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SOMMAIRE

Cette étude concerne le pont Honoré-Mercier et ses approches, tant
du coté de la rive-sud (R-S) que du coté de Montréal.

Ce secteur est réguliérement congestionné en période de pointe du
matin et du soir et on peut habituellement y observer de longues
files d'attente.

Ces problémes de circulation ont amené la Chambre de Commerce de
Chateauguay (CCC) & présenter au MTQ une proposition visant a
"améliorer” la situation & court terme. Cette proposition
consiste a:

Etablir durant les périodes de pointes du matin et du
soir une voie a contresens sur la chaussée la moins
chargée du pont Mercier. Cette voie serait utilisée
par les usagers en provenance de 1a route 132 ouest en
pointe AM et par les usagers en provenance de 1'entrée
Airlie (LaSalle) pour le retour en pointe PM.

Le but du présent rapport est donc d'examiner la faisabilité, le
bien fondé de cette proposition et d'en &valuer les conséquences
prévisibles en terme de circulation routiére.

Ainsi, une analyse de la situation actuelle est effectuée, ensui-
te la proposition de la CCC est analysée en détail, pour chacune
des pointes AM et PM,

L'analyse de la situation actuelle en période de pointe AM en
direction nord, pour une heure de pointe typique, révéle que la
route 138 offre un NS "E" et "F" tout le long du secteur étudié, a

1'exception de la section entre la sortie et 1'entrée Clément ou
Te NS est."D",

L'analyse de la situation actuelle en période de poine PM en
direction sud, pour une heure de pointe typique, révéle que la
route 138 offre un NS "E" et "F" le long du parcours, excepté sur
la bretelle de 1'A-20 est, - 1a section entre la sortie et 1'entrée
Clement et la bretelle de sortie vers Chateauguay ou il est "D".

En résumé, le réseau routier entre la R-S et 1'A-20 est une suite
presqu'ininterrompue des points de congestion, et une intervention
ponctuelle ne peut que déplacer les problémes, voir les aggraver.



Analyse de la proposition de 1a CCC

Voie & contresens en pointe AM

Pour analyser les conséquences de 1'implantation d'une voie &
contresens en pointe AM, deux hypothéses de distribution du trafic
sont &tudiées:

Hypothése 1: suppose que tous les véhicules en provenance de la
roue 132 ouest utilisent la voie a@ contresens en direction de
1'71e de Montreal. '

Hypothése 2: suppose que les véhicules provenant de la route 132
ouest, qui se destinent vers 1'A-20, utiliseront 1'echangeur de
St-Isidore pour se retrouver ainsi dans le méme flot que Chateau-

‘guay.

L'analyse du fonctionnement des deux hypothéses a permis de cons-
tater que 1'implantation d'une voie & contresens aurait pour effet
de réduire fortement la capacité globale offerte par 1'ensemble
des infrastructures par rapport a la situation actuelle.

Par conséquent, il en résulterait des files d'attente & partir de
6h45 qui s'allongeraient continuellement jusqu'a la fin de 1la
période de pointe pour atteindre réguliérement prés de 1 & 3 km de
plus que les files d'attente subies actuellement par le trafic de
la route 132 et plus de 2 km pour le trafic provenant de 1'Tle de
Montréal.

Voie a contresens en pointe PM

Dans ce cas, trois hypothéses sont &tudiées:

Hypothése 1: tous les veéhicules qui wutilisent présentement
1'entrée Airlie emprunteraient exclusivement la voie a contre-
sens. . '

Hypothése 2: seuls les véhicules qui se destinent vers la route
132 est provenant de ville LaSalle utiliseraient la voie a contre-
sens.

Hypothése 3: en plus de ceux de 1'hypothése 2, 10% des usagers
provenant de 1'A-20 et qui se destinent vers la route 132 est
emprunteraient la voie a contresens.
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L'analyse du fonctionnement dans le cas des trois hypothdses
démontre que la capacité totale offerte par les infrastructures
sera réduite fortement, compte tenu d'une part de la congestion
créée sur la chaussée est par 1'implantation d'une voie & contre-
sens et d'autre part, par le fait que la section d'entrecroisement
en aval immédiat des entrées en provenance de 1'A-20 ne peut
accommoder plus de véhicules.

En conséquence, des files d'attente se créeraient & partir de la
mise en place de cette voie et s'allongeraient jusqu'a la fin de
la période de pointe pour atteindre environ 0,5 & 10 km de plus
que les files d'attente subies actuellement par tous les usagers.

En conséquence, 1'implantation d'une voie & contresens, pour les
périodes Am et PM ne peut etre recommandée.
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VOIE A CONTRE-SENS SUR LE PONT MERCIER

1.

2.1

INTRODUCTION

Le pont Mercier qui relie la région sud-ouest de Montréal a

Montréal est un lien inter-rive trés achalandé et des problé-

mes de circulation sont réguliérement observés aux approches
de ce pont en période de pointe du matin et du soir. Ces pro-
blémes ont amené de nombreuses personnes ou organismes &
proposer des solutions en vue d'améliorer la situation.

Récemment encore, la chambre de commerce de Chateauguay (CCC)
présentait au Ministre des Transports sa résolution 87-13 qui
contenait une proposition d'amélioration & court terme pour ce
pont et ses approches.

Le but du présent rapport est donc d'examiner la faisabjlité
et le bien fondé de cette proposition. Pour ce faire, la si-
tuation actuelle sera décrite en insistant surtout sur les
problémes rencontrés par le public voyageur en période de
pointe AM et PM, Ensuite, la proposition de la CCC sera preé-
sentée puis analysée et enfin les commentaires et conclusions
viendront compléter le rapport.

SITUATION EXISTANTE
RESEAU ROUTIER

La carte 1 illustre le réseau routier aux abords du pont Mer-
cier, a Montréal et sur la rive-sud.

Ainsi, en direction sud-nord partant de la rive-sud (voir
fig. 1), 11 existe deux bretelles d'accés au pont Mercier.
Sur la bretelle de St-Constant (rte 132), le trafic dispose
d'abord de deux voies se rétrécissant ensuite & une seule voie
pour accéder au pont. Sur la bretelle de Ch3teauguay (rte
132-138), la circulation dispose de deux voies de circulation.
A 1'entrée du pont, ces trois voies se fusionnent en deux
voies. Au point de convergence, un feu de circulation en opé-
ration aux heures de pointe a pour fonction de faciliter
1'alternance du trafic entre la voie provenant de St-Constant
et la voie de gauche de la bretelle a deux voies provenant de
Chateauguay. Le trafic sur la voie de droite de cette bre-
telle dispose d'un accés exclusif au pont. Sur le pont méme,
le trafic dispose de deux voies de circulation par sens.

Passé le pont et pour accéder a ville Lasalle, il existe deux
sorties successives, soit celle de la rue Airlie et celle de
la rue Clément, possédant chacune une voie de circulation. A
Ta rue Clément, i1 y a ensuite une entrée dont la voie se
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Figure 1 : Caractéristiques géoméfriques, route 138 - pont M'erci_er,19'87



fusionne aux deux voies de. la route 138. Plus au nord, la
chaussée se divise en deux bretelles pour accéder a 1'A-20 est
et & 1'A-20 ouest. Ces deux-brete]]es sont 3 une voie chacune
mais on a pu observer qu'elles sont suff1samment 1arges pour
que les véhicules y circulent un 3 gauche, 1'autre a droite
1égérement en retrait du premier, ce qu1 a pour effet d'aug-
menter la capacité de ces bretelles & un peu plus de 2 000
véh/h. Le segment de la route 138, localisé entre 1'entrée en
provenance de la rue Clément et les bretelles d'accés a
1'A-20, constitue une section d'entrecroisement.

Passé 1'accés d.1'A-20 est et jusqu'd 1'échangeur de Montréal

~ ouest en direction de Montréal, il existe une série de points

de convergence. Passé Ta limite de Montréal-ouest, quatre
voies se fusionnent 3 trois voies.

Ainsi, en direction de Montréal, les sites potentiels de pro-
blémes sur Tes segments decr1ts précédemment sont la zone de
convergence d la fusion de Tla bretelle en provenance de
St-Constant. (route 132) avec celle en provenance de Chateau-
guay (route- 132-138), 1le pont Mercier en section courante

- au-dessus de’ Ta voie maritime (& cause des pentes et du déga-

gement latéral trop faible), la zone de divergence d la sortie
Airlie, Ta zone de divergence 3 la sortie Clément, la section
d'entrecroisement entre 1'entrée en provenance de Tla rue
Ciément et les bretelles d'accds d 1'A-20, les bretelles d'ac-
cés 3 1'A-20 (bretelles & une seule voie chacune), puis
chacune des zones de convergence rencontrées jusqu'd 1'échan-
geur de Montréal-ouest et enfin la zone de _convergence ou
quatres voies- se fusionnent 3 trois voies passée la Timite de
Montréal-ouest.. On peut. 1mmed1atement sou]lgner que de 1la
rive-sud de Montréal jusqu'3d un point passé la limite de

‘Montréal-ouest,- 1a route 132 et 1'A-20 sont constituées d'une

suite presque continue d'éléments routiers qui sont le site
potentiels de problémes de circulation.

En direction nord-sud, partant de Montréal pour accéder au
pont Mercier (voir fig. 1), les deux bretelles en provenance
de 1'A-20 (echangeur de ville St- P1erre) sont @ une voie
chacune, mais on a pu observer qu'elles sont suff1samment
larges pour que les véhicules y circulent un & gauche, 1'autre
i droite Tégérement en retrait du premier, ce qui a pour effet
d'augmenter la- capacité de ces bretelles & un peu plus de
2 000 véh/h. Ces deux bretelles débouchent sur une section
d'entrecroisement permettant. au trafic de se diriger soit vers
1a sortie de la rue Clément, soit vers la route 138.  ‘Ensuite,
la bretelle d'entrée & une voie, en provenance de la rue
Clement, se fusionne aux deux voies de la route 138. Juste
avant d'enjamber le fleuve St-Laurent, la bretelle d'accés en
provenance de la rue Airlie vient se fus1onner aux deux voies
de la route 138.,. Passé la voie maritime, la route 138 se
divise en: deux chaussées de deux voies chacune. Une route
(132-138) assure. 1'accés 3 Chdteauguay, 1'autre (route 138)
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assure 1'accés a St-Constant. Comme le pont Mercier ne dis-
pose que de deux voies en amont de ces bretelles et que ces
derniéres disposent de deux voies chacune, il va de soi que la
diffusion vers Chateauguay ou St-Constant s'améliore a cet en-
droit..

En période de pointe du soir, si on fait exception des problé-

mes qui peuvent survenir avant 1'échangeur de ville St-Pierre,
les sites potentiels de problémes sont les bretelles d'accés a
la route 138 en provenance de 1'A-20 (bretelles a une voie
chacune, d'une capacité 1égérement supérieure a 2 000 véh/h),
la section d'entrecroisement localisée entre les bretelles
d'accés en provenance de: 1'A-20 et 1la sortie vers la rue
Clément, la zone de convergence 3 1'entrée Clément, la zone de
convergence: 3 l'entrée Airlie, la section courante du pont
Mercier au-dessus de la voie maritime (3 cause des pentes et

du dégagement latéral trop faible). En fait, entre 1'échan-

2.2

geur de. ville St-Pierre et Ta rive-sud de Montréal, la route
138 est constituée d'une suite d'éléments routiers qui n'ont a
toutes fins pratique aucune capacité résiduaire pour accomoder
un afflux supplémentaire de circulation. Ceci veut dire que
toute intervention visant 3 augmenter la capacité d'un segment
donné sans pour autant se préoccuper d'autres é&léments
routiers déterminant de Ta capacité globale du corridor se
solderait seulement par un déplacement de la congestion vers
un point Tocalisé 3 quelques dizaines de métres en aval de

~cette intervention.

‘RELEVES DE CIRCULATION

Compte tenu de 1'importance du pont Mercier dans le réseau des
grands axes routiers de la région de Montréal et des problémes
de circulation qui se produisent quotidiennement sur ce pont
et ses approches, i1 importait de cerner le plus précisément
possible 1'état actuel de la situation. Pour ce faire, en
plus du compteur permanent du pont Mercier, 27 stations de

‘comptages automatiques ont été installés au mois de septembre

1987 en.des points stratégiques de la route 138 et de 1'A-20,

‘puis les débits de circulation ont été recensés 24 heures par

jour, par périodes de quinze minutes durant trois jours consé-
cutifs, a chacune de ces 27 stations. Sur le pont Mercier,
les données du compteur permanent ont été recensées par
périodes de quinze minutes. Elles couvrent tout Te mois de
septembre et la premiére semaine d'octobre. Cing comptages
d'entrecroisement ont été effectués en période de pointe AM et
PM. Enfin, des comptages. d'une durée de douze heures chacun
ont &té effectués au mois d'aolit 1987, & certaines jonctions
des bretelles d'accés avec Tes rues locales. Compte tenu des
conditions de circulation qui prévalaient au mois de septembre
1988 (congestion fréquente), les debits recensés étaient
souvent inférieurs 3 la demande réelle. En effet, i1 est bien
connu qu'en période de congestion, la quantité de véhicules
qu'une route peut &couler se situe entre zéro et la capacité.
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2.3

Pour cette raison, les résultats des comptages ont di étre
ajustés afin de pouvoir refléter la demande en période de
pointe. La localisation des postes de comptages entre la voie
maritime et les bretelles d'accés de 1'A-20 est présentée a la.
figure 2 et @ 1'annexe 6.

DEBITS OBSERVES ET NIVEAUX DE SERVICE EN POINTE AM EN

. DIRECTION NORD

A partir de 1'analyse. des comptages, il a été possible de re-
constituer Te portrait d'une heure de pointe typique sur Te
pont Mercier et ses approches. Ainsi, en période de pointe AM
(voir fig. 3), le pont Mercier supporte un débit de 4 260
véh/h au-dessus de la voie maritime, un débit de 3 330 véh/h
en aval de la sortie Airlie, un débit de 2 980 véh/h en aval
de la sortie Clément, un débit de 4 320 véh/h dans la section
d'entrecroisement entre 1'entrée Clément et 1les bretelles
d'accés de 1'A-20 et enfin des débits de plus de 2 000 véh/h
sur chacune des bretelles d'accés a 1'A-20. L'aralyse des ni-
veaux de service (NS) a permis de déterminer quels sont Tles
segments les plus problématiques de la route 138 en période de
pointe AM, les NS sont indiqués a& la figure 3. On constate
que Ta route 138 offre un NS "F" aux endroits suivants:

- au point de convergence des bretelles en provenance de Chi-
teauguay et de St-Constant;

- sur le pont Mercier au-dessus de la voie maritime;
- au point de divergence de Ta sortie Airiie;

- dans la section d'entrecroisement comprise entre 1'entrée
Clément et les bretelles d'accés de 1'A-20.

