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Le 12 septembre 1966

Monsieur Arthur Branchaud
Ingénieur en Chef,
Ministere de la Voirie,
Hétel du Gouvernement,

QUEBEC, P.Qué.

Cher monsieur Branchaud,

Nous sommes heureux de vous soumettre respectueusement notre rapport
intitulé "Etude fonctionnelle, boulevard Métropolitain, trongon Cavendish -
Décarie".

Le rapport comprend un ensemble complet de plans préliminaires, des des-
criptions des besoins de terrain et des évaluations de colts de construction.
On y trouve aussi des recommandations pour réaliser les améliorations en
deux phases étalées sur plusieurs années. Tout au long de |' étude, nous
avons tenu compte du rdle important que remplit ce complexe d' échangeurs
dans le réseau global de voies rapides en cours de développement sur I' fle
de Montréal.

Nous désirons remercier le personnel du Ministere de la Voirie pour I' aide
précieuse qui nous a été accordée au cours de cette étude.

Nous sommes heureux d'avoir eu |' occasion de participer & |' élaboration de
ce projet intéressant et important.

Veuillez agréer, cher monsieur, |' expression de nos sentiments les plus
distingués.

Votre trés obligé,

S A el
J.M. Main, ing.
Associé.
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INTRODUCTION

Le boulevard Métropolitain et la route Transcanadienne forment la voie rapide
est-ouest primaire sur ' lle de Montréal. C'est un ensemble & six voies de

circulation avec échangeurs aux endroits stratégiques, dont les plus importants

sont ceux de Céte de Liesse, du boulevard Décarie et de |' Autoroute des Laurentides.

Cet ensemble supporte actuellement de forts volumes de trafic dans cette région, et
la circulation sur la voie rapide et entre celle-ci et le réseau de rues locales

devient de plus en plus difficile.

Le Ministere de la Voirie est en train de construire |' Autostrade Décarie et la
voie rapide Céte de Liesse. L'Autostrade, congue selon des normes élevées,
deviendra partie de la route Transcanadienne. Elle comprendra un noyau central
de six voies & acces complétement contrblé, avec des chemins de service & sens
unique de trois voies chacun. La voie rapide Cdte de Liesse aura un noyau central
de quatre voies avec des chemins de service & sens unique de deux voies chacun.
Ces installations dont on prévoit |' achgvement en 1966 ou au début de 1967,
pourront supporter de forts volumes de trafic, trafic qui passera par le complexe

d' échangeurs Décarie-Céte de Liesse. De plus, on a projeté de construire le
boulevard Cavendish au nord de la route Transcanadienne selon des normes de voie

rapide.

Le Ministere de la Voirie a réalisé que le résultat de ces améliorations serait de
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faire converger quatre voies rapides et deux voies artérielles majeures vers une
zone relativement petite mais fortement urbanisée, et que les échangeurs actuels

ne suffiraient plus & |' écoulement du trafic produit.

Le 30 novembre 1965, le Ministere de la Voirie a demandé & De Leuw, Cather
& Assoc. d' entreprendre une étude fonctionnelle du complexe d' échangeurs
Décarie - Céte de Liesse - Cavendish. L'étude avait pour but :
1. D'établir des plans fonctionnels pour le complexe d' échangeurs en vue
de suffire au trafic futur.
2. D' établir les besoins en propriété.
3. D'estimer les colts d' expropriaticn et de construction.

4. De recommander des améliorations aux échangeurs actuels Décarie et

Céte de Liesse pour 1967.

Le 17 décembre 1965, De Leuw, Cather & Assoc., a soumis un projet qui divisait
le travail en deux parties :
La premigre partie comprenait |' examen des solutions de base au moyen de
graphiques linéaires simples, leur évaluation et I' estimation préliminaire
de leur colt, et la recommandation de solutions susceptibles d' &tre mieux
approfondies. Elle incluait aussi |' étude d' améliorations immédiates

possibles pour 1967. Cette partie de |' étude a été complétée tel que prévu

& la fin de février 1966.
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Apres la présentation de |la premigre partie de |' étude, nous avons regu
|' ordre de procéder & la deuxigme qui consistait en une étude plus détaillée
des meilleures solutions, pour permettre le choix du plan le plus avantageux.

Ceci incluait aussi la préparation de ce rapport.

Une réunion avec le Ministere de la Voirie a eu lieu le 10 mai 1966, pour
discuter les recommandations finales. A cause de la construction imminente
le long de I' alignement proposé, un plan montrant les besoins en propriété

a été soumis au Ministere de la Voirie le 27 mai 1966.

Le présent rapport décrit le déroulement des premigre et deuxieéme parties de

|' étude et la justification des recommandations faites. |l inclut un ensemble
complet de graphiques des plans et profils pertinents aux recommandations et &

d' autres schémas, de méme que des estimations de colts, des données sur le trafic

et d'autres renseignements.
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CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

La solution recommandée & la Phase | pour le complexe d' échangeurs
Décarie - Céte de Liesse - Cavendish apparait aux graphiques 2 et 3.
Supposant la construction subséquente de la Phase 2, le colt de construction
de ce schéma, pour les limites indiquées, est estimé & $13.7 millions et le
colt d' expropriation & $5.0 millions. Si la Phase 2 n'était pas exécutée,
le colit de construction de la Phase | est estimé & $13.6 millions et le

colt d' expropriation & $3.6 millions.

Ce schéma devrait étre terminé et fonctionner en 1970.

Le schéma recommandé présente les caractéristiques suivantes :

a) Raccordement de normes élevées & la route Transcanadienne. La
courbe horizontale maximum a 4° 30' et la pente maximum est de 3.8%
sur une distance de 800'. La vitesse minimum calculée pour la route
Transcanadienne est de 55 mph dans les régions urbaines. Le plan
recommandé maintient donc les normes requises.

b) Prolongement de Cavendish au nord de la route Transcanadienne en
voie artérielle de normes élevées plutdét qu' en voie rapide. La route
Transcanadienne serait reliée & une future voie rapide nord-sud située

plus & ['ouest.
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Conservation de |' échangeur Décarie actuel, et par conséquent,
bouleversement négligeable de la circulation pendant la construction
du raccordement de la Transcanadienne.

Echangeur de haute catégorie entre le boulevard Métropolitain et

la voie rapide Céte de Liesse.

Echangeur partiel entre les voies de service de la route Transcanadienne

et Cavendish pour écouler le trafic arrivant de I' ouest par la Trans-
canadienne et se dirigeant au sud sur Cavendish, et vice-versa,
arrivant du sud sur Cavendish et se dirigeant & |' ouest sur la Trans-
canadienne. Ceci procure un soulagement maximum & Décarie. Un
"Parclo A" complet sera construit quand le boulevard Métropolitain
aura été soulagé.

Elargissement & 4 voies de la voie de service en face de |' édifice
Gillette.

Passage & niveau des voies du CN par la rue Montview.

Etagement des voies du CN et du boulevard Laurentien.

Besoin minimum de propriété et utilisation de droits de passages
aériens au-dessus des édifices industriels. Ceci réduit les frais d' ex-
propriation et permet de conserver les édifices comme source de revenu

fiscal .
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suite
i) Voies de service continues qui permettent |' acceés adéquat aux

propriétés adjacentes.
k) Equilibre des voies de circulation.
) Rampes d' acces et de sortie & droite tout au long de la Transcanadienne.
m)  Séparation du trafic de la voie rapide de celui des voies de service.
n) Alignement qui permet |' addition d' une voie rapide de soulagement

pour le boulevard Métropolitain avec minimum de dérangement.

La solution recommandée pour la Phase 2 montre comment ce développement
peut prendre place (voir graphiques 4 et 5). Pour les limites indiquées, le
colt additionnel & celui de la Phase 1 est estimé & $12.6 millions pour la

construction et $0.8 million pour |' expropriation.

La construction d' une voie rapide de soulagement pour le boulevard

Métropolitain & |' est de Décarie devrait se faire aussitét que possible apres

la Phase 1.

Le schéma final recommandé présente les caractéristiques suivantes :

a) Courbe horizontale maximum de la voie rapide de soulagement : 7° o
Pente maximum de 3.5% sur une distance de 1,000 pi.

b) Possibilité de désigner comme partie de la route Transcanadienne, la
voie rapide de soulagement au nord du boulevard Métropolitain et la

Montée St-Léonard.
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c) Elimination de deux rampes & |' échangeur Décarie : celles qui per-
mettent au trafic venant de I' ouest sur le boulevard Métropolitain de
tourner vers le sud sur Décarie, et au trafic venant du sud sur Décarie
de tourner vers |' ouest sur le boulevard Métropolitain.

d) Addition de rampes de hautes normes entre Céte de Liesse et le
raccordement de la Transcanadienne.

e) Un "Parclo A" complet entre Cavendish et les voies de service de la
Transcanadienne.

f) Equilibre des voies de circulation.

9) Distances adéquates pour entrecroisement des véhicules.

Un second alignement possible apparaft au graphique 6. |l n' est pas aussi

régulier que |'alignement recommandé mais permettrait une économie de

$0. 3 million environ sur le colt d' expropriation.

Le meilleur schéma & trois niveaux pour I'échangeur Décarie apparait au
graphique 7. Ce schéma nécessite plus d' expropriation et par conséquent
colterait environ $2.0 millions de plus que le schéma recommandé. |l présente
aussi des pentes plus raides pour la rampe qui joint la voie rapide de soulage-

ment & |' Autostrade Décarie.

Un schéma d' échangeur & trois niveaux de type inférieur apparaft au graphique

8. Ce schéma @ une vitesse calculée de 45 mi. & |' heure sur le raccordement
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de la route Transcanadienne, mélange le trafic de la voie rapide et le trafic
local, mais ne produit qu' une économie de $0.7 million relativement au

schéma recommandé.

Le meilleur schéma au niveau du sol apparait au graphique 9. |l améliore
[' efficacité de |' échangeur Décarie mais colte environ $1.1 million de plus

que le schéma recommandé.

Les améliorations recommandées pour 1967 sont :

Rond-point Céte de Liesse - (a) Installation de signaux lumineux aux points

de conflits du rond-point. Augmentation du nombre des voies d' approche et
de sortie de fagon & augmenter la capacité. Suppression de la partie est du
rond=-point.

(b) Suppression de la voie droite sur la route
Transcanadienne entre la rampe de sortie de la Transcanadienne vers Céte
de Liesse et la rampe d'acces de Céte de Liesse vers le boulevard

Métropolitain. Ces améliorations apparaissent au graphique 10.

Echangeur Décarie -  Aucune amélioration nécessaire pour 1967.

Pont de la Savane -  Dans un rapport récapitulant la premigre partie de

cette étude, il avait été recommandé de construire les assises du pont de la
rue de la Savane & 127' - 128' d' élévation au faite plutdt qu'a 131" - 9".

Ceci a déja été fait.
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Céte Vertu - Bien que Cdte Vertu ne tombe pas sous la juridiction du
Ministere de la Voirie, il est recommandé de |' améliorer entre Bertrand et

I' échangeur de la Transcanadienne.

La rue Jean Talon devrait étre prolongée vers |' ouest le long de la limite
nord de |" hippodrome Blue Bonnets pour se raccorder & Cavendish et
éventuellement & la route 2. Ceci permettrait un excellent écoulement du

trafic créé par Blue Bonnets et soulagerait le boulevard Métropolitain.

Le boulevard Henri Bourassa devrait &tre prolongé vers |' ouest & peu pres
parallelement au boulevard Métropolitain et & la Transcanadienne, de facon

& les soulager des volumes élevés de trafic qu' on anticipe.

Le boulevard de I' Acadie devrait étre raccordé & I' Autoroute au nord du
boulevard Métropolitain et un échangeur en losange construit entre |' Acadie
et les voies de service du boulevard Métropolitain. L'Acadie et Jean Talon
devraient étre étagés et |' Acadie prolongé au-dessus ou au-dessous des voies
du C.P.R. pour rejoindre |' avenue du Parc. Une autre solution serait de
prolonger |' Autoroute des Laurentides jusqu' & |' avenue du Parc avec raccorde-

ment éventuel & la voie rapide Bonaventure.

Le boulevard Ste-Croix devrait étre étagé aux voies du CN et alors le

chemin Lucerne pourrait étre raccordé a I' avenue Victoria via I' avenue
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Kindersley. Ceci donnerait une nouvelle voie artérielle s' étendant depuis

le boulevard Gouin jusqu' & la rue Ste-Catherine.

Il existe un besoin urgent d' une étude d' ensemble du transport et de la

circulation dans la région du Montréal métropolitain.
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HYPOTHESES ET ORGANIGRAMME
Au cours de ' étude, nous avons admis les hypotheses suivantes :
v Le schéma recommandé devrait s' intégrer & un concept global
de voies rapides.
25 Les normes géométriques de la route Transcanadienne devraient
étre maintenues.
3. Le trafic local devrait étre séparé du trafic des voies rapides.
4. L' efficacité des échangeurs et des voies rapides actuelles, le

service aux zones industrielles et la situation des rampes d' acces
et de sortie devraient étre maintenus ou améliorés.
5) Il devrait y avoir continuité dans le réseau des voies de service

et des rues.

6. Le réseau de voies rapides et celui des rues devraient étre équilibré.
7. [l devrait y avoir équilibre des voies de circulation.
8. Le colt d' expropriation devrait étre maintenu au minimum compatible

& un bon agencement.

La méthode suivie au cours de |' étude est détaillée en organigramme (Tableau 1,
page 13). Ceci a permis I' utilisation optimum de la main-d' oeuvre et le

déroulement logique de ' étude.
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La premigre partie était le stade conceptuel, ob toutes les solutions de base ont
été examinées et ob fut prise la décision relative au type général de solution
préférable. La deuxieme partie comprenait |' examen de variations de la solution
préférée, et de cette analyse plus détaillée, a émergé le plan recommandé. La
derniere étape de cette partie de |' étude formalise tout le travail effectué, dans

ce rapport.



TABLEAU 1
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ORGANICRAMME
DEFINITION DU PROBLEME
ETUDE FONCTIONNELLE
Premidre partie
DONNEES DE CIRCULATION DONNEES PHYSIQUES
Inspection des lieux Inspection des lieux
Comptages de véhicules Plans de base
Enquéte d' origine et destination sur Valeur du terrain
I' Autoroute des Laurentides Photos prises du sol
Etude aérienne de la circulation
TRAFIC EXAMEN D'UN RESEAU
Tendances majeures CONCEPTS D' ENSEMBLE
Projections bE
Attribution de la circulation BASE

l

POSSIBILITES DANS LE CADRE
DE CHAQUE CONCEPT
Tracés linéaires simples

Echelles 1"=800' - 1" = 400"

1

SELECTION DE SCHEMAS
PREFERES POUR CHAQUE CONCEPT

EVALUATION ET ANALYSE DES SCHEMAS PREFERES DE CHAQUE CONCEPT
Caractéristiques géométriques et fonctionnelles - stades de construction - maintien de la circulation
pendant la construction - flexibilité de parcours - effet sur ' utilisation du territoire et sur les services
locaux - codts de construction et d' expropriation - colt aux usagers de la route.

SCHEMAS PREFERES

avec colts de construction préliminaires

ETUDE FONCTIONNELLE
Deuxidme partie

PLANS PRELIMINAIRES - ECHELLE 1" = 200'

Alignement - profils - coupes transversales

Codts de construction plus détaillés

PLAN RECOMMANDE EXECUTION PAR PHASES
Fixation exacte de I' alignement Exécution par stades
horizontal et vertical et de |* emprise
et colts d' expropriation et de construction

RAPPORT |IMPRIME

Documentation de toutes les parties de I' étude
procédé et action recommandés
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CIRCULATION

Les données sur la circulation pour les fins de cette étude ont été tirées de
différentes sources. Nous avions espéré utiliser le modele de circulation produit
en 1958 et mis & notre disposition par la Ville de Montréal pour établir la ré-
partition de la circulation sur les réseaux futurs. Cependant un examen nous a
fait conclure que le modele n' était pas calibré assez exactement pour étre utilisé

& cette fin, et nous avons amassé et anolysé les données suivantes :

ks Comptages de véhicules sur les voies et rampes existantes.
2, Enquéte 'origine-destination' sur |' Autoroute.

