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1. HISTORIQUE DU PROJET

‘L'origine du projet d'amé]ioration de 1'acceés a 1'autoroute 15 pour

les municipalités de Bellefeuille et de Saint-Jérdme remonte déji a
plusieurs années. En septembre 1977, la municipalité de Saint-
Jérome demandait & 1'0ffice des autoroutes un accés i 1'autoroute 3
la hauteur de la rue Briére, afin d'@liminer la circulation lourde
sur les rues résidentielles Briére ‘et Gauthier, principalement
générée par les compagnies Rolland et Direct Transport.

Suite au refus de 1'0ffice de procéder & la construction d'un
échangeur, la municipalité de Saint-Jérdme réitérait a nouveau sa
demande en 1978.

Devant 1'insistance de la municipalité, 1'Office demandait alors au

ministére des Transports de procéder a une étude de circulation.

Cette étude, complétée en juillet 1980, recommandait la construccion
a proximité de la rue Rolland, d'un lien routier joignant la rue
Briére a la route 158, afin d'€liminer les inconvénients causés par
le trafic lourd sur Ta rue Briére. Une analyse -sommaire de 1la
construction d'un échangeur est effectuée. Elle permet de-conclure
que la construction de 1'échangeur n'est pas une solution appropriée
au probléme énoncé. Par la suite, la municipalité renouvelait sa
demande (octobre, ncovembre 1980) et essuyait un nouveau refus de
1'0ffice des autoroutes.

e scénario se poursuft Jusqu'en Janvier 1981. L'Office propose

alors a la municipalité, que celle-ci construise a ses frais
1'échangeur Briére.  Cependant, 1'Office suggére d'envisager un
autre projet, soit le prolongement du boulevard Daniel Johnson
Jusqu'a la route i58.

Aprés 1'abolition ‘de 1'Office des autoroutes, le dossier reste en
suspend un certains temps. En 1984, la municipalité de Saint-Jérdme

-demande au ministére des Transports de réexaminer le projet de

construction d'un é&changeur en invoquant, en plus du probléme
mentionné, des objectifs de développement du territoire et en parti-
culier celui de la mise en valeur de la "terre 3 Pilon", un terrain
de 22 hectares, appartenant a la municipalité et situé en bordure
est de 1'autoroute irmédiatement au nord de la rue Briére.
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Aprés analyse, le MTQ confirme sa position initiale, a savoir qu'il

"n'y a pas lieu de construire d'échangeur a la rue Briére et que la

construction d'une artére entre cette rue et 1a route 158 demeure la
solution la plus susceptible de régler 1'ensemble des probléemes
soulevés, compte tenu des déficiences du réseau secondaire (aout
1984).

L'attaché politique du député-ministre d'alors, revient.a la charge
et demande & la Direction régionale d'étudier deux options d'échan-
geur a la rue Briére (aolt 1984).

Enfin, en avril 1985, aprés d'autres propositions, rencontres,
etc, une réunion est tenue avec 1'ensemble des intervenants dans ce
dossier, afin de "faire le point sur le projet et en arriver a une
décision finale sur la solution a retenir" (voir le compte rendu a
1'annexe 1). : :

Lors de cette réunion, aucun consensus n'a pu étre dégagé en faveur
de 1'une ou 1'autre des options {(échangeur, axe nord-sud). 11 fut
convenu que le ministére des Transports entreprendrait une étude
approfondie des besoins du milieu avant de prendre une décision
déefinitive sur le genre d'aménagement a privilégier.

Le présent rapport répond i ce mandat.
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2. OBJECTIFS DE L'ETUDE

Depuis Ta demande initiale, la prob]emat1que a évolué. Les raisons
evoquees a 1'égard de la construction d'un échangeur reposaient a
1'époque, sur les plaintes de citoyens concernant le trafic lourd
circulant sur Ta rue Briére. Depuis, d'autres considérations sont
venues appuyer la demande soit celles du développement, de 1Ta
desserte et de la capacité. Plus précisément, Ta municipalité de
Saint-Jérome (1) évoque les éléments suivants:

- Degager la rue De Martigny et donner au réseau routier une capa-
cité en relation avec les besoins actuels.

- Dégager les rues Briére et Gauthier du trafic lourd en provenance
des compagnies Rolland et Direct Transport.

- Stumuler ie développement résidentiel, commercial et industriel
(1e centre adm1n1strat1f reg1ona1 de 1 Hydro-Québec, le complexe
hotelier, la "terre a Pilon", etc).

- Supporter Te déVe1oppement actuel, faciliter -1'accés au camping
et aux riverains situés a 1'ouest de 1'autoroute.

- Faciliter 1'accés au parc industriel entre les secteurs est et
ouest de la ville de Saint-Jérome.

- Donner aux résidants de la région des Laurentides une meilleure
~accessibilité aux services gouvernementaux localisés a Saint-
Jérome.

- Assurer aux citoyens un recour sur la taxation injuste des péages
qui a duré pendant 25 ans.

L'objectif de la présente étude consiste donc a identifier et i
évaluer la situation et a é&laborer plusieurs scénarios de lien
routier afin de solutionner les problémes évoqués, a departager les
avantages et inconvénients de chacune des options présentées, a
s'assurer que les options pr1v1]eg1ees répondent aux besoins en

(1) Pour ta construction de 1° échangeur Briére, ville de
Saint-Jdérome, cabinet du Maire, juillet 1986 29 pages.
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s'assurer que les options pr1v11eg1ees répondent aux besoins en

(1) Pour la construction de 1'échangeur Briére, ville de
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transport, qu'elles s'inscrivent dans les projets d'aménagement des
municipalités régionales de comté et des municipalités et qu'elles
s'intégrent le plus harmonieusement possible aux milieux biophysique
et humain, compte tenu des 1ois et des orientations gouvernementales
en la matiére.
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3. DELIMITATION DE L'AIRE D'ETUDE

Situé dans la région administrative 06 a environ 40 km au' nord de
Montréal, le territoire & 1'@tude est localisé en majeure partie
dans la MRC de La Riviére-du-Nord. I1 comprend les municipalités de
Saint-Jérome, Bellefeuille, Saint-Antoine et une partie de Mirabel.

L'aire d'étude s'étend sur environ 10 ki carrés. Elle est délimitée
comme suit (carte 1):

limite nord: 1la rue De Martigny;

limite sud: la voie ferrée du Canadien National paralléle i la
route 158;

limite est: la route 117;

limite ouest (du nord au sud): 1la limite municipale de Saint-Jérome
jusqu'a la montée Saint-Nicolas, la limite ouest du
lot 460 et sa prolongation jusqu'a la voie ferrée du
C.N.

Cette délimitation tient compte .de la configuration du réseau
routier, des demandes et des analyses antérieures, des interventions
requises, s'il y a lieu, de la distribution spatiale des zones
d'urbanisation, de certaines limites naturelles, et de 1'étendue

probable des répercussions qu'auront ces interventions sur 1'envi-
ronnement.
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4. DESCRIPTION DU MILIEU

Les caractéristiques les plus importantes ayant un impact sur la
demande en transport sont 1'aménagement du territoire, la population
et 1'activité économique. Le but de cette section est de dresser un
portrait de la situation actuelle, de dégager les tendances d'évolu-
tion de ces caractéristiques afin de déterminer les besoins en
infrastructures de transport.

4.1 UYtilisation du sol

Dans 1'ensemble, 1'aire d'étude se caractérise par la présence d'un
noyau urbain de moyenne densité au nord-est, d'une zone industrielle
au nord-ouest et d'une zone rurale et de villégiature au sud. (carte
2)

La partie de Saint-JérOme sise a 1'est-de 1'autoroute L5 constitue
le noyau urbain le plus important. Essentiellement occupé par une
fonction résidentielle, s'y retrouvent également quelques activités
commerciales et des services institutionnels. A 1'ouest de 1'auto-
route se situe le parc industriel et des espaces utilisés a d'autres
fins tels le ciné-parc et le cimetiére. A partir de ce pdle, se
greffent plusieurs noyaux urbains des municipalités de Saint-Antoine
et de Bellefeuille. Dans le secteur a 1'est de 1'autoroute se situe
1'usine. de' papier Rolland, batie sur les limites municipales de
Bellefeuille et de Saint-Jérome. Plus au sud, on note une couronne
a caractére rural et agricole avec habitat dispersé.

A 1'extrémité sud, une partie du territoire est zonée agricole en
vertu de 1a Loi de protection du territoire agricole. I1 s'agit des
terres situées au sud de la riviére du Nord entre le pont du Ch, de
la route 158 et la limite ouest de 1'aire d'étude, en partie sur le
territoire municipal. de Mirabel.

La position géographique, les caractéristiques socio-&conomiques et
le réseau routier (A-15, route 117) conférent a 1'agglomération de
Saint-Jérome le titre de ville satellite de Montréal. Compte tenu
de 1'évolution de la population et de 1'emploi, les fonction urbai-
nes de cette municipalité se sont modifiées au cours des vingt
derniéres années. Ainsi, de 1966 3 1976, la superficie urbanisée
augmentait de plus de 50%, passant de 598 ha a 898 ha. Par 1la
suite, Jusqu'en 1979, la croissance fut plus modérée. (omme le
démontre le tableau 1, 1'activité résidentielle fut prédominante de
1966 a 1976. Au cours des trois années suivantes, cette activité
subit un ralentissement allant de pair avec une réduction de 1la
superficie disponible au développement.
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Au niveau de 1'activité industrielle, la période 1966-1976 fut
caractérisée par une forte croissance (179%), passant de 77 ha a 215
ha. Par la suite cette activité s'est stabilisée, le développement
étant plutdt dirigé vers les activités commerciales. En 1966, les
fonctions commerciales, industrielles et publiques occupaient 39% du
territoire et les fonctions résidentielles 58%. En 1976 et 1979 par
contre, la situation est tout a fait différente et les fonctions
commerciales, industrielles et publiques occupent autant d'espace
que les fonctions résidentielles. '

L'évolution des fonctions urbaines ainsi que 1'équilibre entre les
activités résidentielles d'une part et les activités commerciales,
industrielles et publiques d'autre part, confirment le caractére
autonome et la forte attractivité de Saint-Jérome-dans la région des
Laurentides.

Située dans la zone d'influence immédiate de Saint-Jérome, la
croissance de la municipalité de Bellefeuille est typique de celle
d'une municipalité de banlieue. Ainsi, le territoire urbanisé
occupait 139 ha en 1966 et s'étendait a 405 ha en 1979 (voir tabieau
2). L'activité résidentielle demeure prédominante et son importance
relative est demeurée stable. En 1979, elle occupait 52% de ces
fonctions. De 1966 a 1979, 1'activité industrielle s'est accrue
sensiblement pour atteindre 39 ha en 1979. Cette activité est
principalement localisée dans la partie nord-est de la municipalité,
adjacente-a la partie nord-ouest du parc industriel de Saint-Jérome.
Durant les années 1976-79, 1la croissance s'est. principalement
orientée vers les activités commerciales et publiques. De 1966 a
1979, 1'importance. relative des fonctions industrielles, commercia-
les et publiques s'est 1égérement accrue, puisqu'elles occupaient
20% du territoire en 1979, comparativement a 13% en 1966. Enfin, en
1979, les espaces verts occupaient 24% de la superficie urbanisée,
tandis que le territoire zoné agricole par la C.P.T.A.Q. couvre 11%
de la municipalité de Bellefeuille. En résumé, 1'évolution et
1'importance relative des fonctions industrielles, commerciales et
publiques d'une part et des fonctions résidentielles d'autre part,
confirment le caractére de Bellefeuille comme municipalité de
banlieue, sous 1'infuence de la ville de Saint-Jérdme, ainsi que sa
vocation rurale, agricole et récréationnelie.

4.2 Evolution de 1a population

Les trois principales municipalités de 1'aire d'étude feront 1'objet
d'une analyse quant a la population qui les compose ainsi qu'a
1'emploi et la main-d'oeuvre disponibles.



am es

b

-

TABLEAU 1

EVOLUTION DES FONCTIONS URBAINES DE LA MUNICIPALITE DE SAINT-JEROME,
DE 1966 a 1979 (1)
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Québec. M.A.M., Direction de 1a recherche, 1966,76,79.

Superficie urbanisee Variation
Fonctions 1966 1976 1979 1966-76 1976-79
urbaines (ha) (ha) (ha) (ha) % (ha) %
Résidentielle 343,85 436,49 449,74 92,64 26,9% 13,25 3,0%
Commerciale 81,89 118,19 122,39 36,30 44 ,3% 4,20 3,6%
Industrielie 76,92 214,91 215,62 137,99 179,4% - 0,71 0,3%
Publique 15,64 iUo6,28 106,28 30,64 40,5% 0,00 0,0%
Espace vert 15,38 17,61 - 17,79 2,23 14,5% 0,18 1,0%
Communication 4,25 4,68 4,68 0,43 10,1% 0,00 0,0%
1 SOUS-TOTAL : 597,93 898,16 916,50 | 300,23 50,2% 18,34 2,0%
Fiche agricole -- -- 26,92 -~ -- -- --
TOTAL: 597,93 898,16 943,42 300,23 50,2% '45,26 5,0%
TABLEAU 2
EVOLUTION DES FONCTIONS URBAINES DE LA MUNICIPALITE DE BELLEFEUILLE,
DE 1966 a 1979 (1)
Superficie urbanisee Variation
Fonctions 1966 1976 1979 1966-76 1976-79
urbaines (ha) (ha) {ha) (ha) % (ha) %
Résidentielle 75.61 152,56 211,37 76,95 101,8% 58,81 38,5%
Commerciale 11,13 14,43 32,62 3,30 29,6% 18,19 126,1%
Industrielle 3,27 38,63 38,63 35,36 1 081,3% 0,00 0,0%
Publique 3,06 3,06 8,18 0,00 0,0% 5,12 167,3%
Espace vert 30,28 98,96 98,96 68,68 226,8% 0,00 0,0%
Communication 15,64 15,64 15,64 0,00 0,0% 0,00 0,0%
SOUS-TOTAL: 138,99 323,28 405,40 184,29 132,6% 82,12 25,4%
Fiche agricole -- -- -- -~ -- -- -~
TOTAL: 138,99 323,28 405,40 184,29 132,6% 82,12 25,4%
(1) Source: Données planimétrées des fonctions urbaines des agglomérations du
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Saint-Jérome représente le podle majeur d'activités de la MRC de
la Riviére-du-Nord. Souvent présentée comme la capitale régionale
des Laurentides, elle posséde une dynamique et une autonomie propre
qui se traduit principalement dans sa base d'emplois ainsi que dans
la gamme de services offerts aux différentes populations qu'elle
dessert.

Depuis 1966, alors qu'elle comptait plus de 26 000 habitants, la
municipalité de Saint-JérOme a vu sa population chuter de plus de
5%, pour atteindre 25 123 habitants en 1981 (voir tableaux 3 et 4).
Cette diminution des effectifs de population s'explique entre-autres
par le phénoméne d'étalement urbain et la diminution de la taille
des ménages (voir tableau 5), elle n'implique pas nécessairement une

- décroissance du développement urbain. Ainsi, depuis 1975, plus de

1 800 logements ont été mis en chantier. De 8 405 qu'il étaic en
1976, le nombre de ménages est passé de 9 430 en 1981.

Selon une étude (1) réalisée dans le cadre de 1'@laboration du
schéma d'aménagement de la MRC de la Riviére-du-Nord, la population
de Saint-JérOme devrait se situer autour de 24 600 personnes en 1991
et compter environ 11 180 ménages, soit une augmentation de 1 750
ménages par rapport aux données de 1981 (voir tableaux 12 et 13).

Pour les municipalités de Bellefeuille et Saint-Antoine,
autant la population que le nombre de ménages ont augmenté; méme si
la taille des ménages a diminué entre 1976 et 1981, elle demeure
plus élevée que celle de Saint-Jérome. De 1976 a 1981, Bellefeuille
a vu sa population passer de 3 917 a 5 865 personnes, pour un
accroissement de prés de 50%. Quant aux effectifs de population de
Saint-Antoine, ils n'ont augmenté que de 2% entre 1976 et 1981 et
cette tendance devrait se poursuivre en raison du zonage agricole
qui couvre la moitié de sa superficie.

Concernant Ta municipalité de Bellefeuille, avec un taux d'accrois-
sement annuel moyen variant entre 1,8% et 2,6%, sa population
devrait se situer autour de 7 650 a 8 00U habitants en 1991, tandis
qu'avec un taux d'accroissement annuel moyen variant entre 3,1% et
4,0%, ie nombre de ménages atteindrait environ 2 90U en 19Yl, soit
une augmentation de plus de L 000 ménages par rapport a 198i (voir
tableaux 6 et 7). A cause de la localisation et de 1'étendue de la
municipalité de Bellefeuille, 1'évolution de la population et le
nombre de ménages aura un impact mineur sur le secteur d 1'@tude,

-Tequel. se situe dans une enclave limitée par les municipalités de

Mirabel, Saint-Colomban et Saint-JérOme. Compte tenu de 1'impact

(1) Elaboration du schéma d'aménagement, Document synthése, Munici-
palité régionale de comté de la Riviére-du-Nord, Dossier no
44726, Daniel Arbour et associés, février 1985. '
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TABLEAU 3

Evolution de 1a population

MUNICIPALITE 1961 1966 1971 1976 1981
Saint-Jérome 24 546 26 511 26 524 25 175 25 123
Bellefeuille 1 297 1 678 2 681 3 917 5 865
Saint-Antoine 3 005 4 401 5 831 6 872 7 012
SOUS TOTAL 28 848 32 590 34 036 35 964 38 000
Mirabel -- -- -- 13 486 14 080
TOTAL -- -- -- 49 450 52 080
Source: Statistique Canada, recencements de 1961, 1966, 1971, 1976, 1981.

. TABLEAU 4

Taux de croissance de la population

1966-/1

1971-76

MUNICIPALILTE 1976-81 1966-76 1966-81
Saint-Jérome -3,7% -1,4% -0,2% -5,0% -5,2%
Bellefeuille 59,8% 46,1% 49,7% 133,4% 249 ,5%
Saint-Antoine 32,5% 17,9% 2,% 56,1% 59, 3%
SOUT-TOTAL §,4% 5.7% 5.7% 10,4% 16,6%
Mirabel -~ - 4,4% -- --

TOTAL _— e 5.3% - -
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TABLEAU 5

Nombre et taille des mémages

Nombre de menages

Taille des menages

MUNICIPALITE v

1976 1981 1976 1981
Saint-Jérome 8 405 9 430 2,9 2,6
Bellefeuille 1 095 1 810 3,5 3,2
Saint-Antoine 1 870 2 120 3,7 3,3
TOTAL TT 370 137360 3.1 7.8

Source: Statistique Canada, recenséments de 1976, 1981.




TABLEAU 6

Perspectives d'evolution de 1a population des mun1c1pa11tes de Saint-Jérome et
Bellefeuilie, pour la période 1981-2001 selon les hypothéses forte et faible

j Population (I] Variation
MUNICIPALITE
1981 1991 2 001 1981-91 1981-2001
Saint-Jérome 25 123 25 500 25 500 1,5% 1,5% hyp. forte
24 600 24 350 -2,1% -3,1% hyp. faibie
Bellefeuille 5 865 8 000 9 850 36,4% 67,9% hyp. forte
: 7 650 8 350 30,4% 42,4% hyp. faible
TOTAL 30 988 33 500 35 350 8,1% 14,1% hyp. forte
32 250 32 700 4,1% 5,5% hyp. faible
(1) Source: Elaboration du schéma d' amenagement, Document synthése MRC de la

Riviere-du-Nord, Daniel Arbour et associés, février 1985.

TABLEAU 7

Perspect1ves d'eévolution du nombre de ménages des mun1c1pa11tes de Saint-Jérome et
Bellefeuille, pour la période 1981-2001, selon les hypothéses forte et faible

R Nombre de menages (1) Variation
MUNICIPALITE .
1981 1991 2 001 1981-91 1981-2001
Saint-Jérome 9 430 11 600 12 725 23,0% 34,9% hyp. forte
11 175 12 175 - 18,5%  29,1%  hyp. faible
Bellefeuille 1 810 2 975 3 925 64,4% 116,9% hyp. forte
- 2 825 - 3 350 56,1% 85,1% hyp. faible
TOTAL 11 240 14 575 16 650 29,7% 48,1% hyp. forte
14 000 15 525 24,6% 38,1% hyp. faible |

(1) Source:

Elaboration du schéma d' aménagement, Document synthése MRC de la

Riviere-du- Nord, Daniel Arbour et assoc1es, fevrier 1985.
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relativement faible qu'aura sur le secteur a 1'étude, 1'évolution
démographique de 1a municipalité de Bellefeuille, les variations
démographiques seront ajustées au moment de tenir compte des besoins
d'interventions sur le réseau routier existant.

Mirabel couvre un trés vaste territoire a faible densité de
population, dont 1a majeure partie est d 1'extérieur du territoire a
1'étude. 11 va de soi que 1'augmentation d'un peu plus de 4% de la
population de Mirabel entre 1976 et 1981, n'a pas un impact signifi-
catif dans la zone d'étude et qu'il n'y a pas lieu de tenir compte
des autres caractéristiques démographiques de cette municipalité.