Entre la sortie Airlie et la sortie Clément, 1a route 138 of-
fre un NS "E" malgré qu'elle est délestée de plus de 900 véh/h
qui sortent a@ la rue Airlie. Un NS "E" est aussi offert sur
les bretelles d'accés de 1'A-20.

C'est entre la sortie et 1'entrée Clément que la route 138
supporte le plus faible deb1t soit prés de 3 000 veh/h Mal-
gré cela, e]]e n'offre qu'un NS “D" en pointe AM.

Le NS "F" désigne un état de congestion, c'est-3a-dire que la
demande excéde la capacité. Quant au NS "E", i1 désigne 1la
situation qui prévaut immédiatement avant que la congestion ne
se produise. A ce niveau de service, le moindre incident crée
des files d'attente importantes. La capacité de la route est
atteinte au maximum d@ ce niveau.

Notons ici, qu'une route est considérée désuéte en terme de
circulation, dés que le maximum du NS "D" est atteint. I1 est
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2.4

de notoriété publique que la route 138 a atteint sa désuétude
(max. du NS "D") depuis dé&ja longtemps.

Suite & 1'analyse des NS, i1 apparait clairement qu'a partir
des bretelles d'accés de Ta route 132 et de Ta route 132-138,
sur la rive-sud jusqu'aux bretelles d'accés de 1'A-20 inclusi-
vement, toute la route 138 a atteint un état de congestion (NS
"F") en pointe AM, 3 quelques exceptions. Ces exceptions sont
le segment d'environ 1 km qui s'étend de la sortie Airlie jus-
qu'da la sortie Clément, Tequel fonctionne a un NS voisin de la
congestion (NS "E"), le segment d'environ 400 m localisé entre
la sortie et 1'entrée Clément, Tequel fonctionne au NS "D" et
les bretelles d'accés a 1'A-20, lesquelles offrent un NS voi-
sin de la congestion (NS "E"). En conclusion, toute interven-
tion qui viserait d augmenter la capacité de segments locali-
sés plus au sud n'aurait pour effet que de reporter 1la
congestion plus au nord.

DEBITS OBSERVES ET NIVEAUX DE SERVICE EN POINTE PM EN
DIRECTION SUD

En période de pointe PM (voir fig. 3), la route 138 supporte
un débit de 3 770 véh/h dans Ta section d'entrecroisement com-
prise entre les bretelles d'accés de 1'A-20 et la sortie
Clément, un débit de 2 750 véh/h en aval de la sortie Clément,
un débit de 3 200 véh/h en aval de 1'entrée Clément, un débit
de 4 200 véh/h en aval de 1'entrée Airlie, un débit de 3 000
véh/h sur Ta bretelle route 132-138 en direction de Chateau-
guay et un débit de 1 200 véh/h sur la bretelle route 132 en
direction de St-Constant. L'analyse des niveaux de service
(NS) a permis de déterminer quels sont les segments les plus
problématiques de la route 138 en période de pointe PM, les NS
sont indiqués a la figure 3. On constate que la route 138
offre un NS "F" aux endroits suivants:

- dans la section d'entrecroisement comprise entre les bre-
telles d'accés de 1'A-20 et Ta sortie Clément;

- au point de convergence de 1'entrée Airlie;
- sur le pont Mercier au-dessus de la voie maritime;

- au point de divergence des bretelles en direction de Cha-
teauguay et de St-Constant.

La route 138 offre un NS "E" sur la bretelle en provenance de
1'A-20 ouest.

La route 138 offre un NS "D" aux endroits suivants:

- sur 1a bretelle en provenance de 1'A-20 est;
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- sur la sect1on courante compr1se entre la sortie et 1'en-
trée Clément;

- sur la section courante en aval de 1'entrée Clément. Ce-
pendant, le NS "E" est @ toutes fins prat1ques atte1nt a
cet endroit;

- sur la breteTIevde sortie de la route 138 en direction de
Chateauguay..

L'analyse des niveaux de service permet de constater qu'en pé-
riode de pointe du soir, la route 138 a atteint un &tat de
congestion ou un état voisin de la congestion sur la majorité
de son parcours, entre les bretelles d'accés de 1'A-20, a
ville St-Pierre, les bretelles d'accds des routes 132 (vers

St-Constant) et 132-138 (vers Chdteauguay).

GOULOTS D'ETRANGLEMENT

Les goulots d'étranglement sont la cause directe de la conges-
tion sur le réseau, ils ont un effet régulateur important sur
les segments localisés en aval et ils créent d'importantes fi-
les d'attente en amont. En pointe AM, les segments suivants
constituent des goulots:

- Tla zone de convergence des bretelles en provenance de Cha-
teauguay et de St-Constant;

- le pont Mercier au-dessus de la voie maritime;

- la section d'entrecroisement comprise entre 1'entrée Clé-
ment et Tes bretelles d'accés de 1'A-20.

Actuellement, 1'existence d'un feu de circulation au point de
convergence des bretelles en provenance de Chateauguay et de
St-Constant a pour effet d'ordonner les manoeuvres de conver-
gence, de réduire les délais inhérents a@ ces manoeuvres et de
permettre le passage d'une quantité de véhicules équivalente a
la capacité du pont Mercier. Cette situation permet donc d'u-
tiliser Ta chaussée est du pont @ son maximum absolu et il
serait illusoire d'y faire passer plus de véhicules. Le pont
Mercier constitue en fait le goulot d'étranglement et il a un
effet régulateur sur les débits de pointe du matin.

Malgré 1'effet régulateur du pont Mercier, la section d'entre-
croisement comprise entre 1'entrée Clément et les bretelles
d'accés de T1'A-20 constitue un autre point de congestion en
pointe AM. Cette section d'entrecroisement fonctionne égale-
ment 3 pleine capacité et toute intervention visant d augmen-
ter la capacité du pont (par exemple, ajout de voies) aurait
pour effet de reporter la congest10n en amont de la section
d'entrecroisement et de créer de Tlongues files d'attente
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Comme en période de»congestiqn,’la quantité de véhicules qui
peut s'écouler varie de zéro @ la capacité, la quantité de

~ véhicules qui pourraient sortir a@ la rue Airlie ou encore & la

rue Clément serait réduite par rapport a la situation ac-
tuelle, et il en serait de méme pour les véhicules qui doivent
entrer.

En conséquence, toute  intervention qui aurait pour effet
d'augmenter la capacité du pont Mercier en pointe AM sans amé-
Tiorer la capacité de la section d'entrecroisement qui s'étend
de 1'entrée Clément jusqu'aux bretelles d'accés de 1'A-20, se-
rait tout a fait inefficace et créerait des problémes majeurs
d 1'ensemble des utilisateurs. Soulignons qu'une analyse som-
maire de la capacité du réseau autoroutier en aval des seg-
ments 6tudiés a permis de constater que certains points de
convergence fonctionnent aux NS “E" et "F" et qu'ils consti-
tueraient éventuellement: des goulots d'étranglement advenant
que 1a capacité soit augmentée en amont.

- En pointe PM; les segments suivants constituent des goulots:

- la section d'entrecroisement comprise entre les bretelles
d'accés en provenance de 1'A-Z0 et la sortie Clément;

- le pont Mercier au-dessus de la voie maritime.

Dans le cas de la: pointe PM, le probléme est inversé en ce
sens que c'est la section d'entrecroisement qui consitue le
premier goulot d'étranglement tandis que le pont Mercier cons-
titue le second goulot. Le fait que la section d'entrecroi-
sement constitue: un premier goulot pour les wusagers en
provenance de 1'A-20 nécessite d'analyser la situation plus en
amont en pointe PM. Cette analyse dont Tes détails sont ex-
clus du présent rapport, a permis de constater que la trés
grande majorité des segments de route localisés entre la cour
de triage du CN et Ta section d'entrecroisement mentionnée
précédemment, fonctionnent au NS "F" ou "E". Donc, aux deux
goulots constitués par le pont Mercier et la section d'entre-
croisement, s'ajoutent 1a majorité des points de convergences
et les sections d'entrecroisement localisés entre la cour de
triage du CN et les bretelles d'accés en provenance de
1'A-20, =

A cause de la-présence de goulots en amont des bretelles de
1'A-20, les débits recensés sont généralement inférieurs 3
2 000 veh/h sur chacune de ces bretelles en pointe PM puisque
1'8écoulement de la circulation est régularisé en amont. Ce-
pendant, si 1a capacité était augmentée en amont des bretelles
de 1'A-20, 1a section d'entrecroisement serait le site d'une
trés forte congestion en pointe PM. Par la suite, toute in-
tervention pour augmenter la capacité de la section d'entre-
croisement aurait pour effet de reporter la congestion sur le
pont Mercier..
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En résumé, & partir de Ta cour de -triage du CN jusqu'aux
sorties de la route 138 sur la rive-sud de Montréal, le ré-
seau routier est une suite presqu'ininterrompue des points
de congestion et une intervention ponctuelle ne peut que dé-
placer les problémes voir les aggraver. :

PROPOSITION DE LA CHAMBRE DE COMMERCE DE CHATEAUGUAY

PRINCIPE

Compte tenu des problémes quotidiens qui assaillent les usa-
gers de la route 138 en pointe AM et PM, la CCC a proposé
d'établir durant les périodes de pointe du matin et du soir
une voie 3 contresens sur la chaussée la moins chargée du
pont Mercier. Cette troisiéme voie serait utilisée par les
usagers en proveriance de Ste-Catherine, St-Constant et les:
environs en pointe AM et par les usagers en provenance de
1'entrée Airlie pour le retour en pointe PM.

DETAILS
Période de pointe AM:

En période de pointe AM, les véhicules venant de la route
132 via St-Constant et Ste-Catherine et se dirigeant vers
Montréal, devraient prendre & contresens la chaussée ouest
du pont Mercier (chaussée la moins chargée), tel qu'indiqué
d la carte CP8015A du projet de la CCC (carte 2); ils em-
prunteraient ensuite Ta bretelle d'entrée de la rue Airlie
qui leur serait exclusivement réservée, pour se diffuser sur
le réseau des rues locales dans ville Lasalle (au lieu d'u-
tiliser 1le réseau. autoroutier comme <c'est Tle cas
habituellement) et poursuivre leur destination. Ce faisant,
les véhicules venant de 1a route 132-138 via Chateauguay, en
direction de Montréal, disposeraient en tout temps de deux
voies continues de circulation sur le pont Mercier, tandis
que dans 1'autre sens, les véhicules en provenance de 1'ile
de Montréal se destinant vers la rive-sud, ne disposeraient
plus que d'une seule voie (1'autre &tant utilisée a contre-
sens) & partir de 1'entrée Airlie Jjusqu'a la bretelle
d'accés 3 Ste-Catherine. Quant aux usagers en provenance de
ville Lasalle, ils perdraient 1'accés qu'ils ont toujours eu
vers la rive-sud depuis 1'ouverture de ce trongon de voie
rapide et ils seront obligés de se diriger vers 1'entrée
Clément pour accéder au pont Mercier.

Période de pointe PM:
En période de pointe PM, tel qu'indiqué a@ la carte CP80158B

de la CCC (voir carte 3), les véhicules venant de la bre-
telle d'Airlie seraient dirigés par un aménagement prévu
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a cet effet, vers la chaussée est du pont Mercier ol ils
circuleraient @ contresens. Il1s ne pourraient emprunter par
Ta suite que la bretelle d'accés a Ste-Catherine. Ceux qui
auraient alors pour direction la route 138 vers Chateauguay
devraient faire le détour sous le pont Mercier. Avec cette
proposition, les véhicules circulant sur la route 138, en a-
mont de 1'entrée Airlie, disposeraient de deux voies de’
circulation en tout temps et auraient accés en direction de
Chateauguay et St-Constant alors que les véhicules en direc-
tion de Montréal ne disposeraient plus que d'une seule voie
de circulation.

ANALYSE

Pour qu'une intervention soit justifiée en termes de circu-
lation, elle doit rencontrer des conditions bien précises,
en occurence:

- Tles interventions ne doivent pas porter atteinte i la sé-
curité du public voyageur;

- Tles interventions doivent augmenter la capacité du corri-
dor en fonction de 1a demande existante;

- les interventions doivent avoir pour effet d'é@liminer ou
du moins, de réduire Ta congestion. Elles doivent éviter
de créer de nouveaux points de congestion;

- les interventions doivent éviter le transfert de la cir-
culation de transit.vers le réseau des routes locales.

Afin d'analyser la faiéabilité et Tes impacts de la proposi-

tion de 1a CCC, il est nécessaire de considérer d'une part
le fonctionnement en pointe AM et le fonctionnement en
pointe PM. Dans chacun des cas, des hypothéses doivent &tre
envisagées concernant la répartition du trafic sur 1'une ou
1'autre des deux chaussées.

Voie @ contresens en pointe AM

Dans ce cas, deux hypothéses ont &té envisagées: Tla pre-
miére, suppose que tous les véhicules en provenance de la
route 132 utiliseront la voie & contresens en direction de
1'T1e de Montréal, tandis que la seconde suppose que Tles
véhicules en provenance de la route 132, qui se destinent
vers 1'A-20 est ou ouest, utilisent 1'échangeur de
St-Isidore pour se retrouver ainsi dans le flot 'en prove-
nance de Ch3teauguay. L'analyse de ces deux hypothéses a

@8té effectuée pour les débits recensés le mardi, 7 octobre

1987, de 6 h 00 @ 7 h 00, parce que d'une part on dispose
des données d'entrecroisement pour la période de pointe de
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cette journée et d'autre part, la période de pointe débute a
toutes fins prat1ques d 6 heures et qu e]]e conserve un
profil assez stable jusqu'a 8 h 30.

