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Contexte Contexte 
La plupart des villes d’Amérique du Nord reconnaissent le besoin et les avantages qu’il y a à encourager 
l’usage de la bicyclette pour les loisirs ou pour se rendre au travail. Toutefois, dans bien des cas, la 
capacité de la bicyclette à réduire les encombrements de la circulation et les problèmes de qualité de 
l’air est entravée par la nécessité où se trouvent les cyclistes de se déplacer le long de rues qui n’ont pas 
été expressément conçues ni désignées pour eux. Une importante somme d’informations (voir sources 
d’information) a été constituée afin d’aider les planificateurs des transports à fonder leurs décisions qui 
touchent la sécurité, le confort et le niveau d’utilisation des bicyclettes sur des mesures du rendement 
quantitatives. Ce document de fond examine les caractéristiques, les avantages et les limites de deux 
instruments qu’utilisent les planificateurs des transports depuis une dizaine d’années : 

La plupart des villes d’Amérique du Nord reconnaissent le besoin et les avantages qu’il y a à encourager 
l’usage de la bicyclette pour les loisirs ou pour se rendre au travail. Toutefois, dans bien des cas, la 
capacité de la bicyclette à réduire les encombrements de la circulation et les problèmes de qualité de 
l’air est entravée par la nécessité où se trouvent les cyclistes de se déplacer le long de rues qui n’ont pas 
été expressément conçues ni désignées pour eux. Une importante somme d’informations (voir sources 
d’information) a été constituée afin d’aider les planificateurs des transports à fonder leurs décisions qui 
touchent la sécurité, le confort et le niveau d’utilisation des bicyclettes sur des mesures du rendement 
quantitatives. Ce document de fond examine les caractéristiques, les avantages et les limites de deux 
instruments qu’utilisent les planificateurs des transports depuis une dizaine d’années : 
  

1. l’indice de compatibilité des bicyclettes (ICB); 1. l’indice de compatibilité des bicyclettes (ICB); 
2. le niveau de service des bicyclettes (NDSB). 2. le niveau de service des bicyclettes (NDSB). 

  

  
Les mesures d’adaptation aux bicyclettes, analogues à celles qu’on utilise pour les transports motorisés, 
permettent aux urbanistes, aux ingénieurs et aux décideurs d’évaluer les routes et les pistes existantes, de 
cerner les améliorations qui conviennent et de classer les projets par ordre de priorité. Ces méthodes 
offrent aux professionnels de la planification des transports des moyens de discerner et de décrire les 
conditions de roulage à bicyclette sur les chaussées prévues et d’évaluer les options de conception lors 
du processus de conception fonctionnelle. 

Les mesures d’adaptation aux bicyclettes, analogues à celles qu’on utilise pour les transports motorisés, 
permettent aux urbanistes, aux ingénieurs et aux décideurs d’évaluer les routes et les pistes existantes, de 
cerner les améliorations qui conviennent et de classer les projets par ordre de priorité. Ces méthodes 
offrent aux professionnels de la planification des transports des moyens de discerner et de décrire les 
conditions de roulage à bicyclette sur les chaussées prévues et d’évaluer les options de conception lors 
du processus de conception fonctionnelle. 
  

 
www.pedbikeimages.org/Photographe : Dan Burden 
 
 
 
L’indice de compatibilité des bicyclettes 
L’indice de compatibilité des bicyclettes1 (ICB) a été conçu à l’intention de la Federal Highway 
Administration des États-Unis (FHWA) en 1998 pour aider les planificateurs des transports à aménager 
ou à améliorer des chaussées qui sont partagées avec des cyclistes et ainsi à augmenter le confort, la 
sécurité et l’utilisation des déplacements à bicyclette. Les niveaux de confort ont été conçus en projetant 
des cassettes de cyclistes sur des tronçons de route sélectionnés. Huit variables indépendantes ayant trait 
à leur sécurité perçue ont été sélectionnées ainsi que trois facteurs de rajustement, comme suit : 
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� la présence (ou l’absence) d’une voie réservée aux cyclistes ou d’un accotement asphalté; 
� la largeur de la voie réservée aux cyclistes ou de l’accotement asphalté; 
� la largeur de la voie de circulation; 
� la densité de circulation des véhicules automobiles dans la voie de circulation en bordure; 
� la densité de circulation des véhicules automobiles dans les autres voies de circulation; 
� la vitesse de circulation des véhicules automobiles; 
� la présence d’une voie de stationnement utilisée; 
� la nature de l’aménagement du territoire attenant; 
� la densité de circulation des camions; 
� le taux de rotation des véhicules stationnés; 
� la densité de circulation tournant à droite. 

