adhérer à 
l'une ou l'autre de ces formes de déplacements actifs. En d'autres mots, il est à 
souhaiter une mobilisation de la communauté au transport actif. 
 
Pour mesurer la clientèle cible au niveau de la marche, des rayons de 500 m ont été 
dessinés autour des sept pôles d'attraction les plus importants de Beaconsfield, soit le 
Bois Angell, les gares de trains de Beaurepaire et Beaconsfield, l'école secondaire 
Beaconsfield High School, le Centre récréatif de Beaconsfield, le Centre commercial 
Beaconsfield ainsi que le Village Beaurepaire. L'annexe 3 montre le résultat de cet 
exercice. On y constate que plus de 2 325 résidences se retrouvent à l'intérieur de ces 
zones propices à la marche. Puisqu'on y dénombre 6 800 logements privés à 
Beaconsfield, c'est donc dire que plus de 34,1 % de la population peut accéder à l'un ou 
plusieurs de ces pôles par la marche. Ceci représente plus de 6 665 marcheurs. 
 
En ce qui a trait à la clientèle cible pour l'utilisation du vélo, l'exercice est encore plus 
simple. Puisque le territoire de Beaconsfield est de forme rectangulaire mesurant 5 km 
de long par 2,5 km de large, il va sans dire que chacun des pôles de destinations peut 
être atteint de façon efficace en vélo. Selon Vélo Québec, plus de la moitié de la 
population québécoise possède un vélo (54 % des adultes et 59 % des enfants). Selon 
Statistique Canada, en 2016, l'âge médian de la population de Beaconsfield était de 
44,8 ans. On y retrouve 5 055 enfants de moins de 0 à 19 ans, 10 730 adultes entre 20 
et 64 ans puis 3 535 adultes de 65 ans et plus. En assumant que Beaconsfield est dans 
la moyenne québécoise, cela veut donc dire que 2 982 enfants possèdent un vélo ainsi 
que 7 703 adultes, pour un total de 10 685. Il ne reste plus qu'à convaincre tous ces 
gens d'utiliser de façon régulière leur vélo pour la majorité de leurs déplacements 
locaux. 
 
Récemment, la Ville a lancé la campagne BEACONSFIELD À PIED OU À VÉLO afin de 
promouvoir la mobilité active. Cette campagne avait pour but de sensibiliser la 
population à la mobilité active laquelle contribue de façon significative au maintien des 
saines habitudes de vie et s’inscrit au cœur des principes de la Ville de Beaconsfield. 
Cette initiative démontre la ferme volonté de la Ville de contribuer à la mise en place de 
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conditions favorables pour la santé et la qualité de vie de ses résidents via la mobilité 
active. Plus spécifiquement, cette nouvelle campagne vise à sensibiliser les citoyens au 
partage respectueux et sécuritaire de la route afin de valoriser des modes de 
déplacement actifs comme la marche et le vélo. Elle a aussi pour but d’encourager les 
déplacements collectifs ainsi que la consommation locale en favorisant les achats et 
services de proximité et en valorisant la vie de quartier. Des casquettes, tuques et 
brassards ont été offerts, gratuitement ou à faible coût, aux résidents afin qu’ils soient 
bien visibles lors de leurs déplacements et afin de susciter un sentiment d’appartenance 
à cette campagne. 
 
Second objectif : respect de la signalisation routière 
 
La signalisation routière n'est pas suffisamment respectée par l'ensemble des usagers. 
Les automobilistes ne respectent pas les traverses piétonnières, en particulier celles 
situées à mi-parcours entre les intersections. Les cyclistes quant à eux signalent peu 
leurs intentions tandis que les piétons ne traversent pas toujours aux traverses 
piétonnières existantes. Il en résulte donc un manque de respect et de civisme entre les 
différents usagers de la route. 
 
Pour y remédier, des efforts doivent être déployés pour mieux éduquer la population en 
ce qui a trait aux obligations de chacun des groupes d'usagers de la route. À ce compte, 
des dépliants produits par la Société de l'assurance automobile de Québec existent déjà 
et sont disponibles en succursales de la Société. Le second objectif est donc de 
s'approprier une quantité importante de ces dépliants et de soit les distribuer porte à 
porte aux résidents de Beaconsfield ou d’en faire une campagne par voie électronique, 
afin de les sensibiliser à leurs obligations lorsqu'ils se trouvent sur la voie publique, peu 
importe leur mode de déplacement. 
 
Notamment, en vue de promouvoir des déplacements sécuritaires, la Ville a lancé, en 
mai 2018, une nouvelle campagne de sensibilisation à la prudence et au ralentissement 
de la vitesse qui s’adressait aux conducteurs. Des panneaux publicitaires ont été 
installés aux points d’entrée principaux de la municipalité, des zones scolaires et près 
des terrains de jeux pour mettre en valeur ce message auprès des conducteurs. Visant 
notamment la sécurité des jeunes marcheurs et cyclistes autour des écoles, des outils 
de communication destinés aux parents ont été remis aux élèves fréquentant les écoles 
primaires de la Ville par lesquels les parents sont invités à adhérer à la Charte de bonne 
conduite au volant et à devenir ambassadeurs de la sécurité routière en apposant un 
autocollant électrostatique avec le slogan « Charte de bonne conduite au volant. Moi, 
j’embarque! » sur leur véhicule. Également, à la fin de l’été 2018 et coïncidant avec la 
rentrée des classes, les résidents ont pu se procurer des affiches à installer sur leur 
pelouse rappelant le message de la campagne et encourageant la prudence au volant 
dans leur voisinage immédiat. 
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7. DESCRIPTION DES RÉSEAUX PIÉTONNIERS ET CYCLABLES PROPOS 

Le réseau piétonnier proposé 

En ce qui concerne les prolongements de trottoirs faisant partie du présent PMA, dans 
un premier temps, les critères pouvant justifier l’ajout de ces trottoirs ont été identifiés. 
Ces critères sont les suivants : 

 Demandes des citoyens; 
 Parcours origine / destination; 
 Facteurs liés à la sécurité; 
 L’inter-connectivité. 