3: Enquéte sur la circulation par hélicoptere.

4. Estimation de la circulation future.

Comptages de Véhicules

Les renseignements sur les volumes de la circulation actuelle nous ont été fournis
par le Ministere de la Voirie, la Ville de Montréal et I' Office des Autoroutes du
Québec, avec comme complément les comptages de véhicules et de trains, effi-

cacement produits par le Ministere de la Voirie. Le graphique 11 illustre les

volumes actuels estimés pour |' heure de pointe matinale dans la région étudiée.

Le boulevard Métropolitain, & |'est de I' Autostrade Décarie supporte un volume
de 4,500 & 4,800 véhicules & |' heure en direction ouest pendant la période de

pointe matinale. 1,700 de ces véhicules vont vers Céte de Liesse, 800 véhicules



poage 15

additionnels empruntent la voie de service en direction ouest pour aller aussi vers
Céte de Liesse, pour un total de 2,500 véhicules & |' heure. Ceci produit un
conflit au rond-point de Céte de Liesse avec 800 véhicules & |' heure arrivant en
direction est de la Transcanadienne. De plus, ce trafic éprouve de la difficulté
a se joindre au mouvement dense de 1,900 véhicules & |' heure qui se dirige vers
[' est sur Cote de Liesse. Inversement & la période de pointe de |' aprés-midi les
1,300 véhicules allant vers |" est sur Céte de Liesse se fondent difficilement au

trafic vers |' est sur le boulevard Métropolitain.

Une circulation dense emprunte aussi actuellement le boulevard Laurentien et le
boulevard Décarie nord, sans doute parce que ces artéres aboutissent au pont de
Cartierville. De plus, la voie de service vers |' est, au sud de |' échangeur Décarie
supporte un important volume d' environ 2,000 véhicules & |' heure, aux heures de
pointe du matin et de |' aprgs-midi. Le matin environ 1,000 véhicules & I' heure
empruntent Devonshire vers le sud, et |' inverse se produit |'aprés-midi. La
rampe de sortie vers |' ouest, sur le boulevard Métropolitain juste & I' est de Décarie

supporte un trafic important d' environ 1,100 véhicules & I' heure le matin.

Le trafic quotidien moyen sur le boulevard Laurentien est d' environ 30,000
véhicules et entre 7:00 a.m. et 7:00 p.m. le 12 janvier 1966, 26 trains ont
traversé le boulevard. L'un des criteres employés par le Board of Transport
Commissioners pour déterminer la nécessité de passages étagés aux artéres majeures

est le suivant :
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Trains par jour x trafic quotidien moyen = 150,000

Dans ce cas, nous avons au moins
26 x 30,000 = 780,000

ce qui démontre la nécessité d' un passage étagé & cet endroit.

Enquéte "origine-destination" sur |' Autoroute

Pour faire un examen approfondi des besoins futurs du trafic dans la région
étudiée, il aurait été préférable d' effectuer une enquéte globale sur I' origine
et la destination. Cependant cela était impossible & cause du peu de temps dis-

ponible pour trouver une solution pour cet échangeur.

Une enquéte relativement simple sur |' origine et la destination du trafic
pénétrant de |' Autoroute dans la région étudiée a fourni des renseignements trés

utiles pour un colt modeste.

Au poste de péage de Laval-des-Rapides, vendredi le 14 janvier 1966, entre

6:30 et 8:45 a.m. des cartes postales furent remises aux conducteurs de véhicules

se dirigeant vers le sud. Le graphique 12 comprend un exemple de cette carte postale,
dont 7361 furent distribuées et 42% retournées. Cette excellente réaction est
attribuable & la collaboration remarquable des postes de radio qui ont exhorté les

conducteurs, pendant et aprés |' enquéte, & renvoyer leurs cartes postales.

Les résultats de |' enquéte sont décrits aux graphiques 12, 13 et 14. Le graphique
12 décrit la circulation présente de |' Autoroute et le no. 13 les tendances majeures.

Ces dernigres montrent que 30% du trafic se dirige vers le bas de la ville.
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Le graphique 14 est basé sur |' hypothese que le trafic arrivant par |' Autoroute
aimerait continuer aussi loin que possible sur une voie de ce genre et pourrait

en fait, le faire.

Les résultats de |' enquéte "origine-destination" peuvent s' interpréter de deux
fagons :
(2 L' utilité de raccorder |' Autoroute & |' Autostrade Décarie, ou
2= I' utilité de raccorder I' Acadie & |' Autoroute au nord du boulevard
Métropolitain, en éliminant le rond-point, et en étageant |' Acadie
et Jean-Talon avec prolongement de |' Acadie vers le sud jusqu' &
|' avenue du Parc, ce qui donnerait un lien direct entre |' Autoroute

et le bas de la ville.

Etude aérienne de la circulation

Des enquétes photographiques ont eu lieu le long du boulevard Métropolitain entre
Céte de Liesse et |' Autoroute, en filmant en 16mm depuis un hélicoptere convena-

blement placé au-dessus de |' échangeur.

Le but de ces enquétes était :
152 d' observer le fonctionnement de |I' échangeur Décarie et du rond-point
de Cote de Liesse ;

2. retracer les tendances majeures & |' échangeur Décarie ;
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3. obtenir les données sur le volume pour calculer les entrecroise-
ments ;
4. compléter et vérifier les comptages au sol déja effectués ;
31 procurer une meilleure compréhension des probleémes de circulation

& cet endroit.

Une envolée pour essayer la méthode et |' équipement eut lieu le 14 janvier.
Comme les essais furent satisfaisants, il fut décidé de procéder au tournage des
films. Malheureusement la brigveté des journées et la mauvaise température
réunies ont diminué |' efficacité de |' étude et empéché d' atteindre tous les

objectifs.

Cependant les films ont souligné |' importance des caractéristiques suivantes de
la circulation :
| (@) L'échangeur Décarie fonctionne assez bien, mais & la période
de pointe de |' aprés-midi, la capacité du boulevard
Métropolitain vers |' est est insuffisante, de méme que le matin,
Décarie ne suffit pas vers le sud.
(b)  Certaines sections d' entrecroisement sont inadéquates.
(c) Lavoie de service sud en face de |' édifice Gillette est en-

combrée aux périodes de pointe.

2, (@) Lerond-point de Céte de Liesse est gravement encombré et
les conflits occasionnent des refoulements sur le boulevard

Métropolitain vers |' ouest pendant la période de pointe du matin.
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2. suite

(b)  Le trafic du rond-point éprouve de la difficulté & se fondre
au trafic en direction est sur le boulevard Métropolitain

durant la période de pointe de |' aprés-midi.

3. Le boulevard Métropolitain & I' est de Décarie jusqu' & St-Laurent
au moins est insuffisant. Ceci est plus évident en direction ouest

le matin et en direction est |' aprégs-midi.

Trafic Futur
L' analyse détaillée du trafic futur ne faisait pas partie de cette étude. Le
fonctionnement du complexe d' échangeurs Décarie - Céte de Liesse - Cavendish
est de caractere régional plutét que local et ne se préte pas bien & des pro-
jections simples. Cependant des estimations ont été faites des tendances présentes
et futures du trafic pour pouvoir évaluer |' ordre de grandeur des volumes impliqués

et pour prévoir les installations appropriées.

On voit au graphique 15 comment le trafic actuel approche Décarie et se répartit

& |" heure de pointe du matin. Les mouvements principaux sont comme suit :

1. De la route Transcanadienne, vers |' est : fort volume de plus de

3,000 véhicules & I"heure dont environ 33% sortent & Céte de Liesse,
le reste continuant vers |' est sur le boulevard Métropolitain et

vers le sud sur Décarie.
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De Décarie et du boulevard Laurentien, vers le sud : fort volume

d' environ 3,500 véhicules & |I' heure qui se distribue & peu pres
également & " est sur le boulevard Métropolitain, au sud sur Décarie
et & |' ouest sur Cote de Liesse et vers les industries adjacentes &

I' échangeur.

Du boulevard Métropolitain, vers |'ouest : & la période de pointe
du matin, le boulevard est & pleine capacité dans cette direction,
et le trafic qui pénetre dans |' échangeur produit des volumes

importants vers chaque direction.

De Décarie, vers le nord : le volume de |' heure de pointe du matin
est d' environ 3,000 véhicules & |' heure. Tous les mouvements sont
importants, mais le principal est celui qui passe & travers |' échangeur

vers le nord.

De Céte de Liesse, vers |' est : environ 2,000 véhicules & |' heure,

qui vont surtout vers des points & |' est de Décarie.

De |' Autoroute des Laurentides, vers le sud : environ 20% des véhicules
qui passent au poste de péage de Laval-des-Rapides, sortent avant

d' atteindre le boulevard Métropolitain ; environ 3,600 véhicules &

[' heure continuent vers le boulevard Métropolitain, ot 1,000 vont au

sud sur |' Acadie, 1,200 & I" est et 1,400 & I' ouest sur le boulevard
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6. suite

Métropolitain. La moitié environ de ces derniers sort & la
premiere sortie & |' ouvest de |' échangeur. De plus, environ 330

vont au sud par Décarie et 170 & |' ouest par Cdte de Liesse.

Les facteurs suivants sont pertinents & la croissance future du trafic :

1. Augmentation d' environ 6% par année du nombre des véhicules
immatriculés.

2. Diversion de voyages en voiture en faveur du Métro.

3. Différence des taux de croissance des zones résidentielles.

4. Lasituation future des zones d'emploi.

Les données sur la population et |' emploi ont été obtenues des municipalités
et d' autres sources, comme "Le Réseau Routier et ses Problegmes - Centre Quest,

Ile de Montréal", par le Ministere de la Voirie.

Des facteurs de croissance ont été appliqués aux volumes de trafic de la période
de pointe du matin selon les zones d' origine, et la situation probable des futures
zones d' emploi a été prise en considération dans la distribution de ces volumes

de trafic.

Les facteurs utilisés sont énumérés & la page suivante.



Mouvement

De la route Transcanadienne
vers |' est

De |' Autostrade Décarie
vers le nord

Du boulevard Laurentien-
Décarie vers le sud

De Céte de Liesse vers |' est

Du boulevard Métropolitain
vers |' ouest

De |' Autoroute des Laurentides

vers le sud

Facteur de Croissance

2.3

1.4

e d

g9

1.7

2.3
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Remarques

Développement résidentiel
rapide vers |' ouest. Aug-
mentation du volume de trafic
d' environ 5.5% par année,
composé.

Développement minime dans
les zones construites.

Développement moyen

Développement moyen

Développement moyen

Tendances accrues & vivre &
[' année dans les Laurentides.

Les projections ci-haut ont été faites pour |' année 1981 et le
graphique 16 illustre la distribution du trafic estimé pour cette

année.

[l'y avait peu de renseignements disponibles sur le taux de croissance effectif du

trafic pour établir des projections pour le futur. Cependant les projections doivent

étre prises comme des indications des volumes relatifs de chaque mouvement plutét

que comme les volumes effectifs de 1981. C'est pourquoi les chiffres sur le trafic

ont été employés comme guides pour les plans, mais leurs carences ont été reconnues.

Un examen rapide du graphique 16 montre la nécessité de prévoir d'autres routes

pour suffire aux volumes prévus.
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RAPPORTS ENTRE LA REGION ETUDIEE ET L'ENSEMBLE DU RESEAU

ROUTIER

Le complexe d' échangeurs Décarie-Céte de Liesse représente une importante
piece dans le réseau global de voies rapides et artérielles de |' Ile de Montréal.
Nous avons examiné tout le réseau de |' ile (graphique 17) afin d' évaluer les

facteurs qui influencent son fonctionnement & |' intérieur de la région étudiée.

Le boulevard Métropolitain et la route Transcanadienne composent la voie
rapide est-ouest primaire sur |' fle, secondée par la route 2 qu' on éleve ac-
tuellement & des normes de voie rapide. La route 2 rejoindra directement la
voie rapide est-ouest proposée qui passera prés du coeur méme de la ville de
Montréal. Actuellement Céte de Liesse et Décarie sont en cours de réaména-
gement selon des normes de voies rapides. La seule voie rapide nord-sud est
I' Autoroute des Laurentides, qui se termine au boulevard Métropolitain.
Cavendish au nord de la Transcanadienne devait d' abord étre calculée selon
des normes de voie rapide, mais il est maintenant convenu qu' une voie rapide
dans |' axe de Montée de Liesse conviendrait mieux. Les voies rapides projetées
pour Papineau et Montée St-Léonard, dans |' est, completeront le réseau de

voies rapides tel qu'on le voit actuellement.

On trouvera au graphique 18 un développement supplémentaire du réseau de

MINISTERE DES TRANSPORTS
CENTRE DE DOCUMENTATION
200, RUE DORCHESTER SUD, 7e
QUEBEC, (QUEBEC)
GIK 521
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voies rapides, incluant la Montée de Liesse projetée et une voie rapide de
soulagement au nord du boulevard Métropolitain qu' elle suit parallglement.
Cette voie de soulagement se raccorderait au complexe d' échangeurs qui fait

|' objet de cette étude.

Au graphique 19, on trouvera des essais de projets & long terme pour le réseau
de voies rapides, pour développer le systéme du centre de I' fle. Ceci
incluerait le prolongement de I' Autoroute des Laurentides sur un axe rapproché
de |'"avenue du Parc, et une voie rapide est-ouest au long de Queen Mary Road,

sur le versant nord du Mont Royal.

Le complexe Décarie-Céte de Liesse, & long terme, comme & court terme est
de toute évidence un noyau du réseau de voies rapides ; il en ressort que sa
capacité d' écoulement du trafic aura des répercussions importantes sur |' effi-
cacité de |' ensemble. Nous avons tenu compte de ce fait trés important dans
nos projets, et nous avons orienté les solutions proposées vers |' obtention d' un
haut niveau d' efficacité qui permette au complexe de remplir adéquatement

son rdle dans le réseau de voies rapides sur |' Tle.
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CONCEPT DE BASE

Décarie - Cbte de Liesse

En cherchant une solution au probleéme global, nous avons divisé le boulevard
Métropolitain en deux sections : la premigre, de Céte de Liesse & Décarie,

la seconde, de Décarie & |' Autoroute des Laurentides.

La premigre section, entre Céte de Liesse et Décarie, peut étre améliorée des
différentes fagons suivantes :

1. Augmentation de la capacité des installations actuelles.

2. Construction d' une nouvelle route au nord du boulevard.

3. Construction d' une nouvelle route au sud du boulevard.

La seconde section, entre Décarie et |' Autoroute, peut étre améliorée ainsi :
1. Augmentation de sa capacité actuelle.

2. Construction d' une nouvelle route au nord du boulevard.

Les possibilités d' amélioration de la premigre section ont été combinées pour
examen avec celles de la deuxigme section. |l en est résulté six concepts

différents, illustrés au graphique 20, et que nous résumons ici :

Concept | : Addition de collecteurs aux sections 1 et 2.
Concept Il :  Construction d' une nouvelle route au nord pour la section

1, et addition de collecteurs & la section 2.



page 26

Concept Ill : Construction d' une nouvelle route au sud pour la section |,
et addition de collecteurs & la section 2.
Concept IV :  Construction d' une nouvelle route au nord pour la section

2 et addition de collecteurs & la section 1.

Concept V :  Construction de nouvelles routes au nord pour les deux
sections.
Concept VI :  Construction de nouvelles routes, au sud pour la section 1

et au nord pour la section 2.

Boulevard Cavendish

Nous devions en plus faire des recommandations pour un échangeur adéquat au
boulevard Cavendish. Ce genre d'échangeur dépend de la fonction accordée &
Cavendish, que nous avons considérée suivant trois possibilités :

1. Voie rapide au sud et au nord de la Transcanadienne.

2. Voie artérielle au sud de la Transcanadienne et voie rapide au nord.

3. Voie artérielle au sud et au nord de |la Transcanadienne.

Rapports avec le réseau routier

On doit tenir compte d' un concept du réseau global en développant toute solution.
Les concepts de base pour Décarie - Céte de Liesse et Cavendish ont été établis

a |"intérieur d' un réseau global & |'aide d' esquisses linéaires simples & |' échelle

de 1"=800".