 
Les indices ainsi calculés servent à déterminer les niveaux de service (NDS) dans six catégories qui vont 
d’extrêmement faible à extrêmement élevé (tableau 1). Les niveaux de service permettent aux urbanistes 
d’évaluer la compatibilité des chaussées que les automobilistes et les cyclistes se partagent et à planifier 
et à concevoir des chaussées qui sont compatibles avec les bicyclettes. 
 
Tableau 1 – Portées et niveaux de service de l’ICB 

Portée de l’ICB Niveau de service (NDS) Niveau de compatibilité1 
≤1,50 A Extrêmement élevé 
1,50-2,30 B Très élevé 
2,31-3,40 C Modérément élevé 
3,41-4,40 D Modérément bas 
4,41-5,30 E Très bas 
>5,30 F Extrêmement bas 

1. Les critères d’admissibilité relatifs au niveau de compatibilité concernent un cycliste moyen d’âge adulte. 
 
L’ICB permet aux planificateurs et aux concepteurs : 1) d’établir des cartes de compatibilité des 
bicyclettes qui peuvent aider les cyclistes à sélectionner leurs itinéraires; 2) de déterminer les itinéraires 
qui conviennent le mieux afin de les inclure dans le réseau de pistes cyclables; 3) de reconnaître les 
maillons faibles et de classer par ordre de priorité les projets d’amélioration de la chaussée afin de 
corriger les lacunes. 
 
L’utilisation de l’ICB en fonction des conditions proposées ou prévues permet à un concepteur : 
1) d’évaluer le niveau de service des bicyclettes et le niveau de compatibilité des projets de conception 
de la chaussée (nouveaux ou remise en état); 2) d’évaluer l’impact des aménagements ou des 
changements prévus dans l’aménagement du territoire susceptibles de modifier les densités de 
circulation et (ou) les circuits; 3) de contribuer aux plans de transport à long terme afin de maintenir ou 
même d’améliorer les niveaux de compatibilité des bicyclettes. 
 
L’ICB a été élaboré pour tenir compte du fait que les perceptions du niveau de confort par les cyclistes 
dépendent de leurs compétences. Compte tenu de ces différences, des modèles d’ICB distincts ont été 
établis pour les cyclistes qui font occasionnellement de la bicyclette pour le plaisir, pour les cyclistes 
expérimentés qui roulent pour leurs loisirs et pour les cyclistes expérimentés qui s’en servent pour aller 
au travail, tandis qu’un indice fusionné a été conçu pour tous les cyclistes. Étant donné qu’il est probable 
qu’une piste cyclable sur une chaussée donnée sera utilisée par des cyclistes de tous les niveaux 
d’expérience, il est d’usage normal que les planificateurs utilisent le modèle d’ICB pour tous les 
cyclistes. Lorsqu’on escompte la présence de cyclistes occasionnels, on recommande alors de concevoir 
les pistes cyclables de manière à offrir un niveau de service au moins « modérément élevé ». 
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Le rapport ICB comporte des exemples et des tableurs Excel qui peuvent servir à la saisie de données et 
à l’établissement d’indices et de niveaux de service. 
 
Niveau de service des bicyclettes (NDSB) 
Le niveau de service des bicyclettes2 (NDSB) est un autre outil qui peut servir à évaluer le caractère 
approprié des configurations de la chaussée pour les cyclistes. Il est fondé sur les expériences de 
cyclistes sur des parcours réels plutôt que sur la réaction des cyclistes face à des conditions filmées, 
comme c’est le cas de l’ICB. La dépendance du NDSB à l’égard de la densité de circulation est 
logarithmique, de sorte que le niveau de confort des cyclistes diminue de manière logarithmique à 
mesure que la densité de circulation augmente, et qu’elle est particulièrement sensible à la surface de la 
chaussée et à la densité de circulation lourde des véhicules. Le NDSB tient compte des variables 
suivantes pour évaluer la convivialité d’une chaussée pour les cyclistes, notamment : 
� les voies directes dans chaque sens; 
� la largeur de la voie de circulation en bordure; 
� la présence d’un accotement asphalté, d’une voie cyclable ou d’une zone de stationnement marquée; 
� la densité de circulation dans les deux sens; 
� la limite de vitesse affichée (mi/h); 
� le pourcentage de véhicules lourds; 
� la notation de l’état de la chaussée; 
� le pourcentage du tronçon de route réservé au stationnement dans la rue; 
� la limite de la durée de stationnement dans la rue. 
 
Les organismes d’État aux États-Unis utilisent le NDSB à des fins de planification, et il est parfois 
privilégié en raison de sa dépendance à l’égard de la densité de circulation logarithmique. À l’instar de 
l’ICB, le résultat du NDSB est un niveau de service qui varie de A à F. Une calculatrice exploitable sur 
le Web2 est disponible (figure 1) qui attribue une note au niveau de service pour une configuration 
donnée de la chaussée (à la fois pour le NDSB et l’ICB). 
 