 
À partir de ces critères, une division des trottoirs proposés se fait en trois (3) catégories 
(essentiel, important et suggéré) selon qu’ils rencontreraient tous les critères, la majorité 
des critères ou seulement une minorité de critères. Voici la liste des trottoirs proposés 
jugés « essentiels » pour lesquels sont dénombrés 2 840 m lin. : 
 

 Beaurepaire, de Baie D’Urfé à Lakeview (450 m); 
 Beaurepaire, de Sweetbriar à Franklin (240 m); 
 Biscayne, de Castle à St-Charles (290 m); 
 Creswell, de Saint-Charles à Milton (35 m); 
 Creswell, de Milton à Epping (275 m); 
 Elm, de Alice-Carrière à Woodland (185 m); 
 Montrose, de chemin Sainte-Marie à Windermere (côté ouest) (370 m); 
 Westcroft, de Elm à Sherbrooke (595 m). 

 
Voici la liste des trottoirs proposés jugés « importants » pour lesquels sont dénombrés 
1 970 m lin. : 
 

 Allancroft, de Sherbrooke au croissant Wood (400 m); 
 Castle, de Biscayne à Taywood (120 m); 
 Fieldfare, du boulevard Beaconsfield à Church (240 m); 
 Lakeview, du boulevard Beaconsfield à Beaurepaire (650 m); 
 Mariane, de Windermere à Robin (60 m); 
 Michael, de Elm au 160 Michael (130 m); 
 Montrose, de Sherbrooke à Windermere (côté nord) (130 m); 
 Robin, de Mariane à Sherbrooke (140 m); 
 Sherbrooke, de Woodside à Allancroft (côté sud) (140 m). 

 
Voici la liste des trottoirs proposés jugés « suggérés » pour lesquels sont dénombrés 
1 305 m lin. : 
 

 Amherst, d’Elm à Amherst (côté est) (150m) 
 Andover, de Epping à Beacon Hill (70 m); 
 Beacon Hill, de Andover à Alton Drive (70 m); 
 Epping, de Creswell à Andover (360 m); 
 Fieldfare, de Lakeshore à 25 Fieldfare (180 m); 
 Harwood Gate, de 86 à 100 Harwood Gate (275 m); 
 Montrose, de 414 Montrose à Windermere (200 m). 
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Afin d’améliorer la sécurité et l’expérience des piétons lorsqu’ils se retrouvent sur le 
réseau routier, il est également proposé : 
 

 Que tout nouveau trottoir ait une largeur de 1,83 m; 
 L’ajout d’une traverse piétonnière à l’intersection Windermere et Rosedale / 

Mariane; 
 L’amélioration de la sécurité des traverses piétonnières non protégées; 
 L’extension de trottoirs au travers certaines intersections; 
 L’ajout d’une quinzaine de bancs; 
 La création de parcours de marche bien identifiés. 

 
Le réseau cyclable proposé 
 
Dans un premier temps, il serait souhaitable de compléter le réseau cyclable sur 
l’avenue Elm, entre Brown Owl Lane et Amherst. Ce tronçon est toutefois sous la 
juridiction de l'agglomération de Montréal. Pour cette raison, il n'y a pas d'implication 
monétaire pour la Ville de Beaconsfield et son échéancier n’est nullement sous son 
contrôle. Pour ce motif, ce projet est donc exclu du présent PMA, mis à part des 
discussions qu’il serait souhaitable d’entamer avec les autorités responsables. 
 
En second lieu, la Ville de Beaconsfield reconnaît l’importance de créer davantage de 
liens nord / sud. Toutefois, la présence de l’autoroute 20, de l’emprise d’Hydro-Québec 
ainsi que des emprises des chemins de fer du CN et du CP rendent les coûts de 
construction de tels liens exorbitants. Pour ces motifs, l’ajout de liens nord / sud ne sont 
pas prévus dans le présent PMA, bien que souhaitables à plus long terme. De plus, 
l’arrivée prochaine, à proximité de Beaconsfield, d’une gare du Réseau express 
métropolitain (REM) prévue sans stationnement incitatif risque de rendre nécessaires 
des actions dans cet axe nord / sud pour faciliter les déplacements autres que par 
véhicules vers cette gare. 
 
En ce qui a trait maintenant au réseau cyclable local, les projets d'extension ou de 
prolongement sont au nombre de trois. 
 
Le premier projet concerne le prolongement de la piste cyclable située à proximité du 
Bois Angell (1,0 km). Le tracé proposé traverserait d’est en ouest entre la rue Alice-
Carrière et la rue Stephen-Walsh, puis du nord au sud entre la rue Alice-Carrière et 
l’avenue Elm. 
 
Le second projet consiste en l’ajout de bandes cyclables et d’accotements asphaltés 
unidirectionnels sur le boulevard Beaconsfield, entre Valois et Lakeview, puis sur 
Beaurepaire, entre Woodland et Meadowbrook, pour un total de 1,6 km. 
 
