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SOMMAIRE ET CONCLUSIONS 

La présente étude est requise pour le suivi nécessaire des aména-
gements de la voie réservée du pont Honoré-Mercier et pour répon-
dre aux exigences stipulées dans l'entente 1987-1989 entre le 
M.T.Q. et le Conseil Mohawk de Kahnawake. 

Les résultats d'analyse démontrent l'efficacité de la voie réser-
vée actuelle et conséquemment, la nécessité de son maintien. 
Cette efficacité se traduit par: 

une augmentation de plus de 40% de la période quotidienne au 
cours de laquelle la voie réservée permet d'éviter la conges-
tion sur les voies adjacentes qui passe ainsi de 1h45 à 2h30; 

une économie moyenne de temps de parcours d'envirQn 15 minutes 
pour les véhicules utilisant la voie réservée. A l'ouverture 
de la voie réservée en 1985, cette économie n'était que de 7,5 
minutes. Lors d'une congestion plus intense, ce qui est le cas 
d'un à deux matins sur cinq, cette économie représente 25 à 30 
minutes; 

une augmentation annuelle moyenne de l'achalandage du transport 
en commun dans ce corridor de l'ordre de 5,6%; 

un niveau de sécurité adéquat puisqu'aucun accident entre auto-
bus et automobiles n'a été constaté dans la voie réservée 
depuis son implantation. 

Cette voie réservée est donc jugée efficace et répond toujours aux 
objectifs pour lesquels elle a été implantée. De .plus, elle 
n'affecte pas la circulation des automobilistes dans les voies 
adjacentes. 

Cependant, l'aggravation des conditions de circulation depuis 
quelques années résulte en une congestion accrue qui s'étend en 
amont de la voie réservée actuelle. 

En effet, malgré l'économie de temps de parcours procurée par la 
voie réservée, on constate des retards réguliers de l'ordre de 15 
à 20 minutes sur les horaires planifiés. Ce retard atteint 30 à 
40 minutes une à deux fois par semaine, selon les conditions 
climatiques et de circulation, résultant en un problème croissant 
de fiabilité quant aux heures d'arrivée au terminus Angrignon, le 
matin. Ainsi, pour assurer adéquatement le service, les transpor-
teurs doivent défrayer 75 000 à 100 000 $ de plus annuellement. 



II 

Le prolongement de la voie réservée actuelle de 1,5 km s'avère 
donc plus que nécessaire pour régulariser le temps de parcours, 
améliorer la fiabilité du service d'autobus et réduire les coûts 
d'opération des transporteurs. 

Cette voie réservée prolongée pourra inciter davantage les automo-
bilistes de ce corridor à utiliser le transport en commun considé-
rant son effet hautement visible sur ceux-ci. Cet effet pourrait 
ainsi se traduire par une amélioration du trafic automobile. 
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1.0 INTRODUCTION 

Le corridor du pont Honoré-Mercier constitue un des axes impor- 
tants liant la Rive-Sud à l'ile de Montréal. 	Il dessert plus 
particulièrement la région de Châteauguay. 	Compte tenu de son 
éloignement des autres ponts, les usagers n'ont que peu de choix 
quant à leur déplacement vers Montréal et doivent en conséquence 
subir d'importants retards en période de pointe. Cette congestion 
s'étend quotidiennement des approches sud du pont jusqu'au rond-
point de Kahnawake (Bédard) et de une à deux fois par semaine bien 
en amont, jusqu'aux environs de la voie ferrée. 

La régularité de cette congestion indique que la capacité du pont 
est atteinte durant les périodes de pointe. Ce problème affecte 
autant les automobilistes que les usagers du transport en commun 
et les compagnies de transport par autobus. 

Les problèmes occasionnés par cette congestion quotidienne remon-
tent à plusieurs années. Déjà en 1975, une étude du ministère des 
Transports indiquait qu'il était souhaitable d'implanter une 
approche exclusive au sud du pont Mercier pour la circulation des 
véhicules collectifs. En 1978, le Conseil des transports de la 
région de Montréal (COTREM) recommandait également un traitement 
préférentiel pour le service d'autobus dans le corridor sud du 
pont Mercier. 

Suite à une entente avec les autorités de Kahnawake, le M.T.Q. 
inaugurait à l'automne 1985, à titre expérimental, une voie réser-
vée entre le rond-point de Kahnawake (Bédard) et l'échangeur de la 
route 207 sur l'accotement de la route 138 (figure 1). Simultané-
ment, le ministère procédait également à la réalisation d'une 
étude d'évaluation de l'efficacité de la voie réservée. 

Cette évaluation s'étant avérée concluante quant à son efficacité, 
la voie réservée fut transformée en voie plus permanente compte 
tenu d'une part, des bénéfices escomptés en termes d'économie de 
temps de parcours et d'autre part, de l'accord des autorités de 
Kahnawake de procéder aux travaux nécessaires de réaménagement sur 
l'accotement. 

Toutefois, cette autorisation incluse dans l'entente portait sur 
une période limitée du ler janvier 1987 au 30 juin 1989. La 
prolongation de cette entente était conditionnelle à la réalisa-
tion d'une évaluation de l'efficacité de la voie réservée au cours 
de cette période. 