4.3 Emploi et main-d'oeuvre

De 1961 a 1971, 1la population active de Saint-Jérdme a augmenté
substantiellement pour ensuite diminuer légérement en 1976 et se

© stabiliser autour de 42% de 1'ensemble des effectifs de population

en 1981. La population active de la municipalité de Bellefeuille a
connu une croissance constante durant la periode 1961-81, se multi-
pliant par 7. La population active de Bellefeuille est passé de 24%
des effectifs de population en 1961, a. 42% en 1981. (voir tableau
8) . ‘ v

Une des caractéristiques les plus intéressantes et les plus signifi-
catives en transport, est le niveau d'autonomie du milieu, en terme
d'emplois.  Ce niveau d'autonomie se détermine directement 3 partir
de 1a)matrice des lieux de résidence et de travail (voir tabpleaux 9
et 10).

En 1971, le nombre de personnes qui travaillaient dans leur munici-
palité de résidence en regard de la main d'oeuvre occupée totale de
la municipalité (taux d'autonomie net) était de 69% a Saint-Jérome.
Durant les années suivantes, ce taux enregistra un 1éger déclin pour
totaliser 65% en 1981l. Durant cette méme période, la main d'oeuvre
occupée totale de la municipalité enregistra une hausse de 23%,
passant de-8 625 en 1971, & 10 580 en 1981.

Pour la municipalité de Bellefeuille, le taux d'autonomie net était
de 11% en 1971 et i1 atteignait prés de 20% en 198L. Durant cette
méme période, la main d'oeuvre occupée totale s'accrut de 217%
passant de 760 en 1971, a 2 415 en 1981, tandis que le nombre total
d'emplois disponibles dans la municipalité passa de 135 a 1 020
emplois.



Evolution de 1a population activ

TABLEAU 8

e pour les municipalités de Saint-Jérome et
Bellefeuille

MUNICIPALITE 1961 1971 1976 1981
Saint-Jérome 8 072 11 525 10 350 10 735
Bellefeuille 313 -—- 1 455 2 470

Source: Bureau de la statistique du Québec.



TABLEAU 9

Matrice des lieux de résidence et de travail pour les municipalités de Saint-Jerome et Bellefeuille

CIEU DE RESIDENCE [[ BelTefeuilTe | Saint-Jeromg MRC Region Montreal Autres Emplo1

, Laurentides Laval total
LIEU DE TRAVAIL 19714 1981 1971 1981 1971 1981 1971 1981 1971 1981 1971 1981 1971 1981
Bellefeuille 85 480 30 - 205 135 770 190 | 50 10 135 1 020
Saint-Jérome 390 1 06015 950 6 9001 7 965 12 555 900 1 945 425 710 75 2000 9 365 15 410
MKU 495 1 735 {6 475 8 170 10 005 17 3151 060 2 6lU 510 920 155 3000 11 730 21 i45
Région Laurentides 100 330 735 1 165 1 505 3 480
Montréal-Laval 140 270 590 821 1 425 3 085
Autres 25 80 825 425 990 . 890
) /
TOTAL MAIN D' OEUVRE 760 2 41518 625 10 580 13 925 24 770

TABLEAU 10

Taux d'autonomie net des municipalités de Saint-Jérdme et Bellefeuille

CIEU DE RESIDENCE Bellefeuille Saint-Jerome MRC
LIEU DE TRAVAIL o 1971 1981 1971 1981 1971 1981
Bellefeuille ' 11,2% 19,9% 0,3% 1,9% 1,0% 3,1%
Saint-Jérome 51,3% 43,9% 69,0% 65,2% - 57,2% 50,7%
MRC - 65,1% 71,8% 75,1% 77 ,2% 71,8% 69,9%
Région Laurentides 13,2% 13,7% 8,5% 11,0% 10,8% 14,0%
Montréeal-Laval 18,4% 11,2% 6,8% 7,8% 10,2% 12,5%
{ Autres 3,3% 3,3% 9,6% 4,0% 7,1% 3,6%
TOTAL, MAIN D OEUVRE 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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Pour 1la mun1c1pa11te de Bellefeuille, le taux de participation en
matiére d'emploi qu1 €tait de 63% en 1971, passa a 47% en 1981, ceci
malgré le fait qu'il y avait en 1981, 480 personnes qui travail-
laient et résidaient dans cette mun1c1pa11te, comparativement a 85
personnes, en 1971.

Parmi les 15 410 emplois disponibles a Saint-Jérome, 6 900 sont
occupes par des résidants de cette municipalité, 1 060 par des
résidants de la municipalité voisine de Beliefeuille, 4 595 par des
résidants en provenance des autres municipalités de la MRC, 1 945
par des résidants ue la région des Laurentides et seulement 710 sont
occupés par des résidants de la grande région de Montréal. Cette

. situation de 1'emploi et de la main d'oeuvre met en évidence d'une

part le niveau élevé d'autonomie de la ville de Saint-Jérdme et
d'autre part, la forte attractivité exercée par cette ville, princi-
palement sur les municipalités avoisinantes.

4.4 Perspectives de déVeloppement du milieu

Desservie directement ou indirectement par un excellent réseau
routier (routes (i7 et 158, autoroute 15), la ville de Saint-Jérome
est aujourd'nui construite & plus de 90%. En conséquence, Jes
espaces propices au développement y sont donc de plus en p]us rares.
Toutefo1s, la partie de Saint-Jérome compr1se dans 1'aire d'étude
présente un potentiel de deve]oppement non négligeable. Ainsi, on
remarque deux zones vacantes a vocation résidentielies Tle 1ong de
1'autoroute 15.

La zone situde & proximité de 1' echangeur de Mart1gny se deve]oppe
actuellement par la construction de batiments résidentiels multifa-
miliaux. Certains autres projets connus comme le centre administra-
tif régional de 1'Hydro-Québec et le complexe hdtelier localisés au
nord-est de 1'A-15, devraient créer prés de 500 emplois (1). Ces
projets pourront modifier l1égérement le cadre bati de ce secteur
ainsi que la circulation routiére a 1'entrée de la ville.

Par ailleurs, dans le but d'orienter son deve]oppement la municipa-
lité de Saint-Jérome projette d'utiliser wun important terrain
vacant Ce terrain, situé plus au sud entre le chemin Briére et
1'autoroute, connu sous le nom de "la terre d Pilon", est la propr1-
été de la mun1c1pa]1te uepu1s 1968.

(1) Pour la construction de 1°' échangeur Briére, vilie de Saint-
Jerome cabinet du Maire, juiliet 1986, 29 pages.
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Selon Ta proposition faite par le service d'urbanisme de la ville de
Saint-Jérome, le développement de ce site devrait:

- etre réalisé en fonction d'une récupération des lots en bordure
de 1'autoroute a des fins industrielles;

- permettre un développement résidentiel de densité sensiblement
élevée;

- assurer la fonction commerciale par la présence éventuelle d'un
centre commercial.

Le développement de la terre ad Pilon consacrera 11,6 acres au réseau
routier, 26,2 acres a la fonction industrielle, 38,2 acres a la
fonct1on res1dent1e11e totalisant 600 unités de 1ogement et 1,2
acres a la fonct1on comnerciale.

Notons enfin que le parc industriel, a 1'ouest de 1'autoroute,

comporte d'importants espaces vacants de propriété mun1c1pa1e

Toutefois, aucun projet de deve]oppement n‘est actuellement prévu
dans ce secteur

Pour intégrer le développement de la terre a Pilon 3 celui de la
partie sud du parc industriel (@ T'ouest de 1'A-15) et compte tenu
des autres projets a venir, la mun1c1pa11te entrevqQit une améliora-
tion du réseau routier et des accés a 1' autoroute L'impact de ces
projets 'sur la circulation routiére fera 1'objet d'une analyse
particu]iére au chapitre 6. S

Quant @ la municipalité de Bellefeuille, aucun proaet de deve]oppe-
ment susceptible de modifier le cddre bati actuel n'est prévu dans
la partie du territoire d'étude. De plus, la compagnie de papier
Roltana ne semble pas vouloir céder quelque partie que ce soit de
ses terrains et ni deve]opper elle-méme ses terres. :

Enfin, la partie de Mirabel comprise dans 1'aire d'étude étant
entiérement zonée agricole, aucun projet de développement n'est
prévu dans ce secteur. Cependant, & notre connaissance, a 1'exté-
rieur de la zone d'étude, un projet de deve]oppement serait actuel-
Tement envisagé. Ce projet est localisé a 1'ouest de la municipali-
té de Bellefeuille et au nord du chemin de 1a Riviére du nord.

Le schéma d'aménagement de 1a MRC de la Riviére-du-Nord a &té adopté
en février 1987. Son contenu confirme la volonté de mise en valeur
des activités actuelles.
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4.5 Synthese

Une description de la région a 1'égard de 1'utilisation du sol, de
la population, de 1'emploi et de la main d'oeuvre s'avére nécessaire
afin de connaitre les besoins en matiére de transport. Ces données
permettent entre autres, de mieux comprendre les mouvements de
circulation actuelle et future. La présente région d'étude comporte
ainsi plusieurs caractéristiques.

Tout d'abord, la municipalité de Saint-Jérome est le pbOle le plus
important de 1'aire d'étude, de par sa taille, son dynamisme et son
role économique dans la région. .Ayant connu une trés forte urbani-
sation jusqu'en 1979, la superficie aujourd'hui disponible au déve-
loppement se fait de plus en plus rare. I1 ressort, de plus, que la
population ayant augmenté passablement, se stabilisera d'ici les
prochaines années, résultant de 1'effet combiné du phénoméne.
d'étalement et d'une diminution de la taille des ménages.
Toutefois, le nombre de ménages augmentera d'ici 1991, ce qui laisse
malgré tout prévoir de nouveaux développements résidentiels,
commerciaux, industriels ou publics. Cette municipalité offre, par
ailleurs, la plus grande partie de 1'emploi de cette région. Elle
posséde un niveau d'autonomie en matiére d'emploi trés é&levé, que
1'on détermine par le nombre de personnes qui travaille dans leur
municipalité de résidence par rapport a la main-d'oeuvre occupée
totale dans la municipalite.

Par ailleurs, Bellefeuille est une municipalité principalement rési-
dentielle accolée a la municipalité de Saint-Jérdme, bénéficiant de
la croissance de cette derniére. D'ici 1991, la population augmen-
tera sensiblement ainsi que le nombre de ménages. Depuis quelques
années, cette municipalité connait des activités commerciales et
industrielles plus importantes. Méme si on y offre de plus en plus
d'emploi, prés de la moitié de ses résidants travaillent dans la
municipalité de Saint-Jérome.

Enfin, en terminant, on peut supposer que 1'évolution de la popula-
tion de 1a région, 1'importance des échanges entre les municipalités
de Bellefeuille et de Saint-Jérome ainsi que la construction du
centre administratif régional de 1'Hydro-Québec, d'un complexe
hotelier et le développement de la "terre a Pilon" en secteur a
vocation multi-fonctionnelle a Saint-Jérdme, laissent présager d'ici
les prochaines années une modification modérée des besoins de
déplacements véhiculaires.



5. CARACTERISTIQUES DE LA CIRCULATION ACTUELLE
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5. CARACTERISTIQUES DE LA CIRCULATION ACTUELLE

5.1 Description du réseau routier

Le territoire d'étude est desservi par un réseau routier bien déve-
loppé comprenant une autoroute et deux routes principales (voir
carte 3). L'autoroute 15 est un axe nord-sud, reliant Montréal aux
stations touristiques des Laurentides, elle joint 1a route 117 &
Sainte-Agathe-des-Monts. Elle traverse et dessert les municipalités
de Bellefeuille, Saint-JérOme et Prévost. Cette autoroute sert
aussi ae voie d'accés rapide a 1'aéroport de Mirabel.

La route 117 constitue un second axe nord-sud, elle relie également
la région métropolitaine aux Laurentides. C(ette route principale
assure a la fois les fonctions de desserte locale et de transit. A

‘Saint-Jérome, son entretien est de responsabilité municipale.

vans un axe est-ouest, la route 158 dessert les régions des Lauren-
tides et de Lanaudiére. Elle traverse les municipalités de Sainte-
Sophie, New-Glasgow, Mirabel, de méme que Saint-Antoine ol elle
croise 1a route 117.

Un réseau de routes locales et de chemins municipaux compléte ce
réseau de base. Ainsi, a Saint-Jérdme, les liaisons est-ouest avec
la municipalité voisine de Bellefeuille sont assurées par le boul.
De Martigny. Ce boulevard s'étend de la route 117 & 1'est jusqu'au
chemin des Mille-Iles & .1'ouest.

Le chemin de la Riviére du Nord est un axe en diagonale reliant la
partie sud de Bellefeuille a Saint-Jérome ol il prend le nom de rue
Briére. ﬂ

Dans la région de Saint-Jérome, les échanges de circulation avec
1'autoroute 15, se font par trois échangeurs. Au sud, 1'échangeur
A-15/route 158 (km _39) dessert a la fois les municipalités de
Saint-Antoine, Mirabel et 1la partie sud des municipalités de

Saint-Jérome et Bellefeuille. Le coeur de Saint-Jérime est desservi
par 1'échangeur A-15/boul. Ve Martigny (km_43). Cet échangeur

constitue 1a porte d'entrée principale pour le trafic de 1'extérieur
se destinant & Saint-JérOme et pour le trafic loura généré par le
parc industriel. Plus au nord (km-43), 1'échangeur A-l5/montée
Meunier dessert la municipalité de Bellefeuille et 1'extrémité nord
de Saint-JéroOme et du parc industriel.

Dans le secteur a 1'étude, les principaux liens retenus pour fin

"d'analyse sont 1'autoroute 15, la route 158, 1le boulevard be

Martigny, les rues Laviolette, Briére et Gauthier, 1'échangeur ULe
Martigny et 1'échangeur route 158.

8
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5.2 Données de circulation

Afin de connaitre les caractéristiques des déplacements actuels et
futurs sur le réseau, deux types de données de circulation ont &té
utilisés dans 1'étude, soit le comptage de circulation et 1'enquéte
origine-destination.

5.2.1 Comptages de circulation

Compte tenu de la nature de la demande, plus d'une trentaine de
comptages ont été effectués sur le réseau afin de pouvoir déterminer
1'achalandage du réseau. Une quinzaine de comptages manuels et
seize comptages automatiques ont eu lieu a 1'été 1985, sur une
période s'étendant du lundi 12 aolt au jeudi 5 septembre 1985 (voir
liste des comptages, a 1'annexe 2). Les comptages manuels totali-
sent 138 heures d'observations et les comptages automatiques plus de
1il Jours de recensement. En &tudiant les données des compteurs
permanents localisés au poste de péage de Saint-Jérome jusqu'en 1985
et les données du compteur permanent localisé sur la route 117 &
Mirabel (Saint-Janvier), il a été estimé que les débits recensés
entre le 12 aolt et le 5 septembre 1985 sont en général de 5% a 20%
supérieurs aux débits journaliers moyens annuels.  Nous avons
utilisé les résultats comme tels; ces résultats représentent a toute
fin pratique un achalandage 1égérement supérieur a la moyenne
annuelle des débits, a 1'exclusion de gquelques pointes isolées.

Pour déterminer 1'impact d'éventuelles interventions sur le réseau
routier, les débits journaliers moyens (DJM) de la période de recen-
sement ont été utilisés sur le réseau des routes principales et
Tocales, tandis que pour 1'autoroute 15, le débit journalier moyen
d'été (DJME) extrait du diagramme d'écoulement de 1a circulation de
1982, a été employé.

5.2.2 Enquétes origines-destinations (0-D)

Les comptages de circulation ont permis de reconstituer approximati-
vement une matrice des origines et destinations des déplacements
véhiculaires, pour fins d'affectation.

Précisons que pour déterminer le degré d'autonomie de Saint-Jérdme
en termes de déplacements véhiculaires, les résultats de 1'enquéte
0-D MTQ et CTCUM 1982 ont é&té utilisés. Dans cette enquéte, la
circulation en transit et le camionnage ne sont pas recensés.
Cependant, ces déplacements représentent un faible pourcentage et
ils ont peu de conséquence sur 1'estimation du degré d'autonomie.
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5.3 Analyse de 1a demande actuelle

L'analyse de la situation actuelle est 1'@lément de base nécessaire
a la justification de toutes nouvelles interventions sur le réseau
routier. Elle tient compte de 1'achalandage du réseau, des débits
de circulation en périodes de pointe quotidienne, des caractéristi-
ques des déplacements quotidiens ({origines et destinations) ainsi
que de la configuration et de la capacité du réseau routier
existant. : :

5.3.1. Role des infrastructures routiéres

bans le cadre ae la présente analyse, il importe de préciser le rdle
des axes routiers dans 1'ensemble du réseau, puisque ceci est un
€l1ément important pour déterminer le type d'intervention appropriée
a la jonction de ces axes et d'une autoroute. La hiérarchie des
liens du réseau routier se détermine par leur configuration, par les
débits journaliers moyens qu'ils supportent, par 1'écoulement et la
composition du trafic et, par la vitesse moyenne d'opération. Deux
axes routiers méritent une attention particuliére. 1 s'agit du
boulevard De Martigny qui constitue le lien privilégié pour accéder
a Saint-Jérome et, la rue Briére, & cause des problémes particuliers
évoqués par les demandeurs.

Role du boulevard De Martigny: Avec des DJM s'échelonnant entre
17 200 et 21 000 véhicules a 1'est de 1'échangeur (voir carte 4), ce
boulevard remplit une importante fonction de circulation. A cet
endroit, le trafic est composé de véhicules lourds dans une propor-
tion variant de 3,7% a 5,3%. L'écoulement de la circulation est
régularisé par des dispositifs de contrdle tels que feux de circula-
tion. Les caractéristiques du boulevard De Martigny correspondent

essentiellement a celles d'une artére urbaine.

Role de l1a rue Briére: Avec des DJM variant de 3 460 a 8 500
véhicules dans la municipalité de Saint-Jérdme (voir carte 4), il
est évident que la rue Briére remplit & la fois la fonction circula-
tion et la fonction de desserte du réseau des routes locales ainsi
que des propriétés riveraines. Dans la municipalité de Saint-Jérdme
tougours, le trafic sur la rue Briére est composé de véhicules
louras uans une proportion variant de 3% a 6,5%. L'écoulement de la
circulation est interrompu par des dispositifs de contrdle tels que
feux de circulation ou arréts, et la vitesse moyenne des déplace-
ments se situe aux environs de 30 km/heure. Les caractéristiques de
la rue Briére correspondent a celles d'une route collectrice
urbaine.

Dans Ta municipalité de Bellefeuille, la méme rue Briére appelée le
chemin de la Riviére du nord, supporte un DJM d'environ 2 200 véhi-
cules. Le DJM est composé a 5% de véhicules lourds et la vitesse
moyenne des déplacements se situe autour de 60 km/heure. Cette
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route joue a la fois un role de circulation et d'acces et elle
possede les caractéristiques d'une collectrice rurale.

Let aspect du roile ae la rue briére et du chemin de la Riviére du
Nord est important, puisqu'il détermine a toutes fins pratiques, le
type d'interventions appropriées a la jonction d'une autoroute.
Ainsi, a la jonction d'une collectrice rurale et d'une autoroute,
deux interventions sont appropriées, soit la construction d'un pont
d'etagement comme celui qui existe déja, ou encore la fermeture de
la collectrice. A la jonction d'une collectrice urbaine et d'une
autoroute, 1'intervention appropriée consiste généralement a
construire un pont d'etagement. Cependant, si la collectrice locale
est surchargée a cause de 1'absence d'un échangeur et si la nature
des échanges nécessite un accés direct a 1'autoroute, la construc-
tion d'un échangeur peut alors étre justifiée. Autrement dit, il
est nécessaire de compléter 1'analyse en tenant compte des condi-
tions actuelles de circulation et de leur évolution @ long terme.
Dans le secteur a 1'étude, 1'eévolution des conditions de circulation
sera directement influencée par le developpement de "la terre a
Pilon".et i1 en sera tenu compte ailleurs dans cette étude. Quant a
1'analyse des conditions actuelles de circulation, elle sera effec-
tuée de fagon détaillée dans les sections suivantes.

5.3.2 Caractéristiques de circulation aux échangeurs

L'évaluation des caractéristiques de circulation aux &changeurs
permettra de voir s'il existe des problémes particuliers a ces
endroits. A cette fin, les débits horaires maximum recensés sur le
réseau ont &té retenus. Ceux obtenus a partir des comptages manuels
sur |'ensemble du réseau sont illustrés a la carte 5, ils représen-
tent 1'ecoulement en véhicules par heure. Les débits corcernant
1'achalandage des échangeurs sont illustrés a la.carte 6. Ils sont
extraits des comptages automatiques, lesquels comptabilisent 1le
nombre de fois ou deux essieux franchissent un tube. UDonc, le débit
véhiculaire réel est légérement inférieur a ce qui est illustré 3
cause de la présence du camionnage.

A 1'échangeur De Martigay, le débit maximum recensé de 506 véh/heure
a été obtenu un jeudi de 16:00 3 17:00 heures sur la bretelle en
provenance du sud en direction est. Comme 1'échangeur posséde
d'excellentes caractéristiques géométriques, la capacité horaire de
chacune de ses bretelles se situe aux environs de 1 600 a 1 650
véhicules. Le niveau de service (NS) offert sur la bretelle la plus
chargée se situe a "B". I1 s'agit 13 d'un niveau de service supé-
rieur a ce que peuvent offrir certaines infrastructures nouvelles.
En général, pour justifier une intervention en termes de capacité
sur une bretelle, i1 faudrait que la désuétude soit atteinte. Cette
désuétude est établie en considérant le débit de service au maximum
du NS "D", lequel se situe a environ 1 550 veéh/heure, soit trois
fgiiﬂglgé_gye le maximum recensé. -
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A 1'échangeur route 158, le débit maximum recensé de 534 véh/heure a
ete obcenu un venaredi de 16:00 & 17:00 heures sur la bretelle en

~provenance de 1'est en direction nord. Cet échangeur comporte

certaines faiblesses quant & ses caractéristiques géométriques,
particuliérement en termes de visibilité a 1'approche de la route
158 et ces faiblesses sont prises en considération dans 1'évaluation
de sa capacité, laquelle devrait se situer aux environs de 1.450 i
1_600 véh/heure. Compte tenu des débits maximum enregistrés, le NS
actuel sur la bretelle la plus chargée de 1'échangeur, se situe a

“B". Quant a sa désuétude (maximum du NS "D"), elle se situe a
environ 1 300 véh/heure, soit un débit de deux fois et demi supé-
rieur au maximum enregistré. "

J—

En résumé, les échangeurs De Martigny et route 158 ont un bon niveau
de service et offrent une grande réserve de capacite.