On en trouvera des exemples & |' échelle 1"=1600" aux graphiques 21 & 26.
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Des améliorations aux échangeurs et aux voies artérielles en dehors de la région

étudiée ont été examinées en vue d'évaluer leur effet sur |' objet de I' étude.

On doit se rappeler en étudiant ces solutions que les éléments particuliers de

chacune d' entre elles peuvent &tre combinés pour donner plusieurs autres

solutions.

Concept | : (Graphique 21) Suggestion d' éliminer le rond-point de

[' Acadie, et de prolonger cette rue au-dessus du boulevard
Métropolitain et des voies de service. Cdéte Vertu devient
une voie artérielle parallgle au boulevard Métropolitain,
pour le soulager. Cavendish apparait comme une voie

rapide.

Concept Il :  (Graphique 22) Cavendish apparaTt comme voie rapide

seulement au nord de la route Transcanadienne.

Concept Il :  (Graphique 23) Jean-Talon y apparait comme une voie
artérielle est-ouest importante, qui aboutit actuellement
& |"ouest & Décarie. On suggeére de prolonger Jean-Talon
vers |" ouest le long de la limite nord de |' hippodrome Blue

Bonnets, pour se raccorder & Cavendish et ensuite & la Route 2.

Concept IV :  (Graphique 24) Henri Bourassa prolongé vers I' ouest pour

complémenter encore le boulevard Métropolitain.



Concept V :

Concept VI :
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Raccordements directs entre |' Acadie et |' Autoroute, et

Jules-Poitras et la voie rapide de soulagement.

(Graphique 25) Etagement de Ste-Croix et des voies du
CN, et raccordement de Lucerne et Victoria, rendant
possible une voie artérielle continue depuis le boulevard

Gouin jusqu' & la rue Ste-Catherine.

(Graphique 26) Comme dans le cas précédent, étagement
du boulevard Laurentien et des voies du CN et traverse
des voies du CN & niveau par Montview pour améliorer

le service & la zone industrielle & |' est de Montview.
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COTE DE LIESSE - DECARIE - DIFFERENTES POSSIBILITES

Comme nous |' avons indiqué plus haut, nous avons examiné un certain nombre

de possibilités dans le cadre de chaque concept, & une échelle de 1"= 800" .

Cependant nous avons étudié plus en détails la zone de Céte de Liesse &
Décarie, & |'échelle de 1"=400", et ces plans apparaissent & |' échelle de
1"=800" aux graphiques 27 & 32. Nous avons retenu les solutions les plus pro-

metteuses de chaque concept et les avons comparées entre elles avant de procéder

plus loin.

Concept |

Schéma [-A

Des voies rapides additionnelles sont ajoutées de chaque c6té du boulevard
Métropolitain actuel, pour former des collecteurs, et les voies de service sont
repoussées et reconstruites en dehors des collecteurs. Les collecteurs emploient
le boulevard Métropolitain actuel pour traverser |' échangeur Décarie avec des
voies de transfert entre les voies de service et les collecteurs, et entre les
collecteurs et la voie rapide. [l y a des rampes entre |' Autostrade Décarie et
les collecteurs est et ouest, et la rampe vers |' ouest forme la route Trans-

canadienne.

Le raccord vers le sud entre le boulevard Laurentien et la voie de service de

Décarie est réaligné, mais en dehors de cela le réseau local de voies de service
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n' est pas touché, et les boulevards Laurentien et Décarie au nord de |' échangeur
demeurent des routes & deux sens. Le boulevard Alexis-Nihon est prolongé au
sud pour rejoindre la voie de service nord, et toutes les voies de service du
boulevard Métropolitain, de Céte de Liesse et de Décarie sont raccordées entre

elles pour donner complete accessibilité et continuité au trafic local.

Il faut du terrain du cété nord du boulevard Métropolitain; 10' & 20' devront

étre pris sur les édifices dont on devra reconstruire la facade. Les édifices du

c6té sud ne sont pas touchés. La rampe & deux voies, de I' est vers le sud, passe
au-dessus de |' édifice Continental Can qui peut demeurer. |l faut du terrain sur
Décarie, notamment les édifices Wawanesa, Barwick Printers, Banque de Commerce

et Moore du coté est et une partie de I' édifice Ford du c6té ouest.

Le schéma présente les avantages suivants :
1. Amélioration de |' échangeur Décarie actuel gréce :
a) & un meilleur alignement sur le boulevard Métropolitain ;
b) auremplacement de rampes & basse vitesse par des rampes
& grande vitesse ;

c) & |'élimination des sorties et accas & gauche.
2. Le présent systtme local de rues et voies de service demeure, ce qui

occasionne un embarras minimum aux entreprises adjacentes.

3. Le trafic & grande vitesse, producteur de bruit et d' émanations, est

contenu dans une zone restreinte.
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Le schéma a les inconvénients suivants :

1% La section entre Décarie et Céte de Liesse a 6 voies de circulation
élevées dans un corridor étroit, ce qui occasionne un trafic dense

sur les voies de transfert et des difficultés d' entrecroisement.

2; Les normes géométriques sont basses, spécialement pour le raccord

de la route Transcanadienne & |' Autostrade Décarie.

3. Il est difficile d' accommoder le trafic pendant la construction.

Schéma |-B

Ce schéma ressemble au schéma |-A sauf que les deux collecteurs sont au sud
du boulevard Métropolitain. Les deux schémas fonctionnent de la méme manizre,

mais il faut du terrain du c6té sud seulement dans le schéma [-B.

Le schéma |-B présente I' avantage d' une construction plus simple, puisque toutes
les améliorations se font d'un cdté de la voie rapide actuelle. Il présente

I" inconvénient de nécessiter de longues traversées obliques pour le collecteur
vers |' ouest, avec tout le déplacement de colonnes que cela implique et d' offrir
des raccordements encore plus raides que ceux du schéma I-A entre Décarie et
I"ouest. Autre inconvénient : le boulevard Métropolitain vers ' est et le
collecteur vers |' ouest sont céte-a-cdte, créant une impression déroutante pour

les conducteurs d' étre du mauvais cété du chemin.
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Concept |l
Schéma [I-A

Ce schéma axe la route Transcanadienne au nord du boulevard Métropolitain
actuel, le long de la rue Bourdon. C'est essentiellement une voie rapide &
4 voies avec des voies d' entrecroisement additionnelles dans la section centrale

entre les rampes de raccordement. La vitesse calculée est de 60 miles & |' heure.

Un échangeur en T, dont le long cété longe les collecteurs du boulevard
Métropolitain est ajouté au boulevard Décarie pour former un échangeur &

4 niveaux.

L' acces local est changé : au nord, les boulevards Laurentien et Décarie de-
viennent & sens unique jusqu' & la nouvelle rue & sens est-ouest construite entre
le boulevard Laurentien et Décarie en prolongement de la rue St-Louis. La voie

de service actuelle au sud de Northern Electric devient sens unique ouest-est.

Une structure & la rue Tait permet d' accéder & la zone bordée par la Trans-
canadienne projetée, le boulevard Métropolitain et les voies du CN. Le boulevard
Alexis-Nihon se termine au sud & la rue Ward, laquelle est prolongée vers |' ouest

en sens unique, et se raccorde & la voie de service nord pour donner acces a |' ouest.

[l faut un droit de passage de 200", qui peut étre diminué |& oU se trouvent de
longues structures et augmenté la ob se trouvent des coupes ou des terre-pleins

importants. Bien que le colt du terrain inclue |' enlévement des édifices
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McCormick et Weston, et d'une partie de I' édifice Aviation Electric, ces

édifices peuvent étre sauvegardés si on les franchit au moyen d' une structure

élevée.

Les besoins en terrain sur Décarie au sud de |' échangeur sont les mémes que

pour le Concept I.

Ce schéma a les avantages suivants :

I,

Il prévoit un raccordement de normes élevées pour la route Trans-

canadienne (60 miles & |'heure).

La construction de la nouvelle section dérange peu le trafic,

puisqu' elle a lieu en dehors du boulevard Métropolitain actuel.

Les voies de service actuelles et les grands complexes industriels ne

sont pas dérangés.

Le nouvel arrangement en voies de service & sens unique pour les

boulevards Laurentien et Décarie, permet |' emploi d' une méthode
simple pour desservir les développements actuels, réduit la surface
des voies de circulation et des structures, et par [&-méme &limine

beaucoup d' entretien.

L' usage du boulevard Métropolitain aux environs de Décarie pour
les voies de service locales donne des raccordements de normes

élevées entre les voies de service nord et sud.
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Le nouvel arrangement des voies de service aux environs de |' échangeur
Dé carie donne des terrains & redévelopper, ce qui compense le coOt

des dommages & la propriété.
[I-A présente les inconvénients suivants :
Situer la voie rapide le long de la rue Bourdon isole une zone im-

portante et crée des difficultés d' acces accrues.

Adopter un systéme de sens uniques peut créer des difficultés &
certains propriétaires riverains, (notamment Northern Electric et

Aviation Electric), & cause des plus grandes distances & parcourir.

Rampes de raccordement relativement raides de |' échangeur Décarie

et du boulevard Métropolitain & |' est.

Pentes relativement raides de la rampe du niveau supérieur de

I' échangeur & quatre palliers.

Schéma [I-B

La différence entre ce schéma et le schéma II-A provient de |'alignement de

la route Transcanadienne qui se trouve maintenant adjacente au nord aux voies

du CN apres les avoir traversées. Une voie de service entre le contournement et

la voie ferrée fournit un service local excellent et utilise les structures pour

passer la voie ferrée. Du c6té nord de celle-ci, il faut exproprier la Banque
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Canadienne Nationale, Concrete Equipment, Czarnikow et |' agrandissement
récent de |' édifice Hoffman. Le schéma a |' avantage d' axer la Transcanadienne
sur un obstacle physique existant. Malheureusement, cet alignement a des normes

réduites et présente plusieurs courbes inverses.

Schéma [I-C

Le Schéma [1-C transforme le boulevard Métropolitain actuel entre Céte de Liesse
et Décarie en sens unique vers |' est, avec mouvement inverse sur |' axe de la

rue Bourdon.

Bien que |' échangeur Céte de Liesse s' en trouve simplifié, il en résulte un
alignement trés serré pour le mouvement Transcanadienne vers |' est - Décarie

vers le sud.

Concept Il

Schéma [1I-A

Ce schéma place la route Transcanadienne au sud du boulevard Métropolitain,

en voie élevée au-dessus des voies du CN et vers |' est au-dessus des embranche-
ments ferroviaires. C'est une nouvelle section & quatre voies, avec vitesse
calculée de 70 miles & |' heure. La structure qui porte le boulevard Métropolitain
entre Cote de Liesse et Décarie est élargie d' une voie supplémentaire de chaque
cdté. Le schéma emploie des rampes directionnelles entre Décarie et le boulevard

Métropolitain vers |' est, passant sous la structure existante.
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La simplification de I' échangeur Décarie exige plus de raccordements &
['échangeur Céte de Liesse que le Concept |. La rampe de raccord de la route
Transcanadienne vers |' ouest vers Cote de Liesse demande des structures
colUteuses aux profils de normes peu élevées. L'acces local au nord du bou-
levard Métropolitain se fait comme au Concept |, y compris le systtme & deux
sens sur les boulevards Laurentien et Décarie qui demeure. On sauvegarde

|' acces aux complexes industriels au sud du boulevard Métropolitain, y

compris par voie ferrée, en faisant passer la Transcanadienne en voie élevée.

Les besoins de terrain sont comparables & ceux du concept précédent. |l faut
peu de terrain du c6té est de Décarie en sus de celui déj& possédé ; il faut

de plus prévoir 100" d' emprise pour la section élevée de la Transcanadienne.

Ce schéma présente les avantages suivants :

1. L' échangeur Décarie actuel demeure pratiquement intact.

2. Le raccord de la route Transcanadienne se fait & un colt relativement
bas.

3. L' expropriation juste au sud de |' échangeur Décarie n' est pas ex-
cessive.

4. La route Transcanadienne est dotée de normes géométriques élevées.

Ce schéma a les inconvénients suivants :
& [l faut élargir le boulevard Métropolitain entre Décarie et Céte de Liesse
d'une voie de chaque c6té pour maintenir |' équilibre des voies, au

prix de modifications colteuses des structures.
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2. L'expropriation et la construction de I' échangeur de |' Autostrade
Décarie et de la route Transcanadienne, prés de la rue de la
Savane sont colteux.

3. L'échangeur de Céte de Liesse est colteux, compliqué et comprend

des raccordements médiocres.

Concept |V

Schéma IV-A

Ici la voie rapide de soulagement rejoint directement |I' Autostrade Décarie,
pendant que des collecteurs viennent supplémenter le boulevard Métropolitain

& |'ouest de Décarie. Ces collecteurs se raccordent directement & | ' Autostrade
Décarie et & la voie rapide de soulagement. Le réseau de rues locales autour
du boulevard Laurentien ressemble & celui du Concept Il, avec Décarie et le
boulevard Laurentien nord pris comme paire de rues & sens unique. Il n'y a pas
de raccord entre |' Autostrade Décarie et le boulevard Métropolitain est,

puisque ce mouvement se fait par la voie rapide de soulagement.

Ce concept a les avantages suivants :
1. Coit relativement peu élevé.
2. Circulation entre |' échangeur Décarie et celui de Céte de Liesse
divisée également entre le noyau central et les collecteurs.
Ce concept a les inconvénients suivants :

1. Raccordements de normes médiocres entre la route Transcanadienne

et |' Autostrade Décarie.
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2. Exécution par stades difficile. Si la voie rapide de soulagement
n' est pas construite immédiatement, il faudra prévoir des raccorde-
ments entre les collecteurs et le boulevard Métropolitain, et entre

ce dernier et |' Autostrade Décarie.

Concept V
Les schémas dans le cadre de ce concept comprennent & la fois un raccordement
entre la route Transcanadienne actuelle et |' Autostrade Décarie, et une voie
rapide de soulagement au nord du boulevard Métropolitain actuel. Le raccorde-
ment et la voie de soulagement passent tous deux soit au-dessus soit au-dessous
de I'échangeur Décarie actuel, lequel demeure pratiquement inchangé dans les
schémas V-A, V-B, V-C et V-D et est reconstruit dans les schémas V-E, V-F,
V-G et V-H. Ces schémas apparaissent aux graphiques 30 et 31. Cote de Liesse

aboutit directement au raccordement de la Transcanadienne.

Nous avons étudié huit schémas pour ce concept (graphiques 30 et 31); quatre
d' entre eux, les schémas V-A, V-C, V-D et V-F nous ont semblé mériter la
comparaison aux schémas préférés des autres concepts. Un examen attentif de
ces quatre schémas et d' un cinquigme, le schéma V-Al , une variation du
schéma V-A, nous a démontré qu' ils offrent de meilleures solutions que tous les
autres et nous les avons détaillés & ' échelle 1"=200' pour comparaison plus

poussée et pour évaluation. Ces schémas apparaissent aux graphiques 33 & 37
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et sont pleinement décrits dans la section de ce rapport intitulée "Evaluation

des schémas préférés".

Concept VI

Schéma VI-A

Dans ce schéma la route Transcanadienne passe selon un nouvel alignement au

sud du présent boulevard Métropolitain pour rejoindre I' Autostrade Décarie aux
environs de la rue de la Savane. La voie rapide de soulagement passe au-dessus de
I' échangeur Décarie et a des raccords directs & la nouvelle section de la route
Transcanadienne. L'échangeur Décarie n' est pas changé et |' échangeur Céte

de Liesse procure des raccords directs entre les voies rapides.

L' échangeur de la route Transcanadienne et de la voie de service est situé

& I intérieur des limites de certaines propriétés critiques, et la vitesse calculée
des rampes s' en trouve réduite & environ 35 miles & |' heure, vitesse insuffisante
pour un échangeur de cette importance. L'échangeur entre la route Trans-
canadienne et Céte de Liesse est & trois niveaux, avec raccord direct & vitesse
calculée de 50 miles & |' heure. Cependant la distance pour entrecroisements

sur la Transcanadienne entre les deux échangeurs est courte.