Devant l'ampleur des problèmes vécus dans ce secteur de la Rive-
Sud, le ministère des Transports, dans son plan d'action rendu 
public en août 1988, soulignait la nécessité d'augmenter à long 
terme la capacité de 1'axe du pont Honoré-Mercier. 
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Le plan d'action proposait ainsi une ligne de train de banlieue 
dans l'emprise ferroviaire actuelle de Conrail puisque selon 
diverses analyses, il s'avérait difficile de doubler le pont 
actuel ou d'en augmenter la capacité sans nuire de façon considé-
rable au milieu récepteur tant sur la Rive-Sud que sur Vile de 
Montréal. 

Toutefois, lors de la Commission Parlementaire tenue en janvier 
1989, le milieu favorisait plutôt dans l'immédiat le maintien et 
le prolongement de la voie réservée actuelle ainsi que la réalisa-
tion d'un terminus d'autobus et d'un parc d'incitation à Château-
guay. 

Dans l'esprit de l'entente conclue en janvier 1987, les autorités 
de Kahnawake rappelaient à nouveau que la prolongation de cette 
voie devait être sujette à de nouvelles discussions. 
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2.0 LES OBJECTIFS DU RAPPORT D'ÉVALUATION 

Ce rapport vise essentiellement à démontrer la nécessité de main-
tenir la voie réservée actuelle sur la base de son efficacité et 
de la prolonger au-delà du rond-point de Kahnawake (Bédard). 
Cette première analyse servira de base pour un suivi plus exhaus-
tif de la voie réservée. 

Ce rapport devra être soumis aux autorités de Kahnawake tel que 
stipulé dans le cadre de l'entente #1691 intervenue le 29 janvier 
1987 entre le ministère des Transports du Québec et le Conseil de 
Kahnawake. 

La sous-section H de l'article 4 mentionne en effet qu'une étude 
de l'efficacité de la voie réservée actuelle devra être réalisée 
par le ministère des Transports. 

L'article 5 de cette même entente prévoit également la négociation 
d'un commun accord de la prolongation de la voie réservée actuelle 
vers l'ouest sur la base de cette étude. 

Ce rapport, qui prend en compte certaines demandes du milieu 
exprimées lors de la Commission Parlementaire de janvier 1989, 
permettra ainsi d'éclairer la prise de décision concernant l'inté-
rêt du maintien et du prolongement de cette voie réservée. 
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3.0 LES CARACTÉRISTIQUES DE LA VOIE RÉSERVÉE 

3.1 Description de la voie réservée actuelle 

Emprise et géométrie 

La voie réservée actuelle en amont de l'approche sud du pont 
Mercier est d'une longueur de 1,5 km. Le soir, pour le retour 
vers le sud, les autobus ne bénéficient actuellement d'aucun trai-
tement préférentiel aux approches nord du pont. 

Cette voie réservée a été réalisée entièrement dans l'emprise de 
la route existante par la transformation de l'ancien accotement de 
3,65 m de largeur en voie réservée pour autobus. Un nouvel acco-
tement pavé, d'une largeur de 3,0 m a été également ajouté. 

La figure 1 présente le tracé actuel de la voie réservée et les 
figures 2, 3 et 4 en illustrent quelques coupe-types. 

Signalisation 

Des panneaux de signalisation ont été installés le long de la voie 
réservée et immédiatement en amont de celle-ci, à la hauteur du 
rond-point Bédard (Kahnawake). Un système de feux de circulation 
a été installé sur la route 132/138 à la hauteur de la bretelle 
d'accès de la route 207. Ce système, opéré par un préposé, favo-
rise l'insertion prioritaire des autobus au trafic général en 
direction du pont Mercier. Un marquage particulier a également 
été réalisé sur la chaussée. 

Heures d'opération 

La voie réservée a d'abord été mise en service de 07h00 à 09h00 le 
matin, puis modifiée de 06h00 à 09h00 pour s'ajuster de façon plus 
adéquate aux besoins identifiés. 

Surveillance 

En vertu du protocole d'entente intervenu entre Kahnawake et le 
Gouvernement du Québec, le Conseil Mohawk de Kahnawake assure le 
maintien de la loi et de l'ordre sur toute la longueur de la voie 
réservée actuelle et ce, au moyen de forces de l'ordre appelées 
"Peacekeepers", lesquelles sont munies de deux véhicules de 
patrouille à cet effet. 
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3.2 Véhicules autorisés 

Telle qu'initialement planifiée, la voie réservée du pont Honoré-
Mercier est accessible à tous les véhicules de type autobus et 
minibus selon les définitions données au Code de la sécurité 
routière à l'article 4, soit: 

"autobus": un véhicule automobile, autre qu'un minibus, aménagé 
pour le transport de plus de neuf occupants à la fois et utilisé 
principalement à cette fin; 

"minibus": un véhicule automobile de type fourgonnette aménagé 
pour le transport en groupe de personnes handicapées, pour le 
transport moyennant rémunération de plus de sept occupants à la 
fois ou pour le transport sans rémunération de plus de neuf occu-
pants à la fois. 