Le troisième projet concerne l’ajout de 4,2 km de chaussée désignée. On retrouvera ces 
dernières aux endroits suivants : 
 

 Allancroft, de Rowan à Kirkland (210 m); 
 Arlington, de Montrose à Glengarry (300 m); 
 Elm, de Lakeview Nord à Woodland (580 m); 
 Fleet, de Glengarry à Royal (90 m); 
 Glengarry, de Arlington à Fleet (90 m); 
 Lakeview Nord, de Stephen-Walsh à Elm (500 m); 



15 

 Northcliff, de Montrose à Kirkland (510 m); 
 Royal, de Fleet à Westcroft (270 m); 
 Sherbrooke, de Allancroft à Windermere (1 110 m); 
 Windermere, de Sherbrooke à Northcliff (540 m). 

 
Finalement, afin de compléter les aménagements cyclables, il est proposé de permettre 
aux cyclistes de circuler sur les trottoirs du boulevard Saint-Charles, là où il n’y a pas de 
bande cyclable, c’est-à-dire principalement au nord de l’autoroute 20, en y ajoutant la 
signalisation nécessaire. Se prévalant d’une nouvelle disposition législative provinciale, 
la Ville a récemment adopté un règlement dans ce sens (780-8) et verra, après analyse, 
si d’autres endroits pourraient bénéficier d’une telle modification de la réglementation 
afin d’assurer des déplacements plus sécuritaires. 
 
L'annexe 3 présente le plan d'ensemble du réseau cyclable existant et projeté sur le 
territoire de Beaconsfield. 
 
Le coût consacré à la réalisation de tous ces projets est énuméré au point suivant. 
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8. ESTIMATION SOMMAIRE DES COÛTS ET ÉCHÉANCIER PROPOSÉ 
 
Voici un tableau sommaire des coûts ainsi que l'échéancier de réalisation proposé pour 
chacun des projets : 
 
 

PROJET COÛT TOTAL ÉCHÉANCIER 
 

Réseau piétonnier :   
Trottoirs Elm et Westcroft : 700 000 $ 2019 
Trottoirs jugés essentiels : 1 625 000 $ 2021-2024 
Trottoirs jugés importants : 1 600 000 $ 2025-2028 
Trottoirs suggérés : 1 000 000 $ 2029-2031 
Autres aménagements :    185 000 $ 2029-2031 
 
Sous-total, réseau piétonnier : 

 
5 110 000 $ 

 

   
Réseau cyclable :   
Chaussées désignées : 65 000 $ 2022 
Pistes cyclables :    360 000 $ 2022 
Bandes cyclables et accotements asphaltés : 
 
Sous-total, réseau cyclable : 

 
1 625 000 $ 

  2023-2026 

   
Total, réseau actif : 6 735 000 $  



17 

9. ENGAGEMENTS DE LA MUNICIPALITÉ CONCERNANT L’ENTRETIEN DES 
RÉSEAUX PIÉTONNIERS ET CYCLABLES 

La durée de vie utile d'un trottoir est estimée à environ 75 ans. Pour cette raison, la 
somme nécessaire pour la réparation d'environ 1,33 % de cette infrastructure y est 
consacrée chaque année. Ainsi, de cette façon, il est assuré que les trottoirs sont 
toujours en bon état et sécuritaire pour les usagers. Récemment, l’accès aux trottoirs 
pour les personnes à mobilité réduite a été amélioré en y ajoutant des bateaux pavés 
aux intersections qui s'en voyaient privés, parce que construits à une autre époque. 

Une autre mesure mise en place il y a quelques années consiste à réaliser les 
transitions de bateaux pavés sur 3,0 m plutôt que sur seulement 1,5 m. Ceci permet une 
transition plus en douceur pour le piéton. 

En ce qui a trait aux voies cyclables, le marquage de celles-ci s'effectue annuellement. 

Voici maintenant quelques extraits de certains règlements de la Ville de Beaconsfield qui 
démontrent les engagements de la Ville concernant l'entretien des réseaux piétonniers 
et cyclables : 

Règlement BEAC-035 concernant le déneigement (extrait) : 

ARTICLE 4: OBLIGATIONS APPLICABLES LORS DU DÉNEIGEMENT 

4.1 Lors des opérations de déneigement des entrées de stationnement, des allées et des aires de 

stationnement, l'entrepreneur en déneigement doit souffler ou soulever la neige et la déposer de 
part et d'autre de l'entrée de stationnement, de l'allée ou de l'aire de stationnement sur la cour 
avant ou latérale. Sans restreindre la généralité de ce qui précède, il est interdit à quiconque: 

1) De transporter, pousser, déposer, permettre ou tolérer que soit transportée, poussée 

ou déposée la neige provenant de l'entrée de stationnement, l'allée ou d'une aire de 
stationnement sur le côté opposé de la voie publique. 

2) D'amonceler, de permettre ou de tolérer que soit amoncelée de la neige ou de la glace 

sur un terrain privé, sur la propriété publique ou sur l'emprise publique, aux intersections 
des voies publiques, de façon à nuire à la visibilité des automobilistes. 

3) D'amonceler, de permettre ou de tolérer que soit amoncelée de la neige ou de la glace 
sur un terrain privé ou sur la propriété publique à une hauteur excédant trois (3) mètres. 

4) De jeter, pousser, souffler, déposer, de permettre ou tolérer que soit jetée, poussée, 

soufflée ou déposée de quelque façon de la neige ou de la glace dans un rayon de (1) 
mètre d'une borne d'incendie. 