5.3.3 Caractéristiques de circulation sur le réseau local

L'évaluation de la situation sur le réseau local permettra de voir
s'i1 existe des problémes de congestion et si ces prob]emes peuvent
Justifier quelques interventions que ce soit. L'etude concerne le
boulevard De Martigny, la rue Briére et la rue Gauthier.

Le boulevard De Martigny est une artére urbaine, en ce sens, il se
doit de posséder .des caractéristiques fonctionnelles conformes & sa
vocation. Tel n'est pas le cas. Le stationnement étant permis en
certains endroits le long de ce boulevard ne laissant que deux voies
a la circulation, a pour effet de réduire considérablement 1la
capacité. A t1tre d'exemple, la capacité du boulevard De Martigny
pogiﬁﬁwwﬂu%wpossedm t
qu tre voies de circulation. Actuellement sg_ggggglie_g_esz que
d'environ 1 700 véh/heure a certains endroits, compte tenu .du
stationnem8Nt_permis en bordure. = Selon les débits enregistrés
VcﬂrtE‘ET?’TE_B%UTT De Martigny fonctionne a capacité, en période de
pointe, cependant, avec les interventions appropriées de 1a part des
intervenants locaux, il serait possible de redonner & ce boulevard .
des caractéristiques fonctionnelles conformes a sa vocation. Ainsi,
le niveau de service offert aux usagers serait amélioré et 1la

réserve de capacité disponible serait suffisante pour encore de
nombreuses annees.

Quant aux rggs_BrLg_ﬁ,ei_ﬁauinler, aux endroits les pl achalan-

des, elles supportent des débits horaires de 1"ordre de 650 a 680

.véhicules, en période de pointe, alors que leur ¢ capacité respective

est approximativen de Q _véh/heure. Les conditions actuelles
d'écoulement de circulation sur ces rues sont donc satisfaisantes.
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En résumé, uniquement le boulevard De Martigny nécessiterait des
interventions. La nature des problemes observés sur cette artére
requiert tout au plus des interventions ponctuelies de responsabi-
1ité locale. . ,

5.3.4 Autonomie des déplacements

Pour les fins de la présente étude, i1 est &galement important de
connaitre les origines et destinations des déplacements. Cet
elément est essentiel a 1'analyse puisqu'elle traduit en termes de
déplacements, 1'attractivité des grands centres par rapport a un
milieu donné, autrement dit, elle permet d'évaluer le degré d'auto-
nomie du milieu. Ainsi, lorsque la trés grande majorité des dépla-
cements originant dans un milieu donné se destine vers des grands
centres situés a 1'extérieur, le degré d'autonomie du milieu est
relativement faible et 1'infrastructure routiére doit étre aménagée
en fonction de cette réalité par la construction d'échangeurs en
nombre suffisant pour répondre aux besoins d'accés au réseau auto-
routier. Par contre, lorsque la majorité des déplacements originant
dans un milieu donné se destine a ce méme milieu, le degré d'autono-
mie est relativement fort. Dans ce cas, il y a généralement peu
d'échanges entre le réseau local et les grands axes routiers, y
compris les autoroutes. . :

Les origines et destinations des déplacements obtenus par 1'enquéte
MTQ-STCUM 1982 sont illustrées au tableau 1l. On y observe gue le
taux d'autonomie de la ville de Saint-Jérdme est d'environ 74% en
terme de déplacements. En effet, sur 45 532 déplacements en voiture
par jour avec retour, 33 838 déplacements originent de Saint-Jérome
et s'y destinent. Cette situation est tout a fait cohérente avec le
taux d'autonomie de Saint-Jérome en terme d'emploi, présenté anté-
rieurement a la section 4.3. Ceci confirme tout simplement que la

_ gggiag[gggg_ggjgrilé des déplacements véhiculaires a Saint-Jérdme,
fg/__g_ﬂ%rggg/lggafe. Cet etat de fait est meme demontré par le

Tble achalandage des échangeurs existants. I1 indique que 1'accés
aux grands axes routiers est adéquat.

5.3.5 Trafic lourd sur la rue Briére

~ Les problémes liés a la circulation des véhicules lourds sur la rue

Briére ont été a 1'origine de 1a premiére demande d'échangeur et ils
sont demeurés omnipresents tout au 1long de 1'évolution de ce

~dossier. On sait que la trés grande majorité des véhicules lourds

circulant sur la rue Briére provient de la compagnie Rolland. Afin
de vérifier 1'évolution de la situation par rapport a 1'étude de
1980, un comptage de 12 heures a été effectué le mercredi 4 septem-
bre 1985, & 1'endroit méme ol le comptage du mercredi 12 avril 1980
1'avait ete.



TABLEAU 11
Enquéte 1982, matrice 0-D, tous buts auto conducteur, 24 heures, avec retour

Pour 1'aéroport de Mirabel, les municipalités de Mirabel, Saint-Jerome et les autres municipalités situées au sud de
Saint-Jerdome, incluant la région métropolitaine

| DESTINATIONS
ORIGINES ‘ Aéroport | Mirabel Saint- Rive-nord Rive-nord Rive-nord Laval Montréé] Rive-sud TOTAL DES
Mirabel Jérome |- ouest centre est ' v ORIGINES
Aéroport Mirabel | 241 163 184 272 137 _ 230 694 68 1 989
Mirabel 241 3133 -1 938 850 1 068 90 487 1272 913 .9 992
Saint-Jérome - 167 2 041 33 838 477 1 529 1 953 1 316 1 931 2 381 45 633
Rive-nord ouest | 173 829 - 440 23 140 |. 2 401 397 4 608 7 413 3 003 42 404
Rive-nord centre 1283 1 010 1 621 2 333 | 28 063 1 817 6 642 10 230 3 003 55 002
Rive-nord est 147 90 1 897 372 | 1 847 55 700 5 082 28 313 7 755 101 203
Laval T 216 522 1382 4 519 | 6719 5243 | 109 329 71 724*A 17 256 ° 216 910
Montreal | 701 1 212 2 064 7 258 9 951 28 321 71 077 |1 070 00 172 335 1 362 919
Rive-sud 68 914 2189 | 2 868 2897 | 7 596 16 550 168 489 | 354 918 556 489
TOTAL DES _ , . ' ' ‘
DESTINATIONS 1 996 9 992 45 532 42 001 54 747 | 101 254 | 215 321 |1 360 066] 561 632 2 392 541
TAUX D'AUTONOMIE DE SAINT-JEROME : 33 838 / 45 532 = 74,3%

* Approximatif
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En 1980, sur la rue Briére, immédiatement au nord du chemin de la
compagnie Rolland, entre 7h et 19h, 1 996 véhicules ont été recensés

“dont 120 véhicules lourds (6%). Une centaine de ces véhicules

lourds étaient générés par la compagnie Rolland.

En 1985, au méme endroit et durant la méme période (ente 7h et 19h),
2 255 véhicules ont été recensés dont 149 véhicules lourds (6,6%).
Parmi ces véhicules lourds, 76 étaient générés par la compagnie
Rolland. En fait, de 1980 a 1985, on observe une diminution du
trafic lourd généré par la compagnie Rollahd. Soulignons que si on
soustrayait du trafic de la rue Briére toute la circulation lourde
générée par la compagnie Rolland, la circulation sur cette rue
serait encore composée a 3,4% de véhicules lourds, ce qui constitue
a toutes fins pratiques la proportion minimale qu'il est possible
d'obtenir sur un lien de cette envergure.

Selon les informations obtenues de 1a cie Rolland en 1985, la
presque totalité des camions se dirigent vers le sud. C'est
pourquoi, en 1980, le ministére des Transports proposait que la rue
Briére soit reliée a la route L58.

bans le présent chapitre, nous avons analysé les caractéristiques de
circulation sur le réseau routier du secteur a 1'@tude au niveau de
1'achalandage, du niveau de service et de la capacité. Nous consta-
tons que les échangeurs ont un bon niveau de service et offrent une
grande réserve de capacité. Quant au boulevard De Martigny, il est
établi que 1'interdiction de stationnement en bordure de cette
artére aurait pour effet de redonner a ce boulevard, les caractéris-
tiques fonctionnelles conformes a sa vocation. Enfin, en regard de ~
la question du camionnage sur la rue Briére, la proportion de véhi-
cules lourds sur cette rue n'est pas excessive compte tenu de sa
vocation et de la proximité d"une activité industrielle. Toutefois,
la présence d'une telle circulation en mitieu urbain comporte
toujours quelques inconvénients.

En résumé, selon les caractéristiques actuelles de la circulation
sur le réseau routier, 1'achalandage des &changeurs et les caracté-
ristiques générales de circulation sur le réseau local ne peuvent
Justifier tout au plus que des interventions ponctuelles de respon-
sabilité locale.
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6. PREVISIONS DE CIRCULATION

L'analyse de 1'impact des développements immobiliers dans le milieu
est également nécessaire pour justifier toutes nouvelles interven-
tions sur le réseau routier. (e chapitre sera consacré a 1'@tude
ges progections des caractéristiques de circulation. On tachera de
déterminer la circulation générée par les nouveaux développements
prévisibles et de prévoir 1'augmentation a long terme des débits de
circulation et leur impact sur les conditions d'écoulement du
trafic. ’

6.1 Estimation des débits générées par les développements

Parmi les facteurs susceptibles de modifier la demande sur le réseau
existant, i1 faut considérer le développement de la "terre a Pilon"
localisée entre 1'A-15 et la rue Briére, le centre administratif
régional de 1'Hydro-Québec et le complexe hdtelier tous deux locali-
sés a 1'est de 1'A-15.

Parmi. ces projets, le plus important en termes de génération nette
de déplacements est 1le développement de 1la "terre & Pilon",
puisqu'avec plus de 600 unités de logements et une zone commerciale
de 900 000 pieds carrés, il générera environ 3 700 véhicules par
Jour sur le réseau routier .(voir annexe 3), lorsqu'il sera entiére-
ment réalisé.

Quant aux autres projets, ils n'auront pas un impact aussi marqué
sur la génération des déplacements. Ainsi, le centre administratif
régional de - 1'Hydro-Québec regroupera les emplois actuellement
disséminés agans la région. L'impact de ce regroupement se traduira
essentiellement par une nouvelle répartition des déplacements, au
lieu d'une augmentation significative du nombre de déplacements.
Par exemple, suite & la construction du bureau .régional, une partie
de 1la population de Saint-JérOome qui travaille actuellement &
1'Hydro-Québec empruntera dorénavant le réseau local pour se rendre
a son travail, alors qu'une partie de la population de 1'extérieur
utilisera les grands axes routiers. Ces phénoménes peuvent s'équi-
librer. Pour sa part, avec une cinquantaine de chambres, un restau-
rant et des salles de réunions, le complexe hdtelier générerait
environ 500 véhicules par jour, dont une quarantaine pendant 1'heure
de pointe quotidienne du matin. Cette situation n'engendrera pas de
problémes significatifs. -
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6.2 Estimation a long terme des débits de circulation

Afin de determ1ner si des problémes de circulation sont prev1s1b]es
a long terme, il faut en premier lieu estimer quels seront les
débits supportes par le réseau routier dans une v1ngta1ne d' annees
(débits a long terme) Les débits de circulation prévisibles a long -
terme sont constitués de la maniére suivante:

débits recensés en 1985;
débits générés par le développement de la "terre d Pilon";
augmentation annuelle des débits projetée sur vingt ans.

Comme le taux annuel d'augmentation des deblts de circulation sur le
réseau routier du Québec est de 2% et qu'il tient compte de
1'ensemble des conditions d'evo1ut1on (nouveaux développements,
diminution de la taille des ménages, é&volution de 1a populat1on,
mod1f1cat1ons des comportements, etc...), il serait excessif d' ut1-
liser ce méme taux de croissance dans la presente etude, puisqu'on
tient déja compte en particulier du cas de la "terre a Pilon"
lequel constitue a toutes fins pratiques 1'élément le plus s1gn1f1-
catif d'évolution des débits de circulation.

Cependant, ma]gre le fait que la municipalité de Saint-Jérome soit
développée a 90% et que 1' augmentatzon de 1a population sera relati-
vement faible au cours des- années a venir, un taux d' augmentat1on
annuel des débits de circulation de 1,5% est utilisé pour les années
1985 a 2005, afin de tenir compte des autres développements, de la
faible augmentation des débits résultant de la diminution de 1la
taille des ménages et des impondérables.

6.3 Affectation de circulation

L'analyse des conditions de circulation est effectude en deux
étapes. La premiére etape est réalisée dans la presente section, la
deux1eme étape le sera a la section 6.4. La premiére etdpe consiste
a définir quels seront les débits supportes par le réseau routier
Torsque le développement de la "terre d@ Pilon" sera complété. Pour
ce falre, il faut ajouter aux débits recensés en 1985, les débits
generes par le développement de la "terre & Pilon". Ces derniers
sont répartis en fonction des plles d'attraction déterminés par la
matrice 0-D obtenue a part1r des comptages, puis 1'ensemble est
ensuite affecté sur le réseau.

Cependant avant de procéder a 1'affectation des débits, le modéle
doit étre callbre Pour ce faire, une affectation de la matrice 0-0D
reconst1tuee a partir des comptages de 1985 a eté réalisée sur le
réseau de base, puis les résultats ont été comparés avec les débits
recensés. La f1ab111te du modéle peut étre constatée 3 la carte 7,
par la cohérence entre les DIMA et les débits affectés sur le réseau
de base.
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Comme le processus d'affectation des déplacements est relativement
complexe, il n'y a pas lieu de 1'exposer en détail ici, cependant
un exemple détaillé de ce:processus est exposé a 1'annexe 4. Elle
concerne 1'affectation des débits de 1985 sur le réseau de base,
dont les résultats sont présentés d la carte 7.

6.4 Conditions de circulation futures pour 1'année horizon
2005

L'objet de cette section est de déterminer les conditions de circu-
lation & long terme & 1'échangeur De Martigny, & 1'échangeur route
158, ainsi que sur le boulevard De Martigny, la rue Gauthier et la
rue Briére, en considérant qu'aucune modification ne serait apportee
au réseau actuel. Pour ce faire, la deuxiéme étape du processus de
prévision des débits de circulation est réalisée. Elle consiste
appliquer un taux de croissance annuel de 1,5% pendant 20 ans, aux
débits obtenus dans la premiére étape.

6.4.1 Conditions de circulation futures aux échangeurs

L'affectation de circulation incluant les débits générés par le
développement de la "terre a Pilon" est illustrée a la carte 8. Ces
débits sont ensuite multipliés par 1,35 pour tenir compte de
1'augmentation annuelle des débits Jusqu'en 2005 ((1+0,015)2Y =
i,35). Ainsi, en 2005 on peut prévoir que les deux bretelles les
plus chargées de 1'échangeur De Martigny supporteront chacune un DJi
d'environ 7500 véhicules (5 530 véhicules incluant la génération
de Ta terre a Pilon x 1,35 = 7 466). Les comptages de 1985 ont
permis de déterminer que sur la bretelle la plus chargée, le rapport
entre le débit de 1'heure de pointe et le DJM est de 0,11 (506/4 600
= 0,11). Normalement, ce rapport a tendance i diminuer au fur et a
mesure  que les DJM augmentent. Cependant, en considérant qu'il
demeurerait constant jusqu'd 1'année 2005, le débit de 1'heure de
pointe serait de 825 vénicules (7 500 x 0,11 = 825) et la bretelle
Ta plus chargée de 1'échangeur De Martigny offrirait alors un NS "C"
en période de pointe, ce qui est tout i fait satisfaisant.

De Ta méme fagon, on peut prévoir que sur chacune des deux bretelles
les plus chargées de 1'&changeur route 158, en 2005, le DJM serait
d'environ 6 620 véhicules (4 900 véhicules incluant la génération de
la terre a Pilon x 1,35 = 6 615). Le rapport entre le débit de
1'heure 1a plus chargée et Te DJM est 3 cet endroit de 0,117 (534/4
560 = 0,117), ce qui permet de prévoir qu'en 1'année 2005, le débit
de 1'heure la plus chargée serait d'environ 780 véhicules (6 615 x
0,117 = 774), ce qui correspond au NS “C". Donc, méme pour la
bretelle la plus chargée, en 1'année 2005, 1'échangeur route 158
offrirait un niveau de service tout d fait satisfaisant.
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En résumé, les paragraphes précédents démontrent qu'il n'y a pas de
problémes a prévoir a long terme aux échangeurs existants.

6.4.2 Conditions de circulation futures sur le reseau des routes
locales

Sur les rues Briére et Gauthier, en considérant la "terre a Pilon"
entiérement développée, les segments les plus chargés sont localisés.
immédiatement au sud du boulevard De Mart1gny et ils supporteraient
des DJM respectifs de 9 250 et 9 290 vehicules (carte 8). Pour
1'année horizon 2005, la rue Gauthier supporterait alors un DJM
d'environ 12 550 véhicules (9 290 x 1,35 = 12 542) alors que la rue
Briére supporterait un DJM d'environ 12 500 véhicules (9 250 x 1,35
= 12 488. Sur la rue Gauthier, le rapport entre le débit de 1'heure
de pointe quotidienne et le DJM était de 0,083 en 1985 (679/8 200 =

0 083) Ce méme rapport app]1que au DJM de 1'année 2005 permet
a'estimer a environ i U5S0 véhicules, (12 550 x 0,083 = 1 043), le

. débit de 1'heure de pointe quotidienne en 2005. Sur 1a rue Briére,

le rapport entre 1'heure de pointe quotidienne et le DJM était de
0,077 en 1985 (652/8 500 = 0,077), on peut donc prévoir qu'en
1'année 2005 le débit de 1' heure de pointe quotidienne sera d'envi-
ron 970 véhicules (12 500 x 0,077 = 963) sur le segment le plus
chargé de la rue Briére.

La capacité des rues Gauthier- et Briére se situe aux environs de
1 450 véh1cu]es/heure (voir section 5.3.3). Se]on les prévisions
présentées au paragraphe précédent, en 1 année 2005, les rues
Gauthier et Briére offriront chacune une réserve de capacité de 400
véhicules/heure ou plus. En consaquence, les conditions de circula-
tion prévisibles @ long terme sur ces deux rues ne laissent perce-
voir aucun probléme majeur.

Quant au boulevard De Martigny, compte tenu des débits recensés en
1985 et des debits générés par le développement de la "terre a
Pilon", i1 supporterait un DJM de 24 500 vehicules sur son segment
1e p]us chargé, localisé entre 1'é@changeur et la rue Gauthier. Pour
1'année 2005, ce segment supporterait un DJM d'environ 33 100 véhi-
cules (24 500 x 1,35 = 33 075). A cet endroit, le rapport entre le
débit de 1'heure de pointe quotidienne et 1e DJM était de 0,08 en
1985 (1 669/21 000 = 0,08). Le débit de 1'heure de pointe quoti-
d1enne de 1'année 2005 sera d'environ 2 700 véhicules (33 100 x 0,08

=2 648). On sait que la capac1tp du boulevard De Martigny pourrait
etre portée a plus de 3 000 véricules/heure, si le stationnement
€tait interdit en poraure de ce toulevard (voir section 5.3.3). La
réserve de capacité serait autour de 300 véhicules/heure en période
de pointe quotidienne, soit a peine une réserve équivalente i
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environ 10% de la capacité, ce qui laisse présager que des problémes

se produ1ront quotidiennement aux intersections les plus 1mportan-
tes, d cause des mouvements de virage et des d1spos1t1fs de contrd-
les. Méme si la résolution des problémes qui pourra1ent surven1r
sur le boulevard De Mart1gny dans une vingtaine d'années n'est pas
du ressort du Ministére, il faut souligner que ces problémes engen-
dreraient des difficu]tés pour 1'insertion des véhicules a la

~Jjonction du boulevard De Martigny et de la sortie vers 1'est en

provenance de 1'autoroute 15 sud.

En résumeé, bien que'1a capacité du boulevard De Martigny ne sera pas
encore atteinte d'ici vingt ans, les projections de circulation

Taissent poindre 1la poss1b111te de problémes sur cette artere.

Etant donné 1la precar1te de toutes projéctions a long terme, des
interventions majeures a court terme ne peuvent actue]]ement se
Justifier sur la base de 1'achaladange prévisible du boulevard De
Martigny.

6.5 Synthése

La circulation générée par les nouveaux développements immobiliers,
la prévision a long terme des débits de circulation et 1eur impact
sur les cond1t1ons d'écoulement du traf1c ont démontré qu'il n'y a
pas a prévoir de problémes majeurs a long terme sur le réseau
routier. Les échangeurs De ertlgny et route 158 continueront a
offrir un niveau de service tout a fait satisfaisant. Quant aux
conditions de circulation sur le réseau de routes locales, elles ne
laissent entrevoir -aucun probiéme majeur sur les rues Gauthier et
Briére.