Ces véhicules sont immatriculés avec une plaque portant le préfixe 
"A " . 1  

L'accès aux minibus répondant à cette exigence a toujours été pos-
sible dès la mise en opération de la voie réservée en raison 
notamment des particularités de cette voie dont notamment son opé-
ration dans le même sens que la circulation régulière. 

Les types de véhicules autorisés étant physiquement relativement 
homogènes et bien identifiables visuellement, il est donc relati-
vement facile pour les patrouilleurs de Kahnawake de faire respec-
ter l'exclusivité aux véhicules affectés au transport en commun. 

Finalement, il faut noter que les véhicules d'urgence (ambulances, 
polices, pompiers, etc.) sont également autorisés à utiliser la 
voie réservée en tout temps selon leurs besoins. 

( 1 ) Selon les nouvelles dispositions du Code de la Sécurité routière, 
en vigueur depuis le 23 novembre 1988. 
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4.0 L'ÉVALUATION DE L'EFFICACITÉ DE LA VOIE RÉSERVÉE ACTUELLE 

4.1 	Critères d'évaluation 

Les critères d'évaluation retenus pour évaluer l'efficacité de la 
voie réservée sont le temps de parcours des autobus dans le 
corridor, l'achalandage du transport en commun, la qualité du 
service d'autobus, le temps de parcours des automobilistes dans 
le corridor adjacent et finalement, la sécurité de la voie 
réservée. 

Il s'agit donc d'évaluer dans quelle mesure l'influence de chacun 
de ces facteurs s'est améliorée, maintenue ou dégradée. 

Si la performance globale de la voie réservée est stable ou 
s'améliore, il y aura lieu d'en recommander le maintien et le 
prolongement. Si la performance se dégrade, il y aura lieu d'en 
évaluer les causes et de soumettre des recommandations propres à 
en assurer l'efficacité recherchée. 

4.1.1 Temps de parcours des autobus 

L'efficacité de la voie réservée en termes de temps de parcours 
s'évalue selon l'économie de temps de parcours réalisée unique-
ment dans le tronçon de la voie réservée. 

D'autre part, le temps de parcours total des trajets d'autobus 
doit également être évalué puisqu'il correspond davantage à 
l'appréciation des usagers du transport en commun. L'usager se 
préoccupe peu du temps requis pour tel ou tel tronçon du trajet 
mais bien du temps de parcours total du trajet. 
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4.1.1.1 Temps de parcours des autobus sur le tronçon de la voie réser-
vée 

La voie réservée s'avère utile dès que la vitesse sur les voies 
régulières de circulation adjacentes est inférieure à la vites-
se d'opération de la voie réservée (50-60 km/h en général). 

Lorsque les voies adjacentes sont congestionnées et que la file 
d'attente s'étend jusqu'en amont du début de la voie réservée, 
celle-ci permet alors une économie maximale de temps de 
parcours sur ce tronçon. 

Les autobus n'utilisent cependant pas la voie réservée à la 
vitesse maximale permise de manière à prévenir toute irruption 
soudaine d'un véhicule non autorisé. 

Lors des premières évaluations des impacts de la voie réservée 
en 1985 et 1986, l'économie maximale moyenne de temps de 
parcours sur le tronçon de la voie réservée était de l'ordre de 
7,5 minutes, et ce, durant le quart d'heure de pointe maximum 
entre 07h30 et 07h45 le matin. 

La figure 5 illustre le temps requis pour effectuer le parcours 
du tronçon de la voie réservée avant et après son implantation 
en 1985. 

FIGURE 5 

temps de parcours moyen des autobus dans la voie réservée 

temps de parcoure 
moyen (minutes) 
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17•71 avant 
	 r/4 après 
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La congestion semblait alors débuter vers 06h30 et la file 
d'attente excédait le début de la voie réservée à environ 07h00 
du matin, procurant alors l'économie maximale de temps de 
parcours sur ce tronçon jusqu'à environ 08h15 du matin. 

Le début de la période d'opération quotidienne de la voie réser-
vée, originalement à 07h00 du matin fut donc devancé à 06h00 du 
matin. Ceci eut pour effet d'en accroître alors l'efficacité 
puisque celle-ci permettait une économie de temps de parcours 
sur une plus longue période. 

Or, des observations plus récentes indiquent que la file 
d'attente persiste maintenant plus longtemps en amont de la voie 
réservée. Selon le principal transporteur à utiliser la voie 
réservée il y a dès 06h00 le matin, une file d'attente qui 
remonte à mi-chemin entre le rond-point de Kahnawake et le pont 
Honoré-Mercier. 

On estime qu'en conditions normales de circulation et de climat, 
la voie réservée est maintenant utile dès 06h00 le matin et 
procure une réduction de temps de parcours sur ce tronçon durant 
près de 2 heures soit de 06h30 à environ 08h30 (voir tableau 1). 