La circulation locale se fait sur les voies de service adjacentes au boulevard

Métropolitain et par |' échangeur Décarie actuel.
g

Les besoins de terrain sont comparables & ceux des autres schémas décrits, quant

au rond-point Céte de Liesse. |l faut du terrain pour la nouvelle section de la
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Transcanadienne, cependant celle-ci est en voie élevée et peut passer au-dessus

d'une grande partie du développement industriel, & |' exception de I'édifice

Renault.

Les avantages du schéma sont les suivants :
1. Normes de calcul et niveau de service élevés pour la route
Transcanadienne.
2. Exécution par stades facile, parce que la voie rapide de soulagement
peut étre construite plus tard.
3. L'échangeur et la voie d' acces actuels demeurent et le aétournement

du trafic vers les nouvelles sections les soulagent considérablement.

Les inconvénients de ce schéma sont :
1. Normes basses pour |' échangeur entre la route Transcanadienne et la
voie rapide de soulagement.

2. Courte distance pour entrecroisements sur la route Transcanadienne.

Schéma VI-B

La différence entre ce schéma et le précédent provient de |' amélioration du
boulevard Métropolitain & I' échangeur Décarie, et de ce que le raccordement
de I' Autostrade Décarie avec la voie rapide de soulagement se trouve le long de

I'alignement actuel de Décarie et sous le boulevard Métropolitain.

Schéma VI-C

Ce schéma est'semblable au précédent, sauf que la voie rapide de soulagement
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rejoint le boulevard Métropolitain au lieu du nouveau raccord de la Trans-

canadienne.

Bien que ce schéma posséde des avantages sur les deux précédents, il présente
I" inconvénient majeur de nécessiter une voie supplémentaire dans chaque
direction sur le boulevard Métropolitain entre Décarie et Céte de Liesse.

(Graphique no. 32).

Le tableau 2 (page 42) nous offre une comparaison des colts des schémas
préférés de chaque concept. Le concept V a été choisi comme concept préféré,
et comme guide supplémentaire, les mérites relatifs des schémas préférés de
chaque concept ont été comparés de fagon analytique & |' aide d' une table

d' évaluation. (Voir tableau 3, page 43).



COMPARAISON DU COUT DES SCHEMAS PREFERES DE CHAQUE CONCEPT

TABLEAU 2

page 42

(en millions)

Schéma |Schéma | Schéma |Schéma | Schéma | Schéma
SECTION 1A 11A 111A_| 1IVA VA VIA
Chemins collecteurs le long du 9.4 9.4
boulevard Métropolitain de '5 '5
l Céte de Liesse & Décarie * :
E DE LIESSE
cer o Raccord Transcanadienne 9.6 9.6
A au nord du boul. Métropolitain 4.6 4.6
DECARIE Raccord Transcanadienne 10.0 10.0
au sud du boul. Métropolitain 2.7 2.7
I Chemins collecteurs le long du 9.7 9.7 9.7
boulevard Métropolitain de 2.9 2.9 2.9
DECARIE Décarie & I' Autoroute des Laurentides
A Raccord de I' Autoroute au nord 304 3.6 3.4
du boulevard Métropolitain 1.5 1.5 1.5
L' AUTOROUTE 3 3
Complexe échangeur 6.7 7.4 4.5 ot 14.6 7.9
Décarie - boul. Métropolitain 2.8 157 1.7 255 1.2 1.1
Echangeur Cavendish 2.2 2392 2.2 252 2.2 2.2
Transcanadienne - - - - - -
Coit de construction 28.0 28.9 26.4 22.9 30.0 23.7
Co0t d' expropriation 6.2 9.2 7.3 4.5 723 LK)
TOTAL 34.2 38.1 33.7 27.4 37.3 29.0

NOTES : 1. Les premiers chiffres dénotent les colts de construction, les deuxizmes
les cobts d' expropriation.

2.  Lasection Il n' est pas inclue dans I' évaluation du plan recommandé démontré
dans les tableaux 6 et 11.
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COMPARAISONS DES SCHEMAS PREFERES DE CHAQUE CONCEPT

SCHEMAS
| A A 1A IVA VA VIA
Facteurs | —~ <
de s x_\(g _(S ‘5 ) S o2 \8 _6 S ‘g; .5 - \8 -_g 55\%;
No ITEM Pondé- |= 9|8 25|85 8e|8 28 |5 385|3 I REMARQUES
. O S0 | 2 o = 5 2 =) 5T |= [}
SUTISS B s R RS R G -] S
(]) 2 o D o |w a |3 T o | W a.
L o
Le concept V regoit la plus haute évaluation & cause de sa continuité et parce qu' il forme un réseau de
voies rapides qui peut étre éventuellement étendu & ' est. Le concept | arrive en second parce qu'il
1 | Conception générale 35 7 245 | 4 14C |4 1401 5 17519 135| 6 210 | est aussi continu. Les concepts |V et VI peuvent étre reliés & un réseau de voies rapides & |' est, mais
n' offrent pas de continuité. Les concepts Il et |l arrivent en dernier & cause de leur manque de con-
tinuité et de leur incapacité d' expansion.

o, Les concepts V et VI sont préférés parce qu' ils séparent nettement le trafic des voies rapides du trafic
fcrocferlshques de local, et & cause de la simplicité de la signalisation requise et de |' aspect sécurité. Le concept VI est
onctionnement, 5 < . i -

évalué plus bas que le concept V & cause de la courte distance d' entrecroisement sur la route Trans-
Sl e b e .
2 simplllcn‘e. d orlfanfa.h?n, 25 3 L e U i i canadienne. Le concept |, est le plus bas parce qu' une plus grande concentration de trafic y est forcée
sngnallsa.hon, BReRr S e d' emprunter un seul corridor, plagant ainsi un poids plus lourd sur les chemins de transfert et les
e L sections pour entrecroisement.
3 | Colt de construction 29 55 N254-7 17516 15019 2257 17518 200 | L'évaluation varie & raison d' un point par $2,000, 000.
4 | Colt d' expropriation 25 8 240 |5 1257 17519 22517 175 9 225 | L'évaluation varie & raison d' un point par $1,000,000.
Détails géométriques, avec : I : | i | |
ttention spéciale & : : Les concepts |l et V sont préférés en raison de leurs courbes plus faibles sur le raccordement de la route
A 20 2 60 |8 160 |6 120 |4 808 1605 100 :
I' échangeur Décarie et son Transcanadienne.
adaptation au concept.
Le concept V est jugé le mieux adapté, parce que la construction se fait en grande partie dans une zone
relativement libre. Les concepts qui exigent I' élargissement du boul. Métropolitain & |' est de Décarie
6 | Adaptation & |' emplacemeni 20 5 100 |6 12013 60|7 140 | 8 160 | 6 120 | sont jugés moins bien adaptés. Les concepts Il et VI arrivent aussi plus bas parce qu' ils ne peuvent pas
étre intégrés & |' autostrade Décarie actuellement en construction sans révision de la structure de la rue
de la Savane.
ek N . | Les concepts I, V et VI sont jugés mieux réalisables parce que I' échangeur actuel est laissé intact en
7 | Réalisation 15 3 45| 6 9015 7514 6018 12017 105 grande partie.
Service local et effet sur
la mise en valeur Les concepts V et VI dérangent le moins le service local et particuligrement |' acces au boul. Métropolitain.
8 des terrains adjacents 15 5 JOR|RG 9015 2015 751 8 120 105
Ecotllomentide b aitcuin= 401 4 4 €0 %0 Ces concepts V et VI permettent ["emploi de chaussées existantes pendant la plus grande partie de la
? | tion pendant la constructiai 10 2 20 3014 0 0 8 construction.
10 | Esthétique 10 8 g0 | 6 6G|5 50| 7 701 5 50| 4 40 Les concepts qui ont des sections hautes de voie élevée sont jugés moins désirables.
Index de préférence (4) 1005 1090 1000 1190 1530 1345 .
Importance des items.

Evaluation par item, de chaque concept, sur une écnelle de 1 & 10
Facteur de pondération X évaluation.

H WO —

Total pour chaque concept des valeurs pondérées.




7 | o A 5o RO = i 4
| o8 pocacoalils 0,08l BodDoo®s)
"\ DOAREIRY0OY | 0OMINO00a0)|
.-‘;.vgf} =R¥t¢? || 0000000000
'.[j b e [ ;JFQIZQDD T
[ Srrrammmn voemtoo || B

0 O o | o s T o o )
= ~ . - . &

==EEEEEEEE
O
CoacEl

NI

3 ST
QU000 o
= ‘5‘ —

gaoogn

)

n

oo

LR

II Westarn =
Electric, .

iy

e

Kraft

Oanacds-,

oooocIne
7 o[ TR DR
QDDD\ TG S

Wt

e B et =l m g Sl lete s
o, B e e w bt b | 2 o

3
c O

‘mv

o)

= o =
< = 3, 2 =
i 5 ; C = ne =
- N\ i = e =
A - AL 3 3
AN =gl S5 0 o 090 O gog =3¢
X : e 9.C S o)
\ — | S >

1
u

osnijog
[LEL]
uow o4

I

)

'8

;__{

oS

e

opo)|

; o“:‘@ DD

218Y93

o=/ §
I * O
B\
Pittsburgh ¢

o) Uuuﬁmmm‘m.; Uien

"\ BOAEEEER0AT| (OOrpnancD
22 | 0000000
[ BPE=E, (2000 ||
=] e e ) o e 1/-

gk — e

A

2R ST =000 S
(GO0 O,

WL

O 5 Hr—-—a; T

g |
HEHE (L
il U:% =
il

| [D oo

£ {0anande ¢
| Dooooono §

1) [Dociooce &)

ERall
uowjjoy | &

Western |-
Elactric, |,

osnjjog
LR TED]

27

GRAPHIQUE

MINISTERE DE LA VOIRIE

BOULEVARD METROPOLITAIN
TRONGON CAVENDISH - DECARIE

CONCEPT I

DE LEUW, CATHER & ASSOC. INGENIEURS CONSEILS




e o o A e T =y | g
RUE ST LOUIS \ : \ P R )l &
s R I

r’v

\ ‘F‘
! % =
e \ |
® ¥ : \
< el
. £ \u/ b4 L S ne
. Z
; : <
i /
\% = \
B 5 Z = |
N7, ;
- Usc" 4 > A Pittsburgh )
e > g <\ / {
Z I Glass -\
> o
-
// |
v - | o A it
Weslern o - A
Electric 02 1
a o = o
sl oo 23 ’ ) =\«
= = o . ot
: H o sl e
c a | 9 o
= ° ﬂ | —
Brooke f /
2 a ‘ L}
— oz y = =%
Bariqus ) [Croraikon g ' .
3

,”
\

_»_#eu.umm_um_____

\*
\
A

elsiwiay
aljsa 07

1] Andy

i 'S
Renault f: b | |

i el pin ) ,; A I 'iN iern Yoo 7/ WIRCLY AN
: (s | SR, B R | EE, fr. { ';‘.«‘;«,.1\ SCHEMA I A

S

grn-. g
T o] 2
(R

Hmv' Iy

3|

Western “‘

Electric

I

B

nsnijog

GRAPHIQUE

~ ¢

RUE |ST LOUIS

Nell 0’0 Fol
03 8 oo
Hydro_[ | ufl t)
Onenac RUE ‘BOURDON

= '1—l = =q=,ﬁ=7 ,//, o
it —

\
|
|
|
|
|
|
|

'@

v

(‘,
\

| Berviey 5%, 9*

5 ‘ y7 <
LQI'Q/ A ,\/‘// 0 O\
s ? @% &r%%
U@% SCHEMA

1 L ons’
° J Northern 1

LJ Elsctric

Western
Elsctric

RUE |ST LOUIS

:
[
i
|
I
Bon-qn-

"‘ R‘cnuuu ‘

|
i
bt

\Czarnikow -

Avie!

o

E\.c\nc

Brooke

3¢ ‘
—_— ==
—
= =
I T l
se
SThe [
{'?E‘ R I |
le®|iM g l
R
Gl = |
° |
= |
{ ® +
i
|
H
I

H i -‘ | i 4l i\
| f 1\ /f
b ﬂi J 1 S L) //f
=] : It ! p=y
e Eep] o T T e
e || ML g Ny L
S T e e

* esnoipoom @

Do &t ‘*fxil b
s

BUIES
%\ 0&\;& v p
A\

w2

0

400 0 800

MINISTERE DE LA VOIRIE

BOULEVARD METROPOLITAIN
TRONGON CAVENDISH - DECARI E

CONCEPT I

DE LEUW, CATHER & ASSOC. INGENIEURS CONSEILS




% = o T —ar=r ) - C e ~ T ot o - %\-rj T | 7
1 S Al e A T N e I 5 v GRAPHIQUE
S e v o SN T s B e B s |
{ | ' / f [ql N

29

’,
—

0

4
N 31¥V030

°

S
3

%

|
k]
—
/
e

i
a0
N
@
-3

| I ’
] |
. ot L X | a 23 Z
T L ¥ oS e
| G0 Jacaneflbd oot =\ Z
| : == "‘ |58 0o AnStIoR e % S o
v ™ - . o ek || [ L \e
i Y el e N
el | I T s = T ; 5 - ==
g { o= 1S m Hydro Lo U} (0- 0 2 \ 4oy e . S .
; |5 Québec |RUE || BOURDON ‘ 7 N i
: . ot \
¢

Weslern |

il : 1] 5 \ _
Electric “ | : P o7 N
i L NS

I A ,
A v Brooke ok ! N ‘j

N /

) =0 dﬂi' Crarnkow m

CIETELTICR]

UowyjoH
\
%,
=7

0snijog

COTE DE LIESSE

: p | E |

ol | | Haondy -8 |

1 I i3g |

3 ! Andy 5= |

' j‘.' 1 I ! I3s =1t

1 R ! 1 =

R e ’ =
o U =

AR oy { Renault | - [

) i

£ vk \ 1

| .I ;

—~— i

4 ‘—\

X5

/{ SCHEMA I¥A

Jh= A

7o ot %
SR e =
) (\\;:P‘,‘,Jd

&2 AV
o SOORY L e
0%

arwick

rinters h s DA - A
AL I 5K 871§ T
| 5 il

400 0 800

MINISTERE DE LA VOIRIE

BOULEVARD MéTROPOI:ITAIN
TRONGON CAVENDISH - DECARIE

CONCEPTS I &1

DE LEUW, CATHER & ASSOC. INGENIEURS CONSEILS




= -
o RUE ;sr cours' [ ﬂ/uqu_‘

S

DE]GDE‘JDG oud| (0
h<><} = L:Jé?{

ﬂ\ @mmmmm@ n?:.mDDD

Dtjm:mrm J
S
[]th]DrH >

|[]DF | ‘,,‘7.':’,

,<‘> f:n:][:][:]«&:)m o@r:z[jmmgs E]i

PRI e

DOo

= 00

nsnljon

é\tt:&

—_— s— = aoui...uuwx_ TAN

sjieq oy

sisiwiey

e

I

O OO

[’ A\»@* ”?5% o : .
nngeie SCHEMA Y A

30

GRAPHIQUE

,J\-'
»'\
o
. ¥
5 ~
TS
Rug
0,
w8 q Savq
: Ne

SCHEMA X B

—RUE 15T LOUIS 1

U G

N an

ammm DG( oo LUDUDDDD DD;;@DO
DDDD[:H]DDDD GDDQ O

\ A\ ———

% OOamaml‘ Z:n i
li [j[][“_’]ij[:]clllu :A

3’”L‘JMMC')C:D a@:gugmg aln Dﬂ:l[‘:]t:ll’ll TEAD
'LDE]L‘JDD’ 1043

Dt J[,]“EJI:EJ GL:@DDD S 8

o\, N 31¥V030 |

—

;‘u

\,—___-_44.1.§‘_

¥
et

3430y 07

}'in

g—— T

!
BOUL METROPOLITAIN

sisiwiey
8ieq oy

i

n‘ x \\UE&U >

i m———

*liste

EARERRE-]

il

SCHEMA XC

e e

SCHEMA D L»///,

DE LEUW, CATHER & ASS80C.