La s1tuat1on future sur le boulevard De Martigny est différente
puisqu'avec des débits de 1'heure de pointe quotidienne .qui se
situeraient a 90% de la capacité offerte, des prob]emes peuvent étre
prévisibles d'ici une vingtaine d'années. Quoiqu'il en soit, la
solution de ces problémes n'est pas du ressort du Ministére et
aucune intervention majeure n'est requise actuellement sur la base
de 1'achaladange prévisible, sur le présent réseau routier.
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7. ANALYSE DES OPTIONS D'AMENAGEMENT

Dans le cadre d'une planification a Tong terme des besoins en circu-
lation et en réponse aux demandes formulées par les intervenants, on
a_procédé a 1'analyse de différents scénarios d'interventions sur le
réseau routier. Chacune de ces options modifiera la distribution
des déplacements. Les options d'intervention seront &valuées en
terme d'impact sur la circulation, de bénéfices aux usagers, de
colts de realisation, de contraintes et d'aires de résistance envi-
ronnementales. L'analyse des avantages et inconvénients de chacune
des options complétera le présent chapitre.

7.1 Présentation des options

Deux catégories d'interventions sont envisagées, une concerne
1'implantation d'axes nord-sud, 1'autre catégorie concerne 1'implan-
tation d'échangeurs a la rue Briére. Pour chacune des catégories
d'intervention, plusieurs options sont proposées.

Dans le cas d'axes nord-sud, trois options sont présentées, soit les
options Al, A2 et A3; ayant toutes en commun le prolongement du
boulevard Daniel Johnson jusqu'd la rue Briére. Quant aux échan-
geurs d la rue Briére, deux options sont envisagées, soit les
options El et E2. Ces cinq options constituent avant tout un
éventail de solutions suffisantes pour la présente étude et elles
n'excluent pas certaines variantes possibles. Le tracé des options
retenues est indiqué d la carte 9. Voici la description de chacune
des options. ~

Option Al

Prolongement du boulevard Daniel Johnson jusqu'a la rue Briére. La
rue Briére est reliée 3 la route 158 par un tracé dans 1'axe du
bouTevard Daniel Johnson & 1'ouest de 1'autoroute 15. '

Option A2

Prolongement du boulevard Daniel Johnson Jusqu'a la rue Briérs. 1la
rue sriére est reliée d la route 158 par un tracé localisé i la
limite des lots 452 et 453 3 1'est de 1'autoroute 15. Ce tracéd se
situe dans le corridor du gazoduc qui traverse le secteur sud-est du
territoire parallélement a 1'autoroute 15 puis, qui se dirige vers
Te nord en suivant le boulevard J.-F. Kennedy. '
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Option A3

Prolongement du boulevard Daniel Johnson. jusqu'a la rue Briere. La
rue Briere est reliée a la route 158 par un tracé localisé a la
limite des lots 445 et 446 a 1'est de 1'autoroute 15.

Option EL

Echangeur 3 1a rue Briére et a 1'autoroute 15. Echangeur complet de
type losange.

Option E2

Echangeur 3 la rue Briére et & 1'autoroute 15. Echangeur de type
tréfle partiel modifie.

La proposition de voie de service avec acces a 1' autoroute 15, telle
que presentee par la mun1c1pa11te de Saint-Jerome, n'a pu étre
retenue pu1sque non justifiee et techniquement 1ndes1rab1e En
effet, 1 implantation de voies de service est justifiee aux endroits
ou 1es phenomenes de congestion sur une autoroute et Ta comp]ex1te
des echanges, necpss1tent la construction de voies para]1e1es a
proximité de 1'autoroute afin de délester cette derniére d'une
partie de son trafic et aussi pour accommoder les echanges qu1 ne
pourraient se faire autrement. Dans le secteur a 1'etude, ni les
conditions de circulation ni les échanges déja bien accommodés ne

peuvent justifier 1'implantation d'une voie de service avec acces

autoroutier, que ce soit a court ou a long terme.

De plus, par rapport al 1mp1antat1on d'un echangeur conventionnel,
1'aménagement d'une voie de.service avec acces autoroutiers redu1t
la marge de manoeuvre des conducteurs, genere des -conflits de
convergence et d' entrecro1sement entre les vehicules sur la voie de
service et ceux qui qu1ttent 1'autoroute creant parfois des refoule-
ments Jusque sur les voies de circulation de 1'autoroute. I1 va de
soi qu'un tel aménagement offre un niveau de secur1te moins éleve
que les eéchangeurs conventionnels retenus dans :1'analyse des
options.

Méme si cela n'était pas_ spécifie dans 1le plan proposeé par la

municipalité de Saint-Jérdme, nous avons supposé que la voie de

service serait a sens unique. Cette condition est absolument néces-
saire, autrement les véhicules ne pourront sortir de 1'autoroute ou
y entrer sans danjer excessif, puisqu'ils auraient a "“couper" 1la
circulation venant en sens inverse.
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L'implantation d'une voie de service d sens unique aurait pour effet
d'allonger inutilement les trajets de retour, d'augmenter 1a circu- -
lation sur les rues résidentielles et de répartir la circulation
lTourde de retour, sur les rues résidentielles locales, créant ainsi
des problémes encore plus sérieux que ceux déja invoqués pour la rue
Briére.

7.2 Impacts sur la circulation

Chacune de ces options entrainera des modifications sur la distribu-
tion des déplacements. L'analyse d'impact sur la circulation porte-
ra sur trois aspects essentiels, soit:

- la circulation lourde sur la rue Bfiére;
- 1'achalandage dans le réseau local;
- 1'achalandage sur les échangeurs.

7.2.1 Impact concernant la circulation lourde sur la rue Briére

Chacune des options envisagées vise a délester la rue Gauthier et la
partie de la rue Briére localisée au nord du chemin Rolland, de 1la
presque totalité des véhicules lourds générés par la cie Rolland.
Cependant, a cause du transfert de circulation inhérente i chacune
des options, 1'impact global sur la circulation lourde doit étre
analysé en détail.

Afin de déterminer les tendances d'utilisation du réseau, suite aux
modifications envisagées, une affectation de circulation a été
réalisée pour chacune des options. Les résultats d'affectation sont
illustrés aux cartes 10 & 14 inclusivement. I1s ne tiennent pas
compte des débits générés par le développement de la "terre & Pilon"
puisque 1'impact relatif de chacune des options sur la circulation
]ourdﬁ, sera le méme avec ou sans la génération de ‘la "terre 3
Pilon". '

L'impact de chacune des options sur la circulation lourde est mesuré
sur_la rue Briére, @ la branche nord de 1la jonction de 1a rue
Briére et du chemin de la cie Rolland. 1I1 a &té comptabilisé de
deux maniéres; d'une part, en appliquant une proportion de 3,5% de
véhicules lourds aux débits supplémentaires résultant de la nouvelle
distribution des déplacements tout en tenant compte du transfert des
véhicules lourds générés par la cie Rolland (hypothése 1); d'autre
part, en appliquant une proportion uniforme de 3,5% de véhicules
lourds aux débits affectés pour chacune des options (hypothése 2).
Soulignons que Ta proportion retenue de 3,5% de véhicules lourds est
minimale compte tenu de 1'envergure du lien considéra.
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Les résultats de 1'analyse sont présentés au tableau 12. On y
observe que les options les plus susceptibles d'améliorer la situa-
tion concernant le trafic lourd sur la rue Briére sont dans 1'ordre
1'option Al, 1'option A2 et 1'option A3 car elles affectent le moins
de véhicules lourds. Par contre, les options d'échangeurs (El et
E2) aggraveraient les problémes 1iés a la circulation lourde sur la
rue Briére puisqu'elles auraient pour effet de transférer sur cette
rue une quantité plus grande de véhicules lourds par rapport 3 la
situation actuelle (environ 400 véhicules lourds par jour, compara-
tivement a 225 actuellement).

7.2.2 Impact sur la circulation dans le réseau local

Les résultats d'affectation illustrés aux cartes 10 i 14, servent
aussi de base a 1'analyse des impacts concernant le réseau local.
Pour soutenir le développement existant, les interventions doivent
s'intégrer & la configuration générale du milieu et elles doivent
étre cohérentes avec la vocation des liens du réseau local puisque
cette vocation est le reflet du développement existant. On sait que
la rue De Martigny est une artére bordée essentiellement d'édifices
commerciaux alors que les rues Briére et Gauthier sont des collec-
trices urbaines traversant un milieu constitué, pour une bonne part,
de résidences.

En pratique, les options préférentielles devraient donc étre celles
dont les résultats d'affectation démontrent une propension a répar-
tir les débits de circulation en conformité avec la vocation actuel-
le des liens du réseau local. L'observation des cartes 10 3 14
démontrent que les options Al, A2 et A3 (axes nord-sud) rencontrent
les objectifs précédents, alors que les options EL et E2 auraient
1'effet contraire et généreraient des impacts négatifs importants

'sur les riverains des rues Gauthier et Briére, en plus d'avoir un

effet déstructurant sur le réseau local, puisque la répartition des
debits de circulation serait non conforme a la vocation des infra-
structures existantes.

D'autre part, les options envisagées doivent satisfaire 3 la demande
prévisible a long terme. Pour analyser cet aspect, il a éeté tenu
compte de la répartition des débits actuels pour chacune des
options, de la génération de Ta “terre & Pilon", ainsi que d'un taux
de croissance annuel des débits de 1,5 pourcent appliqué & 1'ensem-
ble du réseau, pour les 20 prochaines années. Les résultats de
cette analyse sont iTlustrés au tableau 13, pour les segments les
plus chargés du réseau local. [1s démontrent que les options Al, A2
et A3 sont conformes & la capacité a long terme offerte par le
réseau local, alors qu'au contraire, les options El et E2 auraient
tendance a congestionner la rue Briére, puisque la demande excéde-
rait la capacité (demande = 18 700 véhicules/jour, capacité =
14 500 véhicules/jour).
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. TABLEAU

12

Impact de chacune des options, sur la circulation lourde de la rue
Briére, au nord du chemin de la cie Rolland

Situation actuelle
DdM (1) vehicules lTourds
proportion débit 24 heures
Cie Rolland 110
3 460 6,5% Autres 115
_ Total 225

Situation prévisible, hypothése 1 (3,5% de véhicules Tourds-
appliqués aux débits supplementaires seulement, transfert vers le
sud de tous les camions genérés par la cie Rolland)

- DJM

QJM debit 24 heures, vehicules Tourds
Option no affecté supplémentaire supplémentaire debit de 1985 sans TOTAL|
(2) (2) - (1) = (3) (3) x 3,5% camions de cie Rolland
Al 6 160 2 700 95 115 210
A2 7 040 3 580 125 115 240
A3 7 140 3 680 129 115 . 244
El 11 480. 8 020 281 115 396
E2 11 450 7 990 280 ~ ’ 115 © 395

Situation prévisible, hypothése 2 (3,5% de véhicules lourds,
-appliqués uniformement a 1'ensemble des débits)

_ DJIM _ vehicules Tourds
Option no affecte proportion debit 24 heures
Al 6 160 3,5% 216
A2 7 040 3,5% 246
A3 7 140 3,5% 250
- EL 11 480 3,5% 402 -
E2 11 450 3,5% 401
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TABLEAU 13

Débits de circulation a long terme (20 ans) sur les segments les plus chargés du

{. -‘

NE Sm BN

boul. De Martigny, la rue Gauthier et la rue Briere

Localisation |

Boul. Rue Rue

De Martigny Gauthier Briere
Capacité journaliére (DJMA) 30 000 16 000 i4 500
(conditions idéales)
Nouvel axe nord-sud
Option Al
DJM affecte 18 810 6 200 8 740
DJM généré par la terre a Pilon 405 590 775
Accroissement des DJM * 6 665 2 355 3 300
Débit total a long terme 25 880 9 145 12 815
Option A2
DJM affecte 17 930 6 240 9 360
DJM genére par la terre a Pilon 405 590 780
Accroissement des DJM * 6 36U 2 3t9 3 517
Debit total a long terme 24 695 9 199 13 657
Option A3 |
DJM affecte 18 540 6 600 9 100
DJM génére par la terre a Pilon 405 585 780
"Accroissement des DJM * 6 571 2 4¢2 3 430
vébit total a long terme - 25 516 9 677 i3 320
Echangeur a Ta rue Briere
Option El
DJM affecte 13 700 6 950 13 090
DJM généré par la terre a Pilon 450 670 780
Accroissement des DJM * 4 908 2 643 4 8li
Debit total a long terme 19 058 10263 18 681
Option E2 -
DJM affecte 13 800 6 920 13 090
DJM génére par la terre a Pilon 0 375. 780
Accroissement des DJM * 4 787 2 530 4 811
Debit total a long terme 18 587 9 825 18 681

* L'accroissement des DJM est calculé pour un taux annuel d'augmentation des-

debits de 1,5% pendant 20 ans.
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7.2.3 Impact sur 1'achalandage des échangeurs

L'achalandage des échangeurs constitue un critére de justification
des interventions sur le réseau routier. Ainsi, lorsque les échan-
geurs ont atteint leur désuétude ou lorsqu'il est &tabli qu'ils ne
pourront satisfaire la demande prévisible, des interventions sont
habituellement nécessaires sur les infrastructures existantes. Dans
la présente &tude, i1 a @té &tabli que 1'échangeur De Martigny et
1'échangeur route 158 possédent tous deux un bon niveau de service,
qu'ils ont une réserve de capacité suffisante pour rencontrer les
besoins a long terme et que de nouvelles interventions ne peuvent
étre justifiees sur la base de 1'achalandage actuel ou prévisible de
ces échangeurs. '

Cependant, comme un des éléments du mandat consiste a analyser
1'impact des options d'interventions, i1 est nécessaire d'établir.
les tendances de chacune des options concernant 1'achalandage des
échangeurs. Tout d'abord, précisons qu'a 1'égard des options
d'échangeurs situés a la hauteur de la rue Briére, les résultats
d'affectation de circulation présentés aux cartes 13 et 14 ont
demontré que 1'utilisation des bretelles en direction nord sera
relativement faible. Les débits affectés a 1'échangeur Briére
(options E1 et E2) et ceux que généreront les développements immobi-
liers de 1a “terre a@ Pilon", n'atteindraient pas plus de 200 véhicu-
Tes/jour. Ainsi donc, la décision de réaliser ou non les bretelles
nord des eéchangeurs pourrait &tre &ventuellement revue. Par
ailleurs, les options envisagées ont généralement un impact relati-

- vement mineur sur 1'achalandage de i'échangeur route 158 et il n'y a

pas lieu de s'attarder davantage sur 1'analyse des impacts a cet
endroit. Par contre, les tendances observées concernant 1'achalan-
dage de 1'échangeur De Martigny sont trés significatives et méritent
une attention particuliére.

L'impact & Tong terme de chacune des options sur 1'achalandage de
1'échangeur De Martigny est présenté au tableau 14. Elle tient
compte des débits générés par la "terre a Pilon" ainsi que d'une
croissance annuelle des débits de 1,5% appliquée aux vingt prochai-
nes années. En 1985, 1'achalandage total de 1'échangeur (somme des
débits de chacune des bretelles) était d'environ 19 700 véhicules
par jour. En 2005, si aucune modification n'@tait apportée au
réseau actuel, 1'achalandage total de 1'échangeur sera d'environ
29 300 véhicules par jour. Les deux bretelles les plus chargées de
1'échangeur supporteraient chacune alors un débit d'environ 7 500
véhicules par jour et des problémes pourraient 3 ce moment survenir
a la jonction du boul. De Martigny et de la sortie vers 1'est en
provenance du sud, a cause des dispositifs de contrdle existants sur
le bouT. De Martigny. Avec Tes scénarios d'intervention envisagés,
la situation sera différente et 1'analyse des impacts révéle que les
options AL, A2 et A3 auraient pour effet de réduire les débits de
fagon telle que dans vingt ans, la situation a 1'échangeur De
Martigny serait a toute fin pratique semblable & ce qu'elle est
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TABLEAU 14

Impact a long terme de chacune des options sur 1'achalandage

de 1'échangeur De Martigny

DJMA previsible pour 1| annee horizon 2005

Bretelle .

De Vers Statu quo Option AL Option A2 Option A3  Option EL Option EZ
est nord 3 370 3>370 3 370 3 370 3 370 3 370
nord est 3 370 3 370 | 3370 . 3370 3370 3 370
est sud 7 450 3 850 3 580 3 800. 430 430
sud  est 7 450 4 380 3 450 3570 650 630
ouest nord 810 810 810 810 810 810
nord ouest 810 810 ' 810 - | 810 810 810
ouest sud 3 030 1 060 2 410 2460 - 3230 860
sud ouest 3 030 L 060 2 280 2 400 - 3 140 410
ﬁcha}andage 29 320 .18 710 . 20 080 20 590 15 810 10 690
ota :
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actuellement puisque 1'achalandage tota] de 1'echangeur serait
d'environ 18 700 vehicules/jour pour 1'option Al, 20 100 véhicules/
jour pour 1'option A2 et 20 600 véhicules/jour pour 1'option A3,

comparativement a un achalandage actuel de 19 700 veh1cu1es/Jour

Quant aux opt1ons El et E2, elles auraient tendance a réeduire les
débits de 1'echangeur De Mart1gny d'une man1ere tellement drastique
que dans vingt ans, 1 achalandage total de 1 échangeur De Martigny
serait encore de 20% a 45% inférieur a ce qu'il est actuellement.

Dans une perspective de rationalisation.des investissements publics
et en ‘accord avec les objectifs de consolidation des infrastructures

existantes, les options préférentielles devraient étre dans 1'ordre

les options A3, A2 et Al, alors que les option El et E2 risquent de
derentabiliser 1'infrastructure existante, a cause d'un trop faible
achalandage.

7.3 Benefices aux usagers

L' usager d'un réseau routier qui decide d'effectuer un trajet dun
point d'origine vers une destination donnée, choisit genera]ement
parmi les itinéraires possibles, celui qui est le plus economique.

Les méthodes d'affectation tiennent donc compte du fait que 1'usager
cherche a minimiser le cout de son déplacement. La méthode d'affec-
tation utilisée, dans la présente étude, distribue les débits en
fonction des codts de déplacement sur chacun des itinéraires. Le
cout d'un déplacement suivant un itinéraire donné est la somme des
couts associés a chacun des liens qui composent cet itinéraire.
Donc, connaissant pour chacun des liens le cout d'utilisation et le
debit, il est possible d'évaluer le colt total des deplacements pour

chacune des options. Ces résultats permettent ensuite, de determi--

ner les beénéfices pergus par les usagers pour chacune des options

‘considerees. Comme les couts sont en dollars américains de 1981, il

faut utiliser une base de comparaison relative, soit la réduction
globale des coits a 1'usager pour chacune des options, par rapport
au cout global des déplacements sur le réseau de base (réduction
globale des colits a 1'usager pour 1'option "A" x 100/coit global des
déplacements sur le réseau de base). Cet exercice vise a déterminer
si une ou plusieurs options ressortent d'une maniére évidente comme
etant preferables pour 1'ensemble du public voyageur. Pour chacune
des options, la réduction globale des coUts a.1'usager par rapport
au cout global des deplacements sur le réseau de base est la suivan-
te: option Al = 3,8%, option A2 = 3 0%, option A3 = 3,2%, option El
= 2,8%, option E2 = 3,1%. Ces résultats ne permettent pas de
détacher une option plutdt qu'une autre, puisque 1'option la plus
avantageuse en termes de bénefices a 1'usager (option Al) offrirait
une réduction globale des colts a 1'usager de 1'ordre de 3,8% alors
que 1'option la moins avantageuse (option El) offrirait une réduc-
tion globale des colits a 1'usager de 1'ordre de 2,8%. Compte tenu
de la marge d'erreur inhérente au calcul des couts d'utilisation de
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chacun des liens, 1'écart entre les bénefices de chacune des options
de méme que la réduction des coilits a 1'usager ne peuvent étre consi-
dérés comme significatifs. En conséquence, les benefices aux .
usagers ne peuvent étre considérés comme un élément déterminant dans
le choix de 1'une ou 1'autre des options.

7.4 Couts de realisation

Les coits de réalisation de chacune des options en dollars de 1986
sont presentes en deux parties. La premiere concerne les-couts des
axes nord-sud, 1a seconde concerne les couts des echangeurs.

7.4.1 Couts de realisation des axes nord-sud
La section type retenue pour fins d'estimation des couts consiste en
une route de type rurale a deux voies de circulation de 3,5 m

chacune, avec accotements de 2,5 m, dans une emprise de 35 m.

Telles qu'illustrées a la carte 9 du chapitre 7, trois options ont

. été. envisagees comme axes nord-sud et le prolongement du boulevard

Daniel Johnson jusqu'a la rue Briere est commun a chacune des
options. La construction de ce boulevard est par ailleurs prévue au
schéma d'aménagement de la MRC de la Riviere-du-Nord. La vocation
de ce boulevard est strictement locale et sa réalisation est de
responsabilité municipale.