Analyse du fonctionnement dans le cas de 1'hypothése 1:

Le fait de réserver une voie ad contresens sur la chaussée
ouest du pont Mercier a pour conséquence de réduire la capa-
cité de cette chaussée de fagcon appréciable. Actuellement,
cette chaussée offre une capacité analogue a celle des rou-
tes d& deux voies un sens, soit environ 4 000 véh/h. Avec
1'implantation d'une voie a contresens, la capacité offerte
par la chaussée ouest devient analogue a celle d'une route &
deux voies deux- sens, c'est-d-dire que d'une part, elle est
fortement réduite et d'autre part, elle devient dépendante

de la répartition du trafic par sens. sur cette chaussée.

C'est ainsi qu'avec une voie a contre sens, la chaussée

ouest du pont Mercier offrirait une capacité de 2 260 véh/h

lorsque la circulation est égale dans chaque sens et qu'elle
offrirait une capacité de 1 750 véh/h lorsque 100% de 1la
circulation se fait dans un seul sens. La capacité de la
chaussée ouest s'exprime de la fagon suivante:

Capacité = 3 178 - 1 428 x répartition
répartition = % de trafic dans le sens le plus chargé.

Pour évaluer le fonctionnement de la chaussée ouest du pont
Mercier, une simulation au quart d'heure a été effectuée
compte tenu des débits recensés lors des comptages (voir an-
nexe 1). Cette simulation démontre que la mise en place
d'une voie & contresens aurait pour effet de créer une forte
congestion tant sur 1'approche sud que sur 1'approche nord
de Ta chaussée ouest si tous les véhicules en provenance de
la route 132 utilisent Ta voie @ contresens en direction de
1'fle de Montréal. Cette situation se traduirait par de
longues files d'attente en amont et en aval de la chaussée
ouest. Plus précisément en provenance de la route 132, une
file d'attente se produirait d partir de 6 h 45 et elle
s'allongerait continuellement jusqu'a la fin de la période
de pointe pour atteindre réquliérement prés de trois km de
plus que les files d'attente subies actuellement par le
trafic en provenance de Ta route 132. '

En ce qui concerne Ta circulation en provenance de 1'ile de
Montréal se destinant vers la rive-sud, elle dispose actuel-
lement de deux voies de circulation et se voit offrir un NS
"8" en période de pointe. AM. Avec la création d'une voie
réservée en sens inverse, cette circulation se verrait of-
frir un NS "F". Une file d'attente se produirait a partir
de 6 h 45 et elle s'allongerait continuellement jusqu'a la
fin de la période de pointe pour atteindre réguliérement
prés de 2 km..
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Enfin, selon 1'hypothése 1 (voir fig. 4), la circulation en
provenance de St-Constant- devrait éventuellement se réintro-
duire dans le flot de circulation & 1'entrée Clément afin

d'accéder @ 1'A-20. C'est plus de 800 véh/h qui s'ajoute-

raient & la demande actuelle, ce qui aurait pour effet de

‘congestionner la zone de convergence en aval immédiat de

1'entrée Clément et de limiter la capacité du segment com-
pris entre 1'entrée Clément. et 1'A-20, créant ainsi des
files d'attente tant pour la: circulation en provenance de
1'entrée que pour celle en.provenance de Chateauguay.

En résumé, 1'implantation. d'une voie & contresens sur Tla
chaussée ouest du pont Mercier ne permettra pas de faire

passer plus de véhicules sur la chaussée est d cause des li-

mitations imposées par 1'existence d'une zone d'entrecroise-

‘ment en aval de 1'entrée Clément, ce qui signifie qu'il n'y
‘aura pas d'amélioration notable des conditions de circula-

tion pour les usagers en provenance de Chateauguay. De
plus, les conditions de circulation des usagers en prove-
nance de St-Constant et celles des usagers en provenance de
Montréal seront' fortement détériorées par rapport & la si-
tuation actuelle.. En fait, compte tenu des limites de capa-
cité de la zone d'entrecroisement & 1'entrée Clément
{annexe 4) et d'un important transfert du trafic vers cette
zone suite & 1'implantation d'une voie d contresens, la
capacité offerte. en. direction nord par 1'ensemble des
infrastructures (incluant la voie & contresens) dans ce
secteur serait réduite d'environ 500 véh/h par rapport a la
situation actuelle..

I1 faut aussi souligner qu'une augmentation de prés de 800
veh/h (i.e. 1 200 + 590 - 825 - 175 = 790) se produirait a
1'intersection Airlie et qu'une augmentation de prés de 900
véh/h (i.e. 225 + 1 890 + 342 - 54 - 478 - 1 061 = 868) se
produirait aux intersections. de 1'échangeur avec 1a rue Clé-
ment. Un simple changement du cycle et de la répartition

des phases-des feux de circulation est insuffisant pour ab-

sorber de telles augmentations de trafic, et c'est un réamé-
nagement cump]et des intersections et possiblement du réseau
tocal qu'il faudrait envisager pour absorber le trafic sup-
plémentaire détourné vers ce réseau.

En conclusion, 1'analyse de 1'1‘mp1antat1'on d'une voie a con-
tresens en pointe AM- démontre que 1'effet de cette voie
serait dramatique, et au plus haut point, tout a fait inac-
ceptable dans- le cas de 1'hypothése 1. Cette analyse
confirme celle présentée dans un rapport précédent du M.T.Q.
dont les conclusions, quoique refusées par la CCC de Cha-
teauguay, n'en demeurent pas moins vraies. Par contre, dans
sa réponse au M.T.Q., Ta CCC indiquait que les usagers de la
route 132 continuerajent & avoir un accés direct a 1'A-20



vers la route 132-138
{Chidteauguay)

pont Mercler

00 —»
260 12

route 132
(St-Constant)

de la route 132-138
(Chiteauguay)

-
'l
Q

rue Alrile

3{:5 _
. pont Mercier
\!w/ .
14 rov.
3015—»
W—Voies fermées

de la route 132

de [A-20 ouest
{Dorval)

de FA-20 est
(Montréal

vers FA-20 ouwest
 (Dorval)
2 127

vers FA-20 est
{Montréal)

&

(St-Constant) v | <820
~ Transit : 82

sezmswanaws vOi@ & CONtresens projetée

Figure 4 : Répartition des débits sur le projet de voie a contresens,
en pointe A.M. ( 6h. a 7h.,mercredi 7 octobre 1987),
en fonction de ’hypothése 1



19

en utilisant le rond poiht'de Saint-Isidore pour accéder au
pont. Mercier. Cette assertion fait 1'objet de la seconde
hypothése analysée ci-aprés.

Analyse du fonctionnement dans le cas de 1'hypothése 2:

Cette hypothése suppose que les véhicules en provenance de-
la route 132, qui se destinent vers 1'A-20 est ou ouest, u-
tilisent 1' echangeur de St-Isidore pour se retrouver ainsi
dans le flot en provenance de Chateauguay (voir fig. 5).

L'accés préconisé par la CCC implique un détour de prés de
3 km pour les véhicules en provenance de la route 132, donc,
ce n'est pas un accés direct. De plus, le trajet préconisé
aurait pour effet d'augmenter drastiquement la quantité de

~zones de conflits subits par la circulation en provenance de

la route 132, Plus précisément avec le trajet actuel, Tle
trafic rencontre deux zones de conflits, soit:

- la zone de divergence a la bretelle de sortie en
direction sud vers Ta route 132-138;

- 1la zone de convergence des routes 132 et 132~ 138 en amont’
1mmed1at du pont Mercier.

Avec Te trajet préconisé dans le cas de 1'implantation d'une
voie d@ contresens, le trafic rencontrerait six points de
conflits, soit:

- la zone de convergénce constituée de la bretelle d'entrée
en provenance de la route 132 et de la route 132-138 en
direction sud;

- la zone de divergence constituée de la bretelle de sortie

vers la route 207 (échangeur St-Isidore) et de la route
132-138 en direction sud;

- 1'intersection des bretelles ouest de 1'échangeur
St-Isidore avec la route 207;

-1 1ntersect1on des bretelles est de 1 échangeur
St- Is1dore avec la route 207; -

- la zone de convergence constituée de la bretelle d'entrée
en provenance de la route 207 et de la route 132 138 en
direction nord;

- la zone de divergence constituée de la bretelle de sortie
vers la route 132 en direction est et de la route 132-138
en direction nord.



vers ia route ’32;' 38
(Chateauguay)

" t Mercier
ET 7 o
257 £1045 1045

route 132
(St-Constant)

de ia route 132-138
(Chateauguay)

rue Alrlie

3 018
155 \ pon( Mercier
( ,lv/ -
")

\ 3170 —»
“voies farmees

de la route 132
(St-Constant)

de FA-20 ouest
(Dorval)

de FA-20 est
(Montréai)

vers 'A-20 ouest

{Dorval)
2 127

1735 1 846
-vers FA-20 est

(Montréal)

anmauasan=s= yoie @ CONtresens projetée

i

Figure 5 : Réparti'ti'on'd"es débits sur le projet de voie a contresens,
en pointe A.M. ( 6h. a 7h.,mercr'edi' 7 octobre 1987 ),
en fonction de I’hypothése 2



21

Les zones de conflits sont des endroits de concentration
d'accidents.. IT est évident qu'un trajet qui a pour effet
d'une part, d'augmenter la distance de parcours de prés de
3 km et d'autre part, de tripler la quantité de zones de
conflits ne peut aucunement &tre considéré comme raisonna-
ble, au contraire, il met en cause la sécurité méme du pu-
blic voyageur.. '

A tout &vénement, une  analyse de Tla capacité offerte par
1'hypothése 2 a été effectuée. Elle a permis de constater
les faits suivants:

Si la capacité de 1'échangeur St-Isidore le permettait, Te
surplus de trafic détourné vers cet échangeur se chiffrerait
a environ 800 véh/h de plus qu'actuellement. Tous ces véhi-
cules. devraient effectuer un virage 3 gauche & la sortie
direction sud de 1'échangeur pour ensuite s'ajouter au tra-
fic de Ta bretelle en direction nord. Cet ajout de trafic
aurait. pour: effet. de- paralyser 1le fonctionnement de
1'échangeur aux intersections, dans la bretelle en direction
nord et dans la section d'entrecroisement en amont immédiat

de la bretelle d'accds au pont, en direction de Montréal.

En pratique,. 1'échangeur de St-Isidore ne peut accomoder
plus de trafic que la capacité de la bretelle nord le per-
met, soit environ 150" véh/h de plus qu'actuellement. Les
autres vehicules devraient utiliser la voie a contresens.
Dans ce cas, la voie d contresens créerait encore des files
d'attente mais: elles seraient moins longues que celles obte-
nues avec 1'hypothése 1.. Plus précisément en provenance de
la route 132, une file d'attente se produirait a partir de 6
h 45 et elle s'allongerait continuellement jusqu'a la fin de
la période de pointe pour atteindre réguliérement prés de 1
km de plus que les files d'attente subies actuellement par
le trafic en provenance de la route 132. (voir annexe 2)

En ce qui concerne la. circulation en provenance de 1'7le de
Montréal se destinant vers la rive-sud, elle subirait une
file d'attente 3@ partir de 6 h 45, Cette file d'attente
s'allongerait continuellement jusqu'a la fin de la période
de pointe pour atteindre réguliérement plus de 2 km.
(annexe 2)..

Enfin, le trafic se retrouvant dans la section d'entrecroi-

_ sement en aval de T1'entrée Clément serait @ peu prés analo-

gue @ celui de 1'hypothése 1 et la congestion serait at-
teinte.. Des files d'attente seraient ainsi créées tant pour
la circulation en provenance de Chateauguay que pour la cir-
culation en provenance de St-Constant.

A cause des problémes d 1'échangeur St-Isidore, la situation
de T1'ensemble des usagers, y compris ceux en provenance de
Chateauguay, sera détériorée par rapport a la situation ac-
tuelle.. En effet, malgré des débits plus faibles que ceux
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recensés d la jonction des routes 132 et 132-138, en période
de pointe AM, la situation qui prévaudra dans 1'échangeur
St-Isidore sera pire que celle vécue actuellement en pointe
AM 3 la jonction de la route 132 avec la route 132-138,
Ceci s'explique par le fait que la capacité offerte par cet
échangeur est plus faible que celle offerte actuellement a
la jonction des bretelles en aval immédiat du pont Mercier.

Dans le cas de 1'hypothése 2, la quantité totale de véhicu-

les qui sortent & la rue Airlie serait accrue d'environ 600
véhicules par rapport 3 la situation actuelle (1 045 + 590 -
825 - 175 = 635), tandis qu'aux intersections de 1'échangeur
Clément, le débit serait augmenté de plus de 700 véh/h (i.e.
229 + 1 735 + 342 - 54 -1 061 - 478 = 713). De telles aug-
mentations de trafic ne peuvent &tre accomodées par un sim-

- ple changement dans la répartition des phases.

En ce qui concerne la capacité globale offerte par 1'ensem-
ble des infrastructures en direction nord, elle serait
réduite d'environ 200 véh/h par rapport a la situation ac-
tuelle, ce qui est contraire aux objectifs recherchés.  En
conséquence, 1'implantation d'une voie a contresens doit
gtre rejetée-puisqu'elle aurait pour effet de détériorer la
capacité globale par rapport a la situation actuelle.

Soulignons que 1'hypothése 2 est bien aléatoire, puisque Tes
usagers ne pourraient choisir leur trajet en toute connais-
sance, &tant incapable d'évaluer la situation qui prévaut a
1'échangeur St-Isidore localisé 3 km en aval et de la compa-
rer & celle qui se produit a la jonction des bretelles
d'accés au pont Mercier. Néanmoins, si une-situation d'é-
quilibre peut quand méme &tre atteinte, on devra composer
avec les principaux &léments limitant la capacité soit:

- la section d'entrecroisement en aval de 1'entrée Clé-
ment ;

- 1'échangeur St—Isidore;

- 1'implantation d'une voie & contresens sur la chaussée
ouest du pont Mercier.