TABLEAU I - PÉRIODE QUOTIDIENNE D'EFFICACITÉ DE LA VOIE RÉSERVÉE 

Heure 	 Heure 	 Heure 
Début 	 Congestion 	 Fin 

Congestion 	au-delà de la voie 	Congestion 
sur voies adj. 	 réservée 

1986-87 06 h 30 07 h 00 08 h 15 

1988-89 06 h 00 06 h 30 08 h 30 

	  Période efficace 	 › 
1986-87: 01 h 45 
1988-89: 02 h 30 

Efficacité maximale ----> 
1986-87: 01 h 45 
1988-89: 02 h 00 
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Depuis 1987, la période durant laquelle la congestion et la file 
d'attente persistent en amont du début de la voie réservée a 
augmenté d'environ 45 minutes. La plage horaire durant laquelle 
la voie réservée procure une efficacité maximale s'est donc 
accrue. 

De plus, une à deux fois par semaine des accidents ou de 
mauvaises conditions climatiques engendrent des conditions de 
congestion supplémentaire qui peuvent alors persister au-delà 
des périodes précédemment mentionnées. 

D'autre part, des observations récentes d'un transporteur privé 
du secteur de Châteauguay utilisant la voie réservée depuis mars 
1989 indiquent qu'il a ainsi pu réduire le temps moyen de 
parcours total d'environ 15 minutes de façon régulière. Cette 
réduction est cependant de 25 à 30 minutes lors d'une congestion 
plus intense ce qui est le cas environ 1 à 2 matins sur cinq. 

La vitesse de la circulation sur les voies adjacentes à la voie 
réservée a diminué depuis 1987 en raison entre autres de 
l'accroissement constant de véhicules en provenance de la route 
132 est. Les files d'attente étant plus longues, l'économie 
quotidienne de temps de parcours est alors accrue. 

Sur la base des diverses observations recueillies, l'économie 
de temps de parcours réalisée grâce à l'utilisation de la voie 
réservée a donc pratiquement doublé depuis son implantation 
passant ainsi de 7,5 minutes à 15 minutes et à plus de 25 à 30 
minutes lors d'incidents ou de conditions climatiques diffici-
les. La voie réservée est donc plus efficace qu'auparavant. 

4.1.1.2 Temps de parcours total des trajets d'autobus 

Les économies de temps décrites à la section précédente ne cons-
tituent pas nécessairement une réduction du temps de parcours 
total des trajets d'autobus. 

Ainsi, au moment de la mise en service de la voie réservée, 
l'économie de temps de parcours a alors été directement transfé-
rée au temps de parcours total des trajets. 
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Depuis ce moment, cette économie de temps par rapport à la 
situation antérieure a pu être perdue en tout ou en partie si 
d'autres facteurs contribuent à réaugmenter le temps de parcours 
total des trajets. 

En effet, ce temps total de parcours repose non seulement sur le 
temps de parcours de la voie réservée, mais également des tron-
çons en amont et en aval de la voie réservée. Il est ainsi 
dépendant des conditions de circulation sur ces autres tronçons. 

Ainsi, pour un trajet donné, il est possible que l'alourdisse-
ment des conditions de circulation sur le pont Honoré-Mercier 
lui-même et sur les autres tronçons du parcours fasse que le 
temps de trajet total aujourd'hui soit le même qu'il y a 
quelques années en dépit de l'utilisation de la voie réservée. 

Ceci semble être effectivement le cas vu l'augmentation de la 
circulation constatée sur le pont Honoré-Mercier et en provenan-
ce de la route 132 est. Les files d'attente se sont également 
allongées par rapport à la situation antérieure. Il arrive 
régulièrement que la file d'attente des automobiles avant 
d'accéder au pont, remonte au-delà du rond-point de Kahnawake 
(Bédard) et que les autobus soient retardés par cette conges-
tion. 

Selon les observations quotidiennes de spécialistes en circula-
t•on et de transporteurs publics et privés, un à deux matins sur 
cinq soit de 20% à 40% du temps d'opération de la voie réservée 
actuelle, la file d'attente s'étend au-delà du rond-point Bédard 
(Kahnawake) et parfois même au-delà de la voie ferrée jusqu'aux 
limites de Châteauguay. 

L'économie de temps de parcours total par rapport à la situation 
antérieure a donc été perdue en partie mais cette perte ne 
résulte pas de la voie réservée dont l'efficacité est maintenue. 
Il est également clair qu'en l'absence de la voie réservée 
actuelle les temps de parcours totaux des divers circuits 
seraient encore plus longs. 

Pour maintenir ou améliorer le temps de parcours par rapport à 
la situation antérieure, certaines mesures peuvent être prises 
en compte tant en amont de la voie réservée qu'en aval du pont 
Honoré-Mercier aux approches sur le territoire de ville de 
LaSalle. 