Proldngement du boulevard Daniel Johnson (options Al, A2, A3)

Les colts de prolongement du boulevard Daniel Johnson -sont répartis
comme suit:

chaussée (1,65 km) . _ 718 000,00%
expropriations

. terrains et améliorations 89 042,00%

. batisses 80 000,00$

. dommages _ 536 481,00% 705 523,00%
TOTAL: | | ' 1 423 523,008

Explication: 1le cout éleve des dommages provient du fait que le
projet traverse une sabliere et un terrain de camping. Une seule

“batisse -est touchee par les expropriations. Dans ce projet, un

aqueduc serait a déplacer. Le coit de déplacement de 1'aqueduc n'a
pas ete evalue.
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Lien entre 1a rue Briére et la route 158 (option Al)

Entre 1a rue Briére et la route 158, trois options sont env1sagees

La premiére option (option Al) consiste i relier la rue Briére
(chemin de la riviére-du-Nord) a la route 158 par un tracé dans
1'axe du boulevard Daniel Johnson a 1'ouest de 1'autoroute 15. Les
colts de cette option se répartissent comme suit:

chaussée (1,25 km) - 544 000,00%
pont au-dessus de la riviere du nord 800 000,00%
expropriations (terrains) 16 000,00
TOTAL: ! 1 360 000,00$

Lien entre 1a rue Briére et la route 158 (option A2)

La seconde option (option A2) consiste a relier la rue Briére a la
route 158 par un trace localisé a la limite des lots 452 et 453 a
1)est de 1'autoroute 15. Les colts .de cette option se répartissent
comme suit: :

chaussée (1,8 km) _ 783 000,00$
pont au-dessus de la riviere du-nord v 800 000,00$
expropriations (terrains) ‘ 17 000,00%
TOTAL: ’ 1 600 000,00%

Lien entre 1a rue Briére et 1a route 158 (option A3)

La troisiéme option (option A3) consiste éga]ement a re]ier la rue
Briére a la route 158 par un tracé localise a 1'est de 1'autoroute
15. Ce tracé serait situé a la limite des lots 445 et 446 Les.
coiits de cette option se répartissent comme suit:

chaussée (1,9 km) 827 000,00%
pont au-dessus de la riviére du nord 800 000,00%
expropriations (terrains) 10 000,00$
TOTAL: ' ' 1 637 000,00%

Cout global de chacune des options

Option Al

. prolongement du boul. Daniel Johnson 1 423 523,00%
jusqu'a la rue Briére

. lien entre la rue Briére et 1a route 158, : 1 360 000,00$

a 1'ouest de 1'A-15

TOTAL: : 2 783 523,00%
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Option AZ
pro]ongement du boul. Daniel Johnson 1 423 523,008
jusqu'a la rue Briére
. 11en entre la rue Briére et la route 158, 1 600 000,00%
a la limite des lots 452 et 433, a 1'est
de 1'A-15
TOTAL: | 3 023 523,00$
Option A3 : ‘
pro]ongement du bou] Daniel Johnson 1 423 523,008
jusqu'a la rue Briére _
. lien entre la rue Briere et la route 158, _ 1 637 000,00%
a la limite des Tots 445 et 446, a 1'est
de 1'A-15
TOTAL: ' 3 060 523,008

En resumé, les couts de réalisation d'un axe nord-sud varient de
2,8 M$ a 3,1 M$. L'ecart entre ces colts est non-significatif
compte tenu du degre de precision des estimations.

7.4.2 Couts de realisation des €changeurs

Deux types d'échangeurs ont é&té retenus pour fins d'analyse et
d'estimation (voir carte 9, chap. 6). Un consiste en un &changeur
de type losange (option EL), 1'autre consiste en un échangeur de
type trefle partiel modifie (option E2). En raison des résultats
d'affectation de circulation demontrant 1'utilisation relativement
faible des bretelles en direction nord, les couts seront est1mes
selon la rea11sat1on ou non de ces brete11e>

Option E1

Les colts de realisation de 1'option ELl (4,2 km) se répartissent
comme suit:

chaussée, éclairage et signalisation 2 025 000,00$
@&largissement du pont d'étagement ' 650 000,00%
expropriations
. terrains et améliorations 473 320,00%
. batisses (17 propriétés) 767 700,00%
. dommages 216 850,00% '

| - T 457 870,005 1457 870,008
TOTAL: 4 132 870,008
TOTAL (sans la construction des bretelles nord): 2 818 000,00%
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Explication: 1'option El au colt de 4,1 M$, comporte des impacts
négatifs importants sur le milieu bati puisque 17 propriétés (rési-

" dences, garages) sont touchées par les expropriations.

Option E2

Les colts de réalisation de 1'option E2 (4,1 km) se répartissent
comme su1t

chaussee ec1a1rage et s1gna11sat1on 1 965 000,00%
expropr1at1ons

. terrains et améliorations 233 730,00%
. batisses (12 propriétes) 442 500,00$

. dommages 74 500,008

' ,00$ 750 730,00%
TOTAL: 2 715 730,00%
TOTAL (sans la construction des bretelles nord): 2 089 000,00%

Explication: 1'option E2 au colt de 2,7 M$, comporte ega]ement des
impacts' négatifs sur le milieu bati pu1sque 12 propriétés (résiden-
ces, garages, etc.) sont touchées par les expropriations.

[T faut noter que pour chacune des‘options le colt des dommages
comprend un montant de L5 000,00% pour tenir compte de 1a perte de
revenus. de certains garages. Cette perte de revenus n'a pu étre

estimée convenablement puisque le chiffre d'affaire n'était pas
connu.

En résumé, les colits de réalisation des options d' echangeurs se
ch1ffrent aux environs de 4,1 M$ pour 1'option EL et a 2,7 M$ pour
1'option E2. C(es deux optlons ont un 1mpact negatif 1mportant sur
le milieu bati. De plus, 1! opt1on E2 nécessite 1'expropriation
d'une partie de la "terre & Pilon" IT faut noter toutefois que
sans ‘la construction des breté]]es nord le colut des opt1ons

d'échangeur diminue et porte a 2,8 M§ 1' opt1on El et 2,0 M§ 1'option
E2.

7.4.3 Commentaires sur le cout des options

Le cout de chacune des options est le suivant:

Option AL = 2,8 1y
Option A2 = 3,0 M$
Option A3 = 3,1 M$
Option EL = 4,1 M$, 2,8 M$ (sans la construction des bretelles nord)
Option E2 =.2,7 M$, 2,0 M$ (sans la construction des bretelles nord)
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Compte tenu de 1' 1mprec1s1on de toute estimation pre11m1na1re de
couts, T'option El, avec un montant de 4,1 W$, est 1a plus onéreuse. _
L'option E2 avec 1es coits de rea11sat1on de 1'ordre de 2,7 M$ se

situe dans la meme gamme de colts que les options d'axe nord sud.

En fait, en ce qui concerne les coiuts de réalisation, 1'option El
doit étre considerée comme 1a plus defavorable alors que les options
E2, Al, A2 et A3 sont a toutes fins pratiques equivalentes.

Toutefois 1'estimation des coits de realisation des échangeurs sans
la construct1on des bretelles raméne le colt de réalisation des 5
opt1ons sensiblement au méme montant a 1'exception cette fois-ci de
1'option E2, qui semble la plus avantageuse.

7.5 Contraintes et aires de resistance environnementale

Pour les fins du préesent rapport, une étude de cadrage environnemen-
tal du secteur d'intervention fut effectuée. Celle-ci a été reali-
sée par la firme de consultants Entraco. Les limites du territoire
d'etude sont les suivantes: (voir carte 15)

Timite nord: Ta rue De Martigny

limite sud: 1la route 158

Timite est .(du nord au sud): 1la riviére du Nord Jjusqu'a sa jonction
avec la voie ferrée du Canadien National (CN) et

ensuite, cette voie ferree Jusqu a sa rencontre avec
la route 158.

limite ouest (du nord au sud): 1le chemin Daniel Johnson jusqu'a la
montée Saint- N1co1as Ta Timite ouest du lot 460 et sa
prolongation jusqu'a la route 158.

Une etude de cadrage environnemental vise a identifier des &léments
de résistance phys1que biologique, humain et les aspects visuels du
territoire, et a circonscrire le plus possible Tes espaces du milieu
les plus suscept1b1es d'accueillir une eventuelle infrastructure
routiére.. Les eéléments ont été recensés, analysés et hierarchisés
de fagon a_établir un ordre de résistance et ce, en fonction de leur
sensibilité et de leur valorisation. La sens1b111te des élements
environnementaux référe a la propriété des composantes d'étre
mod1f1ees ou d'étre perturbees Elle exprime 1la frag1]1te de
1'€lément environnemental et s'@value en tenant compte de 1'inten-
sité des impacts potent1e1s La valorisation d'un elément environ-
nemental réfere a 1'appréciation de cet @&lément par les divers
spec1a11stes C'est un Jugement_global qui réfléte a quel point un
elément est digne d'@tre conservé ou protege en raison de sa valeur

intrinseéque, de sa rareté ou de son unicité, de son importance ou de
sa situation dans le milieu.

Pour chacun des e1ements recensés, voici le cadre méthodologique
utilisé afin d'établir 1'ordre de résistance:
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Le couvert forestier: 1'@tablissement du degré de résistance est
base d une part sur le degrée d'évaluation des peuplements invento-
riés auquel est associé un degré relatif de sensibilité (stabilite
et maturité) et d'autre part, sur la volonté de conservation allouée
a ces peuplements par les intervenants du milieu, en part1cu11er la
MRC et les municipalités concernées.

Les habitats fauniques: ce sont les boisés et les sections de la
riviere du Nord. A T'egard de la riviere, la sensibilité du milieu
s'eévalue par rapport a la qualité de 1'eau et de la végétation, a la
présence de frayéres ainsi qu'a sa possibilite de mise en valeur a
des fins récreatives. Quant aux boisés, cet élément est évalué par
rapport a la qualité du couvert vegetal.

Le milieu agricole: 1'etablissement du degré de resistance
s etablit a partir de 1'occupation du sol qui se traduit -par une
série de conditions et d'activités souvent hautement interdépendan-
tes qui incluent aussi bien la nature et la qualité des sols exploi-
tés que les types de cultures ou d'élevages realisés, les construc-
tions ou batiments utiliseés ainsi que ‘les ouvrages ou travaux se
rapportant a tous les objets de 1' agr1cu1ture. Quant a la déetermi-
nation du degré de valorisation, celui-ci s'articule pr1nc1pa1ement
autour d'une appréciation du dynamisme de 1' act1v1te agricole qui y
est realisée. Ces indices sont: 1la valeur de 1'investissement, le
niveau d'entretien de 1'exploitation, les rendements obtenus, la
dimension, la localisation de 1'unité par rapport au milieu avoisi-
??nt et Ta vocation a moyen et long terme du secteur ou se situe
unite.

Le milieu bati: Ta sensibilité de cet elément référe a la propriété

de cette composante d'étre modifiée, perturbée ou détruite par
1'implantation d'une infrastructure routiére. Le milieu peut étre
affecte par la démolition ou la modification de batiments ou.
d'infrastructures existantes. Le critére de densité d'occupation du
sol a eté utilisé pour déterminer la sensibilité des élements du
milieu bati, de méme que celui de la difficulté de modifier ou de

‘déplacer certains éléments.

La valorisation du milieu bati a été mesuree selon le critére de
1'affectation du sol, auquel s'est ajouté le zonage, le plan d'urba-
nisme et la présence d'infrastructures d'aqueducs et d'égouts,
compte tenu du fait que ces outils de planification urbaine et ces
investissements publics reflétent les orientations d'aménagement
des1rees par la majorité de la.population.

Le milieu visuel: Tle degré de sensibilité est établi a partir de
1"evaluation de 1a capac1te d' absorptlon visuelle du paysage, soit
la capacitée du milieu a accepter. 1'implantation d'une nouvelle
infrastructure sans que cette derniére laisse une empreinte visible
susceptible d'altérer la valeur originale du paysage -et le champ
visuel des observateurs.
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Elément d'ordre physique: 1'opposition que présente cet &lément se
traduit en terme de res1stance technique et se mesure sous 1'angle
des inconvénients qu'il offre pour la construut1on, la faisabilite,

1'efficacité ou le colt du projet.

La conjuyaison des deux (2) facteurs (sensibilité et valorisation)
de chacune des composantes environnementales permet ensuite de
h1erarch1ser les &léments du milieu selon leur plus ou moins grande

aptitude a subir 1'intervention projetée tout en conservant leur
1dent1te et leur intégrite.

Le résultat de cette hiérarchisation s' exprime graphiquement par un
découpage. du territoire en aires de res1stance, la res1stance la

plus forte exprimant le plus fort degré d'opposition a 1'implanta-
tion de 1'équipement progete.

La carte su1vante (carte 16) présente les espaces et les &léments du
milieu a 1 étude qui offrent un degré de résistance trés forte ou
forte a 1' 1mp1antat1on d'une infrastructure routiére. Elle consti-

tue un outil de base pour 1'élaboration et 1'@valuation des hypothé-
ses de trace. Elle se 1it comme suit:

A 1'ouest de 1'autoroute (du nord au sud):
- zone de res1stance trés forte: 1le cimetiére en raison de sa
(au nord) difficulté a étre modifié ou
déplace.

- zone de résistance trés forte: le secteur résidentiel 3 la
limite de Saint-Jérdme

- zone de resistance forte: accolée a la zone précédente.
Erabliére d'une cinquantaine
d'années..

- zone de résistance trés forte: une grande zone d'érablidre 3
' bouleaux jaunes d'environ
quatre-vingt-dix-ans.

- zone de résistance trés forte: une pindde 3 pin blanc.
(au centre du territoire) : .

- zone de résistance trés forte: érabliére d' env1ron quatre- v1ngt-
_ dix-ans, accolée a 1a zone précé-

dente.
- zone de résistance forte: une unité agricole.
- zone de résistance forte: zone linéaire constituée
(Riviére-de-Nord) d'habitats et de ressources
fauniques.
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zone de resistance trés forte:
(au sud)

]

A 1'est de 1'autoroute (du nord au
- zone de résistance forte:
{au nord)

- zone de résistance trés forte:

- zone de résistance trés forte:

- zone de résistance trés forte:

- zone de résistance forte:
(au centre)
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trois unités agricoles au sud de
la Riviére du Nord. Zone décré-
tée agricole par la Commission de
protection du territoire agricole
(C.P.T.A.Q.)

sdd):

zone de roc en pente forte dont
la traversée impose des travaux
de dynamitage importants.

secteurs résidentiels, commer-
ciaux, industriels et institu-
tionnels de Saint-Jérome.

au sud de la grande zone précé-
dente. Boisé ceinturé de
résidences et de la voie du C.N.
Zone composee d'érabliére mature
et d'un ruisseau en cascades.

accolée 3@ la zone précédente,
zone résidentielle un1fam111a1e
de Bellefeuille.

en~bordure de 1'autoroute.
Peuplement forestier d'érables,

. de 12 3@ 22 métres de hauteur de

- zone de résistance trés forte:
(Riviére-du-Nord)

- .zone de résistance trés forte:

- zone de résistance forte:

- zone de résistance trés forte:

- zone de résistance forte:

densité variant de 60 3 80% et
agé d'environ 40 3 60 ans. Une
partie de 1'érabliére est exploi-
tée sur une base artisanale.

zone Tinéaire constituée
d'habitats et de ressources
fauniques.

en bordure de la riviére.
Peup]ement forestier constitué
d'érables & sucre d maturité.

deux zones composées de peuple-
ment forestier d'érables d'une
cinquantaine d'années.

batiment de 1'usine Rolland et
son périmétre immédiat.

sous-station de 1'Hydro-Québec et
Tes pylones de 1a ligne de trans-
mission.



an em e

72
- zone de résistance forte: accolée a 1'autoroute. Uniteée
: agricole utilisée par une pisci-
culture.
- zone de résistance forte: - zone linéaire constituée d'habi~
(Riviére-du-Nord) tats et de ressources fauniques.

Zone présentant des résistances
techniques puisque sa traversée
implique la construction d'un

pont.
- zone de résistance forte: en bordure de 1'autoroute. Unite
(au sud) agricole. Zone décrétée agricole
par la C.P.T.A.Q.
- zone de résistance forte: zone lindaire constituée d'habi-
(Riviére-du-Nord) , tats et de ressources fauniques.
- zone de résistance forte: contraintes physiques; relief

relativement accidenté, parcours
méandreux de la petite riviére
Saint-Antoine et sensibilité des
rives. Zone décrétée agricole
par ta C.P.T.A.Q.

- zone de résistance forte: unité agricole. Zone décrétée
: ' agricole par la C.P.T.A.Q.

~

La carte synthése des aires de résistance (carte 16) illustre &gale-
ment les cing (5) scénarios d'intervention, tels que présentés au’
chapitre 7.1. Une premiére lecture de la carte nous permet de
remarquer que chacun des tracés traverse des aires de résistance de
niveaux variables. En effet, certains tracés peuvent passer 3
travers des espaces ou des éléments de trés forte résistance,
d'autres de forte résistance ou encore des espaces offrant une
grande sensibilité du milieu visuel. L'évaluation de 1'impact
environnemental de chacun des tracés peut se faire dés ce stade-ci,
en tenant compte de 1'importance des résistances et de Teur impact,
des possibilités de modifications mineures au tracé, tel le contour-
nement de 1'aire de résistance, ou encore en considérant 1'applica-
tion éventuelle de mesures de mitigation.

L'analyse de chacun des tracés en regard au cadre environnemental
est 1a suivante:



73

5

%

Prolongement du boulevard Daniel Johnson jusqu'a 1a rue Briére:
axe nord-sud (option commune) '

Ce tracé traverse des espaces de résistance environnementale trés
forte. En effet, ce corridor comporte une zone forestiére de grande
valeur, une zone de villégiature prés du lac Lafontaine et enfin une
zone de forte sensibilité visuelle. Zoné ‘“conservation" par la
municipalité de Bellefeuille, ce secteur offre une trés forte résis-
tance a 1'implantation d'une infrastructure routiére. Par contre,
les impacts pourraient étre amoindris si le tracé contournait cette
zone en empruntant le corridor du boulevard J.-F. Kennedy, longeant
toujours 1'autoroute des Laurentides jusqu'a la rue Briére.

Option A-1: axe nord-sud a 1'ouest de 1'autoroute

Ce tracé traverse un espace de résistance environnementale trés
forte en raison de la présence de terres agricoles zonées par la
Commission de protection du territoire agricole (C.P.T.A.Q.).

Option A-2: axe nord-sud @ 1'est de 1'autoroute

Ce tracé rencontre peu de résistance environnementale. 1I1 empiéte
sur une petite superficie de boisé localisé au nord. De plus, il

traverse une zone de forte sensibilité visuelle. Toutefois, les

répercussions environnementales pourraient possiblement étre atté-

nuées par des mesures de mitigation. IT faudra veérifier par

ailleurs les aspects techniques autour de la construction - du pont,

enjambant la Riviére-du-Nord.

Option A-3: axe nord-sud a 1'est de 1'autoroute

Ce tracé comporte peu de résistance environnementale. Traversant au
nord une zone de forte sensibilité visuelle; les répercussions envi-
ronnementales pourraient possiblement &tre atténuées par des mesures
de mitigation. L'enjambement de la Riviére-du-Nord pourrait repré-
senter des difficultés techniques. Les terrains sont morcelés par
des ravins, ruisseaux, riviére, pont et chemin. De plus, ce tracé
traverse deux fois les voies ferrées du CN, comportant ainsi des
problémes . techniques. Enfin, une parcelle de terrain, en zone
agricole, est utilisée pour stationnement de camions et remorques.

Option E-1: é&changeur complet

Ce tracé traverse des espaces de résistance environnementale forte.
La bretelle sud-est de 1'échangeur empiéte en terre agricole ol
s'opére actuellement une pisciculture. L'empiétement sur cette
terre serait a évaluer. La bretelle nord-est de 1'échangeur traver-
se un boisé. Situé sur la "terre a Pilon", ce boisé sera aventuel-
lement menacé par les projets de développement dans ce secteur.
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Option E-2: échangeur de type tréfle partiel modifié

" Ce tracd traverse une zone de résistance forte. Cette zone se

retrouve a 1'est de 1'autoroute et est constituée d'une zone de
forte sens1b111te visuelle ainsi que d'un boisé, tous deux eventue1-

Tement menacés par le deve]oppement prev1s1b1e de la "terre a
Pilon".

- En résumé, il appara1t que du strict point de vue environnemental,

les options d echangeurs presentent des espaces de res1stance forte,
tous situés a 1'est de 1'autoroute. La présence, & cet endroit,

d'un peuplement forestier d'érables situé sur la "terre & Pilon",

sera eventuellement menacé par les projets de deve]oppement dans ce
secteur. Par ailleurs, i1 faudra considérer les répercussions envi-
ronnementales (expropr1at1on, bruit, augmentation du nombre de
véhicu]es) qui pourraient survenir Tlors de la construction de
1'échangeur. Celles-ci peuvent se faire sentir bien au-dela du site
d'intervention méme.

Quant aux options d'axes nord-sud, le trongon commun a chacun, soit
Te prolongement du boulevard Dan1e1 -Johnson, traverse des espaces
de résistance environnementale trrés forte en raison de.la présence
de zones forestiéres et de villégiature. L' option A-1 comporte des
éléments de résistance environnerentale trés forte. Son trace
traverse des terres agr1co1es zonées par la C.P.T.A.Q. Les options
A-2 et A-3 a 1'est de 1'autoroute, ont toutes deux des caractéristi-
ques similaires et presentent peu de résistance environnementale.

Toutef01s, dans le choix d'une seule option, 1'option A-2 serait
1'axe nord-sud & privilégier car i1 utiliserait une partie de
1'emprise actuelle. du gazoduc. Cette infrastructure traverse le
secteur sud-est du territoire parallélement & 1'autoroute 15.

7.6 Avantages et inconvénients de chacune des options

En vue de faciliter le choix d'une option préférentielle, un résumé
des avantages et inconvénients de chacune des options est presente
dans Ta présente section.

Option Al

Avantages:

Diminue_légérement le nombre absolu de véhicules lourds sur la
rue Briere, au nord du chemin de Ta compagnie Rolland.