Ainsi, la capacité serait réduite d'environ 300 véh/h par la
section d'entrecroisement en aval de 1'entrée Clément,
(annexe 5) tandis que 1'échangeur St-Isidore fonctionnerait
3 capacité. Compte tenu de ces limites de capacité et de la
demande sur la voie 3 contresens, la quantité de véhicules
qui pourraient franchir le corridor du pont Mercier dans les
deux sens en pointe AM, serait réduite d'environ 400 véh/h
par rapport & la situation actuelle. En conséquence, 1'im-

~ plantation d'une voie & contresens doit €tre rejetée.
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3.3.2 Voie a contresens en pointe PM

Dans ce cas, trois hypothése ont &té envisagées. Selon la
premidre hypothése, tous les véhicules qui utilisent actuel-
lement 1'entrée Airlie pour accéder au pont Mercier, en
direction sud, continueront & 1'utiliser et se retrouveront
ainsi sur la voie 3 contresens. Selon la seconde hypothése,

~seuls les véhicules qui se destinent a la route 132 et uti-

lisent actuellement les entrées Airlie et Clément utilise-
ront la voie & contresens. Enfin, selon la troisiéme
hypothése, en plus du trafic qui se destine d@ la route 132
et utilise actuellement les entrées Clément et A1r11e, on
ajoute dix pour cent du trafic en provenance de 1'A-20 qui
se destine i la route 132. L'analyse de ces trois hypothé-
ses a é&té effectuée pour les débits recensés le mardi, 7
octobre 1987, de 15 h 00 3 16 h 00, parce qu'on dispose des -
données d'entrecroisement pour la période de pointe PM de
cette journée et qu'elle est assez représentative de la si-
tuation qui prévaut quotidiennement sur le pont Mercier en
pointe PM,

Analyse de fonctionnement dans le cas de 1'hypothése 1:

Le fait de réserver une voie d contresens sur la chaussée
est du pont Mercier a pour conséquence de réduire la capa-
cité de cette chaussée de fagon-appréciab]e. Les causes de
cette réduction de capacité ont été présentées en détail
dans 1' analyse de 1a pointe AM et il n'y a pas lieu de Tes
répéter ici.

Pour évaluer le fonctionnement de la chaussée est du pont
Mercier, une simulation de 1'ensemble de la période de
pointe (15 h 00 @ 18 h 00) a &té effectuée. Cette simula-
tion démontre que la mise en place d'une voie & contresens
aurait pour effet de créer une forte congestion, tant sur
1'approche sud que sur 1' approche nord de la chaussee est,

si tous les véhicules qui utilisent actuellement 1'entrée
Airlie pour accéder au pont Mercier, en direction sud, con-
tinuent & 1'utiliser et se retrouvent ainsi sur la voie a

contresens. Cette situation se traduirait par de longues

files d'attente en amont et en aval du pont Mercier. Plus
précisément en direction de la rive- .sud, une file d'attente
se produirait @ partir du moment ou 1a voie @ contresens se-
rait 1mp1antee et elle s'allongerait cont1nue1]ement pour
atteindre prés de 6 km- de- plus que les files d'attente su-
bies actuellement par Tles usagers en direction sud. En
direction de Montréal, une file d'attente se produ1ra1t a
partir du moment od 1a voie 3 contresens serait 1mp]antee et
elle s'allongerait continuellement pour atteindre prés de
10 km (voir annexe 3).
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MentionnonS'simplement, d titre d'information, qu'a cause de
la section d'entrecroisement en aval immédiat des entrées
en provenance de 1'A-20, i1 ne pourra passer plus de véhicu-
les s§r la chaussée d@ sens unique du pont Mercier (chaussée
ouest

En conséquence, de 15-h 00 & 18 h 00, la capacité totale of-

-ferte par les infrastructures sera redu1te de prés de 1 450

véh/3 heures dans le cas de 1'hypothése 1, compte tenu d'une
part, de Ta congest1on créée sur la chaussee est par 1'im-
plantation d'une voie 3 contresens, et d'autre part, par le
fait que la section d'entrecroisement en aval immédiat des
entrées en provenance de 1'A-20 ne peut accomoder plus de
véhicules. En fait, ceci signifie que 1'implantation d'une
voie i contresens, sur le pont Mercier, créerait des files
d'attente dont la longueur totale sur 1e réseau excéderait
dix-sept kilométres de plus que les files d'attente qui
existent actuellement. Est-il besoin de mentionner que
cette situation est au plus haut point inacceptable?

‘Analyse du fonctionnement dans le cas de 1'hypothése 2:

Une simulation analogue 3 celle effectuée précédemment a été
effectuée dans le cas de 1'hypothése 2. Cette simulation
démontre que la mise en place d'une voie @ contresens aurait
pour. effet de créer une congestion tant sur 1' approche sud
que sur 1' approche nord de la chaussée est si seuls les
véhicules qui- se destinent 3 la route 132, et qui utilisent
actuellement Tes entrées Airlie et C]ement utilisent 1la

- voie @ contresens.. Cette situation se traduirait par des

files d'attente en amont et en aval du pont Mercier. Plus
précisément, en direction de la rive-sud, une file d'attente
se produirait d partir du moment ol la voie & contresens se-
rait  implantée et elle s'allongerait continuellement
pour atteindre environ 0,5 km de plus que les files d'at-
tente subies actuellement par les usagers en direction sud.
En direction de Montréal, une file d'attente se produirait 3
partir du moment ol la voie @ contresens serait 1mp1antée et
elle s'allongerait cont1nue11ement pour atteindre prés de

2 km.

Rappelons qu'd cause de la section d'entrecroisement en a-
val immédiat des entrées en provenance de 1'A-20, il ne
pourra passer plus de véhicules sur la chaussée @ sens uni-
que du pont Mercier (chaussée ouest). :

En conséquence, de 15 h 00 & 18 h 00, Ta capacité totale of-

ferte par les 1nfrastructures sera réduite de prés de 400

véh/3 heures dans le cas de 1'hypothése 2, compte tenu d'une
part, de la congestion créée sur la chaussee est par 1'im-

plantation d'une voie & contresens, et d'autre part, par le
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fait que la section d'entrecroisement en aval immédiat des
entrées en provenance de 1'A-20 ne peut accomoder plus de
véhicules. En fait, ceci signifie que 1'implantation d'une
voie d contresens sur le pont Mercier créerait des files
d'attente dont la longueur totale serait d'environ cinq ki-
lométres de plus que les files d'attente qui existent
actuellement. I1 s'agit 13 d'une situation inacceptable.

Analyse du fonctionnement dans le cas de 1'hypothése 3:

Le méme type d'analyse appliqué a 1'hypothése 3 a permis de
constater qu'elle se situe a ,peu prés a mi-chemin entre les
hypothése 1 et 2. L'analyse a démontré que de 15 h 00 3
18 h 00, la capacité totale offerte par les infrastructures
sera réduite de praés de 750 véh/3 heures dans le. cas de
1'hypothése 3, compte tenu d'une part, de la congestion
créée sur la chaussée est par 1'implantation d'une voie a
contresens et d'autre part, par le fait que la section d'en-
trecroisement en aval immédiat des entrées en provenance de
1'A-20 ne peut accomoder plus de véhicules. En fait, ceci
signifie que 1'implantation d'une voie & contresens sur le
pont Mercier créerait des files d'attente dont .1a longueur
totale serait d'environ neuf kilométres de plus que les fi-
les d'attente qui existent actuellement. Cette situation
est tout aussi inacceptable que Tes deux autres. v

CONCLUSIONS CONCERNANT L'ECOULEMENT DU TRAFIC

L'implantation d'une voie & contresens en pointe AM aurait
pour effet de réduire la capacité offerte par 1'ensemble des
infrastructures existantes, de congestionner le trafic qui
sort de 1'ile de Montréal, d'alionger les files d'attente
pour le trafic en provenance de la rive-sud, d'augmenter le
trafic de transit sur le réseau des routes locales, et ce, &
partir de 6 h 45, Comme cette situation est pire que celle
vécue actuellement, la voie 3 contresens devrait étre enle-
vée a partir de 6 h 45, Comme il faut un certain temps pour
installer et enlever les cones, la voie réservée ne pourrait
opérer qu'entre 6 h 00 et 6 h 15, c'est-d-dire au moment oi
elle est tout a fait inutile.

En pointe PM, 1'impact de 1'implantation d'une voie d@ con-
tresens serait encore plus dramatique qu'en pointe AM et il
n'existe aucune fagon de le minimiser. En fait, compte tenu
de la gravité de la situation créée par cette voie d contre-
sens, les usagers chercheraient de nouveaux itinéraires.
Or, on sait que 1'ensemble du réseau routier de la région de
Montréal est déja fortement congestionné en période de
pointe et que les usagers ont réussi a établir un équilibre
fragile afin d'atteindre Teur destination. Ainsi, compte
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tenu de T1'impact négatif créé par la voie & contresens,
c'est 1'ensemble du réseau routier donnant accés a 1la
rivesud qui sera perturbé.

Les diverses hypothéses envisagées tant en pointe AM qu'en
pointe PM constituent un éventail réaliste des comportements
possibles compte tenu des limites imposées par les infras-
tructures existantes et des débits de circulation recensés.
C'est pourquoi tout hypothése se situant entre les limites
de ceux déjd présentés donnerait les meémes conclusions, &
savoir, que 1'effet global de 1'implantation d'une voie a
contresens serait de réduire la capacité par rapport 4 la’
situation actuelle. En fait, pour améliorer la situation,

i1 faut. augmenter la capacité, ce qui nécessite Tla

réalisation de nouvelles infrastructures. Pour écouler Tle
trafic supporté@ par ces nouvelles infrastructures, d'autres

"interventions seraient alors nécessaires sur les-grands axes

autoroutiers en milieu urbain et les coilits qui s'ensuivent
sont généralement exorbitants; c'est pour cette raison qu'en
milieu urbain le transport en commun est généralement
considéré plus efficace.

PANNES ET AUTRES PERTURBATIONS

L'analyse effectuée ne tient pas compte des pannes, crevai-
sons ou autres perturbations qui pourraient survenir en
pointe AM ou PM. Cette analyse démontre que par rapport a
la situation actuelle, les deux chaussées du pont Mercier
seraient congestionnées.. En conséquence, les effets des
pannes seraient encore plus grave qu'actuellement puisque Te
temps d'intervention (i.e. le temps entre le moment ou une
panne se produit et 1'arrivée d'une dépanneuse) serait ac-
cru, causant des retards encore plus considérables.

SECURITE

L'implantation d'une voie & contresens crée des conditions
de circulation analogues a celles d'une chaussée & deux
voies deux sens. Sur ce type de chaussées, Tes taux d'acci-
dents en section courante sont plus élevés que sur les
chaussées d sens unique, tandis que le taux de collisions
frontales est d'au moins six a sept fois plus élevé sur une
chaussée 3 deux voies deux sens que sur une chaussée a sens
uinique. En conséquence, 1'implantation d'une voie & con-
tresens a pour effet de réduire Ta sécurité par rapport a la
situation actuelle. I1 faut bien comprendre ici que malgré
une signilisation adéquate (cOnes amovibles, etc.) ou en-
core malgré une présence policiére accrue, la situation:
objective créée par 1'existence d'une chaussée @ deux sens
de circulation accroit 1'insécurité routiére.
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Les détours occasionnés a la circulation en provenance de
St-Constant et 1'augmentation du nombre de zones de conflits
i traverser (voir hypothese 2, po1nte AM), constituent d'au-
tres facteurs d'insécurité puisque 1'exposition au danger
est fonction du nombre de véh-km et de la quantité de points
de conflits 3 traverser. I1 s'agit d'un état de fait que ni
la signalisation, ni la présence policiére ne peuvent chan-
ger.

AUTRES REMARQUES

Afin d'@viter que certaines notions erronnées puissent &tre
répandues, il importe de reprendre certaines affirmations
contenues dans le rapport de la CCC.

Ainsi, en ce qui concerne la fermeture de voies lors des
travaux, le CCC ne fait mention ni du type de travaux, ni
des dimensions de 1'aire de travail, ni de la position
exacte des cdnes, ni du dégagement latéral disponible, ni
des débits de circulation, ni de la.date et de la durée des
travaux, ni des périodes de fermeture (pointe ou hors
pointe), ni de la diversion du trafic vers d'autres ponts.
Ce sont autant de po1nts qui doivent &tre connus précisément
avant d'affirmer quoi que ce soit. En effet, dépendamment
du type de travaux de 1'emplacement de 1'aire de travail et
du dégagement latéral: disponible, la capacité de la voie
restante peut varier de 1 100 & 1 500 véh/h, donc, il peut
trés bien arriver qu'aucune file d'attente ne se produise si
la capacité est de 1 5000 véh/h et que la demande est
inférieure 3 cette capacité. I1 n'y a aucune commune mesure
entre d'une part, la fermeture de voies lors des travaux et
d'autre part, le fait de faire circuler le trafic @ deux
sens sur une chaussée d@ deux voies. I1 s'agit de deux
situations totalement différentes puisque dans le cas de
fermeture lors de travaux, la capacité est dépendante de
certains paramétres, alors que dans le cas d'une chaussée &
deux voies deux sens, la capacité est dépendante d'autres
paramétres totalement différents.

En ce qui concerne 1e pont Victoria, i1 ne peut &tre cité en
exemp]e puisqu'il s ag1t de deux chaussées de 4,9 m chacune,
séparées par une voie ferrée au centre. Se]on les données
disponibles, i1 ne pouvait accomoder que de trés faibles dé-
bits sur la chaussée fonctionnant d@ deux sens.

D'autre part, a cause de 1 étro1tesse des chaussées, les
véhicules ne pouvaient circuler qu'a vitesse réduite sur la
chaussée i deux sens du pont Victoria. En termes de sécu-
rité, la situation qui prévalait sur la chaussée d deux sens
du pont Victoria (2,44 m/voie) ne peut d'aucune fagon &tre
comparée a celle qui: prevaudra1t sur le pont Mercier (3,65
m/voie) avec ou sans cOnes amovibles.
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~MODIFICATIONS AUX SYSTEMES DE FEUX DE CIRCULATION EXISTANTS

ET AJOUT DE FEUX DE CIRCULATION

Les municipalités sont responsables de la gestion et de
1'implantation des feux de circulation sur leur réseau et
elles gérent et implantent ces feux en fonction des besoins
et de 1'intérét de 1a population locale.