 
Figure 1 – Exemple de page de saisie pour les calculs de l’indice de compatibilité des bicyclettes en 
ligne2 

Programme de démonstration en transport urbain  3 



 
TRADUCTION 

Formulaire pour la calculatrice du NDSB/ICB 
 
Pour calculer le niveau de service des bicyclettes (NDSB) et l’indice de compatibilité des bicyclettes (ICB) d’un tronçon de 
chaussée particulier, complétez les champs suivants pour l’échantillon représentatif type. Les résultats apparaîtront dans une 
nouvelle fenêtre. Des valeurs par défaut seront utilisées pour les champs laissés vides. 
 
On trouvera ici certaines précisions sur les champs de saisie du NDSB et leurs portées. On trouvera ici d’autres 
renseignements et références sur ces mesures. 
 
Voies directes dans chaque sens : (défaut = 1) 
Largeur de la voie extérieure jusqu’à la ligne extérieure, en pieds : (défaut = 12) 
Accotement asphalté, voie cyclable OU zone de stationnement marquée – de la ligne de la voie extérieure jusqu’au bord du 
trottoir, en pieds : (défaut = 0) 
Densité de circulation dans les deux sens en ADT : (défaut = 4000) 
Limite de vitesse affichée en mi/h : (défaut = 30) 
Pourcentage de véhicules lourds : (défaut = 2) 
Note de l’état de la chaussée de la FHWA : (5 = optimal, 1 = pire; défaut = 4) 
Pourcentage du tronçon de la route occupé par les véhicules stationnés dans la rue : (défaut = 0) 
Limite de durée du stationnement dans la rue, en minutes : (défaut = 120) 
La circulation traverse-t-elle un quartier résidentiel? : (défaut = non) 
 Non 
 Calculer Remettre à zéro 
 
Exemples d’usages 
Dans cette section, nous décrivons l’expérience de quelques États qui utilisent des outils axés sur le 
rendement pour évaluer la convivialité des chaussées pour les cyclistes. 
 
Saskatoon, SK 
La ville de Saskatoon se sert de l’indice de compatibilité des bicyclettes pour évaluer certains projets. 
Elle a tenté de fusionner l’ICB avec les données des systèmes d’information géographique (SIG) pour 
évaluer les infrastructures actuelles, mais a constaté que, dans certains cas, cela démontrait le besoin 
d’un niveau de service amélioré alors qu’il n’y avait pas de problème apparent. C’est pour cette raison 
que l’indice sert principalement à évaluer et à comparer les coûts-avantages de diverses configurations 
de la chaussée pour les bicyclettes. Au lieu que la préférence d’une option donnée soit fondée sur 
l’opinion d’un professionnel, cela offre une méthode normalisée pour prendre des décisions. 
 
Ville de Milwaukee, WIS 
La ville de Milwaukee se sert du niveau de service des bicyclettes (NDSB) pour examiner les options de 
configuration de la chaussée pour les bicyclettes dans le cadre de certains projets. À l’instar de 
Saskatoon, Milwaukee a cherché à appliquer un outil indicateur du rendement des bicyclettes 
parallèlement aux données d’un SIG pour découvrir que cela donnait des conclusions inexactes. 
 
League of Illinois Bicyclists 
La League of Illinois Bicyclists s’efforce d’entretenir et de faciliter l’accès aux aménagements publics 
pour encourager l’usage de la bicyclette comme moyen de transport et pour les loisirs. Elle utilise le 
niveau de service des bicyclettes (NDSB) à des fins de planification et de promotion. Même si les 
principales villes de l’Illinois comme Chicago ont conçu leurs propres méthodes uniformisées pour 
faciliter les déplacements à bicyclette, la League se sert du NDSB pour aider les plus petites villes de 
l’Illinois à planifier et à mettre en œuvre de meilleures occasions pour les bicyclettes. 
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Avantages 
Ce rapport de fond décrit deux méthodes permettant d’évaluer le caractère approprié des chaussées pour 
les déplacements en bicyclette, mais il se peut que d’autres méthodes aient été conçues sur mesure par 
certaines municipalités. Quelle que soit la méthode utilisée, les mesures du rendement aident à 
supprimer la subjectivité lorsqu’on évalue les options de déplacements à bicyclette sécuritaires et 
confortables par rapport aux coûts. 
 