MINISTERE DE LA VOIRIE

BOULEVARD METROPOLITAIN
TRONCON CAVENDISH - DECARI E

CONCEPT ¥

INGENIEURS CONSEILS




DDDDDIJDDDD LGG DQ

Or:]c:w:;r:lm ;
f) TR UL:@DEJD‘ B

O = =
LoE ;(\ (2 g"j(‘:u:’x:la‘ mgumh[jg .

£ “,Dﬂ(INZICl[“'L 18
DDDD\ 10 Lrn.

¥ o7

CIETED

= RUE ]ST Louis U \UL"_-LFH—J
= 0 oons, ap

fite

0

Yow joH

DDQDDGG (el [DDQL:]DDDDDD‘ DQ@QD
<>m :aé? ‘DDDDDDDDDEH CH:]DQ O“

=

oeicNe

cogooo oo

i D;}:DD =le[wiwiaofs=]
0

Do oooodDoo o0 OISTSe

¥

o

oo

- fsnjiog

*| esnoypoom @

F
— \‘ N,_ @uuew&u

Sisiwiey
olisq o)

I

f_q

opojos

31

GRAPHIQUE

o (
b ‘ (\<> /\O) o

ﬁaf §> SCHEMA ¥YF

RUE |ST LOUIS

)f‘;‘(,——i %‘ ‘,
ISt

A u\zo- j’“'u 10

> ?.”ll,mu 1ur L

* ssnoypoop @

° esnoypoom @

1

|

3i8q o

|edstwiag
|eaetwiag
| ajjeq 01

Sz
opojog

400 O

800

2421119 |
2131119

o i
o B o e

— b L ! E £
L& | L /
o’ — 1 A
R

15

ol \ D
673 e

4DE LEUW, CATHER & ASSOC.

MINISTERE DE LA VOIRIE
BOULEVARD METROPOLITAIN

TRONGON CAVENDISH - DECARI E

CONCEPT ¥

INGENIEURS CONSEILS




.O'gx.’l

A

~ %

PlE===ss
\ Q) \/\Q@ DO\ /

A ST TR S0
(% ' |

el Sl
T faen rat

= PR R
N\ oo n oy | 8 té%

) y LR AA
X 3
Wt

o S0

¢ : 0
O\ ot o Av & 0
2.2 O /CT\\ % : %%‘\ e
J 'QO S\ \ ) 0
g \ M S \D »%

u|H

:"“. | Printers|

%

‘)"W"

T

\ =\ ow

A \c“m\\“//
et S 720y

4
/.

GRAPHIQUE

32

EL‘S

X Nmﬂt
W\, SCHEMA WIB

\ “MANe

W \ A
‘\}, SCHEMA wmcC

400 0 800

I

MINISTERE DE LA VOIRIE

BOULEVARD METROPOLITAIN
TRONGON CAVENDISH - DECARIE

CONCEPT W1

DE LEUW, CATHER & ASSOC. INGENIEURS CONSEILS




page 44

EVALUATION DES SCHEMAS PREFERES

Nous avons choisi cing schémas dans le cadre du concept V pour étude plus
poussée afin de déterminer la meilleure solution pour I' échangeur Décarie -
Céte de Liesse. Ce sont les schémas V-A, V-A], V-C, V-D et V-F. Le
schéma V-A] est une variation de V-A et n' apparait pas sous forme d' esquisse
linéaire simple. Ces schémas ont été développés & I' échelle 1"=200" mais sont

reproduits dans ce rapport & |' échelle 1"=400".

Les cing schémas sont identiques en ce qui concerne |' échangeur Céte de Liesse
et ne varient que pour |' échangeur Décarie. Conséquemment |' échangeur

Cote de Liesse n' est inclus qu' au schéma V-A, graphique 39.

Nous avons choisi les schémas de ce concept pour étude détaillée acause de

leur facilité d' adaptation au réseau global de voies rapides, de la flexibilité

qu' ils offrent dans la préparation de plans capables d' accommoder une variété
de courants de circulation possibles, des bonnes caractéristiques géométriques des
voies les plus importantes, et des coUts raisonnables relativement aux fonctions

que le complexe est appelé & remplir.

Schéma V-A
Ce schéma qui avait été choisi précédemment au cours de I' étude, s' adapte bien

& la fonction d' échangeur primaire du réseau de voies rapides. (Graphique 33).
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[l faut noter en examinant sa faculté d' adaptation au concept global qu' il présente
un plan flexible et bien équilibré. La circulation vers |' ouest sur le boulevard
Métropolitain peut utiliser ce dernier ou la voie rapide de soulagement, avec
possibilité de choisir entre les deux & |' est de |I' Autoroute des Laurentides. Dans
chaque cas, la circulation en passant par le centre du complexe a le choix de
continuer vers la route Transcanadienne ou Céte de Liesse. Le trafic de |' est

vers |' Autostrade Décarie utilisera normalement la voie expresse de soulagement et
les rampes actuelles qui aboutissent aux voies de service de Décarie. Le trafic

de |'ouest a aussi le méme choix de routes. De cette fagon le systeme a une
flexibilité inhérente qui peut se préter & toute une variété de courants de

circulation.

L' échangeur actuel entre le boulevard Métropolitain et Décarie est conservé,

et le nouvel échangeur en "Y" construit par-dessus en voie élevée passe au-dessus
des édifices Aviation Electric, McCormick, Weston et Pittsburgh Glass et évite

de déranger |'édifice Northern Electric. Les besoins de terrain au sud du
boulevard Métropolitain sont minimes bien qu' il faille des droits de passage aériens

au-dessus de |' édifice Ford.

A 1" échangeur Céte de Liesse, il'y a des raccords directs entre les voies rapides

et un service local complet gréce aux voies de service et aux rampes adéquates.

Le point culminant de |' échangeur est & 64' au-dessus du niveau du sol, et

MINISTERE DES TRANSPORTS
CENTRE DE DOCUMENTATION
200, RUE DORCHESTER SUD, 7e
QUEBEC, (QUEBEC)
GIK 521
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[' échangeur comprend une pente maximum de 3.8% sur une distance de 800",
généralement convenable aux poids-lourds. Les raccords & la voie rapide de
soulagement présentent une pente maximum de 3.5% sur une distance de 1,000',

et toutes les autres pentes sont moindres.

Les dommages & la propriété ne sont pas importants pour un échangeur si complexe,
parce qu' une grande partie de la chaussée se trouve a |' intérieur de |' emprise

du présent systeme.

L' échangeur se préte bien & |' exécution par stades, puisque la nouvelle section
de la route Transcanadienne peut d'abord étre construite, et les raccords & la
voie de soulagement rapide reportés & plus tard si nécessaire. Toutefois nous
croyons que |' encombrement actuel du boulevard Métropolitain entre Décarie
et le boulevard St-Laurent et le service médiocre donné par le raccord entre

la voie rapide et |' Autostrade Décarie demandent que la voie rapide de

soulagement soit construite dans un futur rapproché.

Le schéma présente les avantages suivants :
1. C'est un projet adapté & sa position stratégique et & sa fonction dans
[* ensemble du réseau de voies rapides.
2. C'est un systeme particuligrement flexible et capable de s' adapter &
une variété de courants de circulation.
3. Il maintient un bon service local.

4. |l présente de bonnes caractéristiques géométriques.
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5. Laroute Transcanadienne est clairement identifiée et tous ses acces
et sorties sont & droite.

6. L'exécution par stades peut étre rendue facile.

7. Les dommages & la propriété sont assez modestes en regard de
I' urbanisation avancée de la région.

8. Presque toute la chaussée existante, et particuligrement la voie
élevée demeure en usage.

?. La circulation ne sera troublée qu' au minimum pendant la construction.

Le schéma a les inconvénients suivants :
1. Colt de construction élevé, bien que raisonnable par rapport &
I' importance du complexe.
2. Les normes plus basses des installations actuelles contrastent avec
celles des nouvelles, plus élevées.
3. La longueur considérable de la voie élevée peut étre jugée comme

inesthétique.

Les inconvénients de ce schéma ne sont pas graves et sont plus que contre-balancés

par ses avantages nombreux et ses bonnes caractéristiques.

Schéma V—A]

Ce schéma (graphique 34) est identique au précédent sauf aux environs de |' édifice

Ford & |' ouest de |' Autostrade Décarie.
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Dans ce schéma, |' alignement de la route Transcanadienne est modifié de fagon

& ne pas passer au-dessus de |' édifice Ford.

Ceci en rabaisse les caractéristiques géométriques et augmente la difficulté de
placer les colonnes pour donner une distance visuelle adéquate & la voie de
service sous la voie élevée. Nous croyons que ces traits indésirables ne justifient

pas la réduction du colt de propriété.

Schéma V-C

Ce schéma (graphique 35) a des caractéristiques géométriques et fonctionnelles
semblables aux deux précédents. Sa différence provient de ce que I' échangeur
Décarie est & trois niveaux. Les raccords de la voie rapide de soulagement vers
[' Autostrade Décarie se font prés de la rue de la Savane, ce qui donne une
élévation maximum & |' échangeur de 42' au-dessus du sol. Cette réduction de
la hauteur maximale améliore |' apparence, mais produit une longueur d' entre-
croisement plus courte sur |' Autostrade Décarie entre les raccords vers la voie
rapide de soulagement et les rampes de la rue Paré. Pour conserver une
longueur d' entrecroisement aussi bonne que possible, la présente structure de la
voie de service vers |' est est abaissée, mais malgré cela, le raccord en direction

sud, en provenance de la voie de soulagement a une pente descendante de 5.8%.

Le schéma requiert aussi des expropriations additionnelles du c6té est de Décarie,

notamment des édifices Wawanesa, Barwick Printers et Moore Brothers.
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Schéma V-D

Le schéma V=D (graphique 36) differe quelque peu de I' esquisse linéaire
originale. L'étude plus détaillée de ce schéma avait pour but de trouver une
solution peu colteuse par ' emploi de normes peu élevées. La route Trans-
canadienne vers ' ouest passe sous le présent boulevard Métropolitain, puis

s' éleve pour éviter les édifices Weston, McCormick et Aviation Electric. En
direction est, elle évite ces édifices de la méme fagon et rejoint I' actuelle
rampe vers Décarie sud juste au nord du boulevard Métropolitain. Ce schéma
rend obligatoire I' emploi du boulevard Laurentien en sens unique vers le sud et

de Décarie nord en sens unique vers le nord jusqu' & la rue St. Louis.

Malgré ' utilisation de chaussées existantes et de normes plus basses, le colt
de construction n' est réduit que de $1.8 million, mais I' augmentation du colt
d' expropriation des terrains nécessaires pour les raccords & la voie rapide de
soulagement ramenent la différence finale entre ce schéma et celui que nous

recommandons & $0.7 million.

La courbe horizontale maximum est de 10°, ramenant la vitesse calculée &

45 miles & |' heure. Bien que ceci puisse &tre la vitesse affichée sur I' Autostrade
Décarie, cette derniére a une vitesse calculée de 55 miles & |' heure dans le

bas de la ville et il n' est pas recommandé que cette vitesse soit réduite par un

chaTnon plus faible.
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Un autre inconvénient sérieux de ce schéma provient du mélange du trafic

local avec celui des voies rapides & |' échangeur Décarie.

Schéma V-F
Le schéma V-F, (graphique 37) posséde les mémes caractéristiques de base
que les au’rres‘ du concept V sauf qu' on ajoute un échangeur en "Y" entre
la route Transcanadienne et la voie rapide de soulagement & un échangeur

entre le boulevard Métropolitain et le réseau de service local.

Cependant le présent échangeur est supprimé et le boulevard Métropolitain
est prolongé avec toutes les rampes se raccordant aux voies de service. Les
boulevards Laurentien et Décarie nord au sud de St-Louis deviennent & sens
unique et rejoignent les voies de service de I' Autostrade Décarie. Les
passages entre les voies de service se font par un "cloverleaf" complet, avec
boucles & courbe maximum de 45°. Cette norme suffit & un échangeur de rues

locales.

L' échangeur en "Y" passe sous le boulevard Métropolitain et s' él2ve au-dessus
9 P
des édifices Weston, McCormick et Aviation Electric comme pour les autres
A P

schémas du concept V.

Ce schéma exige plus de terrain des deux c6tés de |I' Autostrade Décarie & cause

de la structure oblique au sud du boulevard Métropolitain.

Le colt de construction du schéma V-F est relativement élevé & cause de la
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suppression du présent échangeur et de la reconstruction en voie élevée d' une

section du boulevard Métropolitain.

Ses avantages sont les suivants :
1. Grande capacité et flexibilité nécessaire pour écouler des courants
de circulation variés.
2. Séparation nette du trafic des voies rapides et du trafic local.
3. Bonnes caractéristiques géométriques et fonctionnelles, avec tous
les acces et sorties & droite.

4. Exécution par étapes facile.

Il a les inconvénients suivants :
1. L'échangeur actuel doit &tre supprimé, ce qui rend I' exécution
par stades difficile.
2. Coit de construction élevé.

3. Dommages & la propriété élevés.

Schéma recommandé

Les cing schémas préférés ont été étudiés en détails en plan & I' échelle
1"=200" et en profil & I' échelle 1"=20". Les estimations des colts de
construction ont été basées sur les prix unitaires disponibles les plus récents.
Les colts d' expropriation ont été calculés en appliquant un facteur 2 &

[' évaluation foncigre. Les droits de passage aériens ont été estimés et
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chaque schéma soigneusement étudié par rapport & son adaptabilité au
réseau de voies rapides, & I' emplacement, aux caractéristiques de la cir-
culation, par rapport & ses caractéristiques géométriques, & sa répercussion
sur le trafic local et I' industrie, & la possibilité de le construire par étapes,
de le doter d' une signalisation adéquate, et finalement, par rapport aux

coUts de construction et d' expropriation.

Une comparaison des caractéristiques géométriques des cing schémas apparaft

au tableau 4, page 54 .

Pour mieux guider le choix du schéma recommandé, des tables d' évaluation
basées sur un systeéme arbitraire ont été établies pour analyser les avantages
ou inconvénients des différentes propositions. Le tableau 5, page 55,

comprend une de ces tables, pour comparer les cing schémas.

Le tableau 6, page 56 montre les colts estimatifs des cing schémas et indique
["intérét qu' il y a de prévoir |' extension de la phase 1 en phase 2. |l faut
noter que si la phase 1 était construite sur |' hypothese que la phase 2 ne le

serait jamais, |' économie réalisée pour le schéma recommandé ne serait que

de $1.5 million.

Les résultats des tables d' évaluation ont confirmé les conclusions atteintes au
cours de |'étude des schémas préférés, qui conduisent au choix du schéma V-A

comme recommandation ultime. Ce schéma a été jugé comme la meilleure
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solution globale aux problemes de |' échangeur actuel et au besoin de pourvoir

& la croissance future de la circulation et du réseau de voies rapides.

Ce chapitre comprend déja une description du schéma recommandé pour |' échangeur
Décarie, et la section intitulée "Le plan recommandé" comprend une discussion

des recommandations d' ensemble.
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TABLEAU 4
CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES ET FONCTIONNELLES
DES SCHEMAS PREFERES DU CONCEPT V
ECHANGEUR DECARIE
4 Niveaux 3 Niveaux 2 Niveaux
Schémas ] Schéma Schéma Schéma
V-A & V-A V-C V-D V-F
Elévations relatives
(élévation moyenne du sol =142")
maximum 206' (rampe) 184" (rampe) 184" (rampe)| 162 R.T.C.)
minimum 130 130" 130 130
Courbures maximums .
Route Transcanadienne 430" (60mph)| 4°(65 mph) 10° (45 mph) | 4° 30" (60mph)
R.T.C.-voie rapide de soulagementl 7°  (50mph)| 7°(50 mph) 8°(50 mph)| 7°  (50mph)
Décarie - voie rapide de g
soulagement 5°  (60mph)| 7°(50 mph) 7 (50mph)|6°  (55mph)

Pentes ascendantes

R.T.C. (3-4%)
R.T.C. -voie de soulagement
(3-4%)
Décarie - voie de soulagement
(3-4%)
Pentes ascendantes totales
3% ou plus

Pente descendante maximum
Voie rapide de soulagement -
Décarie

Réaménagements de |' échangeur
Décarie existant

Distance d' entrecroisement
sur Décarie entre le raccord de la
voie de soulagement et les rampes
d' acces et de sortie de la voie de
service.