Améliore 1'accessibilité .au parc industriel pour la circulation
en provenance du sud et de 1a rue Briére.
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. Supporte le deve]oppement ex1stant puisqu'elle a tendance a
répartir les débits de circulation en conformité avec la vocation
actuelle des liens du réseau rout1er local.

Offre une réserve de capac1te amplement suffisante pour supporter
le developpement prévisible & long terme.

. Rencontre les objectifs de consolidation des grands axes routiers
: ex1stants.,

- Se situe dans la gamme des options offertes dont les colts de
.rea11sat10n sont les moins éleveés.

~Inconvénients:

Augmente 1égérement les nuisances aux riverains sur la rue Briére

(bruit, pollution), puisqu'une plus grande part du trafic emprun-
tera cette rue.

Traverse une sabliére et un terrain de camping, entrainant ainsi
un coiit élevé d'expropriation.

La section nord du tracé, soit le prolongement du boulevard
Daniel Johnson -jusqu'd@ la rue Briére, présente des aires de
résistance environnementale trés forte Le tracé empiéte en
zones forestiéres, de villégiature et en zone de conservation
de51gnee par la municipalité de Bellefeuille.

. La section sud du tracé traverse une zone de résistance environ-

nementale forte en raison de la présence de terres agricoles
zonées par la C.P.T.A.Q. '

Option A2
Avantages:

. Améliore 1'accessibilité au parc industriel pour la circulation
en provenance du sud et de 1a rue Briére.

- Supporte 1le deve1oppement existant pu1squ ‘elle a tendance 3
répartir les débits de circulation en conformité avec 1a vocation
actuelle des liens du réseau routier local.

. Offre une réserve de capac1te amplement suffisante pour supporter
le développement prévisible & long terme.

. Rencontre les obJect1fs de consolidation des grands axes routiers

ex1stants

Se situe dans la gamme des options offertes dont Tes colts de
réalisation sont les moins élevés.
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Rencontre peu de résistance environnementale. Opt1on préféren-
tielle car elle utiliserait une partle de 1'emprise actuelle du
gazoduc.

Inconvénients:

N'apporte pas d' ame11orat1on sensible au probléme de la circula-

tion lourde sur 1a rue Briére au nord du chemin de 1la compagnie
Rolland.

Augmente 1&gérement les nuisances aux riverains sur la rue Briére

(bruit, pollution), puisqu'une plus grande part du trafic emprun-
tera cette rue.

Traverse une sabliére et un terrain de camping, entra1nant ainsi
un cout eleve d' expropr1at1on.

La section nord du trace soit le prolongement du boulevard
Daniel Johnson jusqu'a la rue Briére, présente des aires de
résistance environnementale trés forte Le tracé empiéte en
zones forestéres, de v111eg1ature et en zone de conservation
désignée par la municipalité de Bellefeuille.

Option A3

Avantages:

-

Améliore 1'accessibilité au parc industriel pour la circulation
en provenance du sud et de la rue Briére.

Supporte le deve]oppement existant puisqu'elle a tendance i
‘répartir les débits de circulation en conformité avec la vocation

actuelle des liens du réseau routier Tocal.

Offre une réserve de capac1te amplement suff1sante pour supporter

le développement prévisible & long terme.

Rencontre les objectifs de consolidation des grands axes routiers
existancs.

Se situe dans la gamme des options offertes dont les colts de
réalisation sont les moins &levés.

Rencontre peu de résistance environnementale.

Inconvénients:

.

N apporte pas d'amélioration sensible au probléme de la circula-

tion lourde sur la rue Briére au nord du chemin de 1la compagnie
Rolland.
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Augmente 1égérement les nuisances aux riverains sur la rue Bridre
(bruit, pollution), puisqu'une plus grande part du trafic emprun-
tera cette rue. :

Traverse une sabliére et un terrain de camping, entrainant ainsi
un cout eleve d'expropriation. '

La section nord du tracé, soit le prolongement du boulevard
Daniel Johnson jusqu'@ la rue Briére, présente des aires de
résistance environnementale trds forte. Le tracé empidte en
zones forestiéres, de villégiature et en zone de conservation
désignée par la municipalité de Bellefeuille.

Option E1
Ayantages:

." Favorise le développement de 1a “terre a Pilon".

Traverse peu d'aire présentant des résistances fortes.

Inconvénients:

Augmente substantiellement le nombre absolu de véhicules lourds
sur la rue Briére. :

Comporté' un effet déstructurant sur le réseau actuel - et par

ricochet ne supporterait pas adéquatement le développement
existant.

Manque de capacité a long terme sur le réseau local, principale-
ment sur Ta rue Briére, pour pouvoir soutenir les développements
projetes.

A pour effet de dérentabiliser les échangeurs existants.

Augmente substantiellement les nuisances aux riverains sur la rue
Briére (bruit, pollution), .puisqu'une trés grande part du trafic
empruntera cette rue. '

Comporte‘ des impacts négatifs importants sur le milieu bati,
puisque 17 propriétés (résidences, garages) seraient touchées par
les expropriations.

. Est celle dont les colits de réalisation seront les plus élevés.
Toutefois, sans l1a construction des bretelles nord, cette option

se situe dans la méme gamme de colts que les options précéden-
tes. : '
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Option E2
Avantages:

Favorise le développement d'une partie de 1a "terre a Pilon".

. Améliore 1'accessibilité au parc industriel pour la circulation

en provenance du sud et de la rue Briere.

Se situe dans Ta gamme des options offertes dont les colts de
réalisation sont les moins élevés. Ses colits pourraient étre de
nouveau réduits et inférieurs a ceux des options précédentes,
dépendant de 1a décision de réaliser ou non les bretelles nord.

Traverse peu d'aire présentant des résistances fortes.

Inconvénients:

Augmente substantiellement Te nombre absolu de vehicules lourds
sur la rue Briére.

Comporte un effet déstructurant sur le réseau actuel et par

ricochet ne supporterait pas adéquatement le développement exis-
tant. _ :

Manque de capacité & long terme sur le réseau local, principale-
ment sur la rue Briére, pour pouvoir soutenir les développements
projetes.

Nécessite 1'expropriation d'une partie de la "terre 3 Pilon".
A pour effet de dérentabiliser les échangeurs existants.

Augmente substantiellement les nuisances aux riverains sur la rue
Briére (bruit, pollution), puisqu'une trés grande part du trafic
empruntera cette rue.

Comporte des impacts négatifs importants sur le milieu bAati,
puisqu'une douzaine de propriétés (résidences, garages) seraient
touchees par les expropriations.

Le résumé des avantages et inconvénients de chacune des options
permet de constater que 1'aménagement d'un axe nord-sud (options Al,
A2 et A3) présente plus d'avantages et moins d'inconvénients que
1'aménagement d'un échangeur (options E1 et E2). Les options A2 et
A3, méme si elles n'apportent pas d'amélioration sensible au problé-
me de Ta circulation lourde sur 1a rue Briére au nord du chemin de
la compagnie Rolland, auraient 1'avantage de comporter peu de résis-
tance environnementale. Ayant toutes deux des caractéristiques
similaires, 1'option A2 apparait plus intéressante car le tracé
emprunterait une partie de 1'emprise actuelle du gazoduc.
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Quant & 1'option Al, celle-ci est la plus susceptible de minimiser
les problémes 1iés a Ta circulation lourde sur la rue Briére, toute-
fois le tracé présente des aires de résistance environnementale trés
forte. La section nord, prolongement du boulevard Daniel Johnson,
pourrait possiblement bénéficier de mesures de mitigation, quant a
Ta section sud, 1'empiétement en zone agricole occasionnerait des
impacts plus importants a 1'environnement.
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CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Conclusions

L'étude en profondeur des caractéristiques de circulation sur le
réseau routier des municipalités de Saint-Jerome, Bellefeuille et
Saint-Antoine, s'avérait necessaire afin de répondre judicieusement
aux nombreuses demandes adressées a maintes reprises ay ministére
des Transports quant a la construction d'un échangeur i 1'autoroute
15 & la hauteur de la rue Briére. La requéte des municipalites
reposait sur la nécessité d'éliminer la circiulation lourde sur les

“rues résidentielles Briére et Gauthier. Par la suite, elle etait

soutenue par des objectifs de développement industriel, commercial
et résidentiel incluant la mise en valeur d'un terrain 3 proximite
de 1'autoroute 15, soit 1a “terre a Pilon". ~ En considerant les
demandes formulées, la présente &tude a donc porté sur 1'évaluation
des conditions de circulation actuelles et futures et sur 1'impact
d'éventuels scénarios d'interventions sur le réseau routier de la

‘région.

Etat de 1a situation actuelle

L'analyse du niveau de 1'achalandage, du niveau de service et de
capacite du reseau a permis d'établir les caracteristiques actuelles
de circulation. Les principales conclusions sont les suivantes:

- Les conditions actuelles d'écoulement de circulation sur les rues
Briére et Gauthier sont satisfaisantes. Les endroits les plus
achalandes supportent des débits horaires de 1'ordre de 650 3 680
véhicules en période de pointe, alors que leur capacité respecti-
ve est approximativement de 1 450 véhicules/heure.

- Les conditions actuelles d'écoulement de circulation sur Tle
boulevard De Martigny pourraient &tre améliorées. La capacité de
cette artére est de 1 700 véhicules/heure. Deux voies au lieu de
quatre sont utilisées a la circulation en raison du stationnement
permis e long de ce boulevard. . Selon Tes comptages de circula-
tion, prés de 1 700 véhicules/heure ont été recensés en péeriode
de pointe. Les problémes de congestion soulignés par la munici-
palité de Saint-Jérdme sont donc réels.

[T serait possible de porter la capacité de ce boulevard aux
environs de 3 000 véhicules/heure en redonnant a cette artére des
caractéristiques fonctionnelles conformes a sa vocation, par 1la
révision de la question du stationnement et s'il y a lieu, des
dispositifs d'écoulement de la circulation, tels que les feux de
circulation.
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- Les caractéristiques de circulation a 1'échangeur De Martigny
sont actuellement excellentes puisque la capacité horaire. de
chacune de ses bretelles se situe aux environs de 1 600 a 1 650
véhicules et que le débit maximum recensé sur la bretelle la plus
chargée est de 506 véhicules/heure. La capacité horaire de
1'échangeur route 158 varie de 1 450 a 1 600 véhicules. Le débit
maximum recensé sur la bretelle la plus chargée est de 534 véhi-
cules/heure. Les deux échangeurs ont donc un bon niveau de
service et offrent une grande réserve de capacite.

- A 1'égard de 1la circulation de veéhicules lourds sur la rue
Briére, la proportion observée de 3% a 6,5%, n'est pas excessive
compte tenu de la vocation de cette rue et de la proximité d'une
activité industrielle. Toutefois, la présence d'une telle circu-
lation en milieu urbain comporte toujours quelques inconvée-
nients.

Previsions de circulation

La circulation générée par les nouveaux développements dont 1la
construction du centre administratif régional de 1'Hydro-Québec,
d'un complexe hotelier et le développement de la “terre a Pilon" en
secteurs a vocation multifonctionnelle, ainsi qu'un taux d"augmenta-
tion annuel des débits de circulation de 1,5% pour les années 1985 a
2005, ont permis d'établir les caractéristiques futures de circula-
tion. Nous constatons que sans aucune intervention sur le réseau,
en 1'an 2005:

- Les conditions de circulation sur les rues Briére et Gauthier ne
révéleront aucun probleme majeur. Ces rues offriront chacune une
réserve de capacité de 400 véhicules/heure ou plus.

- Les conditions futures de circulation sur 1le boulevard De

Martigny seront différentes. En 1985, le débit de 1'heure de
pointe a été établi & prés de 1 700 véhicules/heure; en 1'an
2005, i1 sera de 2 700 véhicules/heure. La réserve de capacité
serait @ peine de 300 véhicules/heure en période de pointe quoti-
dienne sur cette artére importante, soit 90% de 1la capaciteé
offerte. Bien que 1a capacité du boulevard De Martigny ne sera
pas encore atteinte d'ici vingt ans, les projections de circula-
tion laissent poindre la possibilité de problémes sur cette
artére. Etant donné la precarité de toutes projections a long
terme, le ministére des Transports ne croit pas justifié d'inter-
ventions majeures a court terme sur la base de 1'achalandage
prévisible du boulevard De Martigny.

- Les affectations de circulation ont démontré qu'en 1'an 2005, les
échangeurs De Martigny et route 158 continueront a offrir un
niveau de service tout a fait satisfaisant. En effet, la bretel-
le la plus chargée de 1'échangeur De Martigny supporte en 1985 un
débit de 1'heure de pointe de 506 vénicules/heure, alors qu'en
1'an 2005, i1 sera de 825 véhicules/heure. De méme que la
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bretelle la plus chargée de 1'échangeur route 158 supporte
actuellement un débit de 1'heure de pointe de 534 véhicules/-
heure, en 1'an 2005, le débit sera de 780 véhicules/heure. Les
résultats indiquent que ces deux échangeurs pourront offrir en
1'an 2005, un niveau de service "C", tout a fait satisfaisant.

Options d'intervention

Dans le cadre d'une planification a long terme des besoins en circu-
lation et en réponse aux demandes formulées par les intervenants, on
a procédé a 1'etude de différents scénarios d'intervention. Cing
options ont été eétudiées; celles-ci constituent avant tout un
éventail de solutions suffisantes pour la présente é&tude et
n'excluent pas certaines variantes possibles. Les options sont les
suivantes: i1 s'agit de trois options d'axes nord-sud, soit les
options AL, AZ et A3 et de deux options d'échangeurs soit Tles
options El et E2 situées a 1a hauteur de la rue Briere. L'analyse
de 1'impact des options a permis d'établir ce qui suit:

La circulation:

- Les options les plus susceptibles d'améliorer 1la situation
concernant le trafic lourd sur la rue Briére sont dans 1'ordre,
les options Al, A2 et A3, car elles affectent moins de véhicules
lourds sur cette rue. Par contre, les options d'échangeurs EL et
E2 aggraveraient les problémes 1iés a la circulation lourde sur
la rue Briére, puisqu'elles auraient pour effet de transférer sur
cette rue une quantité plus grande de véhicules Tourds par
rapport a la situation actuelle. Ainsi, @ titre d'exemple, les
affectations de circulation ont démontré que 1'option Al présen-
tait 216 véhicules lourds; 1'option A2, 246 véhicules Tlourds;
1'option A3, 250 véhicules Tourds; 1'option El, 402 véhicules
Tourds; 1'option E2, 401 véhicules lourds; comparativement a 225
véhicules lourds actuellement.  Ces nombres ont eté obtenus en
appliquant une proportion uniforme de 3,5% de véhicules lourds
aux débits affectés pour chacune des options. I1 en résulte que
les options d'échangeurs ne diminueraient donc pas le nombre
absolu de véhicules lourds sur la section nord de la rue Briére
mais bien au contraire, car un plus grand nombre de ces véhicules
en provenance du centre-ville de Saint-JérOme emprunteraient ces
nouveaux acces.

- Les options présentant le moins d'impact sur la circulation sur
le réseau local sont celles dont les. résultats d'affectation
démontrent une propension a répartir les débits de circulation en
conformité avec la vocation actuelle des liens du réseau local.
Les options Al, A2 et A3 rencontrent les objectifs précédents
contrairement aux options E1 et E2 qui en augmentant substantiel-
Tement le nombre de véhicules sur certaines rues, généreraient
des impacts négatifs importants (bruit, poliution, ...), princi-
palement pour les riverains des rues Gauthier et Briére.
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- Les options d'axes nord-sud et d'échangeurs ont un impact relati-
vement mineur sur 1'achalandage de 1'échangeur route 158. Par
contre, ces mémes options ont un impact important sur 1'achalan-
dage de 1'échangeur De Martigny. En effet, malgré le développe-
ment prévisible, la réalisation des options Al, A2 ou A3 auraient
pour effet a long terme de maintenir les débits au niveau actuel.
En 1'an 2005, 1'achalandage total de 1'échangeur De Martigny
serait d'environ 18 700 véhicules/jour pour 1'option Al, 20 100
véhicules/jour pour 1'option A2, 20 600 véhicules/jour pour
1'option A3, comparativement 3 un achalandage de 19 700 véhicu-
les/jour en 1985.

Quant aux é&changeurs El ou E2, leur réalisation réduirait les
débits de 1'échangeur De Martigny d'une maniére tellement drasti-
que que dans vingt ans, 1'achalandage total de 1'échangeur serait
encore de 20% a 45% inférieur a ce qu'il est actuellement.

- Les options les plus susceptibles de satisfaire d@ la demande
prévisible & long terme ont &té déterminées a partir de la
capacité du réseau. I1 ressort que les options Al, A2 et A3
pourraient supporter les débits prévisibles en 1'an 2005. Quant
aux options El et E2, elles auraient tendance & congestionner la
rue Briére, puisque la demande excéderait la capacité de celle-

- Ci. En effet, les débits de circulation sur la rue Bridre avec
les options d'échangeurs seraient de 18 700 véhicules/jour, sa
capacité étant de 14 500 véhicules/jour.

Les couts:

Les options Al, A2, A3.et E2 ont a toute fin pratique des colts
équivalents, de 1'ordre de 2,8 millions $. L'option El avec des
colts de 4,1 millions $ est 1a plus onéreuse en raison du colit &levé
d'expropriation (terrains et améliorations, batisses (17), domma-
ges).

En raison des résultats d'affectation de circulation aux échangeurs
démontrant 1'utilisation relativement faible des bretelles en direc-
tion nord, le coiit des options d'échangeurs sans ces bretelles a été
réévalué. 11 s'@tablit comme suit: 2,8 M$ pour 1'option El et
2,0 M$ pour 1'option E2. Le colit de réalisation de ces échangeurs
se situe dans la méme gamme que ceux des options d'axes nord-sud;
T'option'E2 semble toutefois la plus avantageuse.

Les aires de résistance environnementale:

Chacune des options comporte des aires de résistance environnementa-
le de niveaux variables. En effet, certains tracés peuvent présen-
ter des espaces ou des éléments de trés forte résistance, d'autres
de forte résistance ou encore, offrir une grande sensibilité du
milieu visuel. Aprés analyse, compte tenu de 1'importance des

résistances et de leur impact, des possibilitds de modifications

mineures au tracé, tel le contournement de 1'aire de résistance, ou
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encore en considérant 1'application éventuelle de mesures de mitiga-
tion, il ressort que:

- Les options d'échangeurs El et E2 présentent des espaces de
résistance forte; tous situés @ 1'est de 1'autoroute. La présen-
ce, a cet endroit, d'un peuplement forestier situé. sur la "terre

-a Pilon", sera éventuellement affecté par les projets de dévelop-
pement dans ce secteur. Par ailleurs, 1'implantation d'un é&chan-
geur pourrait occasionner des repercussions environnementales
(expropriation, bruit, augmentation du nombre de véhicules). Ces
répercussions pourraient survenir et se faire sentir bien au-dela
du site d'intervention méme.

- Quant aux options d'axes nord-sud, le trongon commun, soit le
prolongement du boulevard Daniel Johnson, traverse des espaces de
résistance environnementale trés forte. Le corridor traverse une
zone forestiére de grande valeur, une zone de villégiature prés
du lac Lafontaine et enfin une zone de forte sensibilité visuel-
le. Zoné "conservation" par la municipalité de Bellefeuille, ce
secteur présente une trés forte résistance a 1'implantation d'une
infrastructure routiére. L'option Al comporte des &léments de
résistance environnementale trés forte en raison de son empiéte-
ment en terre agricole zonée par la C.P.T.A.Q. Les options A2 et
A3 a 1'est de 1'autoroute ont toutes deux des caractéristiques
similaires et comportent peu de résistance environnementale.
Toutefois, 1'option A2 serait plus avantageuse car elle pourrait
emprunter une partie de 1'emprise actuelle du gazoduc. Cette
infrastructure traverse le secteur sud-est du territoire parallé-
lement & 1'autoroute 15.

Recommandations

‘Dans le cadre d'une planification a long terme des besoins en circu-

lation.et en réponse aux demandes formulées par les intervenants,
1'@laboration de scénarios d'intervention a révélé que les options
comportant la construction d'échangeurs 3 la hauteur de la rue
Briére ne semblent pas appropriées pour solutionner les problémes
mentionnés par le milieu. Au contraire, les scénarios d'axes
nord-sud, tout en répondant le mieux aux problémes &voqués, seraient
susceptibles d'améliorer la circulation sur le réseau existant en
fonction des besoins ‘da long terme.

Dans ce contexte, compte tenu des principales conclusions de 1'étu-
de, nous recommandons que soit réalisé:

1. Le prolongement du boulevard Daniel Johnson jusqu'd 1a rue
Briére, a 1'ouest de 1'autoroute 15;

2. L'aménagement du trongon entre la rue Bridre et la route 158
selon le tracé de 1'option A2, localisé a la limite des lots 452
et 453 a 1'est de 1'autoroute 15. :
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1985-04-30

et Echangeur rue Britre et Aut. 15, St-Jérdme

Détails

1( Action 3 prendre paﬁf

Délai

1,1

1,2

Ouverture de la réunion

Le Directeur régional du M.T.Q. fait la lecture
de la lettre du ministre Guy Tardif, laquelle
suggérait la présente rencontre.

De plus, M. Plouffe fait une rétrospective -
succincte des étapes du dossier depuis 1977

et énumére les différentes propositions
d'aménagement de la rue Brigre et A-15 qui ont
déja été mises de 1'avant par les différents
1htervenants.