A cause des inconvénients causés par la circulation de tran-
sit (bruit, pollution, insécurité des piétons et cyclistes,
congestion du réseau local et la circulation de transit) les

~municipalités n'ont pas intérét & gérer et implanter des

feux de circulation de fagon a augmenter la part du trafic
de transit sur le réseau local. De plus, 1'augmentation du
trafic de transit accroit les coiits d'exploitation du réseau

"local (usure plus rapide de la chaussée, désuétude atteinte

plus rapidement en termes de circulation, ajout de systémes
de controle, etc.) lesquels. sont défrayés en grande partie
via la taxation locale. :
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CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

L'analyse de»1‘imp1antation d'une voie 3 contresens sur le
pont Mercier a permis d'évaluer 1'impact de cette voie sur
1'écoulement de 1la circulation en po1nte AM et en pointe
PM.

L'analyse de T'@coulement du trafic en pointe PM a &té ef-
fectuée sur une base horaire et elle a permis de constater
que 1"implantation d'une voie d contresens aurait pour effet
de congestionner non seulement les approches du pont Mer-
cier, mais aussi 1'ensemble du réseau reliant la rive-sud de
Montréal a 1'ile de Montréal, a cause d'une réduction glo-
bale de la capacité du corridor route 138. Les impacts
négatifs étaient déjd tellement évidents dans 1'analyse ef-
fectuée sur une base horaire qu'il n'y avait pas lieu
d'effectuer d'autres analyses par quart d'heure.

En ce qui concerne 1'analyse de 1'écoulement du trafic en
pointe AM, elle a été centrée sur la période de 6 h 00 3
8 h 00, Cette analyse a permis de constater qu'a partir de
6 h 45, la circulation en provenance de la rive-sud se des-
tinant 3 1'Tle de Montréal subirait une congestion plus
forte que celle vécue actuellement, tandis que la circula-
tion en provenance de Montréal se destinant a la rive-sud

qui dispose actuellement d'un bon niveau de service subirait

dorénavant une forte congestion suite @ 1'implantation de la
voie @ contresens. En conséquence, compte tenu du temps re-
quis pour installer et enlever les cones, cette voie 3§
contresens devrait cesser de fonctionner a partir de 6 h 15
et elle est ainsi complétement inutile, n'offre aucun béné-
fice et ne fait qu'engendrer des coiits.

L'implantation d'une voie @ contresens en pointe AM et PM
n'a que des impacts négatifs sur la sécurité du public voya-
geur et sur la sécurité des populations locales (ajout de
trafic de transit sur le réseau local).

En résumé, 1'implantation d'une voie 3 contresens aggrave-
rait les problémes au lieu de Tles résorber puisqu'elle
aurait pour effet: '

- d'augmenter 1'insécurité du public voyageur et méme des
populations Tocales;

- de diminuer la capacité du corridor de Tla route 138, par
rapport @ la demande;

- d' augmenter Ta congestion routiére par rapport a la si-
tuation actuelle;

- d'augmenter Te trafic de transit sur le réseau local.

En conséquence, il ne peut &tre recommandé d'implanter une
voie d& contresens sur le pont Mercier,
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Annexe 1:

Simulation de 1'écoulement du trafic
sur la chaussée ouest du pont Mercier,
pointe AM. Hypothése 1.
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. 7:00-8:00. 1320 947 2267 2346 1361 985 | ' |
JEUDI 10 SEPT 1987 ' | FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD i FILES D'ATTENTE DIR. HONTREAL
. FERIDDE DE MTL  DE R.S. TGTAL REPART. CAPACITE | ' FILE FILE | FILE FILE
e ' --3R.5. --> #iIL 2 SENS --)R.5. --> MTLI DEBIT - CAP. PRECED. DEHANDE ACTUELLEI DEBIT CAP. PRECED. DEHANDE ACTUELLE
6:00-6:13 136 298 454 0,34 1) 193 367 1 {38 193 ] 136 01 &98 347 0 - 298 v
6:15-6:30 {94 298 492 ¢.39 578 23k 342 | 154 238 0 194 04 £98 342 0 £78 {i
6:30-5:43 224 303 ae7 0.43 389 230 339 ! 224 230 ¢ 224 01 303 339 0 303 ]
5:45-7:00 417 294 i 0.5 583 343 242 | 417 343 ] 417 74 4 294 242 ] 274 5
7:00-7:15 358 309 668 0.33 397 328 289 1 348 328 74 442 14 1 3060 269 32 352 3
7:45-7:30 405 294 699 0.58 387 340 247 | 409 40 - 114 o219 179 1 294 247 B3 377 130
7:30-7:45 355 273 &40 0.537 270 336 254 | 355 336 179 344 208 1 75 234 130 495 151
7:45-8:00 35 232 b49 0,55 598 328 270 | 357 328 208 b5 237 1 292 270 151 443 173
- 4 o e 2 e 0 B o e . e A o A ot A At e e o et ———————— —————————— | ___________________________________________ l ___________________________________________
6:00-7:00 991 1193 2184 2312 1622 1290 | Long. de la file d'attente {ka) = 2.84 | tong. de la file d'attente (ks) = 2.08
| |

7:00-8:0¢0 1495 & 2656 2372 1332 1040



MARDI 15 SEPT 1987 HYPOTHESE 1 FICHIER: FILIMERC - ! FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD { FILES D'ATTENTE DIR. HONTREAL
PERIODE DE MTL  DE R.S. TGTAL REPART. CAPACITE - FILE FILE | . FILE FILE
--3R.8. --> HIL 2 SENS --)R.5. --> MTLI DEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLEI DEBIT CAP. FRECED. DEMANDE ACTUELLE
£:00-6:15 179 294 475 0.38  §72 215 ERY 179 213 0 179 0 294 357 ¢ 296 {
b:15-63530 194 293 487 0.40 an 230 349 1 194 230 0 194 01 293 349 0 93 ¢
£:30-6:43 264 294 360 .47 £03 285 320 1 264 £8% 0 254 S0 2% 320 0 234 i
£:45-7:00 39 292 488 0.58 289 339 230 1 6 3w 0 3% Y 292 250 0 292 42
7:00~7:15 37 294 473 0.56 593 333 260 1 a7 333 57 434 103 | 294 260 42 334 76
7:15-7:30 391 274 485 - 0.57 599 336 254 1 391 338 - 103 494 158 | 294 254 76 370 116
7:30-7:43 396 291 681 0.37 390 337 253 | w/e 337 15 948 2tt i 291 233 116 407 154
7:45-8:00 380 286 bbb 0.57 590 336 254 | 380 334 211 a9t 255 | 286 254 154 440 186
---------------- ——- e e e e e e | e e e
£:00-7:00 1033 1177 2210 2343 {049 1276 | Long. de la file d'attente {(ka) = 3.06 | Long. de la file d'attente (ka) = 2.23
7:060-8100 1540 1163 2703 2343 1342 102! | i
HERCREDI 16 SEPT 1987 _ ! FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD I FILES D'ATTENTE DIR. HONTREAL
PERIODE DE MTL  DE R.S. TOTAL REPART. CAPACITE | FILE FILE | FILE FILE
' -->R.8. -3 HIL 2 SENS --»R.5. --) HTLI DEBIT LCAP, FRECED. DEMANDE ACTUELLE( DEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
6:00-6:15 149 2596 443 0.33 537 193 364 | 149 193 0 149 0 296 364 9 294 0
5:15-6:30 204 393 307 0.40 381 234 345 | 204 23 0 204 0 303 345 0 303 0
5:30-56:45 252 30 62 0.43 597 257 330 | 252 267, i 232 U 310 330 ¢ 310 0
6:145-7:60 374 302 476 0.35 396 329 247 1 7 329 § T4 45 | 302 247 0 302 35
7:00-7:15 394 303 699 0.36 393 334 ca? | 394 33 45 439 105 1 305 239 35 340 81
7:15-7:30 415 298 78 0.59 383 344 239 i 415 344 105 320 176 | £83 239 81 369 130
7:30-7:45 430 299 729 0.59 583 343 240 1 430 343 176 04 263 | 99 240 130 429 189
7:45-8:00 351 281 632 0.38 394 K} 265 | 151 33 263 b14 283 i 281 263 189 470 205
______________________________________ - ——— -.._-_____--___....|-_-..__-._.._......_..-.._.__-_________--_-___......_.__'..__-_-.._~..-.__..... - - e s s
6:00-7:09 97% 1211 2190 2331 1023 1306 | Long. de la file d'attente (k) =  3.40 | Long. de la file d'attente (km) = 2.44
7:00-8:00 1590 1173 2743 2353 1352 1003 | |
JEUDI 17 SEPT 1987 { FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD i FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL
FERIODE DE HTL  DE R.S. TOTAL REPART, CARPACITE | FILE FILE § FILE FILE
--7R.G5. --: HIL 2 SENS --7R.5.  --» HTLI DEBIT  CAP. PRECED. DEWANDE ACTUELLE! DEEIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
£:00-6:135 165 274 439 ¢,38 SN 193 378 i 165 193 i &S 0| T 378 0 274 (
6:15-6:30 193 293 488 0.4¢0 378 236 KLT | 193 235 0 193 01 275 342 a 295 6
o, £:30~6:43 259 297 47 0,45 500 274 326 1 230 274 0 230 81 297 326 - 0 297 g
£:45-7:00 376 293 671 .56 394 332 262 1 376 332 0 KY] 44 1 293 242 ] 293 33
7:00-7:13 RIS 290 673 0.57 590 336 - 254 | 365 334 i 425 93 1 2990 254 33 323 59
7415-7230 432 290 7ee .40 80 347 £33 1 432 347 93 525 178 1 290 233 -89 0 359 {2b
7:306-7:45 414 259 13 6.58 587 340 247 1 414 340 {78 392 gad | 259 247 124 4235 17
7:45-8:00 348 276 624 1,94 595 331 264 | 358 33 232 500 2é9 | 75 264 178 434 190
e e e e e e 0 | E— e e
6:00-7:00 984 flal 2145 2343 1035 1308 1| Long. de la file d'attente {ka) = 3.23 1 Leng. de la file d'attente (ka) = 2.28
| !

7:G0-8:00 1979 1133 2734 2352 1354 998



MARDI 22 SEFT 1987 HYPOTHESE 1 FICHIER: FIL2MERC { FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-5UD I FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL
PERIGDE DE HTL DE R.S.  TOTAL REPART. CAPACITE I FILE FILE | FILE FILE
-=3R.8. -~ HIL 2 GENS --)R.S. --) HIL!  DERIT CAP. FRECED. DEMANDE ACTUELLE! DEBIT  CAP. PRECED. DEMAMDE ACTUELLE
300-6215 141 288 429 0.33 354 182 378 | 141 182 0 141 G 288 37 . 0 283 0
b:15-6:30 179 291 476 0.38 373 218 355 1 179 218 0 179 01 291 355 0 291 0
6130-6245 212 305 917 0.41 383 239 344 | 212 839 0 212 01 305 344 0 305 0
6:45-7:00 e 306 683 0.33 596 329 LY 379 39 0 379 50 | 306 27 0 306 9
7:00-7:15 372 303 675 0.35 597 3R 268 | 27 329 30 422 93 1 303 268 39 RLH 74
7:15-7:30 342 302 bh4 0.53 604 320 284 | e 3 93 435 15 | 02 284 74 376 98
7:30-7:45 383 303 684 0.56 395 132 263 1 383 382 113 498 165 | 303 263 92 395 132
7:45-8:00 393 282 475 0.58 586 341 245 1 39 341 166 339 218 | 282 243 132 414 169
- ———— ———————— i —————— - -——— fom e e e fom e e e e
6:00-7:00 911 1190 2101 2306 768 1338 | Long. de la file d’attente (kn) =  2.42 | tong. de la file d'attente (km) =  2.03
7:00-8:00 1496 1190 2680 2382 1322 1960 1 i
HERCREDI 23 SEPT 1987 : : ] FILES D'ATTERTE BIR. RIVE-SUD ! FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL
PERIODE DE MTL  DE R.S.  TOTAL REPART. CAPACITE i FILE . FILE FILE FILE
--*R.5. --) BIL 2 SEN§ --3R.S. ~--> NTLI  DEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE{  DEBIT CAP. PRECED. DEWAHDE ACTUELLE
- §300-6:15 124 293 417 0.30 543 193 350 4 f2s 193 0 124 0| 293 350 0 293 0
6:15-6:39 202 293 493 0.41 393 236 347 | 202 236 0 202 . 0.1 293 7 9 293 9
£:30-5:45 254 270 Je4 0.48 510 295 5| 234 293 0 254 Qi 270 313 0 270 {
£:43-7100 376 292 4648 0.56 593 333 269 | 376 333 0 374 43 | 292 240 0 292 32
7:00-7:13 404 277 683 0.39 see 345 237 | 406 343 43 449 . 104 | 2717 237 2 309 72
7:115-7:39 417 287 704 0.59 383 345 238 | 417 345 104 52l 176+ . 287 238 72 35 121
7:30-7:45 3¢8 240 608 .61 378 349 229 | 368 349 176 S44 193 1 240 229 121 361 132
7:45-8:00 414 220 634 0.65 . Sl 366 195 1 414 346 195 &09 243 | 220 195 132 352 137
------------ - — et mmm e mm e m e e e e | - e U
6:00-7:00 956 1148 2104 2329 1657 1272 | Long. de la file d'attente (ka) =  2.92 | Long. de la file d'attente (k) =  1.88
7:00-8:00 1605 1024 2629 2304.. 1405 899 i |
JEUDI 24 SEPT 1987 : ! - FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL
PERIDDE DE MTL  DE R.S.  TOTAL REPART. CAPACITE | FILE FILE | ‘FILE FILE
: --3R.5. -3 HIL 2 SENS --3R.§. --)> MTL{  DEBIT CAP, FPRECED. DEMANDE ACTUELLE!  DEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
6:00-6:15 148 289 437 0.3~ 338 193 365 1 148 193 i 148 01 289 345 0 289 0
6:15-6:30 197 60 457 0.40 377 234 343 | 197 23 0 197 (U 300 343 0 300 0
6:30-6:43 229 308 337 0.43 389 23! 338 | 229 251 0 229 41 08 333 0 308 0
6:63-7:00 394 - 300 694 0.57 391 335 206 | 394 333 0 394 39 1 306 256 0 300 44
7:00-7:15 347 305 652 0.53 604 et 283 | 347 32 39 404 8t 305 283 44 349 L1
7:15-7:30 404 290 694 0.58 584 341 243 | 404 341 3 489 148 | 290 243 1 355 111
7:30-7:43 413 29 709 0.358 384 341 245 | 613 34t 148 381 220 | 296 245 11 407 162
7:45-8:00 330 294 620 .53 604 321 283 | 330 321 2e0 35 229 | 290 284 162 452 169
—————————— - —-——— o e e e e e e e e e e - | e Lt TR R
£:00-7:06 968 1197 2165 2317 1013 1302 1| Leng. de la file d'attente (k@) =  2.75 | Long. de la file d'attente (km) =  2.03
{ i