Le prolongement de la voie réservée en amont sur le territoire 
de Kahnawake et l'amélioration des accès sur le territoire de 
LaSalle entraineraient une réduction du temps de parcours total 
des trajets ou à tout le moins un maintien de l'économie de 
temps de parcours total déjà réalisée. 
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4.1.2 Achalandage du transport en commun 

La clientèle actuelle du transport en commun est estimée à près 
de 1900 passagers par période de pointe dont 1530 empruntent les 
autobus du CITSO dans le corridor Châteauguay/Montréal, 130 dans 
le corridor Valleyfield/Montréal et 245 du CIT Haut Saint-
Laurent. Le tableau 2 illustre l'évolution de l'achalandage de 
la période de pointe du matin des deux principaux transporteurs 
publics utilisant la voie réservée du pont Mercier. 
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TAD.LEA1..2 - ACHALANDAGE DU TRANSPORT EN COMMUN 
SUR LA VOIE RESERVEE DU PONT MERCIER EN PERIODE DE POINTE DU MATIN (4) 

CITSO 	CIT H. ST-LAURENT 	TOTAL 

	

Nbre 	 Nbre 	% 	Nbre  
ANNÉE 	Usagers 	Ecart Usagers 	Ecart 	Usagers 	Ecart 

	

(1) 	(1) 	(2) 	(2) 

1984 	1,285 	N/A 	N/A 	N/A 	N/A 	N/A 

	

1985(3) 1,267 	-1,4 	242 	N/A 	1,509 	N/A 

1986 	1,350 	+6,6 	206 	-14,7 	1,556 	+3,1 

1987 	1,475 	+9,3 	208 	+ 0,9 	1,683 	+8,2 

1988 	1,530 	+3,7 	245 	+17,6 	1,775 	+5,5 

NOTES: 

Le transport en commun connaît donc une hausse annuelle constan-
te de clientèle depuis la mise en service de la voie réservée. 

Selon données du CITSO, pour le corridor Châteauguay/Montréal. 
130 usagers supplémentaires s'ajoutent pour le corridor 
Valleyfield/Montréal en 1988 (données non-disponibles pour 
années antérieures). 

Selon données d'achalandage annuel du CIT Haut St-Laurent. Les 
taux d'augmentation annuels ont été appliqués aux 5 départs par 
période de pointe en 1988 à raison de 49 places assises par 
départ (soit approx. 245 usagers pour la période de pointe 
moyenne en 1988). 

Mise en opération de la voie réservée: 7 octobre 1985. 

Pointe du matin: 05h10 à 08h30. 
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4.1.3 Qualité du service d'autobus 

La qualité du service d'autobus s'évalue en termes de,nombre de 
départs, de fréquence, de régularité du service et de fiabilité 
de l'opération. Alors que le nombre de départs et la fréquence 
sont directement liés à la demande (actualisée par l'achalanda-
ge), la régularité du service et la fiabilité de l'opération 
sont des facteurs qui ont pu être influencés par la voie réser-
vée du pont Honoré-Mercier. 

Il faut cependant rappeler que la qualité du service d'autobus 
se juge sur l'ensemble des parcours et non seulement sur un 
tronçon particulier tel celui de la voie réservée. L'ensemble 
des changements de conditions de circulation sur ces tronçons 
est donc susceptible d'affecter la qualité du service. 

Il en résulte ainsi que, hormis le moment de l'ouverture initia-
le de la voie réservée où l'on sait que seul ce facteur a joué 
dans le service d'autobus, les conditions d'opération prévalant 
depuis ce temps sont quant à elles attribuables à un ensemble 
d'autres facteurs. La voie réservée bien que réaménagée depuis 
1985, n'a cependant pas été substantiellement modifiée en termes 
d'effet opérationnel. 

La voie réservée a donc eu au départ un impact positif direct 
sur la qualité du service d'autobus. Dès l'ouverture en 1985, 
selon les propriétaires d'autobus, les services d'autobus 
respectaient mieux l'horaire établi et les usagers n'avaient que 
des commentaires positifs. 

Toutefois, dès 1987, des retards étaient observés dans l'ensem-
ble des heures d'arrivée au terminus Angrignon affectant ainsi 
les retours de véhicules prévus pour les départs suivants. 

En 1989, le transporteur du CITSO note encore des retards régu-
liers quant aux heures d'arrivée des autobus à la station de 
métro Angrignon pouvant atteindre 20 minutes et occasionnelle-
ment (une à deux fois par semaine) des retards atteignant 
jusqu'à 30 à 40 minutes lorsque la congestion remonte au-delà du 
passage à niveau dans Kahnawake. Occasionnellement, le trafic 
est refoulé jusqu'aux limites de Châteauguay, il faut alors 
compter un délai de 50 à 55 minutes par rapport à l'horaire 
planifié. 

Ce problème de fiabilité quant au temps de parcours oblige le 
transporteur à ajouter des véhicules additionnels le matin de 
manière à rencontrer les départs prévus. Le coût dé ces départs 
est estimé à 75,000 $ à 100,000 $ annuellement, ce qui représen-
te environ 30 sorties de véhicules supplémentaires par mois. 



18 

Ces départs viennent essentiellement compenser les retours 
d'autobus qui n'ont pu être effectués à temps. La fiabilité 
quant aux horaires de départ est ainsi respectée en ce qui a 
trait à l'usager, mais ce, moyennant des frais additionnels 
importants pour le transporteur. 

De ces observations se dégage un problème croissant de fiabi-
lité quant aux heures d'arrivée à destination et quant au temps 
de parcours total des trajets lié à la congestion routière 
quotidienne. En l'absence de la voie réservée, d'autres autobus 
supplémentaires en plus de ceux qui sont déjà ajoutés par le 
CITSO seraient nécessaires pour maintenir la régularité des 
départs et la qualité du service essentielle pour maintenir et 
accroitre la clientèle en transport en commun sur le réseau. 