Vers le sud

Vers le nord

1000" (3.8%)
1000" (3.5%)
1000' (3.5%)

3000"

(4.0%)

Aucun

2200'
2400'

800" (3.9%)

800" (3.9%)

1,600

(5.7%)

Voiedeservice
ouest-est
abaissée de 8'

1200’

1700'

500" (3.9%)

900" (3.9%)
1,400'

(4.5%)
Laurentien et
Décarie &
sens unique
1500*

1200

(2.5% max.)

300" (3.6%)

300

(4.5%)

Réaménagement
complet.

1200'
1900'




ECHANGEUR DECARIE

TABLEAU 5

page 55

COMPARAISONS DES SCHEMAS PREFERES DU CONCEPT V

SCHEMAS
VA VAI VC VD VF
Facteur |[& &l = il :
de 5 = ol.0 0|9 - of O Y ) o
a2 Eelc SElE BEE BflE s
No ITEM Pond(e]r)aflon 5 E% 3 §§ _; §§ _; E% _g % % REMARQUES
= o
3 S| €| 2l )
Caractéristiques fonctionnelles Les schémas VA, VA1 et VF sont préférés parce qu' ils séparent le trafic des voies rapides du trafic local,
1 | capacité, netteté des trajets 25 7 175" |4 150 5 125] 3 75518 200 et que leur signalisation est simple. Le schéma VF regoit la plus haute appréciation parce que tous les
signalisation, sécurité. acces et sorties sont & droite et que les normes sont homogenes.
Les schémas VD et VF peuvent étre réalisés en deux phases, et les schémas VA, VAl et VC en trois phases
2 | Exécution par phases 20 7 140 17 140 7 140| 6 120 5 100 parce qu' on peut ajouter des raccords entre Céte de Liesse et la route Transcanadienne qu' il y ait ou pas
la voie rapide de soulagement.
3 | Colt de construction 20 6 120 |6 120 6 120| 8 160 6 120 L' évaluation varie & raison d' un point par $1,000,000.
4 | Coit d' expropriation 20 8 160 |8 160 4 80 5 100 5 100 L' évaluation varie & raison d' un point par $1,000,000.
Caractéristiques géométriques: Les schémas VA et VF arrivent en premier & cause des bonnes caractéristiques géométriques de I' échangeur
5 |alignement horizontal 20 8 160 |7 140 5 100l 3 60| 9 180 | en "Y" pour le trafic de voies rapides. Le schéma VF est le meilleur ici, parce que le nouvel échangeur
et profil pour le trafic local a de meilleures caractéristiques que |' échangeur actuel, qui demeure dans le schéma VA.
Les schémas VA et VF sont jugés les mieux adaptés, parce que I' échangeur actuel demeure et que les
6 |Adaptation & |I' emplacement 15 8 120 |9 135 7z 105 6 90| 3 45 | dommages & la propriété sont relativement peu élevés. Le schéma VA1 regoit un point de plus parce que
I' édifice Ford n' est pas touché.
Le schéma VF est jugé le moins bon sous cet aspect, parce que |' échangeur actuel est démoli et reconstruit.
L : On peut s'attendre & des réactions du public, vu le colt élevé des installations ainsi éliminées. Les autres
7 |Realisation 10 8 80 |9 90 & 80f 7 01 2 20 schémas sont évalués plus haut parce qu' ils occasionnent un dérangement minimum.
Service local et effet sur la
g |mise en valeur des terrains 10 9 9 |9 %0 7 70l 6 60! 8 80 Les schémas VA et VAT laissent le réseau des rues locales et les acces pratiquement inchangés.
adjacents
9 Ecoulement de la circulation i 8 nibo 80 . 2ol 5 50 20 L' écoulement de la circulation peut se faire commodément pour les schémas VA, VA1 et VC mais difficile-
pendant la construction 2 & ment pour le schéma VF, ob I' échangeur actuel est complétement éliminé.
10 | Esthétique 10 4 40 | 4 40 5 50] 7 70| 8 £0 Les schémas qui comprennent des sections hautes de voie élevée sont jugés les moins désirables.
Index de Préférence (4) 1165 1145 940 855 945

Importance relative des items .
Evaluation par item de chaque schéma sur une échelle de 1 & 10.
Facteur de pondération X évaluation.

A wWN —

Total des valeurs pondérées pour chaque schéma.
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TABLEAU 6
EVALUATION DU COUT DES SCHEMAS PREFERES DU CONCEPT V
(en millions)
Scl\n/émc Schén]qa Schéma Schéma Schéma
DESCRIPTION (Recormands) VA VC VD VF
PHASE 1 Construction 13.56 13.56 13.56 11.06 15.36
seule, sans la | gy propriation 3.62 3432 3.32 2.83 3.70
construction de
TOTAL 17.18 16.88 16.88 13.89 19.06
la phase 2.
PHASE 1 Construction 13.74 13.74 14.04 11.24 15.54
supposant la
construction Expropriation 5.00 4.70 671 4.2] 6.3
subséquente de
al R 18.74 18.44 | 20.74 15.45 | 21.85
Construction 12.64 12.64 12.64 13.34 10.64
PHASE 2 Expropriation 0.75 0. /5 & 4) 2,65 0.75
TOTAL 13.39 13.39 18:39 15.99 11.32
Construction 26.38 26.38 26.68 24.58 26.18
PHASE 1
+ Expropriation 5,75 5.45 7.46 6.86 7.06
PHASE 2
TOTAL 32:13 31.83 34.14 31.44 33.24
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BOULEVARD CAVENDISH - CHOIX DE PLANS

Le Ministere de la Voirie avait d' abord regardé le boulevard Cavendish au
nord de la route Transcanadienne comme |' emplacement d' une future voie

rapide nord-sud.

Cependant au cours de cette étude il est apparu qu' un échangeur d' une voie
rapide & une autre & |* intersection Cavendish - route Transcanadienne serait
trop prés de |' échangeur de Céte de Liesse pour y permettre une solution

raisonnable.

Nous recommandons par conséquent que le boulevard Cavendish devienne une
voie artérielle de six voies, et que toute future voie rapide nord-sud soit située

plus & |' ouest.

Nous avons étudié trois échangeurs, dont deux applicables & Cavendish en voie

rapide, et un & Cavendish en voie artérielle. (Graphique 38)

Description des schémas

Schéma 1

L' échangeur de la route Transcanadienne donne des raccords directs entre le
nord et |' est, et entre |' ouest et le sud. Le trafic dans les autres directions

utilise les échangeurs Céte de Liesse et Céte Vertu sur la Transcanadienne. Les
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rampes de raccord vont au noyau central de la voie rapide et les voies de
service sont & niveaux distincts de celui de Cavendish. Les échanges de la
voie de service sud et des voies de service nord et sud de Céte de Liesse avec
Cavendish se font par des raccords & normes basses. 1l y a des voies de transfert
sur la route Transcanadienne entre le noyau central et les voies de service juste

& |' ouvest de Cavendish.

L' échangeur & la Céte Vertu est un "Parclo A™".

Schéma 2

Les mouvements entre le nord et |' est et entre |' ouest et le sud sont pris en
charge par ' échangeur de la Transcanadienne et les virages & gauche par des
rampes circulaires. Les voies de service sont & niveaux distincts de celui du

boulevard Cavendish et tous les mouvements se font de ou vers le noyau central.
Des raccords de normes peu élevées relient |' échangeur et les voies de service.

A Céte Vertu, un demi-losange dessert Cdte Vertu vers le nord, tandis que le

trafic entre Céte Vertu et le sud passe ailleurs.

Schéma 3

Dans ce schéma, le boulevard Cavendish est une voie artérielle et les échanges
se font entre les voies de service de la Transcanadienne et Cavendish par un
“Parclo A". A Cote de Liesse, des raccords de normes peu élevées permettent
le passage entre Cavendish et les voies de service, et & Céte Vertu on suggere

un carrefour & niveau.
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Schéma Recommandé

Nous recommandons le schéma 3 pour le boulevard Cavendish.

Nous croyons que le boulevard Cavendish est trop rapproché de |' échangeur
Cbéte de Liesse pour &tre un bon emplacement de voie rapide, et nous re-
commandons d' en faire une voie artérielle avec un échangeur "Parclo A" &
la route Transcanadienne. Nous croyons indiqué ici un échangeur qui permet
les mouvements dans toutes les directions. L'acces se fait via les voies de
service, ce qui s' accorde aux plans des échangeurs & |' ouest de Cavendish.
Des voies de transfert vers le noyau central sont installées en direction ouest,
mais non en direction est. De cette fagon le trafic qui pénetre sur la voie de
service vers |' est peut continuer sur le réseau de voies de service de Décarie
vers le boulevard Métropolitain, mais pas vers la voie rapide de soulagement.
L' acces & cette dernigre se fait & |' échangeur suivant & |' ouest, c' est-a-dire

celui de Montée de Liesse, emplacement proposé de la future voie rapide nord-

sud, ou installation parallgle & I' Autostrade Décarie.

N

Nous croyons que les raccords & normes peu élevées & Cote de Liesse sont adéquats,

parce qu'ils ne servent qu' & améliorer I' acces local et le trafic entre les voies
de service de Cote de Liesse. Une intersection & niveau serait suffisante & Céte

Vertu.



GRAPHIQUE

b ,'. 7| 38

Val SCHEMA I *

Y

D>

—

i

.

|
Il
e

|
o
|
o |
)

 * |
7
i

A
)
|
i

| = — 7‘ | e |
} NN I !
s \\ // : : N '
: \/ 2T ) I =~ \ ¥ | el
Bl Rl e ) S } f N
‘1 looo | 1 RS Ak % R looo TR| 9P
|
O aond | ~! | =] T 211 VGDDO 2
’r .3 8‘& 5 a 1 \; \ sl I .3 annod e =0 |r =§ A B_J a.
| B Gowb| &) Rk o ,@( oy r B domB| & - l 5| 80wB|oie)
i 2 7 = T . = I -~ [ - — ¥ ey TE—— (
| ool ([@opg axr . |8 - SN e : | So foooo oo
j B % © - | |[0% \: NG | 0o %DODO acr Al ‘ g% : ‘ |||% - F 0
L, ; -8 5000%, jiiokal= e Do '\\ : ,-% 9000, Sl el - el \DUUDDO D
[ “ 0 g = | < ! - [} j\”" 9 | ;;/53) = A
£~ 1 B o 1o T W\
\ -fg g000cY : ¥ 05300 <]5 \ TN \ h§ Somc® (0 EFDE RECOMMAN DEE',E\ EQCIDO.O‘ W (0]
ol B BooooodY | 0ok 7 PRt - oo Soooood Y 1|0"eaD - | (Boooood ™
= e = 2 = o T AR | | “ L ——m - s e e em— —
{ ‘0 J0nal) oo oo ‘ OISl W . e SRR | AN DR, 1% G T o et L I == == T T 0 [Rood g
‘ ‘ Dg% 'j”,]i',l'(jé'i Dae ! Lo | % s D"G&" D‘U;ﬁen $ Ve D e 0
-~ : e . B, om0 7] ) G il e - B, ove0m0) S D.:"“' & . -  O00900) |4 &
: = ...‘S el Q L \0:% 0 ’ ' ~? ' Q'D;:C]DDC’JLD.EE’ 21 H?;jﬂ , S ‘E:G‘PD‘.Z’E?‘P Wl
' oo oQCJoao G : Q‘—.a__' A deOD‘P: i ’ﬂ' (.('\\. oo wmm[j;ﬂﬂ i ’
e —jed aooeen £ N o - e —jea Toanpan %00 B T Ao SIS
~Ne £ & Q’tr]k{jl’r \5\\/ ST \\ e WL : l—ﬂ, o' 1Q eﬂ:\_f].fe A s °g \%Eé.’%&‘ S S
- Trar SR e TN i ; 4 £ phobl &7 1 e o‘f{égﬁ*§ :
' . 2 ® il AL O S . &= A ~s X e e “h X
S B TRl O | B oopeen) i€ 5 S i sl gl
s ' sl | o9 oosdteol | - 000 ¥ g e ' - ( 58 oooateal 0. 07,0 ¥ | ! & [oeSenal [l D;(o‘g}-ﬂ L
| ; '8l ; ™\ boaehaknog 0000000000 | i1 ‘ : | NN\ DodoEnag| OD0PDOB000| ' { 000 (000000000 ¢
| l‘ e }?;53. S || 00000n0ooo : : | % *-._\ .0 o ta Y | Don0nooCpo;| | '1 & | |Doodoo0000
s el i " i \ P I e — A _ =2t S
: |l | {} " }rg OBEP“—“U“\“%E‘?{ | : | . \ % i c“[j = _ iﬂmT'JL‘L ' i OC!J:’P‘:‘E'—:’; Gcl:",::,’l:
! Jel £ -3 cx S\ U8 Re® T ; - " o = AT S 5. Wi el =
L8 1 Q t]’ ! 1 S am=aos ey ¥ i ' \ \ X TS e I el
\ i | ¢ - P e = | 3 - C
i F:___L ! 5 " : h\ : Z/‘}_rf‘t:"n_jgﬁ}?.gmﬂﬁ I. l, \ ‘\ “ ?‘5 ESENR wt_ﬂgﬂ(d‘?ﬂ n ______
Lo - oo o - ot SR Sl NG G- -
;.\\\ :(i\ i 3 ; U‘\' :r ] s J‘,\ : j 5
./ ;‘\ (= =} ' "7,:3 ; “ -~ ,v — I
W l ) 4 I (= o ) - I
S SR " A
| I

|

|

)

1
o
|

2
‘,

)
a®

L
Criche D'Youville S
°9” -39 'p

COTE DE LIESSE TE DE LIESSE

e

— =

NN
N ‘A

i Pt —
P ESEETY Ay

; ' '.

MINISTERE DE LA VOIRIE

\\ BOULEVARD METROPOLITAIN
\ TRONGON CAVENDISH - DECARIE
8 \ P ot & Sie \  ‘ ESQUISSES DETUDE

j , : BOULEVARD CAVENDISH

DE LEUW, CATHER & ASSOC. INGENIEURS CONSEILS




page 60

PLAN RECOMMANDE

Le schéma recommandé V-A apparaft en plan aux graphiques 39 et 40 &
['échelle 1"=400" et en profil aux graphiques 41 & 44 & |' échelle 1" =400

et 1"=40".

Le plan a été étudié plus en détails, avec le schéma préféré pour Cavendish,
pour développer un plan intégré bien équilibré quant aux caractéristiques
géométriques et fonctionnelles, au service local et au besoin de terrain, et
pour le rendre conforme aux normes énumérées au tableau 7, page 61 et aux

sections type exposées aux graphiques 56 et 57.

L' alignement horizontal de la route Transcanadienne offre une courbe maximum
de 4° 30" compatible & une vitesse calculée de 60 miles & I' heure. Sa pente
maximum de 3.8%, sur une distance de 800" et toutes ses inclinaisons permettent

une vitesse calculée de 60 miles & |' heure.