5) De placer ou d'abandonner, sur la propriété publique ou sur l'emprise de la voie 

publique, tout objet qui peut nuire aux opérations d'enlèvement de la neige effectuées par 
la Ville. 

6) De jeter, pousser, souffler, déposer, de permettre ou tolérer que soit jetée, poussée, 

soufflée ou déposée de quelque façon de la neige ou de la glace sur toute propriété 
publique ou sur l'emprise de la voie publique. 

7) Les poteaux doivent être posés après le 15 octobre et retirés avant le 15 avril. 
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ARTICLE 5: OBLIGATIONS DES PROPRIÉTAIRES 

5.1 Tout propriétaire, qui retient les services d'un entrepreneur en déneigement pour effectuer le 

déneigement de l'entrée de stationnement, de l'allée, et/ou des aires de stationnement, doit 
s'assurer qu'il détient un permis valide pour l'année courante, dûment délivré par la Ville. 

Règlement BEAC-033 concernant les nuisances (extrait) : 

ARTICLE 6 – DESTRUCTION, OBSTRUCTION OU DOMMAGE À UNE PROPRIÉTÉ 

 

Constitue une nuisance et est prohibé à l’intérieur de la Ville : 

 

6.1 Le déversement dans ou sur le lac Saint-Louis ou dans ou sur tout ruisseau, fossé, rue, 

propriété publique ou privée, de toute carcasse, entrailles, rebut, coupures de gazon, feuilles, 

branches, terre, ordures ou autre objet ou matières nocives ou désagréables. 

 

6.8 Déposer ou lancer de la neige ou tout autre matériel sur la rue, trottoir ou propriété publique ou 

privée. 
 

ARTICLE 10 – OBLIGATIONS – PROPRIÉTÉ PUBLIQUE 

 

10.1 Quiconque souille la propriété publique doit en effectuer le nettoyage s'il en est requis par la Ville 

ou par un de ses représentants. Le nettoyage doit être effectué immédiatement ou dans le délai 

alloué à cette fin. 
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10. ENGAGEMENTS DE LA MUNICIPALITÉ CONCERNANT LES AMÉLIORATIONS 
À APPORTER AUX RUES POUR FAVORISER ET SÉCURISER LES PIÉTONS 
ET CYCLISTES 

 
Soucieux de vouloir préserver et améliorer la sécurité de ses résidents, la Ville de 
Beaconsfield a formé, depuis le début des années 1990, un Comité consultatif de 
circulation. Actuellement présidé par le conseiller David Newell, le Comité a pour 
mandat d'assurer la sécurité des citoyens sur le réseau routier, peu importe le moyen de 
transport, de respecter les règlements proposés par le Ministère des Transports en 
intégrant des politiques de modération de la circulation standardisées et utilisées à 
travers l'Amérique du Nord et en adaptant des modèles de pratiques d'excellence. 
 
À cet effet, les mesures de modération de la circulation qui sont implantées respectent le 
Guide canadien d’aménagement de rues conviviales (deuxième édition) produit par 
l’Association des transports du Canada. 
 
Concrètement, les mesures prises à ce jour représentent l'installation de plus d’une 
soixantaine de dos d’âne allongés, cinq intersections surélevées, la conversion de cinq 
rues en sens unique de circulation, l’aménagement de cinq passages piétonniers 
texturés, un passage piétonnier surélevé, la mise aux normes des feux de circulation à 
toutes les intersections munies de feux incluant les décomptes numériques pour feux de 
piétons, l'application rigoureuse de la règlementation de la signalisation aux 
intersections ainsi que la diminution de la vitesse légale affichée à 40 km/h dans les rues 
résidentielles, pour ne nommer que ceux-là. 
 
L’annexe 5 présente la Politique de la Ville de Beaconsfield sur les mesures de 
modération de la circulation. La Ville de Beaconsfield a, depuis longtemps, et demeurera 
toujours proactive dans le domaine de la sécurité routière. 
 
Plus récemment, nous avons ajouté une trentaine de radars pédagogiques sur le 
territoire afin de sensibiliser davantage les automobilistes au respect des limites de 
vitesse. Ce projet a été réalisé en partie grâce à une subvention obtenue du ministère 
des Transports dans le cadre de son programme d’aide financière du fonds de la 
sécurité routière. Il s’inscrit dans le prolongement de la grande campagne de sécurité 
routière déjà mentionnée au point 6 en utilisant les panneaux publicitaires déjà en place 
pour renforcer l’effet des nouveaux radars.  
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11. ENGAGEMENTS DE LA MUNICIPALITÉ CONCERNANT LA RÈGLEMENTATION 

ADOPTÉE SUR LES RUES AINSI QUE SUR LES VOIES PÉDESTRES ET 
CYCLABLES POUR FACILITER ET SÉCURISER LES DÉPLACEMENTS 
PÉDESTRES ET CYCLABLES 

 
Puisque toutes les règles de sécurité entourant les piétons et cyclistes se retrouvent 
désormais dans le Code de sécurité routière du Québec, la Ville de Beaconsfield 
s’engage à consacrer les efforts nécessaires pour que ces règles soient respectées. 
 