D'autre part, il demeure que la portion de parcours effectuée 
sur la voie réservée procure toujours certains avantages qua-
litatifs en termes de confort. Ainsi, comparativement à 
l'absence de voies réservées, les usagers restent moins long-
temps dans l'autobus, ressentent beaucoup moins de mouvements 
saccadés ou de fortes accélérations ou décélérations. 
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4.1.4 Temps de parcours des automobilistes et capacité des voies 
adjacentes 

La voie réservée actuelle étant une voie additionnelle et non 
une voie existante au préalable, sa réalisation n'a pas réduit 
la capacité de la route 132/138 en direction du pont Honoré-
Mercier. Le nombre d'autobus qui utilisent la voie réservée est 
également peu élevé considérant sa capacité théorique. 

Un système de feux de circulation installé sur la route 132/138, 
au point d'entrée de la route 207 et opéré par un préposé favo-
rise l'insertion prioritaire des autobus au trafic général à la 
sortie de la voie réservée. 

Compte tenu que ce trafic est déjà très au ralenti ou arrêté, 
cette insertion prioritaire des autobus n'a pas d'incidence sur 
le temps de parcours des automobilistes dans les voies adjacen-
tes. 
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4.1.5 Sécurité 

La circulation ou le stationnement des automobiles n'est pas 
permis tant sur la voie réservée que sur l'accotement adjacent. 
L'absence d'accotement de largeur suffisante auparavant limitait 
les possibilités d'arrêter les contrevenants, ce qui est mainte-
nant facilité depuis le réaménagement de la voie réservée. 

Les Peacekeepers de Kahnawake notaient en 1986 environ 3 infrac-
tions par période de pointe. Aujourd'hui, la situation en 
termes d'infractions demeure sensiblement la mime. 

La surveillance des Peacekeepers a été adéquatement renforcée 
ces dernières années et ce, à la satisfaction de l'ensemble des 
intervenants. 

D'autre part, aucun accident entre autobus et automobiles n'a 
été constaté dans la voie réservée depuis son implantation. 

Échangeur de la route 207 

Il est cependant pertinent de mentionner ici que la capacité 
réelle de la voie réservée est limitée par la sortie à droite de 
l'échangeur pour accéder à la route 207 et par la présence de 
feux de circulation à proximité. 

Le débit actuel et prévisible à court et moyen termes des 
véhicules empruntant la voie réservée et la sortie 207 est 
suffisamment faible pour que cet entrecroisement de véhicules 
se fasse sans heurts. La voie réservée présente suffisamment 
d'espaces libres entre les véhicules autorisés pour que les 
automobilistes des voies régulières adjacentes puissent 
rejoindre la sortie facilement. 

La capacité théorique de la voie réservée est également limitée 
par la distance relativement courte entre cette sortie et les 
feux de circulation qui permettent le passage prioritaire des 
autobus dans la circulation normale. L'achalandage actuel et 
prévisible à moyen terme n'entraine cependant pas d'accumulation 
de véhicules entre ces deux points. 
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5.0 	LE PROLONGEMENT DE LA VOIE RÉSERVÉE ACTUELLE 

	

5.1 	PROBLÉMATIQUE 

La section précédente a permis de démontrer que la voie réservée 
actuelle améliore le temps de parcours des autobus sur ce tron-
çon en particulier mais pas nécessairement sur leur trajet 
global car il arrive fréquemment que les autobus soient retardés 
par la congestion en amont de la voie réservée actuelle. Un 
prolongement de la voie réservée apparaît ainsi de plus en plus 
nécessaire afin d'améliorer la qualité du service d'autobus dans 
ce corridor. 

Aussi, dans le plan d'action 1988-98 du Ministère des Transports 
portant sur les infrastructures de transport dans la région de 
Montréal, le prolongement de la voie réservée jusqu'au passage à 
niveau était proposé comme projet réalisable à court terme. 

Cette section a pour but de rappeler la problématique particu-
lière de l'approche sud du pont Honoré-Mercier et de relever 
certains éléments qui justifient le prolongement de la voie 
réservée actuelle. 

5.1.1 La circulation 

Le pont Mercier est la seule voie routière permettant un accès 
direct et rapide à Montréal pour 'les résidents de Sainte-
Catherine, Saint-Constant, Delson et surtout de la région de 
Châteauguay. En moyenne, chaque jour, en 1987, 37 830 véhicules 
empruntaient ce pont en direction de Montréal. 

Depuis longtemps, durant l'heure de pointe du matin, la capacité 
de ce pont est atteinte. Actuellement, on y enregistre un débit 
horaire de l'ordre de 4 200 véhicules alors que la capacité 
théorique est de 3 760. Ce ratio débit/capacité de 1.12 en fait 
une des traversées les plus critiques de la région de Montréal. 