Fosition des parties concernées

Ville de St-Jérbme:

Monsieur le maire, M. Parent, explique que la
municipalité de St-Jérbme est d'accord sur la
lére proposition du M.T.O. mise de 1'avant dans
le rapport de 1'ingénieur M. Voyer, 3 savoir:
R1longer le chemin d'acces & la compagnie des
papiers Roland vers le suf pour le raccorder &
ta R-158 via un pont sur la rivi2re du Nord,
puisque cette solution réglerait le probleme
engendré par le camionnage en provenance des
papiers Roland-sur la gF Gauthier.

Quant au projet de développement des terres 3
Pilon, ce projet a £té soulevé comme arqument
additicnnel & la nécessité de construire un
échangeur & la hauteur de 12 rue Briere et de
A'autoroute 15. ‘

S van
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Date___1985-04-30

Ob Echangeur rue Brigre et Aut. 15, St-Jérdme
jet

stails

N
(Action a prendre par o

Délai

j

‘suivantes:

o

Far contre, =i 1e M.T.0. désire retenir comme
solution soit la construction d'un échangeur
Du une voie de seriice.a 1*Quest de 1‘'autoroute
qui joindrait le boul. Daniel-Johnson au lieu
de celle suggérée des papiers Roland, Aa ville
de St-Jérdme n'a pas d'objection.

Paroisse de Bellefeuille:

MQnéieur ie maire, M. Pilon, fait état des
priorités de la paroisse de Bellefeuille et
informe 1'assemblée qu'il est d'accord avec
une voie de service qui serait un prolonaement |
du boul. Daniel-Johnson, mais préférerait la
construction d‘un échangeur & la hauteur de

la rue Brigre; 3 la limite une voie de service
qui émprunterait le chemin d'acces & la compagnie
Roland serait acceptable. |

Bureau du député Robert Dean, ministre du Travail

M. Lec]erc, attaché politique au bureau du Minis-
tre du Travail, fait un historique du dossier et
rappelle la position du bureau du député, 2

savoir que les gens du milieu veulent un échangeur

el non une voie de service pour les raisons

- Pour dégager la rue Briére et la rue Gauthier

des camions en provenance de Direct Transport
et Fapiers Roland

- Pour faciliter )'acces au terrain de camping
et aux riverains situés & 1'Ouest dé 1'auto-
route.

- Faveriser le développement des terres & Pilon
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Echangeur rue Briére et Aut. 15, St-Jérdme

-
Détails \f Action 3 prendre par1

Peélas

N

- Faciliter 1'acceés au parc industriel entre

les secteurs Est et Ouest de la ville de
St-Jérdme.

De plus, M. Leclerc ne croit pas que le M.T.Q.
soit fonciérement contre la position de cons-
truction d'un échangeur a la hauteur de 1a rue
Briére. '

. . A\l
Enfin, 1'Attaché politique du bureau de M. Dean,
mentionne qu'en 1980 1'0ffice des autoroutes

avait accepté le principe de la construction
d'un échangeur.

Toujours selon M. Leclerc, il ne reste plus
qu'a commencer la préparation des plans et
devis pour 1'aménagement d'un échangeur dans
un avenir assez rapproché.

Ministere des Transports du Québec:

M. Larrivée défend 1'aménagement du ministére,
a savoir privilégier une voie de service qui
relierait la rue Briére & la R-158 pour les
raisons suivantes:

- - Les échangeurs & 1a R-158 et rue DeMartiany
sont & 4 km de distance ce qui est normal.
Par contre, un échangeur & la rue Brigre
réduirait la distance entre les échangeurs
3 moins de deux (2) km ce qui est technique-
' ment possﬁble, maislnon souhaitablie.

= Plus i1y & d'échanceurs plus 1'on risque

Ge surcharger un jour ou )'autre 1'autoroute.

v-4a11
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5, St-Jérbme

Détails

N( Action 3 prendre pam(

Déim )

1,3 Discussion

- La paroisse de Bellefeuille et 1a ville de
. St-Jérdme ne possédant pas de boulevard
parallele de chaque cbté de 1'autoroute,
1'effet d'y construire un échangeur surchar-
gerait slrement -1a rue Brigre, qui a un carac-
tére local, et 1'autoroute.

M. Leclerc soutient que le projet d'un échangeur

serait préférable et met en Tumigre les arguments

déja cités.

M. Brazeau de la ville de St-Jérome entrevoyait
des problemes sérieux au niveau du camionnage
sur 1a rue Briere ainsi qu'd 1'accroissement
substantiel de la circulation et que depuis ce
temps, le probleme ne fait que s'agaraver.
Conséquemment, la ville hésite & aller de 1‘'avant
avec le projet développement des terres 3 Pilon

qui engendrera sOrement un trafic additionnel
sur la rue Briere.

Le plan du directeur de 1a ville de St-Jérdme
prévoit un -échangeur, mais la ville n'est pas

préte & attendre de cing & dix ans avant qu'il
s0it construit.

Enfin, M. Brazéau conclut en demandant au M.T.Q.
de statuer une fois pour toute sur la
construction éventuelle d'un échangeur.

V4i
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Obyet Echangeur rue Brigre et Aut. 15, St-Jérome

Détails j( Action & prendre parwr

Déias

~

——

- alternatives & celles proposées par 1e M.T.Q.,

M. Plouffe souligne les différentes propositiong
qui ont €té mises de 1'avant et demande si les
autorités municipales ont &tudié des solutions

telle 1'extension du boul. Daniel-Johnson.

M. Brazeau explique la position de la ville de
St-Jérdme 3 sévoir qu'elle ne se croyait pas
obligé de répondre ou de préparef d'autres
alternatives puisque qu'aucun des projets

soumis se situait & 1'intérieur de leur terri-
toire.

‘M. Larrivée croit au'il serait bon de faire

une &tude plus approfondie des besoins du
‘milieu avant de prendre une décision d&finitive
sur e genre d'aménagement 2 privilégier pour
degager ia rue Bridre.

4iste ges études & faire:
- Etude de circulation
- Etude d'opportunité

- fEtude de faisabilite
- etc.

Délai de 1 & 12 an.

M. Bégin ce le ville de St-Jérome présente le

pian directeur de la ville, lequel p]an_démon-'
ire que la rue Briere doit devenir un artére - |
important et 1'échanaeur rue Bridre et A-15 est
obiigatoire puisgu'en plus i1 vient se greffer _ o
a cel ¢changeur un bouievard de ceinture qui

gesservira ie parc industriel.
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Détails

ﬁrm:uon a prendre par}(

Délai )

1,4

- De plus, un schéma d'aménagement des terres 3
Pilon est présents.

A la lumigre du'plan directeur de la ville de
St-Jérdme, M. Larrivée mentionne qu'il ne voit

pas d'un bon oeil que la voie de ceinture se
termine & 1'échangeur rue Brigre.

M. Plouffe explique que sans un réseau de bou-
levards parali2les, le ministare ne peut tech-
niquement justifier un échangeur,

M. Pilon de la paroisse de Bellefeuille informe

1'assemblée qu'il transmettra le plus tdt possible

le schéma d'aménagement de la municipalite.

Conclusion

Le projet nc. 4 (voir en annexe) semble le plus

acceptable pour les municipalités en présence,

mais le ministére n'est pas d'accord sur 1la
géométrie,

M. Larrivée demande que les municipalités four-
nissent un ébauche de plan directeur auquel des

boulevards paralleles 3 1'autoroute y seraient
inclus.

M. Plouffe résume les discussions et les prises
de position de la fagon suivante:

Le M.T.Q. débutera une étude de geométrie de
1'échangeur, de faisabilite et d'opportunité.

\ZE D]
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Objet__Echangeur rue Bridre-et Aut. 15, St-Jérdme

' .
Détails Y Action a prendre parw Déla; )
- Des rencontres seront organisées avec les
représentants des services concernés pour en
arriver & un consensus sur 1'aménagement
rue Briére et A-15, |
!
. )

V.41



ANNEXE 2

Liste et localisation des comptages manuels et automatigues

Comptages manuels

Poste.

Poste

Poste

Poste

Poste

Poste

Poste

Poste

Poste

Poste

Poste

#1

#e

#3
#4
#5
#6
#7
#8
#9
#10

#11

Intersection boul. De Martigny et boul. Daniel
Johnson.

Le Jeudi L5 aolt 1985, de 7h a 19h.

Intersection boul. De Martigny et bdu]. J.F. Kennedy.
Le mardi 13 aolt 1985, de 7h a 19h.

Intersectioh boul. De martigny et rue Mgr Dubois.
Le vendredi 16 aolt 1985, de 7h a 13h.

Intersection boul. De Martigny et rue Gauthier.

- Le lundi 12 aolt 1985, de 13h & 19h.

Intersection boul. bLe Martigny et boul. M. Victorin.
Le vendredi 16 aout 1985, de 7h a 13h.

Intersection boul. De martigny et rue Laviolette.
Le mercredi 14 aolt 1985, de 7h & 19h.

Intersection rues Laviolette et Castonguay.
Le mardi 27 aolt 1985, de 7h a 19h.

Intersection rue Laviolette et boul. Saint-Joseoh.
Le vendredi 30 aolt 1985, de 7h & 13n.

Intersection rues Briére et Danis. .
Le Tundi 26 aout 1985, de 13h 3 19h.

Intersection rue Briére et chemin de la cie Rolland.
Le mercredi 4 septembre 1985, de 7h a 19h.

Intersection rue Briére et chemin du camping.
Le jeudi 29 aolut 1985, de 7h @ 19h.



Poste #12
Poste.#l3
Poste #14
Poste #15
Comptages
Poste #16
Poste #17

Poste #18

Poste #19

Poste #2u

Poste #21

Poste #22

Poste #23.

Intersection routes 158 et 1l17.
Le jeudi 5 septembre 1985, de 7h & 19h.

Intersection route 158 et 8e avenue.
Le mercredi 21 aodt 1985, de 13h & 19h.

Intersection route 158 et 6e avenue.
Le mercredi 21 aodt 1985, de 7h a 13h.

Intersectién route 158 et chemin du Moulin.
Le mardi 20 aout 1985, de 7h & 19h.

automatiques

St-Jérome, A-15, sortie du nord vers 1'ouest.
Du mercredid 14 aout au mercredi 21 aolut 1985.

~ St-Jérome, A-15, entrée de 1'ouest vers le nord.

Du mercredi 14 aoit au mercredi 21 aout 1985.

 St-Jérome, A-i5, sortie du nord vers 1'est.

Du mercredi 14 aolt au mercredi 21 aolit 1985.

St-Jérome, A-15, entrée de 1'est vers le nord.
Du mercredi 14 aout au mercredi 21 aoﬁt 1985.

St-Jérdme, A-15, sortie du sud vers 1'ouest.
Du mercredi 14 aolt au mercredi 21 aodt 1985.

St-dérome, A-15, entrée de 1'ouest vers le sud.
Du mercredi 14 aout au mercredi 21 aout 1985.

St-Jérdme, A-15, sortie du sud vers 1'est.
Du mercredi 14 aodt au mercredi 21 aout 1985.

St-Jérome, A-15, entrée de 1'est vers le sud.
Du mercredi 14 aodt au mecredi 21 aoit 1985.



Poste

Poste

Poste

Poste

Poste

- Poste

Poste

Poste

#24

#29

#26

#27

#28

#29

#30

#31

St-Jérome, boul. De Martigny, pont au-dessus de la
riviére du nord.
Du mardi 13 aodt au mardi 20 aolt 1985.

Bellefeuille, rue Briére, sur pont au-dessus de
1'A-15.
Du vendredi 23 aoiit au vendredi 30 aolt 1985.

Bellefeuille, route 158, a 1'ouest du ch. Dumoulin.
Du jeudi 22 aout au mardi 27 aodt 1985.

Mirabel, montée Guénette, au sud de la route 158.
Du vendredi 23 aodt au vendredi 30 aolut L985.

Mirabel, entrée vers A-15 nord.
Du Jeudi 22 aolt au Jeudi 29 aodt 1985.

Mirabel, sortie de A-15 nord vers 1'ouest et vers
1'est.
Du jeudi 22 aolit au jeudi 29 aout 1985.

Mirabel, entrée vers A-15 sud.
Du jeudi 22 aolt au jeudi 29 aolt 1985.

Mirabel, sortig de A-15 sud.
Vu geudi 22 aout au jeudi 29 aodt 1985. -
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Le nombre de

ANNEXE 3

Calcul du nombre de vehicules générés quotidiennement par le
développement de la "terre a Pilon".

véhicules générés par Jour est la quantité de véhicules qui entrent

et qui sortent d'un générateur donné durant un jour ouvrable moyen.

Type de Unité de Génération (1) Génération

construction logement unitaire : totale
(véh/jour)

unifamiliale isolée 42 10,0 ' 420

unifamiliale jumelée | 58 10,0 580

bifamiliiale jumelée 48 : > 6,6 317

multifamiliale basse 156 6,1 1952

densité (20 unités/acre)

multifamiliale haute o 300 4,0 1 200

densité (40 unités acre) :

3.469

La génération estimée de 3 469 véh/jour est pour un taux moyen de
possession de véhicules automobiles d'environ 1,3 automobile par
logis. = Selon 1'enquéte 0-D SCTUM-MTQ/1982, il y avait a Saint-
Jérome 9 319 autos pour 9 227 logis, soit un taux de possession de
vénicules automobiles de 1,01 autos/logis.

Comme le nombre de véhicules générés par jour est directement
affecté par le taux de possession des véhicules automobiles, 1l
s'ensuit que le nombre total de véhicules générés par les unités de
logement de l1a "terre d@ Pilon" devrait se situer autour de:

3469 x 1,01 = 2 700 véhicules/jour
- 1,300 .

A ceci s'ajoute les véhicules générés par les fonctions industriel-
les. Le plan de développement prévoit 1'utilisation & des fins
résidentielles de seize terrains de superficie moyenne supérieure a
70 000 pieds ‘carrés (1,61 acre) chacun. Ces fonctions générent
environ 40,5 véhicules/acre par jour. Donc la génération totale due
aux fonctions industrielles se situe autour de:

40,5 x 1,61 x 16 = 1 040 véhicules/jour

(1) ITE - Trip Generation (third edition) 1982.



Les fonctions commerciales de voisinage généreront des véhicules
presqu'exclusivement sur les rues a vocation locale et elles n'ont
pas a etre considerees ici.

Le nombre total de véhicules générés par la "terre a Pilon" est
d'environ:

2 700 + 1 040 = 3 740 veéhicules/jour.



ANNEXE 4

Processus d'affectation des déplacements

bans cette annexe, les principaux éléments de la procédure d'affec-
tation utilisée dans 1'étude sont présentés a 1'aide d'un exemple.

Pour faciliter la compréhension, le sens des principaux termes
utilisés est défini ci-aprés:

zones: ce sont les points de charge principaux du réseau considéré.
Une zone peut étre constituée de 1'aggrégation de plusieurs petites
zones.

noeuds: ce sont les intersections principales du réseau.
lien: c'est un chemin existant entre deux noeuds.

itinéraire: c'est une suite de liens utilisés pour se rendre d'une
zone a une autre. I1 peut exister plusieurs chemins possibles entre
deux zones.

impédance: c¢'est le colt a 1'usager de 1'utilisation d'un tien
routier (usure du véhicule, consommation d'essence, temps perdu,
etc.). Dans 1'étude, ce colt est déterminé par la formule suivan-
te: ' '

= (0,09 x t) + (c x d x 0,01) ~

= impédance en dollars _

nombre de minutes pour franchir un lien

colt a 1'usager pour franch1r une distance donnée
distance parcourue

a o ot —
i

Pour réaliser une affectation de circulation, il faut définir un
systeme de zones, déterminer les origines et destinations des dépla-
cements entre ces zones, définir un réseau routier simplifié, déter-
miner 1'impédance de chacun des liens du réseau puis utiliser une
procédure mathématique pour affecter sur chacun des liens du réseau
routier, 1'ensemble des déplacements entre les zones. Le modéle du
réseau actuel (réseau de base) est illustré sur la carte incluse
dans la présente annexe.

La matrice origine-destination a &té reconstituée a partir des
nombreux comptages effectués aux mois d'aolit et septembre 1985 dans
le secteur a 1'étuge. L'affectation de la circulation sur le réseau
est réalisée d 1'aide du logiciel d'affectation IRAP (Interactive
Routing Assignment Process). Ce logiciel développé en 1983 aux
Etats-Unis utilise 1a méthode de déversion comne processus d'affec-
tation, i1 permet d'utiliser un maximum de quatre itinéraires entre
deux zones données, et un nombre total de 400 itinéraires sur le
réseau. Compte tenu de ces limitations, un maximum de deux itiné-
raires a pu étre utilisé entre deux zones dans 1'é&tude.



L'exemple présenté dans cette annexe consiste a affecter la circula- -
tion sur le réseau existant. Elle comporte les élements suivants:

1- Constitution du réseau de base {(noeuds, liens, Hmpédances).

2- Liste des liens entrevles zones de chargement et le réseau..

3- Matrice origine-destination.

4- Liste des itinéraires et avec leur impédance.

5- Résultats d'aftfectation.

Les résultats d'affgctation sont présentés sous la forme des débits
aux noeuds. Ces résultats sont ensuite reportés sur la carte du

réseau, pour constituer 1'affectation finale.

La méme technique a été utilisée pour chacune des options présentées
dans 1'etude.
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7/8/86

FPROACH

2}

EAST

SOUTH

WEST

FPROACH

MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETWORE

INTERSECTION 1

ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINK  IMFEDANCE
3 L 65 0.61
S 1 0.11
66 L 1 0. 11
R 0.27
2 S 4 0.27
R = 0.61

INTERSECTION 2

ENTRANCE L INE MOVMT EXIT LINEK IMFEDANCE

w
—
o
4
o
D)
o~
EL

s &t 0.27

&2 L Z Q.27
: R b 0.02
4 = 6 0.02
R 61 T 0.64

FPAGE

1



7/8/86 : MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETWOREK

INTERSECTION =

EF‘F’RDACH ENTRANCE LINE MOVMT  EXIT LINK IMFEDANCE

——— s —— A s o o o —— — — - t— —— e — ——— —— —— e o —— — —— . s .t

l NORTH 7 L 10 0. 06
5 Sz G.25
II R 5 0.02
EAST 9 L 5z ‘ 0.25
Iﬁ : g 5 0.02
ISOUTH
WEST & = 10 0. 06
I[ . R 53 . 0.25
INTERSECTION 4
\ :
APPROACH  ENTRANCE LINE  MOVMT  EXIT LINE  IMFEDANCE
NORTH . 11 L 14 0.15
! S S5 0,22
R = 0. 06
EAST 12 L 55 0.22
s % 0.06
OUTH )
10 5 14 0.15
R 55 0.22

E
m
11)]
—



7/8/86 ' MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETWORK

INTERSECTION S

FFROACH ENTRANCE L INK MOVMT EXIT LINEK IMPEDANCE

- — e o . i T — — — i — i o —— B e L T pap—— ———— — — — —— o

NORTH
EAST 15 S 13 0.15
R 8 0.11
SQUTH 54 L 1z 0.15
S 8 O.11
= 16 0.06
WEST 14 L e 0.11
S 16 0.06

INTERSECTION &

FFROACH ENTRANCE L INEK MOVMT EXIT LINK IMPEDANCE

INDF:TH
EAST i7 S 15. 0.06
R 12 0.11
SOUTH 54 L 15 ' 0. 06
s 12 0.11

R 18 0.24 .7
L 172 0.11
g 18 0.24

I WEST 16



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTE

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETWOREK

INTERSECTION 7

LAPFPROACH ENTRANCE. LINK MOVMT EXIT LINE IMFEDANCE

' NORTH 19 - L 22 0.15
S 49 0. 40
II K 17 0.24
’ EAST 21 L 49 0. 40
'I S : 17 0.24
R 20 0.11
| SOUTH 50 L 7 0.2
s 20 O.11
ll R 22 S 0.15
WEST 1e L 20 0.11
'l S 22 0.15
R 49 Q.40 .

INTERSECTION 8

(tPF‘RDACH ENTRANCE LINE MOVMT EXIT LINE IMFEDANCE

'NORTH 2= Lo 2 0.17

K 21 0.15

I EAST 25 8 21 0.15

K 24 O.11

: WEST 20 L 24 0.11

I‘ g 26 o 0.17
i



- 7/8/86 T MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETWORK

INTERSECTION 9

AFPROACH ENTRANCE L INK MOVMT EXIT LINK IMPEDANCE

- —— e aapre o e e . e e o o i P e et e ————— —— e e s o e . e et i —

l EAST 27 L 29 0.31

I s T2y 0.17
SOUTH S T0 L 25 0.17

' F 28 0.11
WEST 26 s , 28 0.11

l R 20 0.31

I INTERSECTION 10

rF'F'F\'DACH ENTRANCE LINE MOVMT EXIT LINE IMFEDANCE

NORTH 29 ‘ L 3z 0.11
s 33 0.26

EAST 31 L 33 0.2
R 30 0.31

R 32 .11

l SOUTH 34 S 30 0.31



- am o o

NORTH

EAST

WEST

APPROACH

i

PPROACH

ENTRANCE

i
i

ENTRANCE

e e L L Y ——

39

7/8/86.

ECHANGEUR BRIERE

RESEAU DE BASE

NETWORK

INTERSECTION 11

L INK MOVMT

L 6
R z7
S 7
R =4
L 34
g e

~ INTERSECTION 12

LINE MOYMT EXIT LINEK
L 38
'8 41
L 41
R 40
S 40
F: 38

EXIT LINK

IMPEDANCE

0.11
0.10

0.10
0.26°

0.26
0.11

IMFEDANCE

0.10
0.42

0.42
0.11

0.11
0.10

MINISTERE des TRANSPORTE .