Cet engagement n’est pas nouveau, en effet, puisque dès 1962, la Ville de Beaconsfield 
avait adopté son tout premier règlement entourant la sécurité des usagers les plus 
vulnérables de la route en adoptant le règlement 243. Ce règlement a par la suite été 
remplacé et modifié à plusieurs reprises pour renforcer la réglementation par l’adoption 
successive des règlements 265, 555 et finalement 755. Ce dernier règlement est 
d’ailleurs toujours en vigueur, toutefois, il sera bientôt abrogé puisque, tel que mentionné 
ci-haut, toutes les règles de sécurité entourant les piétons et cyclistes se retrouvent 
désormais dans le Code de sécurité routière du Québec. Tel que déjà souligné au point 
7, la Ville a récemment adopté la modification réglementaire 780-8 concernant la 
circulation à vélo sur le trottoir du boulevard Saint-Charles. 
 
Ci-après sont cités quelques extraits de certains règlements de la Ville de Beaconsfield 
qui démontrent les engagements de la Ville pour favoriser et sécuriser les déplacements 
pédestres et cyclables : 

Règlement 780 concernant la circulation (extrait) : 

CHAPITRE 4 

 

LA CIRCULATION 

 

4.5 CIRCULATION SUR UN TROTTOIR OU DANS UN PARC 
  
Il est interdit à tout conducteur d’un véhicule routier de passer sur un trottoir ou une 
bordure, sauf aux endroits où il existe une entrée charretière. Personne ne doit conduire 
ou laisser aller un véhicule dans un parc, terrain de jeux ou sur la partie gazonnée d’une 
rue, sauf pour fins municipales.  

 
Il est interdit pour un cycliste de circuler sur un trottoir, à l’exception des endroits où la 
signalisation le permet. 
 
(Règ. 780-8, article 1) 

 

CHAPITRE 5 

 

IMMOBILISATION ET STATIONNEMENT 

 

5.1  POUVOIR DU CONSEIL 

 
Le Conseil peut prohiber, restreindre ou autrement régir l'immobilisation et le 
stationnement des véhicules routiers sur les chemins publics en plaçant à cette fin des 
enseignes appropriées. 
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5.2  STATIONNEMENT LIMITÉ 

 
Nonobstant tout autre disposition du présent règlement, il est prohibé de stationner un 
véhicule dans un chemin public entre 1h00 et 7h00. 

 

  (Règ. 780-7, article 1) 

 
Il est défendu de stationner sur un chemin public un véhicule autre qu'un véhicule de 
promenade sauf un véhicule en voie de chargement ou de déchargement, pourvu que 
cette opération soit effectuée sans interruption. 

 
Immobiliser un véhicule routier sur un chemin ou un espace public pendant une chute de 
neige de 2,5 centimètres ou plus ou dans les six heures suivant la fin de cette chute de 
neige. 

  

  (Règ. 780-4, article 1) 

 

5.3  INTERDICTION D'IMMOBILISATION ET DE STATIONNEMENT DE VÉHICULES-TAXIS 

 
Il est décrété l'interdiction d'immobiliser ou de stationner un véhicule taxi en attente de client 
dans l'ensemble des chemins publics de la Ville, sauf aux endroits prévus et identifiés à cet 
effet, par une signalisation existante. 

 

5.4  ESPACE DE STATIONNEMENT 

 

a) Le Conseil municipal est autorisé à établir et à maintenir dans les rues et places publiques 

des espaces de stationnement pour les véhicules en faisant peinturer ou marquer la 

chaussée. 

 

b)  Dans les cas visés au paragraphe précédent, le conducteur d'un véhicule doit stationner 

tel véhicule de façon à n'occuper qu'un seul espace sans empiéter sur l'espace voisin. 

 

5.5  STATIONNEMENT PROHIBÉ DANS UNE RUELLE 

 
Il est défendu de stationner un véhicule dans les ruelles publiques, à l'exception des 
véhicules que l'on est en train de charger ou de décharger, mais cette opération doit 
s'exécuter sans interruption. 

 

5.6  INTERDICTION D'IMMOBILISATION ET DE STATIONNEMENT 

 

Nul ne peut immobiliser ou stationner un véhicule routier: 

 

1) sur un trottoir; 

 

2) à moins de cinq mètres (5 m) d'une borne-fontaine; 

 

3) à moins de cinq mètres (5 m) d'une caserne de pompiers ou d'un poste de police ou à 

moins de huit mètres (8 m) de ces bâtiments lorsque le stationnement ou 

l'immobilisation se fait du côté qui leur est opposé; 

 

4) à moins de cinq mètres (5 m) d'un signal d'arrêt; 

 

5) dans un passage pour piétons clairement identifié ni à moins de cinq mètres (5 m) de 

celui-ci; 
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6) dans une voie de circulation réservée exclusivement à certaines catégories de véhicules 

routiers; 

 

7) dans les zones de débarcadère ou réservées exclusivement aux véhicules routiers 

affectés au service de transport public de personnes et dûment identifiés comme tels; 

 

8) dans une intersection ni à moins de cinq mètres (5 m), de celle-ci; 

 

8.1) dans une voie d'entrée ou de sortie d'un chemin à accès limité; 

 

9) sur une voie élevée, sur un viaduc, dans un tunnel ou sur un pont; 

 

10) sur un terre-plein; 

 

10.1) sur un passage à niveau ou à moins de cinq mètres (5 m) de celui-ci; 

 

10.2) sur une voie de raccordement; 

 

11) devant une rampe de trottoir aménagée spécialement pour les personnes handicapées; 

 

12) aux endroits où le dépassement est prohibé; 

 

13) dans un endroit où le véhicule routier stationné ou immobilisé rendrait inefficace une 

signalisation; 

 

14) en-deçà de vingt-cinq mètres (25 m) d'une intersection où la circulation est dirigée par 

des signaux lumineux; 