De plus, la géométrie particulière des voies d'accès à ce pont 
sur la Rive-sud, soit les courbes raides en pente forte et la 
jonction de deux flots de circulation à l'entrée même du tablier 
du pont formant un goulot d'étranglement (réduction de 3 à 2 
voies), sont également responsables de la congestion fréquente 
de l'approche de ce pont: le temps d'accès au pont Honoré-
Mercier est ainsi sujet à des fluctuations considérables. 

La répartition des volumes horaires n'est pas égale sur les ram-
pes d'accès au pont de la route 138/132 en provenance de 
Châteauguay et de la route 132 en provenance de Saint-Constant: 
en 1987, on observait un volume de 2 600 véhicules originant de 
Châteauguay et de 1 500 véhicules originant de Saint-Constant. 
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Afin de favoriser équitablement la circulation venant des deux 
rampes, le M.T.Q. a installé il y a plusieurs années, un système 
de feux de circulation opéré manuellement, au point de jonction 
des rampes d'accès de la 138/132 ouest et de la 132 est à 
l'entrée du tablier du pont. L'opération de ce système de feux 
permet aux véhicules circulant sur la voie de droite de la rampe 
de la route 138, de continuer sur la voie de droite sur le pont, 
sans interruption, et les véhicules, sur la voie de gauche de la 
rampe 132/138, utilisent la voie de gauche sur le pont alterna-
tivement avec le trafic en provenance de Saint-Constant (voir 
figure 6). 

5.1.1.1 L'évolution des débits de circulation de 1984 à 1987 

La situation sur le pont Honoré-Mercier semble s'être aggravée 
depuis les dernières années. Le débit ne cesse d'augmenter sur 
ce pont déjà à saturation, provoquant régulièrement, au moindre 
incident, de longues files d'attente. Ainsi, de 1984 à 1987, on 
observe une augmentation du débit journalier moyen de l'ordre de 
18,4%. (voir tableau 3) 

Cette augmentation est liée au débit véhiculaire plus important 
observé en provenance de la route 132 est. Durant la même 
période, de 1984 à 1987, on a observé à l'approche du pont 
Mercier, à Sainte-Utherine, un accroissement de 35% du débit 
journalier moyen. A l'heure de pointe, le débit s'est accru de 
18,7%. Cette situation est en partie tributaire du développe-
ment domiciliaire soutenu et marqué qu'a connu ces dernières 
années, le secteur de Delson, Sainte-Catherine et en particu-
lier, de Saint-Constant. 

Quant aux conditions de circulation sur la route 138 en amont de 
la voie réservée aux autobus, le débit moyen journalier annuel a 
augmenté de 8%. Le débit moyen de l'heure de pointe a toutefois 
diminué de l'ordre de 15% traduisant ainsi un certain étalement 
du trafic dans la journée et possiblement, un certain transfert 
modal de l'automobile à l'autobus qui enregistre une hausse 
constante de son achalandage depuis la mise en service de la 
voie réservée. 

Avec l'augmentation récente du débit véhiculaire en provenance 
de la route 132 est, le temps d'attente des véhicules en 
provenance de Châteauguay a pu s'accroître sensiblement, vu le 
partage de la voie gauche du pont Honoré-Mercier entre ces deux 
flux de circulation, provoquant régulièrement de longues files 
d'attente sur ce tronçon. 

I 
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TABLEAU 3 

DÉBITS DE CIRCULATION EN 1984 ET 1987 
A L'APPROCHE SUD DU PONT HONORÉ-MERCIER 
EN DIRECTION DE MONTRÉAL 

DÉBIT MOYEN DE 
L'HEURE DE POINTE 

1984 

DÉBIT MOYEN DE 
L'HEURE DE POINTE 

1987 

DÉBIT MOYEN DE 
L'HEURE DE POINTE 

1984-87 
% 

DÉBIT JOURNALIER 
MOYEN ANNUEL 

1984 

DÉBIT JOURNALIER 
MOYEN ANNUEL 

1987 

DÉBIT JOURNALIER 
MOYEN ANNUEL 

1984-1987 
% 

PONT HONORÉ-MERCIER 29,470.00 34,901.00 18.43 

ROUTE 132 EST 
TRONÇON STE-CATHERINE/ 1,240.00 1,472.00 18.71 I 	 12,106.00 16,349.00 35.05 
PONT MERCIER 

ROUTE 132/138 
TRONÇON CHATEAUGUAY/ 3,032.00 2,571.00 (15.20)1 21,294.00 23,092.00 8.44 
ROND-POINT DE 
KAHNAWAKE 

Note: les chiffres entre parenthèses indiquent une valeur négative. 

Source: M.T.Q. comptages stations d'échantillonnage 
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5.1.1.2 La longueur des files d'attente 

L'ensemble des intervenants consultés dont le C.I.T.S.O., le 
C.I.T. Haut-St-Laurent ainsi que les chroniqueurs de circula-
tion, confirment la présence régulière d'une file d'attente qui 
débute aux feux de circulation à la jonction de la route 132 est 
et de la route 138/132 ouest et qui s'étend sur environ 3 kilo-
mètres jusqu'au rond-point de Kahnawake, soit à la fin de la 
voie réservée aux autobus actuelle. 