Limites 
Aussi bien l’ICB que le NDSB ont donné des résultats concluants, et les lecteurs désireux d’adopter une 
mesure d’adaptation de la chaussée aux bicyclettes sont invités à analyser les deux et à retenir celle qui 
convient le mieux à leurs besoins particuliers. Idéalement, l’évaluation quantifiée de l’adaptation d’une 
chaussée aux déplacements à bicyclette à l’aide de l’ICB ou du NDSB peut servir : 

� à déterminer les besoins et les lacunes; 
� à comparer diverses options de conception; 
� à prioriser les projets de voies cyclables; 
� à établir des cartes d’adaptation aux bicyclettes. 

Le rapport sur l’ICB contient des exemples de trois usages différents : 1) évaluation de la situation 
existante; 2) évaluation des conceptions prévues de la chaussée; 3) planification d’un couloir cyclable. 
Toutefois, comme nous l’avons vu plus haut, certaines administrations ne se servent des notes 
d’adaptation aux bicyclettes que pour évaluer les conceptions prévues. Si l’on en croit l’expérience des 
villes de Saskatoon et de Milwaukee, les mesures d’adaptation aux bicyclettes sont de bons outils qui 
favorisent les décisions mais qui ne permettent pas de les prendre, tandis que d’autres administrations 
(comme la League of Illinois Bicyclists) les ont appliqués avec succès à un éventail élargi d’applications 
de planification. 
 
L’ICB et le NDSB ont été conçus pour des tronçons de rue au milieu d’un pâté de maisons 
exclusivement et sont principalement conçus pour être utilisés dans les rues de passage en milieu urbain. 
Les notes ne tiennent pas compte des principaux carrefours le long de l’itinéraire où les cyclistes 
peuvent rencontrer un panneau d’arrêt ou un feu de circulation. On a cherché à élaborer une cote du 
niveau de service pour les carrefours, mais cela demeure un lacune dans la planification des transports 
pour les bicyclettes. 
 
Leçons à tirer 
La bicyclette est de plus en plus reconnue comme un moyen de transport important qui contribue à 
réduire les embouteillages et les problèmes de qualité de l’air. L’indice de compatibilité des bicyclettes 
(ICB) et le niveau de service des bicyclettes (NDSB) sont des outils qui permettent d’évaluer le 
caractère adapté des chaussées aux déplacements à bicyclette. L’utilisation de l’un ou l’autre de ces 
outils constitue une méthode scientifique uniforme permettant d’évaluer l’adaptation d’une chaussée aux 
bicyclettes et les deux systèmes permettent aux usagers de constater l’impact d’une modification d’une 
variable comme la largeur de la chaussée, les coûts-avantages d’une voie large en bordure plutôt que 
d’une voie réservée aux bicyclettes. En sus des deux outils d’évaluation décrits ici, il existe une vaste 
quantité de données accessibles aux planificateurs des transports pour qu’ils puissent élaborer des 
conceptions et des politiques qui offrent la possibilité de maximiser l’utilisation et la sécurité des 
bicyclettes à un prix raisonnable en se fondant sur des principes scientifiques. 
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Sources de renseignements 
Outils de mesure du rendement 
1. The Bicycle Compatibility Index: A Level of Service Concept, Implementation Manual, Federal 

Highway Administration, FHWA-RD-98-095 : http://safety.fhwa.dot.gov/tools/docs/bci.pdf 
2. Calculatrice du niveau de service des bicyclettes : http://www.bikelib.org/roads/blos/blosform.htm 
 
Guides de conception 
1. Bikeway Traffic Control Guidelines de l’Association des transports du Canada (ATC) : 

https://mediant.magma.ca/tacatc/bookstore/products.cfm?catid=12&subcatid=21&prodid=63 
2. Guide technique d’aménagement des voies cyclables, Vélo Québec : 

http://www.velo.qc.ca/velo_quebec/amenagements.php 
3. City of Chicago Bike Lane Design Guide : 

http://egov.cityofchicago.org/webportal/COCWebPortal/COC_EDITORIAL/bike_lane.pdf 
4. Ville de Toronto, Guidelines for the Design of Bicycle Facilities : 

http://www.toronto.ca/planning/pdf/bicycle_parking_guidelines_final_may08.pdf 
 

Autres renseignements 
1. Ressources et recherches sur la sécurité des bicyclettes de la FHWA : 

http://www.tfhrc.gov/safety/pab.htm 
2. League of Illinois Bicyclists : http://www.bikelib.org/# 
3. Pro Walk/Pro Bike : http://www.bikewalk.org/2008conference/index.html 
4. Renseignements sur le cyclisme : http://www.bicyclinginfo.org/ 
5. Evaluation of On-Street Bicycle Facilities Added to Existing Roadways, I. Hallett, D. Luskin et 

R. Machemehl, Center for Transportation Research, Université du Texas à Austin : 
http://www.utexas.edu/research/ctr/pdf_reports/0_5157_1.pdf 
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