 

15) aux endroits réservés pour assurer l'accès à un véhicule du service d'incendie et 

identifiés à cette fin; 

 

16) devant une entrée charretière privée, ou devant une entrée ou une sortie de ruelle; 

 

17) en-deçà d'un rayon de six mètres (6 m) d'une tranchée pratiquée dans la rue ou d'une 

obstruction; 

 

18) dans un parc ou un terrain de jeux, en dehors des endroits réservés à cette fin; 

 

19) sur le côté de la chaussée, le long de tout véhicule arrêté ou stationné à la bordure ou 

sur le côté de la rue; 

 

20) sur toute rue, place publique, ruelle publique ou terrain de stationnement public de 

manière à bloquer, obstruer ou gêner le libre passage d'autres véhicules ou de piétons, 

ou de manière à entraver l'accès d'une propriété; 

 

21) dans une voie de circulation réservée à l'usage exclusif des bicyclettes et identifiée 

comme telle par un signal ("piste cyclable"); 

 

22) devant les sorties d'urgence de tous bâtiments publics sur une longueur de dix mètres 

(10 m) de chacun des côtés de telles sorties; 

 

23) au côté gauche de la chaussé dans les chemins publics composés de deux chaussées 

séparées par un terre-plein ou autres dispositifs et sur lesquels la circulation se fait dans 

un sens seulement; 
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24) sur les boulevards Beaconsfield et St-Charles. 

 

   (Règ. 780-1, article 1) 

 

  24)   immobiliser le véhicule routier dans un endroit où le stationnement est interdit par la 

signalisation; 

 

   (Règ. 780-4, article 2) 

 

25) stationner un véhicule routier autrement que dans le sens de la circulation; 

   

   (Règ. 780-4, article 2) 

 

26) laisser un véhicule routier sans surveillance sans avoir verrouillé les portières. 

 

   (Règ. 780-4, article 2) 

 

Toutefois, malgré les interdictions prévues au premier alinéa et dans la mesure où cette 

manœuvre peut être effectuée sans risque, le conducteur d'un véhicule routier qui transporte 

une personne handicapée peut immobiliser son véhicule pour permettre à cette personne de 

monter dans le véhicule ou d'en descendre. 
 

CHAPITRE 9 

 

LES PIÉTONS 

 

9.1  RESPECT DES FEUX DE PIÉTONS 

 

Le conducteur d'un véhicule routier doit céder le passage à un piéton qui traverse en face 

d'un signal blanc ou d'un signal clignotant. 

 

9.2  PRIORITÉ AUX PIÉTONS 

 

À une intersection réglementée par des feux de circulation, le conducteur d'un véhicule routier 

doit céder le passage à un piéton qui fait face à un feu vert, qu'il y ait ou non un passage pour 

piétons. 

 

9.3  PASSAGES POUR PIÉTONS SANS FEUX DE CIRCULATION 

 

Lorsqu'un piéton s'engage dans un passage pour piétons, le conducteur d'un véhicule routier 

doit immobiliser son véhicule et lui permettre de traverser. 

 

9.4  AUTORITÉ DU CONSEIL 

 

Le Conseil peut installer des passages pour piétons. Il doit clairement les identifier au moyen 

d'une signalisation appropriée. 

 

9.5  SIGNAUX DE CIRCULATION POUR PIÉTONS 

 

Il est décrété l'installation de tous les signaux de circulation pour piétons existants aux 

endroits où ils sont actuellement installés. 
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9.6  PASSAGE POUR PIÉTONS 

 

Il est décrété la délimitation et l'ouverture de tous les passages pour piétons existants sur les 

chemins publics aux endroits où ceux-ci existent actuellement. 

 

CHAPITRE 11 

 

OBSTRUCTION À LA CIRCULATION 

 

 

11.1 OBSTRUCTION SUR LE TROTTOIR 

 

Deux (2) personnes ou plus ne doivent pas se grouper dans un chemin public ou sur un 

trottoir de manière à obstruer le passage. 

 

CHAPITRE 13 

 

AUTRES DISPOSITIONS 

 

13.17 PROTECTION DES TROTTOIRS 

 

Il est prohibé de conduire un véhicule sur un trottoir ou une bordure de rue sauf: 

 

 a) aux endroits où une dépression a été aménagée à cette fin, ou  

 

 b) si le trottoir ou la bordure est protégé adéquatement par un pont ou une couverture de 

planches construit de façon à prévenir tout dommage au trottoir ou à la bordure et à 

prévenir toute obstruction du système de drainage. 
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12. CONCLUSION 
 
Ce Plan de mobilité active a pour objectif de faire réfléchir le citoyen avant d'utiliser 
spontanément et systématiquement sa voiture. Le transport actif doit devenir une option 
viable pour certains déplacements et faire dorénavant partie des comportements 
routiniers des résidents de Beaconsfield. Pour y parvenir, il est noté  que les plus grands 
défis résident dans l'éducation de la clientèle cible, que ce soit par le biais de dépliants 
transmis aux citoyens les informant de leurs obligations lorsqu'ils se trouvent sur le 
réseau routier, par la sensibilisation au moyen de différentes campagnes diffusées par 
les divers outils de communication de la Ville ou par le biais d'ateliers d’initiation aux 
enjeux du transport actif organisé dans le cadre du programme à pied, à vélo, Ville 
active de Vélo Québec. Ces actions concertées et initiées par les autorités municipales 
locales n'ont qu'un but commun : elles visent à sensibiliser et à outiller les participants à 
la pratique du transport actif afin qu’ils puissent concrètement prendre part au 
renversement de la tendance actuelle à l’égard des déplacements. 
 