Nous avons soigneusement étudié les zones d' entrecroisement, et placé les rampes
et les voies de transfert de fagon & les construire les plus longues possible. Nous
avons calculé les distances d' entrecroisement pour évaluer la capacité des

diverses sections en cause. (Tableau No. 8, page 62)

Nous avons étudié le nombre de voies de circulation requises par rapport aux

projections du trafic futur, au nombre de base des voies de circulation, & leur



VITESSE CALCULEE

TABLEAU 7

CRITERES DES NORMES GEOMETRIQUES ET FONCTIONNELLES

1 Py . . 2 24 @ 2 .

L' Aménagement de la route Transcanadienne suit les normes géométriques établies
1 2. . . P o .

par I' AASHO. Ses caractéristiques les plus importantes sont énumérées ci-dessous:

Route Transcanadienne 60 mph
Rampes directionnelles 50 mph
Voies de service 45 mph
Artere (Cavendish) 50 mph
Rampes 40 mph
Rampes de voies de service (rampes boucles exclues) 35 mph
PENTES (MAXIMUM)
Route Transcanadienne 4%
Rampes directionnelles 5%
Voies de service 6%
Artere (Cavendish) 6%
COURBES HORIZONTALES (MAXIMUM)
Route Transcanadienne 4° - 30"
Rampes directionnelles /°
Voies de service 10°
Rampes 12°
Rampes de voies de service (rampes boucles exclues) 16°
DEVERS (MAXIMUM)
Route Transcanadienne .06 pi./pi.
Rampes directionnelles .08
Voies de service .08

LARGEUR DES VOIES DE CIRCULATION

Route Transcanadienne

Rampes et voies de transfert (1 voie)

Voies de service

Artere (Cavendish)

MEDIANE

Route Transcanadienne

Artere (Cavendish)

ACCOTEMENT

Route Transcanadienne
Accotement intérieur
Accotement extérieur

Rampes (2 voies)

Rampes (1 voie)

HAUTEUR . LIBRE

Au-dessus des chaussées
Au-dessus des voies ferrées

Les détails de coupes transversales typiques pour les voies élevées et en dépression
ainsi que les rampes & 1 ou 2 voies sont illustrés au graphique 56. Le graphique

57 démontre une section spéciale avec emprise restreinte.
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TABLEAU 8 page 62
PLAN RECOMMANDE
ENTRECROISEMENTS : CALCUL DU RENDEMENT
EMPLACEMENT Vitesse | . Distance Nombre | Rendement
normale | disponible pour de
SUR ENTRE (mph ) entrecroisement voies vph
Décarie Acces du chemin de
vers le service et raccord de la 40 2,400' 4 2,700
nord voie rapide de soulagement
Décarie Raccord de la voie rapide
| vers le de soulagement et sortie 40 2,100! 4 2,500
sud vers la voie de service
Re T2 Cs Raccord de la voie rapide
vers de soulagement et rampe 50 [, 700" 5 2,200
I' ouest vers Cote de Liesse
R. T, C. Rampe de la Cote de Liesse
vers et raccord de la voie 50 |, 700" 5 2,200
I' est rapide de soulagement
C. de L. Rampe de la R.T.C.
vers et sortie vers la 40 [, 000" 3 l,600
I' ouest voie de service
Voie Sortie de Cdie de Liesse
de service et acces vers Cote de 30 700" 3 2,200
vers |'ouest | Liesse
Voie Sortie de Céte de Liesse
de service et accds de 30 I, 600" 3 3,200
vers |' est Cote de Liesse
Voie Acces de rue Authier et
de service | rampe en boucle vers 30 700! 3 2,200
vers |' ouvest | Céte de Liesse
Voie Sortie du boulevard
de service | Métropolitain et prolonge-| 30 600" 3 2,000
vers |'ouest | ment de la rue St. Louis
Voie Prolongement de la rue
de service | St.Louis et sortie vers 30 200" 4 2,400
vers |' ouest | Cavendish
Voie Acces de Cavendish et
de service | sortie vers R.T.C. 30 700" 4 2,200
vers |' ouest
Voie Sortie de R.T.C.
de service et sortie vers Cavendish 30 700" 4 2,200
vers |' est
Voie Sortie de R.T.C.
de service | et sortie vers 30 |, 400 4 3,000
vers |' est boul. Métropolitain
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équilibre, et nous avons examiné |' intégration du complexe au réseau de voies

rapides.

L' Autostrade Décarie présente 3 voies dans chaque direction, plus une quatrigme
qui s'y ajoute aux environs de la rue de la Savane. A la bifurcation principale,
deux voies continuent vers la route Transcanadienne et vers la voie rapide de
soulagement. Le projet de la voie rapide de soulagement comprend & la base

3 voies dans chaque direction, plus une quatriéme ajoutée juste & |' est de la
bifurcation principale. Trois voies continuent vers la route Transcanadienne et

deux vers |' Autostrade Décarie.

Les raccordements entre voies rapides, du boulevard Métropolitain & la route
Transcanadienne et de la voie rapide de soulagement & Céte de Liesse, ont deux
voies chacun par direction. La section d' entrecroisement sur la routé Trans-
canadienne a cinqg voies, dont trois continuent vers la route Transcanadienne et
deux vers la Céte de Liesse. La route Transcanadienne s' élargit & quatre voies
a I' ouest de sa fusion au boulevard Métropolitain, pour équilibrer les voies et

il est proposé de prolonger cette quatrigme voie de circulation jusqu' & la future
voie rapide nord-sud prés de Montée-de-Liesse. Toutes les rampes de raccorde-
ment de la Transcanadienne sont & droite et maintiennent la régularité de

fonctionnement de la voie primaire.

Les voies de transfert sont placées de fagon & donner le meilleur service entre

les voies rapides et le réseau local.
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Les voies de transfert actuelles sur le boulevard Métropolitain par-dessus les
voies du CN juste & |' ouest de |' échangeur Décarie sont éliminées et replacées
environ un demi-mile et deux tiers de mile vers |' ouest le long du boulevard
Métropolitain. Ces voies de transfert servent & la circulation entre le

boulevard Métropolitain et Cavendish via |I' échangeur Cavendish.

Une paire de routes de transfert située environ un tiers de mile & I' ouest de
Cavendish permet |' acces & Cavendish en provenance de |' est par la Trans-
canadienne, de méme que le mouvement inverse. Nous avons pris soin en les
plagant de prévoir une longueur suffisante pour entrecroisement entre ces routes
de transfert et celles immédiatement & |' est de |' échangeur Céte Vertu, de
méme qu' entre la voie de transfert et les rampes de raccord de Cavendish au long

de la voie de service.

Une route de transfert & voie unique, ajoutée & partir d' environ un tiers de mile
& |"est de Cavendish pour le trafic en direction est, permet & ce trafic important

d'accéder & la voie de service vers |' est du boulevard Métropolitain.

A |"intersection de Céte de Liesse et du boulevard Métropolitain, les voies de
service forment un échangeur secondaire qui assure la continuité du réseau de

voies de service. s

Une boucle avec courbe maximum de 45° est ajoutée pour raccorder la voie de

service vers |' ouest du boulevard Métropolitain & celle de Céte de Liesse, et
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laisse la route Transcanadienne s' incliner le plus loin possible vers le sud pour
diminuer les expropriations. Une boucle de cette norme, d' une seule voie de

large, est adéquate pour le genre de service requis & cet endroit.

Un facteur majeur du contrdle vertical est de maintenir la rampe entre Céte

de Liesse et la route Transcanadienne & une élévation suffisante pour drainer

par gravité vers le réseau d' égouts collecteurs actuel. Il faut un arrangement

de rampes & 3 niveaux prés du point minimum de cette rampe pour que cette
installation fonctionne. A noter que les rampes sont rapprochées pour diminuer
les expropriations. Ceci engendre |' usage répété de murs de soutenement,
(graphique 39) et exigera des nez et fusions de rampes et des réductions d' accote-

ments soigneusement étudiés aux endroits stratégiques.

[l y a une largeur libre pour la vision suffisante entre la chaussée et les murs de
souténement, & |' avantage de la rampe de raccord en creux qui va de Céte de

Liesse & la route Transcanadienne.

Les voies d' accélération et de décélération, de et vers le boulevard Métropolitain
et Cavendish, exigent |'élimination des voies de transfert actuelles le long du

boulevard Métropolitain, et I' élargissement de sa présente structure.

Pour créer un arrangement régulier, sans heurt, nous proposons de reviser |' aligne-
ment actuel de Céte de Liesse et de le déplacer |égerement vers le nord & partir

d' un point situé & environ 1300 pieds & I' est du boulevard Cavendish.
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Les distances et le nombre des voies dans les sections pour entrecroisement ont
été comparés & leurs contreparties de la voie rapide Cote de Liesse et de la
route Transcanadienne projetées et du boulevard Métropolitain actuel et ont

été jugés adéquats.

L' échangeur Cavendish, un "Parclo A" (graphique 40) permet de passer de

Cavendish aux voies de service le long de la Transcanadienne, et vice-versa.

Le boulevard Cavendish passe au-dessus de la route Transcanadienne pour les
raisons suivantes :
a) Le "Parclo A" possede de meilleures caractéristiques opérationnelles

quand la rue transversale passe au-dessus de la voie rapide.

b) Le colt en est moins élevé.
c) La circulation peut étre maintenue avec moins d' entraves.
d) Rabaisser Cavendish & 20 pieds sous la route Transcanadienne im-

liquerait la construction d' installations colteuses pour le drainage.
q

Sur Cavendish, la transition entre la médiane de 4' présentement en construction
4
et celle de 16' proposée se fera aux raccordements nord des voies de service &
deux sens, environ 1400 pieds au sud de la route Transcanadienne. Cette transition
I
peut s' intégrer aux intersections proposées, améliorées par des Tlots, pour réduire
le changement apparent de |' alignement des voies en direction sud. Une médiane
9

de 16' est adéquate comme séparation de normes élevées entre les voies, et
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donne une largeur suffisante pour garer des véhicules dans les voies d' attente
aux intersections semblables & celle projetée, pour Cavendish et Céte Vertu.
Le coOt relatif & la largeur supplémentaire demeure marginal, puisque Cavendish

passe en champs libres.

Les voies de service continues flanquent le systeme de voies rapides et permettent
un acces semblable & celui qui existe actuellement. Cependant, & cause de la
nature de ce complexe qui exige des communications majeures entre voies rapides,
il est impossible de pourvoir aux échanges directs entre voies rapides et voies de
service : ceci créerait en effet des probleémes d' entrecroisement et de signalisation
indésirables. Par conséquent |' acces local continue de se faire via les voies

de service, lesquelles & leur tour sont desservies par les échangeurs Cavendish -
route Transcanadienne et Cavendish - Cdte de Liesse & |' ouest, |I' échangeur

Céte de Liesse au centre, et |' échangeur Décarie actuel & |' est de la région

2

étudiée.

Les voies du CN passent & travers la région, une barrigre qui complique encore

les mesures & prendre pour faciliter |' acces & la région.

Ville St-Laurent, au nord du boulevard Métropolitain, regoit un service légerement

modifié mais semblable au service actuel.

La rue Bourdon est utilisée dans les deux sens & partir de la rue Authier, comme
voie de service et fournit un raccordement au nord par la rue Tait, sous la voie

rapide proposée. Une nouvelle rue construite du cété nord rejoint |' avenue
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Ward, qui se prolonge vers |' ouest et le nord jusqu' & la rue St-Louis. Le raccord
actuel avec la voie de service nord & |' avenue Ward se trouve donc & 1,300 pieds

& |' ouest pour permettre |' acces & la rue St-Louis. Cette dernigre, une rue

importante, sert donc de "feeder" majeur pour cette région. A noter que le prolonge-

ment de |' avenue Ward & |' ouest d' Alexis-Nihon ouvre une zone disponible pour

développement futur.

~

L' échangeur proposé pour Céte de Liesse interdit I' acces & I' ouest de Ville
St-Laurent par la rue Authier, tel que maintenant. Ce mouvement se fera via

la route Transcanadienne et Céte Vertu ou via le boulevard Cavendish.

L' amélioration de Céte Vertu en route divisée & six voies & |' est de son inter-
section avec la route Transcanadienne attirera le trafic en provenance de |' ouest
et soulagera le réseau des voies de service et les boulevards Laurentien et Décarie

au nord du boulevard Métropolitain.

Le boulevard Laurentien continuera de fonctionner comme artére majeure de
Ville St-Laurent, et la construction du viaduc du CN proposé en augmentera la
capacité. Ce dernier item impliquera |' emploi de murs de sout&énement im-
portants au nord et au sud des voies ferrées pour réduire les expropriations et la
perte d' espaces de stationnement. Ceci nuira & |' accés actuel au stationnement
d' Aviation Electric, et nous proposons d'y donner acces plus & |' ouest par un

chemin sous la voie élevée vers la rue Bourdon, ce qui aurait |' avantage

d' éliminer une source de conflit au boulevard Laurentien et d'aider & la fois
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Ville St-Laurent et Aviation Electric. Le stationnement d' Aviation Electric
peut étre agrandi sous la voie élevée, ce qui compense partiellement pour le

droit de passage aérien requis au-dessus de la partie sud de I' édifice.

Le mur de souteénement au sud des voies du CN et le long du boulevard
Laurentien rend nécessaire le déplacement de |' acces & I' édifice Northern

Electric. (Voir graphique 39)

L' échangeur Cavendish compense ces restrictions d' acces et |' acquisition du
terrain pour le raccordement proposé de la route Transcanadienne dans Ville
St-Laurent -

a) En fournissant & la municipalité une nouvelle voie d' acces de

normes élevées ;

b) En ouvrant une zone actuellement inactive au développement
futur ;
c) En augmentant la valeur foncigre de la zone voisine de |' échangeur.

Une amélioration des acces au triangle dans Ville St-Laurent bordé par le

boulevard Cavendish, la route Transcanadienne et Céte de Liesse résulte du

réseau projeté et le rend plus attrayant au développement industriel et commercial.

Les rampes directes & virage & droite munissent |' intérieur du triangle d' un systeme

de circulation giratoire continu dans le sens des aiguilles d' une montre, et les

voies de service & la périphérie le dotent d' un systeme continu en sens inverse.

Cependant ce dernier est plus détourné & cause des raccords indirects des rampes

d' échangeur.
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Les acces de Ville Mont-Royal demeurent presqu' inchangés. Cependant, un
acces supplémentaire sera ajouté via Cavendish et la voie de service de
Cbte de Liesse si le c6té sud de Céte de Liesse, & |' ouest des voies du CN se

développe.

L' élargissement de 3 & 4 voies de la voie de service sud du boulevard Métropolitain,
entre |' édifice Gillette et les Laboratoires Abbot diminue la congestion actuelle

de cette section.

Le prolongement de la rue Montview au dela des voies du CN jusqu' & la voie

de service de Céte de Liesse, qui donne acces direct & la rue Royalmount procure
une autre amélioration dans cette zone fortement productrice de trafic industriel

et de pointe. Nous recommandons au début |' installation de signaux au passage

& niveau pour motifs de sécurité, avec possibilité de passage étagé plus tard.

Les voies de service le long de |' Autostrade Décarie, entre le boulevard Métropolitain
et la rue Ferrier permettront au trafic d' accéder au réseau de voies rapides via

I' échangeur Décarie actuel.

Les besoins de propriété apparaissent aux graphiques 39 et 40 ; les sections types,
graphique 56, montrent que les limites sont définies comme étant & 15 pieds au
dela de I' aréte des coupes ou de la base des terre-pleins pour conserver assez

d' espace pour le drainage et |' entretien.
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Les tableaux 9 et 10 (pages 72 et 73) montrent les expropriations, en surface

et en coUt.

Pour réduire le nombre d'édifices & exproprier, nous proposons que le Ministere
de la Voirie acquigre les droits de passage aériens aux environs de |' échangeur
Décarie, tel que décrit sur le plan recommandé, graphique 39. En plus des
droits au-dessus des édifices Aviation Electric, McCormick, Weston, Pittsburgh
Glass et Ford, on devrait obtenir ceux relatifs & la section élevée qui passe
au-dessus du stationnement de Northern Electric prés des voies du CN. Deux
raisons suffisent & justifier cette action :

a) Réduire le colt d' expropriation.

b) Conserver ces édifices comme source de revenu fiscal pour les

localités oU ils se trouvent.

Il faut noter que pour fins d' estimation les droits de passage aériens ont été

comptés comme égaux & la valeur foncigre de la partie affectée des édifices.

Exécution par Phases

Nous proposons d' exécuter le plan recommandé en deux phases. (Graphiques

45 et 46)

La Phase 1 est |' ensemble du plan recommandé & I' exception de ce qui suit :
1 La voie rapide de soulagement et ses raccords & |I' Autostrade

Décarie.