-+
—
<>
[ ¥y
o

7:00-8:00 1494 118t 2674 2360 132



MARDI 29 SEPT 1987 HYPOTHESE 1§ FICHIER: FIL3MERC { FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. HONTREAL
PERTODE DE ¥TL DE R.5.  TOTAL REPART. CAPACITE o FILE FILE { FILE FILE
--3R.8. --> HIL 2 SENS --)R.S. --> MTLt  DEBRIT CAF. PRECED. DEHANDE ACTUELLEY  DERIT  CAP. PRECED. DEHANDE ACTUELLE
6:00-6:15 135 287 422 0.32 351 176 375 1 135 17 e 133 01 287 375 0 287 9
6:15-6:3 179 294 473 .38 372 216 a6 179 216 0 179 0t 294 35 0 294 ¢
6:30-6:45 235 305 340 0.44 592 as? 335 235 2%7 0 233 -0 05 335 0 305 0
£:45-7:00 365 300 665 0.55 398 328 270 | 365 328 0 365 37 i 00 270 0 300 30
7:00-7:13 336 319 653 0.51 511 313 298 | 336 31 37 371 60 1 s 298 30 349 51
7:15-7:30 383 308 491 9.55 39 330 266 | 383 330 &0 443 113 1 308 256 3t 339 93
7:30-7:45 390 36 654 0.54 39 332 262 1 g0 33 13 303 171 1 06 262 23 399 137
7:45-8:00 350 288 638 0.55 598 328 270 1 350 3z8 171 521 193 | 288 270 137 483 135
_____________ - e e e e e e | e e e et e [ e e e -- - -
£:00-7:00 914 1186 2100 2313 977 1336 | Long. de la file d'attente (km) =  2.32 | Long., de la file d'attente (kal = 1.8
7:00-8:00 1439 1221 2680 2399 1303 1094 1 ! ‘ ‘
-MERCREDI 30 SEPT 1987 ' T FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL
PERIODE DE MTL  DE R.5.  TOTAL REPART. CAPACITE | FILE FILE 1 FILE FILE
--3R.5. > HTL ‘ 2 SENS --}R.G. --» MTLI  DEBIT CAP., PRECED. DENANDE ACTUELLEY  DEBIT CAP. FRECED. DEMANDE ACTUELLE
£:00~6:135 144 258 404 0.36 Sbb 13 373 1 t46 193 9 145 (U 25 373 0 58 0
6:13-6:30 155 267 422 0.37 348 236 332 | 153 236 0 155 01 267 332 0 267 g
6130-6:45 198 269 467 0.42 588 249 339 | 198 249 0 198 0l 269 339 0 259 ¢
5143-7:60 350 2ih a9 .59 a4 342 242 | 350 342 0 359 81 266 242 0 24b &
7:00-7:13 336 233 389 0.57 390 336 254 | 336 3b 8 344 g1 253 254 4 257 3
7:15-7:30 9 273 634 0.57 392 333 257 | 359 0 335 8 ELYE 321 273 57 3 278 2t
7:30-7:43 B[] 277 623 0.56 596 3at 265 | 6 331 3 37 47 | 277 263 21 298 33
7:45-8:00 325 254 389 0.53 597 329 268 1 325 329 47 -372 43 1 264 258 33 297 29
o 28 i e . 8 S e o G G £ Y e S e T O B B0 e O ’ ___________________________________________ ‘..__--__.._..___....._____.___..._-_.__._._--___ _______
6:00-7:00 849 1040 1889 2306 1020 1286 | Long. de la file d'attente (ka} = 0,32 | Leng. de la fils d'attente (km) = 0.35
7:00-8:00 1366 - 1049 2435 . 2375 133t 1044 | !
JEUDI fer OCT 1987 v I FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. HMONTREAL
PERIGDE DE MTL DE R.5.  TOTAL REPART. CAPACITE I FILE FILE | FILE FILE
. =-3R.E. ) HIL 2 SENS --3R.S5. --> MTLI  DEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE!  DEBIT  CAP, PRECED, DEHANDE ACTUELLE
6:00-4:13 157 286 443 .33 364 193 7| 157 193 0 157 01 eds ANt 0 286 0
b:15-8130 201 299 491 0.41 583 236 347 | 201 236 0 201 O 290 347 9 290 0
6130-0143 210 293 303 0.42 586 244 342 | 210 244 0 210 ¢ 293 342 0 293 L
6:45-7:00 - 363 299 662 .55 398 327 271 | 363 327 0 43 361 239 2 ¢ . 299 28
7:00-7:13 340 294 636 0.53 603 3ed 281 | 30 322 3h 378 3 | 296 2Bt 2 a2 43
7:15-7:30 384 301 485 0.56 394 332 262 | ‘386 332 G4 438 106 | 0t 282 43 344 a2
7:30-7145 3/ 2% 633 0.35 394 328 270 | 35 328 196 463 137 1 294 270 -8 74 1064
7:45-8:00 332 290 62 0.53 £03 321 282 | 3@ 3 137 469 148 | 290 g8 166 396 114
- B et L e R e EE L PR PP P [ et
6:00-7:00 931 1168 2099 2331 1009 133t | Long. de 1a file d'attente (ka) = 1.78 | Long. de la file d'attente {kn) = 1.37
7:00-8:00 14135 1181 2594 2398 1303 1095 1 |



MARDI & OCT 1987 HVYPOTHESE 1 FICHIER: FIL4MERC | FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. MDNTREAL
PERIODE DE MTL  DE R.5.  TOTAL REPART. CAPACITE | FILE FILE | FILE FILE
--)R.8. --> MTL 2 SENS --)R.8. --> MTLI  DEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE! DEBIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
§:00-6:15 154 280 434 0.33 544 200 64 | 154 200 ¢ 154 01 280 346 0 280 9
6:15~6:30 179 2ag 461 0.39 376 223 353 | {79 - 223 0 179 01 eg2 353 0 282 0
6:30-4145 226 293 319 0.44 392 as7 335 | 286 257 0 26 01 293 335 0 293 0
6:45-7:00 359 - 308 567 0.5¢ - 402 324 278 | 359 314 0 359 B e 278 0 308 30
7:00-7:15 328 310 638 0.51 610 313 297 | 328 13 35 363" 30 1 o0 297 30 - 340 43
7:15-7:30 334 297 633 0,53 603 32t 284 | 33 32 50 386 65 1 297 284 43 340 ab
7:30-7:43 368 300 688 0.56 393 334 259 | 88 33 85 453 191 00 259 36 34 7
7:45-8:00 375 247 642 0.58 585 341 264 | 375 34l 19 4594 153 | 267 244 97 364 12
--------------- : - : e | e e e e e e e e e e e
6:00-7:00 918 1163 2081 2334 1004 1330 | Long. de 1a file d'attente (km) =  1.B&4 | Long., de la file d'attente (km) =  1.44
7:06-8:00 1427 174 2601 2393 1309 1084 | | '
MERCREDI 7 OCT 1987 | FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD ! FILES D'ATTENTE DIR. HOWTREAL
PERIODE DE HTL  DE R.5.  TOTAL REPART. CAPACITE | FILE FILE | FILE FILE
-->R.5. --) HIL , 2 SENS --MR.5, --) MTLI DEBIT  CAP, PRECED. DEMANDE ALTUELLE! DEBIT  CAP, PRECED. DENANDE ACTUELLE
5:00-6:15 141 298 439 0.32 552 193 359 | 141 193 0 141 01 298 339 0 298 0
6:15-6330 181 280 441 0.33 577 236 341 | 181 23 0 181 0| 280 341 9 280 0
6130-6:45 235 302 537 0.44 393 259 334 | 235 259 9 235 UM 302 33 0 302 0
6:43-7:00 345 300 643 0.53 603 3e2 281 | ¥y 328 0 345 23 | 300 281 0 300 19
7:00-7:13 33 289 b4 0.54 602 kI 279 | #5383 23 358 351 289 279 19 308 29
7:15-7:30 353 279 632 0.56 395 332 263 | 353 33 335 3es 56 1 279 283 29 308 43
7:30-7:45 402 294 696 0.58 568 339 249 | 402 339 36 438 : ! 294 249 5 - 33%9 . 90
7145-8:00 346 272 - 418 9.36 3% 332 242 | KL T- B 119 463 | 27?262 99 362 100
-------- -- - - : ——— e Tl ey LU
5100-7:00 502 1180 2082 2328 1019 {315 | Long. de la file d'atteate (ka) = 1,40 | Long. de la file d'attente (k@) =  1.20
7:06-8:60 1436 1134 2370 2379. 1326 1033 1 !
JEUDI & OCT 1987 | FILES D'ATTENWTE DIR. RIVE-SUD i FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL
PERIDDE DE HTL ~DE R.5.  TOTAL REPART. CAPACITE | FILE FILE | FILE FILE
--)R.8. --) HIL 2 SENS --»R.S. --> NTLI  LEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLEI  DERIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
b:0-5315 143 293 438 0.33 394 193 361 143 193 0 143 01 293 341 0. 295 0
b:15-6:30 163 2bb 429 0.38 373 236 337 1 163 23 0 163 | 266 337 0 2hé g
6:30-6:43 2ty 2éh 483 0.43 398 270 328 | 219 27 0 219 01 266 328 0 266 0
6:65-7:00 335 . 231 386 0.57 390 337 253 | 335 33 4 333 (US| 25t 233 ] 25! 0
7:06-7:13 33, 22 530 0.40 380 348 232 | 330 348 0 330 01 220 232 0 220 0
7:15-7:30 30 . 278 622 0.56 593 333 260 | 350 - 333 9 350 17 1 272 260 0 272 i2
7:20-7:435 338 244 428 .51 577 350 227 | 3|2 350 17 399 49 1 246 227 12 238 3
' 7:45-8:00 335 . 233 a8 0.59 583 343 240 1 335 343 49 a|s 4t 233 240 3 264 2
L e : - e | e e e [ e
6:00-7:00 8560 1078 1938 2315 1036 IE79 | Long. de la file d'attente (km) =  0.49 | Long. de la file d'attente (ka) =  0.29
| .

~ 7:00-8:00 [397'1 97 2358 2333 1374 959 !



Annexe 2 Simulation de 1'écoulement du trafic
sur la chaussée ouest du pont Mercier,
a contresens en pointe AM. Hypothése 2.

36



FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL

MARDI & SEPT 1987 HYPOTHESE 2 FICHIER: FILENWERN2 | FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD |
PERIORE DE HTL  DE R.S. TOTAL REFART, CAPRCITE { FILE FILE ¢ . FILE . FILE
--3R.8. --> HIL 2 GENS --3R.S. --» #TLl - DEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLED GERIT  CAP. PRECED. DEWANDE ACTUELLE
6:00-4:15 136 230 440 0.38 U 214 357 | {5 Cl4 0 150 0 230 357 { 250 0
G:15-6:130 201 252 433 Q.44 395 264 ) S I 1) 264 0 201 G 252 331 0 252 Y
6330-6:45 232 263 315 0.49 612 299 3 s 899 ¢ 252 ¢ 263 313 ¢ 263 G
6145-7:00 374 237 631 0.59 . 582 344 238 1 3T4 0 344 0 374 301 237 £38 U Y 19
7:60-7:15 319 262 581 6.53 398 ac8 270 | 319 3ed 30 349 £l 2Le 27 19 261 11
7:15-7:30 378 25g - 630 0,40 580 348 232 | 378 348 2! 399 | 252 232 11 263 3
7:34-7:45 357 23 408 0.59 84 32 242 | 357 342 it 408 T 251 242 3 282 40
7:45-8:00 355 239 394 0.50 581 347 23% | 355 347 bé 421 74 | 239 234 40 279 45
2 o o 2 e A O e B 8 0 e e e P 0 0 B 2 e 2 e e e =,--------—------.-_---.--.._..---.--..-,- __________ |-----—-.-—-—..—------, -----------------------
6:00-7:00 977 {oes 1599 2360 i1t 1239 | Long. de la file d'attente (km} = 0.89 | Long. de 1a file d'attente (kp) = 0.54
7:00-8:00 1409 1004 2413 2343 1365 978 | !
HERCREDI § SEPT 1987 | FILES D'ATTEHTE DIR., RIVE-SUD I FILES D'ATTENTE DIR. HMORTREAL
PERIODE DE KL  DE R.S. TOTAL  REPART. CAPACITE | FILE FILE | ILE FILE
--3R.G. -=» HIL 2 SENS --»R.§. ~-» MILI DEEIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLEI BEBIT  CAP. PRECED. DEHANDE ACTUELLE
£:00-6:15 139 243 age .34 1Y 193 374 | 139 173 i 139 U 243 374 G 243 U
6315-6:30 174 233 4Q7 ¢.43 390 234 5¢ | 176 236 v 174 ¢ 233 354 0 233 0
£130-5:45 235 215 430 0,52 608" 317 2% | 235 317 0 233 0 215 294 ! 215 0
6145-7:00 381 235 616 0.62 373 354 CE19 331 354 0 381 27 1 235 219 b 235 14
7:00-7:15 £97 218 35 .58 588 339 249 | 297 339 27 324 ¢ 218 249 . - 1a 234 ¢
T315-7:30 © 33 211 343 0.61 - 57 352 224 | 3 382 0 332 0| 211 224 0 21t ¢
7:30-7:45 EYD] 190 560 0,66 58 358 190 | n 358 0 370 2| 176 {90 0 19¢ 0
T:45-8:00 - 32t 203 aZh 0.61 a7 351 225 | 2t 351 2 323 0 203 289 it 205 ¢
——————————— —————eme e - - - e ——— | mrem e e e e e e e e e oy
§3100-7:00 929 §24 1853 2338 1103 1238 | Long. de la file d'attente (ka) = G.00 | Long. de 1a file d'attente {km) = .00
- 7:00-8:00 1329 B24 2144 2298 1410 €88 i i '
JEUDI 10 SEPT 1987 | FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. ROHTREAL
PERIBLE DE MTL  DE R.S. TOTAL REPAKT, CAPACITE | FiLE FILE | FILE FILE
--:R.8. --> HIL 2 SENS --3R.5. --) HTLi DERIT  CAP. PRECED., DENMAHDE ACTUELLE! UERIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
b:00-6115 154 25¢ 415 ¢.38 571 193 378 ¢ 1534 193 {i 135 01 59 378 G £39 g
§:15-6:3¢ 194 259 453 .43 390 236 354 1 194 236 ¢ 194 T 5] 354 0 £3? 4
6:30-6:45 224 264 488 0,45 &01 275 25 | 224 &7 G 224 | 264 3z g L4 g
6:43-7:00 417 236 673 G.62 573 335 218 i 417 355 € 417 &2 1 25 218 ¢ 236 28
7:90-7:15 343 2&1 &29 0.59 383 342 243 | 368 342 &2 435 88 i gé 243 3k 299 3¢
7:15-7:30 403 256 b51 0.81 NYH] 352 223 | 405 382 s 493 141§ 236 223 a6 3L 8¢
7:30-7145 T 3ES 239 - 604 0,50 574 349 2e9 | 5 349 141 304 157 | 239 229 89 324 99
7:45-8:00 35 254 611 0.58 385 341 244 | 357 341 157 Gt4 175 1 254 244 99 333 109
e ——— b e e ————————— e [ rea— e e e e = e e e
6:00-7:00 91 1638 2029 ’ 23335 1059 1276 | Long. de la file d'attente (k@) = 2,08 | Long, de la file d’attente (ka) = . 1.31
7:€0-8:00 1495 1010 2303 . 2323 {364 939 | ’ l ‘