Ainsi, chaque citoyen est invité à devenir un acteur important pour contribuer à faire de 
Beaconsfield une ville plus vivante, plus saine et assurément plus active. 
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ANNEXE 1 
 

PLAN D'ENSEMBLE DES TROTTOIRS 





 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ANNEXE 2 
 
 

PLAN MONTRANT LES PARCOURS DE MARCHE 





 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ANNEXE 3 
 

PLAN D'ENSEMBLE DU RÉSEAU CYCLABLE 





 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ANNEXE 4 
 

PLAN MONTRANT LA CLIENTÈLE CIBLE 





 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ANNEXE 5 
 

POLITIQUE SUR LES MESURES DE MODÉRATION DE LA CIRCULATION 



 

 

 

BEACONSFIELD 

 

Manuel des politiques générales 
 

Service :   Travaux publics 
 
Politique :   Mesures de modération de la circulation 
 
No de politique :    
 
Date de révision :  2007-08-27 
 
No de la résolution du Conseil :  
(si applicable) 
 
Déclaration de la politique : La Ville de Beaconsfield a adopté une politique formelle sur 

les mesures de modération de la circulation dans les rues 
résidentielles locales et collectrices et établissant la 
procédure à suivre dans les cas d’une demande 
d’intervention. 

 
Description de la politique : Les rues résidentielles locales et collectrices sont des 

infrastructures multifonctionnelles que se partagent piétons, 
cyclistes et automobilistes. Dans la grande majorité de ces rues, 
les divers utilisateurs coexistent de façon sécuritaire et 
harmonieuse. 

 
 Cependant, il arrive parfois que la circulation des véhicules 

automobiles devienne problématique pour les autres usagers de 
la route. Les problèmes réels ou perçus peuvent être reliés au 
débit de la circulation, à sa vitesse, aux conditions d’exploitation, à 
la géométrie de la chaussée ou à différentes combinaisons de ces 
éléments. Lorsque cela se produit, les résidents ou d’autres 
membres du milieu exigent souvent des correctifs aux problèmes 
de circulation et de sécurité. 

 
 Lorsqu’un problème réel peut être identifié, la Ville de 

Beaconsfield se tournera alors vers les techniques de modération 
de la circulation. Celles-ci peuvent être décrites comme étant une 
combinaison de mesures, surtout physiques, qui réduisent les 
effets négatifs de l’usage des véhicules automobiles, modifient le 
comportement des conducteurs et améliorent les conditions pour 
les autres usagers de la rue. 

 
 Le but de la modération de la circulation est de rétablir l’utilité 

première des rues qui est d’assurer la mobilité et l’accessibilité. La 
fonction principale des rues résidentielles locales est de donner 



 

accès aux propriétés riveraines. Les rues résidentielles locales ne 
sont pas destinées à servir à la circulation de transit ou comme 
liens importants dans le réseau routier d’une région. Dans les 
rues résidentielles collectrices, l’accès aux propriétés riveraines 
se conjugue à un besoin de réunir et de distribuer la circulation 
résidentielle de l’extérieur du quartier vers l’intérieur ou de 
l’intérieur du quartier vers l’extérieur. Comme pour les rues 
résidentielles locales, les rues résidentielles collectrices ne sont 
généralement pas destinées à servir à la circulation de transit ou 
comme liens importants dans le réseau routier régional. 

 
 L’élément de sécurité est également primordial dans tous les 

aspects de la mise en œuvre de mesures de modération de la 
circulation. Ainsi, tous les usagers de la rue pourront se sentir plus 
en sécurité si les dispositifs de modération de la circulation sont 
situés, conçus et signalisés en fonction des problèmes identifiés. 
Une mesure de modération de la circulation qui compromettrait la 
sécurité des piétons, des cyclistes ou des automobilistes, soit par 
des problèmes inhérents à sa conception ou à l’entretien, soit par 
manque de clarté dans l’objectif visé par la mesure, soit en créant 
un sentiment de sécurité illusoire, ne devrait pas être utilisée, 
même si elle présentait certains avantages. 

 
 Sur les rues résidentielles locales et collectrices, la modération de 

la circulation doit donc servir à réaliser un ou plus d’un des 
objectifs suivants : 

 
 Réduire la vitesse 
 Dissuader la circulation de transit 
 Minimiser les conflits entre les différents usagers de la rue 
 Rendre un quartier plus convivial 

 
Les différentes mesures applicables pour l’atteinte d’un ou 
plusieurs de ces objectifs sont décrites dans la plus récente 
version du GUIDE CANADIEN D’AMÉNAGEMENT DE RUES 
CONVIVIALES. 

 
Directives administratives : À la suite d’une requête de la part d’un citoyen ou d’autres 

membres du milieu, les actions suivantes seront entreprises, dans 
l’ordre tel que mentionné : 

 
1. S’il s’agit d’un problème de vitesse ou autres désobéissances 

au Code de la sécurité routière, le requérant sera invité à 
contacter le Service de Police pour vérification immédiate. S’il 
s’agit d’une infraction aux règles de stationnement, la Patrouille 
municipale de la Ville de Beaconsfield sera appelée à 
intervenir. 

 
2. Si l’intervention mentionnée précédemment ne corrige pas la 

situation, le requérant sera appelé à transmettre une requête 
par écrit, à l’attention du Comité consultatif de circulation. 
Comme première analyse, les données recueillies par le 
Service de Police ou la Patrouille municipale seront revues par 
le Comité. 