EVALUATION DU COUT DES TERRAINS

TABLEAU ¢

PLAN RECOMMANDE

page 72

5 val
Eisis] Superficie s 0 Valeur Valeur
mplacement - fonciere s e
(pi. car.) (otnilier) oncigre marchande

Nord de Céte de Liesse
et ovest de |' échangeur 1,506,300 0.70 1,054,000 2,108,000
Décarie
Sud de Céte de Liesse
et ouest de I' échangeur 90, 300 1.20 108,400 217,000
Décarie
Sud du boulevard
Métropolitain, le long
de |' Autostrade Décarie, 71,700 3.00 215,000 431,000
jusqu' & la rue de la
Savane

TOTAL 2,756,000

Un facteur de 2.0 est appliqué & la valeur foncigre pour
obtenir une valeur marchande réaliste.
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TABLEAU 10
PLAN RECOMMANDE
EVALUATION DU COUT DES EDIFICES
= Valeur Valeur

Emplacement Edifice Fenciste Marchande
Nord de Coéte de Liesse et Specifise D AleXIS_NIhO.n.'
i 4 Mé Litai Nouveau restaurant. Edifices

D Sl résidentiels & |' est de la rue 1,215,000 2,430,000
et L Authier. Hydro-Québec,
ouest de ' échangeur McCormick, Aviation Electric,
Décarie Weston
Sud de Céte de Liesse et Deux maisons 35,000 70,000
du boul. Métropolitain
et ouvest de |' échangeur
Décarie
Nard dulboo! Mt ope AN | ot ) Clnes 50,000 100, 000
et est de |' échangeur Décarie
Sud du boul. Métropolitain
le long de I' Autostrade Ford, Moores, Irving Oil 200,000 400,000
Décarie

TOTAL 3,000,000

Un facteur de 2.0 a été appliqué & la valeur foncigre pour
obtenir la valeur marchande.
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Les connexions entre le nouveau raccord de la route Transcanadienne
et Cdte de Liesse, et la boucle en direction ouest qui s'y rattache.
Pendant la Phase 1, le trafic entre Céte de Liesse et I' est et le sud

continue d' utiliser le systéme actuel.

Pendant la Phase 1, le nouveau raccord de la route Transcanadienne
est construit & 2 voies de chaque c6té d' un bout & ' autre. On peut
considérer de bétir les structures nécessaires & pleine largeur en

prévision de la Phase 2.

Pendant la Phase |, seuls les échanges entre |' ouest et le sud peuvent
se faire & Cavendish et Transcanadienne, ceci dans le but de forcer le
trafic en direction sud sur Cavendish et & destination du centre ville,
& continuer sur Cavendish pour soulager Décarie. On allége encore
le trafic sur Décarie en encourageant les mouvements en provenance
de |'ouest sur la Transcanadienne vers le sud sur Cavendish, et vice-
versa. Les autres échanges se font & Transcanadienne - Céte Vertu et

Cavendish - Céte de Liesse.

A la Phase 2, ' échangeur partiel Cavendish - Transcanadienne est

transformé en "Parclo A",

L' évaluation des colts pour les deux phases est donnée au tableau 11, page 75.



TABLEAU 11

PLAN RECOMMANDE

EVALUATION DU COUT DE CONSTRUCTION

PHASE 1 PHASE 1II

ITEM PRIX Cé?eézc:enfiesse Cavendish Total Cgic:;eniiesse Cavendish Total Lh2lial

1. Voies en surface
Béton ou asphalte $1.00 pi.car 1,083,000 655,000 | 1,738,000 151,000 67,000 218,000 | 1,956,000

Bordures 2.00 pi.li. 96,000 64,000 160,000 20,000 12,000 32,000 192,000

Médiane 6.00 pi.li. 16,000 7,000 23,000 - - - 23,000

Trottoir 6.00 pi.li. 111,000 - 111,000 - - - 111,000
2. Voies en dépression 2.00 pi.car 300,000 - 300,000 117,000 - 117,000 417,000
3. Voies sur terre-pleins 2.00 pi.car. 423,000 254,100 677,000 216,000 200, 000 416,000 | 1,093,000
4. Voies élevées

1 niveau 14. 00 pi.car. 4,139,000 474,000 | 4,613,000 3,820,000 - 3,820,000 | 8, 433,000

2 niveaux 16.00 pi.car. 3,892,000 - 3,892,000 5,915,000 - 5,915,000 | 9,807,000

3 niveaux 18.00 pi.car. - - - 1,057,000 - 1,057,000 | 1,057,000
5. Murs de souténement 50.00 pi.li. 310,000 - 310,000 264,000 - 264,000 574,000
6. Drainage % 327,000 147,000 474,000 73,000 42,000 115,000 589,000
7. Services publics % 321,000 105,000 426,000 182,000 28,000 210,000 636,000
8. Signalisation % 172,000 52,000 224,000 92,000 14,000 106,000 330, 000
9. Exécution par stades % 687,000 105,000 792,000 368,000 - 368,000 | 1,160,900
Coit de construction 11,877,000 1,863,000 {13,740,000 12,275,000 363,000 12,638,000 |26, 378,000
Expropriation 5,006,000 B 5,006,000 750,000 - 750,000 | 5,756,000

TOTAL 16,883,000 1,863,000 |18, 746,000 13,325,000 363,000 [13,388,000 |32,134,000

G/ ©bod
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Exécution par Stades

Nous avons étudié le plan recommandé en vue de son exécution par stades et
du maintien de la circulation pendant les travaux, et nous avons trouvé que la
construction peut en étre rendue facile, et la circulation maintenue sans dif-

ficultés anormales, avec des détours adéquats.

Nous suggérons un programme d' exécution en cing stades pour la Phase 1 ; les
graphiques 47 & 51 comprennent les plans complets indiquant les sections &

construire & chaque stade et des lignes d' écoulement du trafic existant.

L' exécution de la Phase 2 peut étre rendue plus facile par sa division en deux

stades.

Nous recommandons de considérer le choix du temps oU la Phase 2 sera entreprise
des la préparation de la Phase 1 : si on juge & ce moment que la Phase 2 devra

A ” . A . . A P . », .

étre commencée bientdt, il pourrait étre économique de compléter certaines

structures élevées au cours de la Phase 1.

Signalisation

Nous avons étudié le plan recommandé pour nous assurer qu' il peut étre doté
d' un systéme de signalisation adéquat. Le syst&¢me montré aux graphiques 52 & 55

°y 2

sert & vérifier la géométrie et le fonctionnement du plan et & établir la possibilité
d' une signalisation appropriée. En général, chaque enseigne comporte un

maximum de deux destinations et le contenu et |' ordre des messages est tel que

les conducteurs n' ont qu' une décision & prendre & la fois.
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Nous croyons que la signalisation projetée démontre la praticabilité de

[' ensemble du plan.

Pour simplifier, le projet est divisé selon les Phases 1 et 2, et les graphiques
sur la signalisation pour la Phase 2 ne montrent que les enseignes qu' il faudra
ajouter & celles de la Phase I.

Drainage
Nous avons étudié le plan recommandé pour déterminer sa capacité d' égoutement
par gravité. Nous avons pris soin en calculant les profils de nous assurer que

les points bas sous le niveau du sol peuvent étre adéquatement drainés.

Pour cette étude, nous avons regu des renseignements sur la situation des égouts
collecteurs existants de la part de Ville St-Laurent, Ville Mont-Royal, et de
consultants locaux, dont nous avons apprécié I' excellente collaboration. (Voir
tableau 12, page 78).

Services Publics

Les zones qui demandent des excavations importantes, telles que les sections
de voies rapides en dépression, ont été étudiées sous |' aspect des services
publics qui pourraient étre dérangés. Les organisations suivantes nous ont

fourni des renseignements détaillés & ce sujet :

La Compagnie de Telephone Bell du Canada, Limitée
L' Hydro-Québec

La Compagnie de Gaz Naturel du Québec

Ville St-Laurent

Ville Mont-Royal

Des consultants locaux.

Le tableau no. 13, (page 79) résume les résultats de ces recherches.



TABLEAU 12

PLAN RECOMMANDE

DRAINAGE

page 78

Elévation du

Distance

Elévation du

Description et emplacement de

Emplacement radier.b lk')ae””ée: & |'égout fradier & I' égout collecteur actuel
au point bas du existant |la sortie
profil
: Egout de 7' & |" intersection de
tDeanncieg = Montview et de la voie de
sacillg i e i) 1,400 piaf (121,50 service sud du boul. Métropolitain.
Rampesd dj Egout de 7', 1000' & I' ouest de
SR A I intersection de Montview et de
Céte de Liesse la voie de service sud du boul.
au boul. 123.00 100 pi.| 122.50 Métropolitain.
Métropolitain
Station 100
Intersection du d Ca v e
T L e L Egout de 13" & Entersechon es rues
ERITIA 110.00 2,000 pi.| 100.50 Hodge et Ste-Croix.

CN

Le viaduc projeté pour le boulevard Laurentien sous les voies du CN
ne peut pas étre égouté par gravité et nous recommandons | installation
d' un petit poste de pompage semblable & celui qui existe au viaduc

Décarie juste & |' est.
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TABLEAU 13
PLAN RECOMMANDE
SERVICES PUBLICS
Emplacement Téléphone Hydro Gaz Aqueduc Egouts
Route Transcanadienne : : : : :
Sidtion 105 Nil Nil Nil Nil Nil

Rampe de raccord de
Céte de Liesse au boul.
Métropolitain

Station 100

Conduits souterrains
& déplacer

Canalisation de
8" & déplacer

Canalisations
der8tie N2t
& déplacer

Collecteur de
L6

déplacer.

Intersection du boul.
Laurentien et des

voies du CN

Conduits de téléphone
et d' électricité &
déplacer

Nil

3 canalisations
& déplacer

2 égouts de 18"
et un de 30"
& déplacer.

Echangeur Décarie
actuel

Recherches approfondies & effectuer ici avant ' excavation pour les assises
de structures, & cause de la concentration d' installations de services publics.

Note :

au moment de tracer les plans définitifs.

Cette zone est en cours de développement et des vérifications seront nécessaires

Il faut noter que les services publics seront affectés par les assises des structures élevées
et nous recommandons qu'on en tienne compte lors de la préparation des plons pour

contrats.
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SECTIONS TYPIQUES

Des sections typiques apparaissent au graphique 56, et des sections spéciales
pour des emplacements choisis au graphique 57. Des renseignements additionnels

sont énumérés au tableau 7, page 61, "Criteres des normes géométriques".

Les cbtés des coupes et des terre-pleins ont des pentes de 4:1 jusqu' & une
hauteur de 5' et de 3:1 au-dessus de 5' pour diminuer |' érosion, rendre plus
facile |' entretien et le fauchage et améliorer I' apparence. Un espace de 15'
entre la base des terre-pleins et la ligne d' emprise permet le drainage et

[' entretien adéquats.

Sur les nouvelles sections de voies rapides, nous recommandons des accotements &
droite de 10" et, pour les nouvelles sections & trois voies ou plus, des accote-
ments & gauche de 8' . La médiane de 16' telle qu' utilisée actuellement pour

I' Autostrade Décarie est conservée pour le raccord de la route Transcanadienne,
puis élargie & 20' & la rencontre de la voie rapide de soulagement pour loger

les accotements & gauche, et encore élargie & 32' & |' ouest de Céte de Liesse
pour s' appareiller & la médiane existante de la route Transcanadienne. Pour

les rampes & une et deux voies, les accotements devraient avoir respectivement

6' et 8'.
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EVALUATION DES COUTS

L' évaluation des colts a fait partie, au cours de notre étude, du processus de

sélection du schéma le plus utile. Nous avons employé des prix unitaires basés

sur les derniers renseignements disponibles pour la région. (Voir tableau 14,

page 83).

L' évaluation du colt des propriétés repose sur la valeur fonciere, multipliée par

2 pour obtenir une valeur marchande réaliste. Les propriétés dont il faudra

obtenir les droits de passage aériens ont été prises & leur valeur foncigre. Ces

colts apparaissent aux tableaux 9 et 10, pages 72 et 73

Pour fin d' évaluation des colts, le projet a été arbitrairement limité comme suit :

Route Transcanadienne :

Avutostrade Décarie
Cbte de Liesse
Boul. Métropolitain

Voie rapide de
soulagement

Boul. Cavendish

0.5 mile & I' ouest du boul. Cavendish

300" au sud de la rue de la Savane
1,300" & I'est du boul. Cavendish

300" & |'est des voies du CN

700" & |' est de Décarie
au nord : 1,300' qu nord de la route Transcanadienne

au sud 1,700" au sud de la route Transcanadienne

Nous avons fait une évaluation préliminaire des schémas préférés dans le cadre de

chaque concept avant d'aller plus loin (voir Tableau 2, page 42), puis une

évaluation plus poussée des cing schémas étudiés a |' échelle de 1"=200" pour
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|' échangeur Décarie (voir tableau 6, page 96). Ces évaluations de colts
ont été considérées dans I' évaluation globale des avantages et inconvénients

des schémas préférés.

L' évaluation des colts du schéma recommandé a été revisée apres qu' il eut été

choisi, et elle apparait au tableau 11, page 75.
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TABLEAU 14

PRIX UNITAIRES

ITEM UNITE PRIX

Voies en surface

Asphalte pi. car. $1.00
Béton pi. car. 1.00
Bordure T 2.00
Médiane pi. li. 6.00
Trottoir pic-lis 6.00
Voies en dépression pi. car. 2.00
Voies sur terre-pleins piis ceir, 2.00
Voies élevées
1 niveau pi. car. 14.00
2 niveaux pi. car. 16.00
3 niveaux pi. car. 18.00
Murs de sout&nement pi. li. 50.00
Drainage (15% des items 1, 2 & 3)
Services publics (10% des items 1, 2, 3, 5 et 2% de 4)
Signalisation (6% des items 1, 2, 3, 5 et 1% de 4)
Exécution par stades (20% des items 1, 2, 3, 5 et 2% de 4)

(30% des items 1, 2, 3, 5 et 3% de 4
lorsque |' échangeur Décarie est com-
pletement remplacé )



GBE N 0 N N N N N N N N EE G Bu an an A R W

page 84

AMELIORATIONS POUR 1967

Nous devions, accessoirement & cette étude, recommander des améliorations

immédiates réalisables en 1966, et & compléter pour le début de 1967.

Il fallait trouver des solutions temporaires aux problgmes de circulation suivants,
en attendant la mise en marche de la Phase 1 :
1 Pendant |" heure de pointe du matin, au rond-point Céte de Liesse,
I important trafic vers I' ouest qui arrive du boul. Métropolitain en
direction de Cote de Liesse entre en conflit avec le trafic vers |' est
qui arrive par la route Transcanadienne. Ce trafic vers ' est & son
tour éprouve de la difficulté & se fusionner au mouvement vers |' est

qui arrive de Cote de Liesse.

2% Pendant I' heure de pointe de I' aprés-midi, le trafic vers |' est sur
Cote de Liesse éprouve de la difficulté & se fusionner au trafic du

boulevard Métropolitain.

Nous recommandons les améliorations temporaires suivantes :
1 Feux de circulation aux points de conflits sur le rond=-point et voies
additionnelles pour augmenter la capacité.
Za Elimination de la partie est du rond-point.
e Elimination de la voie droite vers I' est sur la route Transcanadienne,

entre la rampe de sortie vers Céte de Liesse et la rampe d' acces de
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3 suite

Céte de Liesse, et addition de zébrures peintes sur cette voie pour

indiquer qu' elle ne doit servir que d'accotement.

4, Installation d' enseignes appropriées.
g pprop

Ces améliorations apparaissent au graphique 58. Nous croyons que cette solution
suffira au trafic pour le futur immédiat sans demander I' acquisition additionnelle
de terrain. Le co0t approximatif de ces améliorations se chiffre & $70,000 - ce

qui est minime par rapport au résultat obtenu.

Aucune amélioration & I' échangeur Décarie n' est recommandée pour 1967.
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