HARDI 15 SEPT 1987 HYFOTHESE 2 FICHIER:

FILIHERZ f FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD
PERTUDE BE HTL [DE R.S. TGTAL REPART. CAPACITE i FILE FILE
--»R.5. --» itTL ‘ 2 SENS --JE.S8. --> MTLI BERIT  CAP. PRECED. DENANDE ACTUELLE
£:00-6515 179 £57 434 0,41 584 239 343 179 239 0 179 0
6115-6:30 194 255 449 0.43 391 2535 335 1 %4 258 0 154 0
§:30-4:45 264 236 Jee G.51¢ 513 310 303 | 264 310 0 244 0
6:43-7:00 396 254 650 0,51 377 351 226 | 94 35t , 3% 45
“7400-7:15 3 £34 633 0.60 g1 344 235 | 37 346 43 424 78
- Ti18-7030 391 254 447 0.6 78 349 229 | 39 344 78 459 120
7:30-7143 3%0 253 543 0.4 377 " 349 28 1 390 349 120 510 15t
7:45-8:00 380 249 629 0.40 578 349 229 1 380 349 tai 541 192
e e e e e 7 e e e o e e e e e [ oo mmmmm e e e m e
6:00~7:00 1033 1024 2037 23465 {155 1210 1 Long. de la file d'attente (ka) = 2.3
7:60-8:00 1540 1014 2554 2314 1393 921 1
MERCREDI 15 SEPT 1987 | FILES D'ATTERTE DIR. RIVE-54D
PERIDDE DE HTL  DE R.S. TOTAL  REP&RT. CAPACITE | FILE FILE
--Rk.8. -} HIL g SENS --3R.8. --3 NTL{ BEBIT  CAF. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
6:G0-6:15 149 258 407 0.37 568 193 75 1 59 193 { 149 0
6:15-6:3¢ 204 264 448 0.44 393 236 357 | 204 236 0 G4 0
£:3G-6:45 252 270 aee ¢.48 409 294 3i5 { 252 2% 0 25 0
£345-7:00 KYL €63 £37 0.5% S84 342 242 | 374 342 0 37t ac
7:160-7:15 394 263 659 1,50 et 347 234 1 33 7 a2 26 79
7:15-7:30 413 251 bbk 0,62 378 35 215 | 413 G 79 494 138
7130-7:45 430 260 £9¢ .62 572 356 216 | T430 356 138 548 21z
7:45-8:00 35t 244 393 0,38 3E3 343 40 351 343 2i2 S63 220
o e v 2 e e - e e B A 0 e e 0 A e o OR.  n e e m  m m m n | -------------------------------------------
b:00-7:06 g7¢ 1055 2034 2334 1065 1289 | tong. de la fila d'attente {ks) = 2.84
7:00-8:00 1590 1020 261 2308 1402 906 i
JEUDS 17 SEPT 1987 i FILES D'ATTERTE DIR. RIVE-SUD i
PERIODE DE HTL  DE R.S. TOTAL REPART. CAPARCITE i FILE FILE |
. --:R.8. --» HTL 2 SEWS --3R.8. -~ HTL! DEEIT  CAP. FPRECED. DEMANDE ACTUELLEY
&190-6:15 1465 238 403 0.41 583 193 390 1 165 193 ¢ 143 0|
6:15-6:39 193 257 530 G.43 590 236 354 4 193 23 0 193 ¢
b130-41435 - 250 258 306 .49 613 301 e i 23¢ 30t 0 250 0 i
6:43-7:00 374 257 633 .59 582 245 237 i 376 345 ) 376 3
7:99-7:15 85 252 637 {60 578 349 229 1 B 349 3 §1& &7
7:15-7:30 432 252 &84 0.43 369 339 210 4 433 339 57 499 {40 1
7:30-7:43 414 250 674 0.61 579 353 222 i {4 353 140 51 201
7:45-8:00 348 240 368 0.5% 383 345 238 | 348 345 20t 549 204 1
T e e e e e e e e e e e e e e e oo e e e e |
£:00-7:00 984 1310 1994 2368 1073 1293 | Long. de 1a file d'attente (k@) = 2.45 |
T:08-5:060 1379 1004 2583 2393 1406 899 | |

i
{

|
i
|
|

FILES D'ATTENTE DIR. HONTREAL

I FILE
DEEIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
257 345 ] &37 0
255 33 0 239 G
238 303 0 258 0
254  gos ] 254 28
236 2315 28 284 49
25h 229 49 3065 74
253 288 76 329 101
249 229 101 3se {2t
Long. de la file d'attente (km) = 1.45

____________

FILE FILE
DEBIT  CAP. FRECED. CEMANDE ACTUELLE
258 75 0 258 ¢
gt 357 0 1 0
27 3§ { 274 9
263 242 ] 253 21
263 234 g1 286 32
251 2la 52 303 37
& 214 87 347 134
264 249 131 373 135
tong. de la file d'attente (ka) = .62

FILES O'ATTENTE DIR. MONTREAL

FILE FILE
GERIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
238 3%0 9 238 0
257 354 0 257 0
258 312 0 258 g
257 237 ¢ 257 £l
252 289 20 278 43
22 210 43 295 83
280 222 83 345 23
240 238 12 363 125
Long. de la file d'attente (km) = 1.50



FILES D'ATTEWTE LIR. MONTREAL

HARDI 22 SEPT 1987 HVPOTHESE 2 FICHIER: FILZHEHZ | FILES D'ATTEHTE DIR. RIVE-5UD |
PERIGDE DE HTL DE R.5.  TOTAL KEPART. CAPACITE | FILE FILE | FILE FILE
=--:RE. -2 HIL 2 SENS --3R.S. --> HTL{  DEBIT CAP. PRECED. DEWANDE ACTUELLEY  DERIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
6:00-8115 141 231 352 .34 565 203 362 | 141~ 203 6. 141 0 251 32 0 23! 0
6:15-56:30 179 233 432 0.4 585 242 343 | {79 i 0 179 01 253 343 0 233 0
£130-6145 212 2635 477 0.4 5% 2b4 338 | g1z 264 0 212 01 - 288 332 0 263
6145-7:00 379 266 6435 0.5 584 33 g4t 379 343 ] 379 36 1 266 241 ¢ 266 25
7:00-7:135 37 244 636 0.58 385 342 243 1 378 32 34 408 66 | 254 243 25 289 4
7:15-7:30 2 - 243 605 4,57 592 334 258 | 42 3% bh 408 74 1 L 258 44 309 5t
7:30-7:45 383 264 647 0.5 583 343 @38 1 383 345 74 £57 {2 | 24 - 238 51 315 77
7:43-8:00 393 2435 638 .42 574 o3 221 | 393 333 e 505 152 4 243 2Pt 7 Jea 101
Bithaiaded et aindatadabalatcnaindaindnindadatede hat o g """-"-"-----—""-‘--"—"-—."-_"'l"'-""—"-"_'.'-'"---_—---"___"——-------‘-——'_..-‘_'___-'—"’--_"--_-’--—-_--—-_---*‘—’— —————————
6:00~7:00 911 1035 - 1946 2330 1052 1278 | Long. de la file d'attente (km) =  1.82 | Long. de la file d'atiente (ka) = (.21
7:00-8:00 143¢ 1036 2324 _ 2334 1374 940 | ' l
" HERCREDT 23 SEPT 1987 _ » _ | FILES D'ATTENTE IR, RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL
FERIODE DE MIL  DE R.S.  TOTAL REFART. CAPACITE i FILE FILE | FILE FILE
: =-)R.5, ~=> ML 2 SEN§ --)R.8. --> WTLI  DEBIT CAP. PRECED, DEMANDE ACTUELLE! DEBIT .CAP, PRECED. DEMANDE ACTUELLE
! b:G0-6:15 124 255 379 .33 554 193 361 | 126 193 0 124 ¢ 235 368 (¢ 258 0
6:15-6:30 208 235 437 .44 5935 234 359 | 208 234 0 202 01 253 359 0 £33 0
6230-6145 254 235 489 0.52 60% s 293 | 254 314 0 234 0 f 235 293 0 233 G
6:43-7:00 3% 234 630 0.60 a8l 346 235 | 76 346 0 376 301 2% 235 0 34 19
7:00-7:13 406 a4l 647 0.63 570 357 213 | 506 337 30 436 7% 1 241 213 19 260 47
7:15-7:30 417 250 847 0.4 a7 354 215 | 417 35b i 494 144G | 230 2t 47 297 a2
7:30-7:45 . 348 209 3N 0.64 36 360 206 | 368 380 - 140 568 148 | 209 206 a2 291 ih]
7:45-6:00 414 {9 605 0.48 93 375 174 1 1 37 148 S62 186 | 191 174 85 276 142
.......................................................................... f e e e e e § e e e e e
’ £100-7:00 936 999 155 2339 19t 1248 | Long. de 1a file d'atiente (kmi =  2.23 { Long. de la file d'attentz (kmi =  1.22
7:00-8:09 1605 - 89t 2496 2as7? 1449 8¢g | i
JEUDT 24 EEPT 1987 i FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTEHTE DIR. HOMNTREAL
FERTGDE OE KTL . BE R.S.  TOTAL REPART, CAPACITE | FILE CFILE | FILE FILE
. k.G - HIL 2 SENS --3R.5. --> HTLI  DEBIT CAP. PRECED. DEWANDE ACTUELLEL  DEBIT  CAP. PRECED. DEHANDE ACTUELLE
© bi40-6:13 148 25t 399 0.37 369 193 376 148 193 ] 148 ¢ i 23t 3% 0 23 0
6:15-6:30 197 28l 458 0.43 991 236 335 | 197 23 Rt 197 (U 268 355 0 2l 0
§:30-6145 22y 248 497 0.45 18 276 325 | 229 2% ¢ 22 4| 268 323 0 268 0
6:43-7:00 EVT I -} 633 0.60 379 348 23t | 394 348 0 394 46 1 asl 23l ¢ £b1 30
:00-7:15 37 263 612 0.37 592 335 257 | 347 33 b 393 g1 g&3 237 3 293 18
7:15-7:30 404 252 636 0.62 374 333 22t | 404 333 58 462 109 1 252 28 38 290 69
7:30-7:45 413 58 471 0.62 574 353 2el | 413 353 199 a2 189 | gi8 22l 69 327 106
7:45-8:00 330 252 582 0.57 592 - 335 257 | 23300 335 169 - 499 164 | 2ig 237 106 3538 101
----------- — e et e et T o e e
5:00-7:00 968 1041 2009 2340 1033 1287 1 Long. de la file d'attente (km) =  1.97 1 Long. de la file d'attente {kn) = .21
|