 

 
3. Par la suite, une étude de circulation sera effectuée par les 

autorités locales afin d’identifier et de quantifier le problème et 
des solutions seront mises de l’avant. Pour chaque solution, 
les avantages et désavantages seront discutés puis une 
recommandation par le Comité consultatif de Circulation sera 
transmise au Conseil de Ville. Dans tous les cas, une approche 
globale sera favorisée, c’est-à-dire considérer l’ensemble d’un 
secteur ainsi que tous les services pouvant être affectés. 

 
4. Puisque l’appui de la population est un facteur important dans 

le succès de l’implantation des mesures de modération de la 
circulation, si une telle mesure est approuvée par le Conseil de 
Ville, la Division du soutien technique du Service des Travaux 
publics procédera à une consultation afin de mesurer l’appui 
populaire. 

 
5. Les résultats de cette consultation seront analysés et étudiés 

par le Comité consultatif de circulation puis une 
recommandation sera à nouveau transmise au Conseil de Ville 
pour décision finale. 

 
Exemple d’application 
de la politique : La priorité sera accordée aux endroits suivants : 
 

 Là où des accidents ou incidents peuvent être quantifiés 
 Près des écoles primaires 
 Près des parcs locaux 

 
Toute demande sera traitée selon la règle du premier arrivé / 
premier servi et suivra le processus type tel que présenté à la 
figure 1.1 ci-jointe. 

 
Autorisation requise pour les 
cas d’exception : Pour les cas d’exception, seul le Conseil de Ville, à sa discrétion, 

pourra autoriser l’implantation d’une mesure de modération de la 
circulation. 

 
 



 

FIGURE 1.1 : PROCESSUS TYPE D’ÉTUDE D’AMÉNAGEMENT DE RUES CONVIVIALES 
 
ÉTAPE 1 – COMMENCER L’ÉTUDE 
 
    Demande soumise au       Définir la       Valider la portée de    Vers  

    C. C. C.        portée de l’étude     l’étude, la zone visée,  étape 2 
   Identifier la nécessité       le programme de travail 
 d’une étude               et l’échéancier 
 
 
ÉTAPE 2 – IDENTIFIER LES PROBLÈMES 
 
  Recueillir des données  Quantifier les  Valider les      Vers 
  (études antérieures et    problèmes  problèmes   étape 3 
    nouvelles données)       identifiés 
 
 
ÉTAPE 3 – ÉLABORER UN PLAN 
 
  Choisir les  Évaluer les  C.C.C. choisi   Soumettre la oui   Vers 
  mesures de  différentes  l’alternative à  solution pour   étape 4 
  modération  alternatives  recommander  approbation 
   possibles        du Conseil non   fin du  
                      processus 
 
ÉTAPE 4 – METTRE LE PLAN EN APPLICATION 
 
    C. C. C.     oui       Soumettre         oui       Préparer  Mettre les       Évaluer le 
   consulte    recommandation       les plans de  mesures   fonctionnement 
 l’appui de la             finale       construction  en place     (recueillir des 
  population         au Conseil       nouvelles données) 
 
  non    non 
      fin du         fin du 
   processus   processus 
 
 
 
C. C. C. : Comité consultatif de Circulation 



 

 

 

BEACONSFIELD 

 

FORMULAIRE DE REQUÊTE 
POUR MESURES DE MODÉRATION DE LA CIRCULATION 

 
Des mesures de modération de la circulation peuvent être appropriées dans les secteurs résidentiels 
où la vitesse et/ou la circulation de transit causent certaines inquiétudes chez les résidents. 
Typiquement, pour considérer l’implantation d’une mesure de modération de la circulation, la rue doit 
être de nature résidentielle. Pour plus de détails, s.v.p. veuillez vous référer à la Politique sur les 
mesures de modération de la circulation ci-jointe. 
 
Pour que la Ville de Beaconsfield entreprenne une étude de faisabilité en vue de l’implantation future 
de mesures de modération de la circulation, le (la) requérant (e) doit compléter le présent formulaire et 
le retourner à l’attention du Comité consultatif de circulation, 303, boulevard Beaconsfield, Beaconsfield 
(Québec), H9W 4A7. Vous pouvez également retourner le formulaire via le fax au : 514 428-4511. Pour 
toute question sur le sujet, vous pouvez contacter M. André Gervais, chef de section – projets, Service 
des travaux publics, au numéro suivant  : 514 428-4500. 
 

INFORMATION SUR LE (LA) REQUÉRANT (E) 
 

Nom :   ______________________________________________________________________ 
 
Adresse :  ______________________________________________________________________ 
 
  ______________________________________________________________________ 
 
Téléphone :  ______________________________________________________________________ 
 
Courriel :  ______________________________________________________________________ 
 

INFORMATION SUR LE REQUÊTE 
 

Nom de la rue où la mesure de modération est demandée : _________________________________ 
 
__________________________________________________________________________________ 
 
Raison (s) de la requête : _____________________________________________________________ 
 
__________________________________________________________________________________ 
 
__________________________________________________________________________________ 
 
 
Date d’application : ___________________     Signature :_______________________________ 


	Plan de Mobilite Active FR 2021-01-14 
	2018-ANNEXE 1 Plan des trottoirs rev 2019-01-24
	2019-ANNEXE 2 Plan des parcours de marche
	2018-ANNEXE 3 Plan du réseau cyclable
	2018-ANNEXE 4 Clientele cible marcheurs