De plus, ces mêmes intervenants s'accordent pour dire que la 
file d'attente peut même s'étendre au-delà de la voie ferrée, 
soit sur une distance d'environ 4 kilomètres toujours à partir 
du début du tablier du pont. A leur avis, ce phénomène se 
produit un à deux matins sur cinq, lors d'un accident ou d'un 
incident quelconque ou lors de conditions météorologiques 
difficiles. 
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5.1.2 Service d'autobus 

La congestion de l'approche sud du pont Honoré-Mercier qui 
remonte régulièrement en amont de la voie réservée actuelle 
entraîne des délais importants pour les autobus qui empruntent 
ce corridor. 

Il a précédemment été démontré que ces délais affectent ainsi la 
qualité du service d'autobus (temps de parcours total accru, 
retards par rapport aux heures d'arrivée) et engendrent des 
frais additionnels pour les transporteurs. 

5.1.3 Conclusion 

Même si la voie réservée actuelle a permis d'améliorer de façon 
significative le temps de parcours sur le tronçon concerné, il 
n'en demeure pas moins que fréquemment, on observe des retards 
importants en amont de cette voie réservée, affectant ainsi la 
qualité et l'efficacité du service d'autobus. La fiabilité qui 
devrait normalement permettre d'accroître davantage la clientèle 
du transport en commun est affectée et le service d'autobus 
offre ainsi une alternative moins attrayante à l'automobile. 

Un prolongement jusqu'en amont de la voie ferrée apparaît donc 
justifié puisqu'il permettra de maintenir les bénéfices acquis 
en termes de temps de parcours avec le tronçon de la voie réser-
vée et de maintenir un niveau de fiabilité du service d'autobus 
qui favorisera l'utilisation du transport en commun. 
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5.2 	LE PROLONGEMENT PROPOSÉ 

5.2.1 Objectifs 

Le prolongement proposé vise à répondre à des objectifs à court 
et moyen termes d'amélioration de la capacité de l'axe du pont 
Honoré-Mercier. La solution retenue est réalisable à court 
terme, à un coût acceptable et ce, dans les limites des emprises 
actuelles. 

5.2.2 Les aménagements proposés pour la voie réservée 

La voie réservée pourrait être prolongée de 1,5 kilomètre à 
partir de la voie existante, soit jusqu'à 300 m (258 m) en amont 
de la voie ferrée de Conrail. (voir figure 7) 

À l'instar de la voie réservée actuelle, elle est réaménagée 
entièrement à l'intérieur de l'emprise de la route 132/138 et 
permet d'en conserver intégralement la capacité. 

Tel qu'illustré à la figure 8, l'axe central de la chaussée est 
réaligné de 3,65 mètres vers l'ouest de façon à préserver les 
lampadaires qui longent le côté est de la route. Afin de demeu-
rer dans l'emprise, l'ajout de la cinquième voie exclusive aux 
autobus implique le rétrécissement de l'accotement du côté ouest 
à 0,75 mètre nécessitant ainsi un drainage souterrain. La voie 
de droite en direction de Châteauguay est élargie à 4,2 mètres 
et compense ainsi la diminution de la largeur de l'accotement. 

5.2.3 Le réaménagement du rond-point de Kahnawake 

Le ministère des Transports projette aussi de réaménager le 
rond-point de Kahnawake afin d'en améliorer la géométrie défi-
ciente. L'option dont le design préliminaire a déjà été présen-
té aux autorités de Kahnawake en avril 1986, consiste à rempla-
cer le rond-point par une intersection à niveau, en "T", équipée 
d'un système de feux de circulation. 

A la hauteur de ce carrefour, l'aménagement de la voie réservée 
aux autobus permet de récupérer une partie de la chaussée 
existante qui ne sera plus utilisée par le trafic régulier; de 
plus, cette voie demeurant ainsi indépendante du carrefour avec 
feux, permet d'éviter un délai supplémentaire aux autobus et de 
minimiser les conflits potentiels avec les véhicules en prove-
nance du secteur urbain de Kahnawake. Des panneaux de signali-
sation seront installés à ce carrefour pour signaler aux conduc-
teurs, la présence de la voie réservée. 
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5.3 	Avantages anticipés 

Outre la réduction du temps de parcours moyen des autobus qui 
permettra leur utilisation de la voie réservée prolongée, 
d'autres avantages sont également anticipés: 

le prolongement de la voie réservée améliorera sensiblement 
la fiabilité, la régularité et la ponctualité du service 
d'autobus; 

la voie réservée prolongée permettrait d'accroître la clien-
tèle du transport en commun considérant son effet hautement 
visible sur l'ensemble des automobilistes de ce corridor et 
surtout, dans le contexte des importants travaux routiers 
prévus dans la région de Montréal à court et à moyen termes; 
un tel contexte est propice à favoriser un certain transfert 
modal de l'automobile à l'autobus et à créer une habitude 
durable pour plusieurs usagers; 

le prolongement permettra de diminuer les coûts d'exploita-
tion des divers transporteurs qui utilisent cette voie réser-
vée. 

Les sommes ainsi récupérées pourraient être réorientées vers le 
développement de nouveaux services de transport collectif comme 
de nouvelles dessertes conçues en fonction des besoins particu-
liers de la clientèle régionale. 
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