7:00-8:00 {494 1027 2521 2332 1374 934 I



- MARDI 29 SEPT 1987 HYPOTHESE 2 FICHIER: FIL3MEH2 t FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. HOWTREAL
PERIODE DE MTL  DE R.G.  TOTAL REPART. CAPACITE | FILE FILE 1 _ FILE FILE
LS. -3 HIL : 2 SENS -->R.S. --) MTLI  DEBIT CAP. PRECED. DEMAMDE ACTUELLEI DERIT  CAP. PRECED. DERANDE ACTUELLE
6:00-6:135 133 258 385 0.33 Shd 197 365 | 135 197 g 133 01 230 &3 0 ) 0
6:15-6:30 {79 256 433 0.41 584 240 Ja4 | 179 249 0 179 ¢ 36 344 0 236 @
6:30-6:43 235 . 285 300 0.47 605 284 32t | 237 284 0 235 01 geéy 3l 0 265 0
6:45-7:00 - 345 261 626 0.58 586 341 245 | 35 341 0 35 24 | 261 245 0 261 14
7500-7:15 - 336 278 614 0.55 399 387 ame | 336 3 24 350 331 278 272 14 2% 22
7:15-7:30 383 268 631 0.59 384 343 241 | 383 343 1 414 73 1 268 241 22 294 49
7:30-T243 390 26 654 0.59 582 344 236 | 390 346 73 463 {17 1 266 236 43 35 79
7:45-8:00 350 231 601 0.58 366 B} 243 | 350 341 17 467 126 i 251 243 79 330 85
....... —-———— - _--..---..._.l---__-....---...._--.._-__.__.....-____..___-_..___......-|._....-...._-........_.-_____.._-_..-_.,..-__.____._-..-_..._-
6:00-7:00 914 1032 1944 2337 1062 - 1275 | Long. de l1a file d'attente {kal 1.51 1 Long. de la file d'attente (km) =  1.02
7:00-8:09 1459 1063 2322 235l 1357 994 | |
MERCREDI 30 SEPT 1987 ‘ | FILES B'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTENTE DIR. HONTREAL
PERIODE DE MTL  BE R.6.  TOTAL REPART. CAPACITE | FILE ' FILE | FILE FILE
--3R.5. -y HIL 2 GENS --3R.§. --» MILI  DEBIT CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE!  DEBIT  CAP. PRECED. DEWANDE ACTUELLE
6:00-6:15 146 224 3n 0.39 578 193 365 | {46 133 4 144 01 284 385 0 234 0
6:15-6:30 135 232 87 0.40 580 £36 344 | 135 234 g 153 01 23 34 G 232 0
6:30-6:45 198 234 43¢ 0.46 §61 275 326 | 198 273 d 198 6 1 234 32 0 234 ¢
6143-7:00 350 214 364 0.68 372 354 218 | 30 34 0 330 01 214 218 g 214 0
7:00-7:15 336 220 " 334 .60 518 249 229 | 336 349 L . 01 220 269 0 220 ¢
7:15-7:3¢ 359 239 514 0.50 380 348 232 | 359 348 0 339 I 237 232 0 239 7
7:30-7:45 344 241 387 0.59 584 344 240 | 346 344 i 357 13 1 261 240 7 248 g
7:45-8:00 325 £30 593 0.39 a83 342 243 | PE 342 13 338 (U 230 243 g 238 0
_________ U e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e
6:00-7:60 849 904 1753 2331 1058 1273 | Long. de la file d'attente (ka) 0.00 | Long. de la file d'attente (kn) = 0.09
7:60-8:00 1366 330 22%6 2327 1383 944 | {
JEUDT fer GCT 1987 | FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD | FILES D'ATTEWTE DIR. MONTREAL
PERIODE DE KTL  DE R.S.  TOTAL REPART. CAPACITE { FILE FILE | FILE FILE
--¥R.G6. -~ HIL 2 SENS --3R.5. --» HTLI EEHIT CAF, PRECED. DEHANDE ACTUELLEI DERIT CAP. PRECED., DEMANDE ACTUELLE
b:00-5:15 157 249 406 6.39 a7 ifl 382 | 157 1§ ] 137 g1 249 382 0 249 0
6:15-6:30 204 252 433 0.44 295 236 3|/ B0t 23 ¢ 201 o g5e - 3% 0 252 0
6130-6:43 210 233 465 0.43 398 270 328 1 210 270 ] 210 o1 835 328 g 235 0
6:45-7:00 363 240 623 0.58 384 341 243 1 - 383 B4i 0 363 22 1 250 245 0 2t 15
Ts09-7:4 340 238 598 0.37 391 334 255 | 30 336 2t 32 26 1 28 25 - 13 273 - 18
7:15-7:30 386 262 i 0.39 962 3435 371 384 345 26 419 63 1 262 237 18 280
7:80-7:45 359 254 613 0.58 586 342 244 | 359 348 65 424 82 | 236 244 43 299 33
7:43-8:00 32 32 OB 0.57 391 335 C25b i 338 3% g2 414 71 23 236 33 307 51
__________________________________________________________________________ ‘_.._-_...-.....-___._.-._....__._..__--__..--..-..__._.____-._‘--_-_-..__.--..___---.._......-_..__-_.._.._-...._..--._-
£:00-7:00 731 1016 1947 2354 1040- 1314 | Long. de la file d'attente (km} =  0.95 | Long. de la file d'atiente (k) = 0.6l
| |

7:00-8:09 1415 102 2443 2359 1358 992



V-------------------

HARDI & OCT 1987 HYPOTHESE 2 FICKIER: FIL4HENZ f rILES ['ATTENTE DIR. RIVE-SLD { FILES D'ATTENTE HIR. HMGNTREAL
PERIODE DE ®TL DB R.§5.  TOTAL REPART. CAPACITE ! FILE FILE ¢ ILE FiLE
--:R.5. - HIL 2 SENS -~-3R.S. --> #TLi  DERIT CAP. PRECED. DEHAMDE ACTUELLEI DEBIT  CAF. FPRECED. DEMANDE ACTYELLE
5:00-4:15 154 244 398 9.3% - 575 282 353 | i3 22 G 54 01 244 353 9 244 0
6113-6:30 179 £43 424 .42 588 248 340 | 179 248 D 179 ¢ 243 340 0 245 i
6130-6:45 284 253 481 0.47 503 284 32t gt 284 g 224 g 255 32 ¢ 25 ¢
£:45-7:00 359 268 627 0.57 590 337 253 | 59 337 0 359 22 | 268 253 ¢ 268 15
T100-7:15 28 270 398 .55 398 328 270 | 328 324 e2 350 22 270 270 13 2635 13
7:15-7130 334 £58 394 4.57 392 334 238 1 3. 3% g 358 24 i 258 258 {5 £73 15
7:30-7:45 8¢ 261 849 0.40 381 347 234 | 388 347 24 §12 65 1 gel 234 i3 276 42
7:43-8:00 37 232 607 0.462 373 353 220 | 37 383 &3 440 87 | 23 g 42 274 S
L e e R frmmm e et e
’ 6:00-7:00 918 1012 1930 2338 1091 1267 | Long, de la file d'attente (km) =  1.04 | Long. de la file d’attente (ka) =  0.65
7:00-8:00 1427 1021 2448 2344 1342 982 | |
HERCREDI 7 OCT 1787 f FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUD 1 FILES D'ATTENTE DIR. HONTREAL
FERTODE DE WTL  DE R.5.  TOTAL REPART. CAPACITE ! - FILE FILE | FILE FILE
. -R.SG --d HIL 2 SENS --3R.§. --» MTLL  DEBIT CAP. PRECED. DENANDE ACTUELLE!  DEBIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
LHUIR 141 259 400 0,35 363 193 3701 141 193 0 141 O 259 37 G 259 {
6115-6:30 181 244 423 0.43 589 236 333 | 181 234 0 181 (UM 264 353 0 244 0
£:30-5143 235 ct3 498 0.47 605 £85 320 | 235 25 @ 233 G 263 380 0 243 fi
b:45-7:00 345 26! 606 0.57 591 ER T 255 1 33 334 0 3435 g 21 39 0 261 b
T:00-7:15 . 35 231 584 0.37 390 337 253 | 33 337 § 344 71 ésf 253 b 237 4
7:15-7:30 333 cid 3% .59 963 3435 238 | 353 3 7 340 i5 243 23 4 247 9
7:30-7:45 402 25 - 638 9.61 37 35 235 1 462 35 {5 417 b g56 223 9 265 &0
7:45-8:00 346 237 383 8.5 a2 345 237 | 346 34 & 412 &7 1 237 37 49 277 4G
________ [ —————— _--__---_..-_--..--—-...--.._~_-—--i___..-..-------..__--——--—---_--u---___--..--__._|_....___-..___.._...-.._....-.._-_g_..-.._...n.*..---..--....
§100-7:0¢0 942 1627 192% 2348 105¢ 1298 1 Long. de 13 file d'attente (ka) =  0.80 | Long. de la file d'attente (k@) = .48
T:00-8:00 1434 987 2423 2331 1378 953 | ' i
- JEUDI 8 0CT 1987 ‘ | FILES D'ATTENTE DIR. RIVE-SUE | FILES [°ATTENTE DIR. MONTREAL
PERIODE DE #TL  DE R.S.  TOTAL REPART. CAPACITE | FILE FILE | FILE - FILE
-G - HIL ¢ SENS --3R.S. --» WTL{  DEBIT CAP. FPRECED. DEMANDE ACTUELLEI DEBIT  CAP., PRECED. DENAMDE ACTUELLE
6:0G-6:15 143 37 4§09 0.36 385 193 378 1 143 193 { 143 ¢ i 237 72 i) 257 {
6:15-6:30 143 23 394 4,41 585 236 349 | 83 236 0 163 0 i 231 349 3 231 {
£130-6145 219 2t 430 .49 61t 297 3ig i 21?7 2 g 219 g 231 314 G 231 0
6:45-7:00 335 218 553 .81 378 350 228 1 335 350 g 335 a1 216 208 ¢ 2id G
T300-7:15 33 191 a2t 9.63 S6E 35 247 | 33 3B § 330 01 1929 9 191 0
7:15-7:3 350 237 587 0.60 381 RETS 235 | 350 346 @ 350 44 237 235 0 237 2
7:30-7:45 K ei4 396 0.4 563 362 203 | jaz 342 § 384 24 | 2l 203 R 2lh i3
, 7:45-8:00 335 203 538 G.62 37 336 216 | 335 356 24 389 3 203 214 13 214 0
_______________________________________________ -] e e e | e e e e ——
£2G0-7:04 840 737 1797 2339 1074 1263 | Long. de la file d’attente (km) =  9.04 | Long. de la file d'attente (km) =  0.09
72058200 13% §43 2242 2285 1623 863 1 ' f :



Annexe 3:

Simulation de 1'écoulement du trafic
sur la chaussée est du pont Mercier,
a contresens en pointe PM.

Hypothése 1, 2, 3.
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MARDT 7 GCT 1987 POINTE PH HYPOTHESE 1

|

FILES B'ATTENTE DIR. RIVE-5UD

 |

FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL

PERIODE DE HTL  DE R.S. TOTAL  REPART. CAPACITE I FILE FILE | FILE FILE
--)R.8. -3 HIL 2 SENS --R.§. --» HTLI DEBIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLEJ BERIT  CAP. FRECED. DEMANDE ACTUELLE
i5:60-16:00 910 1813 2733 0.33 2221 742 1479 1 F10 742 9 916 158 | 1813 1479 { 1613 334
16:00-17:00 1093 14636 2749 ¢.40 2321 922 1399 1 1093 922 168 1241 339 1 1656 1399 334 1390 391
17:00-18:00 1071 1579 2630, 0.40 2321 938 1363 | 1071 938 339 1410 472 | 1579 1383 391 2170 737
L T T . - ...'.-__-._._...I ........ - - ~———— ...__-..;..-—l ___________________________________________
15:00-18:00 3074 3048 8122 | Long. de la file d'attente (km}) = 5,76 | Long. de la file d'attente (k) =  9.40
MARDI 7 OCT 1987 POINTE PM HYPOTHESE 2 | FILES B'*ATTENTE DIR. RIVE-SUD I FILES D'ATTENTE DIR. MONTREAL
PERICDE DE HMTL  DE R.S, TOTAL REPART. CAPACITE ! FILE FILE. | FILE FILE
--:R.8. - HIL 2 SENS --3R.5. --) HTL! DEBIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE! DERIT  CAP, PRECED, DENANDE ACTUELLE
15:00-16:00 348 1813 216l 0.18 1978 318 1660 | 348 318 0 348 30 1 1813 1460 0 1813 153
16:00-17:00 440 16564 2074 ¢.21 2049 430 1619 1 440 430 30 470 40 | 1636 1619 153 183 - 190
17:00-18:00 449 1379 2028 0.22 2064 456 1608 | 449 456 40 489 33 | 1379 1608 190 1769 161
Tm—— v - T d g Tm——— : ( """"""""""""""""""""""" ‘"'_‘"""’""I"-“"""'“"',""""“'"“"""“‘"-‘""v"’"'
15:00-18:00 {237 5048 62835 | Long. de la file d'attente (km! =  0.40 | Leng. de la file d'attente (ka) = 1.96
HARDI 7 OCT 1987 POINTE PM HYPOTHESE 3 I FILES b'ATTEN?E BIR. RIVE-SUD ! FILES D'ATTENTE DIR. HONTREAL
PERIODE DE MTL  DE R.S. TOTAL  REPART. CAPACITE . FILE FILE | FILE FILE
--yR.8. - MIL 2 SENS --3R.§5. --> HTLI DERIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLEI DEBIT  CAP. PRECED. DEMANDE ACTUELLE
15:00-16:00 613 1813 2425 0.25 2107 332 1375 1 413§ 0 613 at | 1813 1575 0 1813 238
16:00-17:00 669 16356 2316 0.28 2149 512 1337 | 660 12 81 741 i29 | fag6 1537 238 1694 357
17:00-18:00 470 1379 2249 §.30 2178 48 1330 | §70 648 129 99 131 | 1579 1330 3587 1935 404
B e e e e e e e | e [~ omm e e e e
15:00-18:0¢ 1943 3648 4991 1.84 | Long. de la file d'attente (k&) = 4.95

| Long. de la file d'attente {km} =



Annexe. 4:

Exemples de calculs des niveaux de
service sur la chaussée est du pont
Mercier en pointe AM, selon 1'hypothése 1

(voir figure 4)
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_ Annexe 5:

Exemple dejca]cu]s’des niveaux

de

service sur la chaussée est du pont

Mercier en pointe AM, selon 1'hy

~(voir figure 5)

pothése 2
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Annexe 6:

Description et Tocalisation des postes
de comptages, route 138 - 1987
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ANNEXE 6

DESCRIPTION ET LOCALISATION DES POSTES DE COMPTAGES
ROUTE 138 - 1987 :

Direction nord (vers Montréal)

Poste Localisation Durée
A-1 rte 138 Pont Mercier 24 hres
B-1 Entre les jonctions Airlie

et Clément | 24 hres
F-1 A Ta hauteur de la rue Clément 24 hres
H-1 Sortie A-20 est. (Mt1) 24 hres
1-1 Sortie A-20 ouest (Dorval) 24 hres
M-1 : Relevés de plaques - section

Direction sud (vers Rive-sud)

»

du

du
du
du
du

d'entrecroisement Clément, A-20 6h00 a 9h00

Poste Localisation Durée
A-2 Pont Mercier . 24 hres du
B-2 Entre les jonctions Airlie ‘

et Clément 24 nhres du
F-2 - A Ta hauteur de Clément 24 hres du
H-2 "~ Entrée A-20 ouest 24 hres du
I-2 Entrée A-20 est ' 24 nhres du
M-2 Relevés de plaques,section

d'entrecroisement entre

Clément et A-20 ~ 15h00 3 18h00
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Date

05-09 au
06-10 au
06-10 au
06-10 au
06-10 au

07-10

Date
05-09 au
06-10 au
06-10 au

06-10 au
07-10 au

07-10

09-10

08-10
08-10
08-10
08-10

08-10

08-10
08-10
08-10
08-10
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