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTE

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NE TWORY

INTERSECTION 13

AFPFROACH ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK IMPEDANCE
I NORTH 41 L 44 0.11
' s 67 0.28
I' "R 45 0.40
. EAST = L 67 0.28
ll S 45 0.40
K 42 0.42
l SOUTH 68 L 45 0. 40
S 47 0.4%
' I R 44 0,11
 WEST 46 L 4z .42
l c 44 0.11
’ R &7 Q.28
: INTERSECTION 14
, IiPPROACH ENTRANCE LINE MOVMT EXIT LINK IMFPEDANCE
NORTH 49 L 44 0.40
R 47 O.11
EAST 45 s 47 0.11
R S0 .40
WEST 48 | L S0 0. 40
' S 46 0.40



7/8/86 - MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETWORK

INTERSECTION 15

')F’F'ROACH ENTRANCE LINK . MOVMT EXIT LINK IMPEDANCE

'NOF\'TH 67 5 69 0.53
R 73 0.1%
SOUTH 70 L 73 0.13
II - s 68 0.28
WEST 74 L 68 0.28
l ' R 69 0.57
' INTERSECTION 16
iiPPRDACH ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINK  IMPEDANCE
'NORTH .75 L 74 0.13
s 115 99.90
» R 77 0.26
l EAST 73 L 115 " 99.90
) s 77 0.26
R 76 0.11
SOUTH 116 L 77 0.26 | )
e 76 C0.11 h
R 74 0.13
L 76 0.11
s 74 : 0. 13
R 115 99.90

| i WEST 78



m
D
mn
-4

SOUTH

L
-l s
=4

s
m
n
-

s o=

) 'APPROACH

ENTRANCE L INE

77

114

80

ENTRANCE

109

79

84

NETWORK
INTERSECTION 17

MOVMT  EXIT LINK

L 113

5 79

L 79

K 78

s 78

R 113

INTERSECTION 18

LINE  MOVMT  EXIT LINK

L 80

s 111

R 83

L 111

s 83

R 110

L ez

s 110

F 80

L 110

=S 80

R 111

7/8/86

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

IMFPEDANCE

99.90
0.28

0.28
Q.26

0.26
99. 90

IMFEDANCE

0.28
9%.%0
0.11

9.0
.11
9.0

O.11
99.90
Q.28

29.90
0.28
99.20

MINISTERE des TRANSPORTS



7/8/86

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETWORK

INTERSECTION 19

ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK IMPEDANCE

65 L 108 99.90
s 109 . 99.90
107 L 109 Q9.0
R b6 0.61
110 ' S b6 0.61
R 108 99,90

INTERSECTION 20

ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINE  IMPEDANCE
61 | L 64 0.11
R 107 99.90
63 5 107 99.90
R 62 0. 64
108 L 2 0.64
: S 64 0.11

MINISTERE des TRANSPORTS
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EAST

N
m
)]
—

7/8/86 ' MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETNORK_

INTERSECTION 21

ENTRANCE L INK MOVMT EXIT LINEK IMFPEDANCE

INTERSECTION 22

ENTRANCE L INK MOVMT EXIT LINK IMFEDANCE

5& R 57 0.15
59 S 57 0.18

INTERSECTION 2T

ENTRANCE LINK  MOVMT. EXIT LINK  IMPEDANCE
58 S 60 0.11
R 54 Q.44



7/8/86

B el

'AF'F’RDACH

MINISTERE des TRANSFORTS

NETWORK

INTERSECTION 24

ENTRANCE LINkK

w
N}

EXIT LINK

MOVMT
L o8
S S6

INTERSECTION 25

EXIT LINE

72
117

117
70

70
72

EXIT LINEK

106
102

10=
118

118

ENTRANCE LINE = MOVMT
&9 L
s
71 L
R
118 S
R

INTERSECTION 26&

ENTRANCE L INK MOVMT
117 L
R
105 S
' R
104 L
s

106

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

IMPEDANCE

IMFEDANCE

0.11
99.90 -

99.90
0.53

0.53
0.11

IMFPEDANCE -

0.11
0.07

0.07
99.20

99.90
0.11

FPAGE "

1

2



7/8/86 : MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

- ) T - Lo

NETWORK

INTERSECTION 27

'APF'RDACH ENTRANCE L INk MOVMT EXIT LINK IMPEDANCE

s - — e e B T S —— —— . ——

NORTH 115 L 104 0.07

| R 101 0.21

EAST 103 S 101 0.21

R 116 99.90

WEST | 102 L 116 99.90

) ) 104 0.07

‘ ' INTERSECTION 28

AFFROACH . ENTRANCE LINK  MOVMT = EXIT LINF  IMPEDANCE

- o — — o — ——— — — — o — o — — (RSP —— o e v o ——— ——— o — ——

am

o NORTH o113 L 10z 0.21

l R 59 0.12
l EAST 101 - s 99 0412
, R 114 99. 90
' WEST 100 L 114 99.90

S 102 L 0.21

|



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

NETWORK

INTERSECTION 29

APFROACH  ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINK  IMPEDANCE
' NORTH 95 L 100 0.12
s 97 0.11
. R 9z 0. 42
= EAST 99 L 97 0.1
l s 9z C 0,42
R 96 0.27
l SOUTH 98 L 9z 0,42
s 96 0.27
l R 100 0.12
_ WEST 94 L 96 0.27
l . S 100 0.12
- . ’ (1 97 0.11
| INTERSECTION 30
‘ EPF‘ROACH ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINK  IMPEDANCE
lNORTH 51 L 91 0.11
'8 89 0.15
' EAST
SOUTH 90 R 91 0.11



ECHANGEUR BRIERE

' o 7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS
l RESEAU DE BASE

NETWORK

INTERSECTION 31

' 'APF'F(OACH ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK IMPEDANCE

SOUTH 96 S 52 1.93

. WEST 92 L 52 1.93

' R 95 0.27

' INTERSECTION 32

FF’F‘RDACH ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINK  IMPEDANCE
= e e e e e e e e ————— e ————

l NORTH 89 | L 94 0.42

- R 87 0.18

: l EAST 9z s 87 0.18

| R 90 0.15

| l WEST 88 L 90 0.15

s " 94 0.42

INTERSECTION 33

PFPROACH ENTRANCE LINEK MOVMT EXIT LINK IMPEDANCE

-‘ - 3 1
Py

NORTH 111 L 88 0.18
85 0. 11

_ EAST 87 s 85 0.11
l R 112 $ 99.90
' WEST 8s L 112 99.90

S 88 0.18
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NETWORK FILE LAST MODIFIED 7/8/8B6

MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ALLOWABLE LOADING LINKS

ALLOWABLE LOADING LINK FILE LAST MODIFIED 7/4/86

FPAGE

1



7/8/86 ' MINISTERE des TRANSPORTS PAGE 1

R A

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

TRIP TABLE

.l\D 1 2 z 4 5 b 7 8 Q
r\

- -y 0 740 I78 11 284 0 0 991 183

2 740 0 422 13 316 0 0 1105 204

) | 3 278 422 O O o 477 0 434 51

4 11 13 W) -0 0 22 0 806 0

S 284 Z16 (6] O e 6] O 0 ¢

m o 0 o 477 22 - 0 0 0 1251 232

l 7 O 0 O O 0 0 0 0 0

, 8 991 1105 434 806 6] 1251 - O 0 09

9 183 204 51 - O 0 222 0 09 0

Io 152 169 206 80 0 192 0 726 187

1 39 s Q. O (0] 48 (¢ 184 6]

12 20 2 151 o) O 25 4] 0 0

l: 91 100 1134 O 0 114 O 712 O

4 4 ] 0 1 O 5 -0 I3 4

15 1< 17 309 19 0 24 0 0 44

- O ] 9 128 3 O 10 0 O 17

‘7 79 87 67 = ) O 775 176 33

e £ 785 874 675 30 0 0 7758 1768 329

i 2z 2 18 1 O O 215 49 9

'o 17¢ 201 155 7 O o 1772 404 72

. s OTAL 980 4350 4635 9964 600 2400 10520 9549 2280

}

i}
. s



7/8/86

P v

3 QOB M S GO N0 U D ) .
D
r

- s

10

152
169
206

80

192
O
726
187
Q
399
363
1576
74
361
147

o
<

271

62

S000

11

39
-
3

O
48
O
184
O
399

—

o
RO O O D

bt

I
a

[
[N

991

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

91
100
1134
Q

(e}
114

713

3944

TRIP TABLE

14 15
4 15
5 17
30 309
1 19
Q O

5 24
0 0
33 o
9 a4
74 361
z 12
47 225
O Q
0 7
7 o
3 20
1 4
7 IS
0 1
z 7
230 1100

- MINISTERE des TRANSPORTS

460

17

79
87
67
Q

(e}
775
176

FPAGE

18

785
874
675

20
Q

Q
7758
1768
IZ29
271
&8
25
161
7

-=
=t

14
8Z0
O

e
al et

425

16200



7/8/86 ‘MINISTERE des TRANSPORTS PAGE 3

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

TRIP TABLE
D 19 20 TOTAL
\ B
1 22 178 | . 3980
2 24 201 4350
= 18 155 o 4635
_ l4 1 7 996
S o 0 | ’ 600
-6 ) 0 : 2400
l7 215 1772 ' - 10520
8 - 49 404 : 9549
9 ® 73 2280
lo 8 o S000
1 p 16 825
12 2 8 _ . ( 991
'3 4 I6 ' 3946
g 0 2 230
47 1 7 1100
: o . - a4 _ : 460
'7 175 1765 _ : 4050
= 235 2425 16300
1o 0 135 : ' ‘ P00
lo 35 0 7250

QOO 7250 803462

o
o
D
2

(IF TABLE FILE LAST MODIFIED ‘7/8/86

-y



7/8/86 ' MINISTERE des TRANSFORTS PAGE 1

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
0 D RT IMPEDANCE PERCENT LINKS
' 1 2 1 1.02 100 2 4 61 b4
S A | 0.91 100 2 4 & 10 14 16 18 20
1 4 1 1.06 100 2 4 6 10 14 16 18 22 24
105 1 0.61 100 2 4 6 10 14 8

10 14 16 12

fory
o~
-

0.67 100

N
H
o

[
~
[
w
4
o
-
(o]
<

()
i Y
o

]
A
u
-

89 94 96 S2 S8

[N
o
[
fory

5

0
rJ
»
o

160 10 14 16 18 22 26 28

10 14 16 18 22 264 29

—
0
[Py
—
u
H

100

[N
»
o

10 1 1.80 - 100

—

k)

6 10 14 16 i8 22 26 29

A
o

A

[

11 i 1.90 100 4 6 10 14 16 18 22 26 29
- ‘

ICS
I

100 10 14 i6 18 49 46 44

10 14 16 18 49 47

-

3 1 1.31 100

)
H
o~

[y

14 1 2.52 100 2 4 6 10 14 16 18 49 46 67

[
(3
(L}
—
s

o
o~

100 2 4 6 10 14 16 18 49 4& &7

[y

16 1 : 2.12 100 2 4 & 10 14 16 18 49 4&° 67

17 1 ' 2.76 100 2 4 6 53 S1 89 87 85

—

fury

18 1 2.43 100 2 4 6. S3 51 ?1

89 94 97

—

+)

D
o
w
i
w
—

19 1 3. 00 100

Pl
N
[

3.40 100 2 4 ) S3 51 89 4 100 102 104
106

E S N N &N aE Aan E P n E e R
—
-
J
-
[y
~N
[T
{d
I8
H
o



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS FPAGE 2

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
O D RT IMPEDANCE PERCENT LINKS
l—z 1 1 1.02 100 62 &2 3 1
| ' 2z 1 1.28 100 5 S 6 10 14 16 18 20
2 4 1 1.4% 7 100 &3 62 & 10 14 16 18 22 ‘24
) I 2 5 1 0.98 100 6T 62 6 10 14 8
2 6 1 1.04 100 l 63 &2 6 10 14 16 12
'2 7 1 5.72 100 T 62 6 53 51 | 89 94 96 S22 S8
&0
l.? 8 1 1.60 100 63 62 6 10 14 16 18 22 26 | 28
| .2 ? 1 1.91 100 63 62 ‘6 10 14 16 18 22 26 29
z 10 1 Z.17 100 6% 62 6 10 14 16 | 18 22 26 29
]l : : IT 36
211 1 2 '27 100 63 62 6 10 14 16 18 22 26 29
I | ' I3 37 40
w2 o2 1 2.08 100 63 62 6 10 14 16 18 49 46 44
_‘ lz 13 1 1.68 100 63 &2 & 10 14 1¢& 18 49 47
2 14 1 2.89 100 63 &2 & 10 14 16 18 49 46 &7
. l : 69 . 72 |
Z 15 1 Z.03 100 6T - 62 6 10 14 16 18 49 46 &7
73 77 79 83
l: 16 1 2.49 100 63 62 6 10 14 16 18 49 46 &7
73 76 : ,
l: 17 1 To1Z 100 6T &2 6 53 s1 ge 87 85
| m- 18 1 2.80 100 - 6T &2 & 53 51 91
) ': 19 1 T.37 100 &3 62 &6 52 51 89 94 97
.2 20 1 3.77 100 &3 62 & 53 51 8% 94 100 102 104
: 106 ‘ ~
1



7/8/86

1
1
1
i
.

I 1 1
lla 2
T 4 1
Il3 5 1
36 1
ll:' 7 1
I[z 8 1
|l3 9 1
3 10 1
l'z: 11 1
3 12 1
'|3 13 1
T 14 1
||3 15 1
l|3 16 1
I 17
||3 18 1
T 19
llz 20
1'4 11
4 2 1
|4 T 1
|

a] D RT [IMPEDANCE PERCENT

1.00

1.10

0.91

100

100

100

- 100

100

100 .

100

100

100

100

100

100 .

100
100
100
100
100
100

100
100
100

100

. ——— — ——— —— —_ t— o~ — e St S — S >, - — S — - -

19

19

19

19

19

19

12

19

19

19

19

19

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
17 15
17 15
22 24
17 1S
17 12
17 1S
s8 &0
22 26
22 26
22 26
22 26
49 46
45 47
49 as
49 . 46
49 a6
17 15
17 15
17 1S
17 15
104 106
21 17
21 17
=1 20

MINISTERE des TRANSPORTS

&7

&7

&7

(2]
tJ

2
(®]

A
1

o
i

i

61

40

79

|[_I"

o

PAGE 3
1
b4
89 94 . 96
83
89 87 85
91
89 94 97
89 94 100
= 1
61 b4



7/8/86 MINISTERE des TRANSFORTS . FAGE 4

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES

O D RT IMPEDANCE PERCENT | LINKS
' 4 5 1 0.56 100 23 21 17 1S 8
l 4 6 1 0.50 100 23 21 17 12
4 7 1 5.72 . 100 23 21 17 15 13 9 5T S1 89 94
9% 52 58 60
l4 8 1 0.28 100 23 26 28
l 4 9 0.59 100 27 26 29 32
4 10 1 0.85 100 22 26 29 3IT 36
l4 11 1 0.95 100 2T -2 29  3IT  I7 40
4 12 i 1.06 100 23 21 49 46 44
' 4 13 1 . 0.66 100 27 21 4G 47
l4 14 1 1.87 1oo_' 23 21 45 46 &7 &9 72
a 15 2.01 100 23 21 49 46 &7 73 77 79 83
'4 16 1 1.47 100 23 21 49 46 &7 7T 76
4 17 3.19 100 23 21 17 15 13 S5 S7 S1 89 87
I . 85
4 18 1 2.86 ° 100 23 21 17 15 13 S5 S§7 S1 91
l4 19 1 3.43 100 23 21 17 1S 1T S5 57 S1 89 94
97
l4 20 1 3.83 100 . 23 21 17 15 13 55 57 St 89 94
100 102 104 106
s 11 0. 40 100 7 5 z 1
ls 2 0.77 100 7 S 61 64
lS 1 0.62 100 7 10 14 16 18 20
s a4 0.77 100 7 10 14 16 18 22 24
ls 6 1 0.38 100 7 10 14 16 12



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS | | PAGE 5

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
0 D RT IMPEDANCE PERCENT LINKS
: '5 7 1 5.06 100 7 ST S1 89 94 9 S2 S8 40
'ls g 1 0.94 100 7 10 14 16 18 22 26 28
.5 9 1 1.25 100 7 10 14 16 18 22 26 29 32
'ls 10 1 1.51 100 7 10 14 16 18 22 26 29 3IT 36
s 11 g 1.61 100 7 10 14 16 18 22 26 29 33 37
' 40 '
5 1z 1 1.472 100 7 10 14 16 18 49 46 44
'5 17 1 1.02 100 7 10 14 16 18 49 47
s 14 1 2.23 100 7 10 14 16 - 18 49 - 46 &7 69 72
ls 15 1 2.37 100 7 10 14 16 18 49 46 &7 73 77
79 8%
ls 16 1 1.87 100 7 10 14 16 18 49 46 67 73 76
IE 17 1 2.47 100 7 S3 S1 8 87 85
s 18 1 2.14 100 7 S 51 91
ls 19 1 2.71 100 7 ST S1 89 94 97
5 20 1 3.11 100 7 S3 S1 89 94 100 102 104 106
'e 11 0. 46 100 11 9 5 3 1
at¢ 2 1 0.83 100 11 9 5 61 64 ~
le = 1 0.56 100 -~ 11 14 16 18 20 -
| '6 4 1 0.71 100 11 14 16 18 22 24
e 51 0.26 100 11 14 8
l«s 7 1 ‘5,12 100 11 9 53 St 89 94 96 S2 58 60
& 8 1 0.88 100 11 14 16 18 22 - 26 28
& 9 1 1.1% 100 1 11 14 16 18 - 22 26 29 32



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS - PAGE &
ECHANGEUR BRIERE
RESEAU .-DE BASE
ROUTES ‘~
O D RT IMPEDANCE PERCENT . LINKS
6 10 1 1.45 100 11 14 16 18 22 26 29 33 36
l.s 11 1 1.55 100 11° 14 16 18 22 26 29 IF 3I7 40
6 12 1 1.36 100 11 14 16 18 49 46 44
. 6 13 1 0. 96 100 11 14 16 18 49 47
ab 14 1 2.17 100 11 14 16 18 49" 46 &7 69 72
Ié 15 1 2. 71 100 11 14 16 18 49 46 &7 73 77 79
83 -
.«s 16 1 1.77 100 11 14 16 1B 4y 46 &7 T3 76
'e 17 1 2.53 100 i1 9 s3I s1 8 87 85
ST e a8 1 2.20 100 11 ? S3 S1 91
' 6 19 1 2.77 100 11 9 S3 s1 8 94 97
6 20 1 z.17 100 11 9 53 51 89 94 100 102 104 106
'7 11 5.70 100 S9 57 S1 89 94 96 52  S6 15 13
» 9 5 3 1
l7_ 2 6.07 100 S9 S7 S1 89 94 96 52 S6 15 13
9 5 61 64
I7 3001 S.38 100 S9 S7 St 89 94 96 S2 S& 18 20
74 5.53 100 59 57 S1 89 94 96 S2 S6 18 22
| 24
'7 s 1 5. 20 100 S9 &7 S1 8 94 96 52 S6 15 8
'7 6 1 S.14 100 s9 S7 51 8 94 96 S2  S6 12
7 8 1 5. 70 100 s9 57 S5t 8 94 96 52 S6 18 22
| 26 28
'7 9 1 6.01 100 S5 S7 51 89 94 96 52 S& 18 22
26 29 32
'7 10 1 6.27 100 S S7 St 8 .94 9 52 56 18 22
26 29 33 - 36
!
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7/8/86

11

16

17

18

ie

10

-
s

D RT

IMPEDANCE

6.18.

.78

w

2.04

2.61

J.01

1.60

0.473

0.28

Q.73

0.67

Q.42

0. 68

S 0.78

MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE

RESEAU DE BASE

ROUTES
PERCENT _
100 59 S7 S1 89
26 29 33 37
100 59 57 S1 89
46 44
100 s 57 Si1 89
47
100 59' 'S57 S51 89
46 &7 &9 72
100 s 57 St 89
4 &7 7T 77
ioo 59 57 51 89
46 &7 7T 76
100 59 57 S51 89
100 59 57 S1 91
100 59 S7 S5i 89
100 S 57 51 89
100 27 25 21 17
100 27 25 21 17
100 27 25 21 20
100 27 25 24
100 27 25 21 17
100 27 285 21 17
100 27 285 21 17
94 96 S22 S8
100 27 29 32
100 27 29 33 36
100 27 29 33

A
-

PAGE 7
LINKS
94 94 S2  S6 18 27
40
94 94 S2 56 18 49
94 ©94 52 S6 18 49
94 9¢ S22 56 18 49
94 96 52 S 18 49
79 82
94 96 52 S6 18 49
87 B%5
94 97
94 100 102 104 106
15 13 9 5 T 1
1S 13 9 S &1 b4
15 8
12
1s 1z ® S5z S51 89
60
40



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS : PAGE 8

ECHANGEUR BRIERE
- RESEAU DE BASE

ROUTES

O D RT IMPEDANCE PERCENT LINKS

8 12 1 1.20 100 27 29 33 37 41 44

8 13 1 0.83 100 27 25 21 49 47 |

8 14 1 2.01 100 27 29 33 37 41 &7 69 72

8 15 1 2.15 100 27 29 3IF 3I7 41 &7 73 77 79 83

8 16 1 C 1,61 100 27 29 I3 37 41 &7 7T 76

B 17 1 3.36 100 2 25 21 17 15 1z S5 S7° S1 89
87 8%

8 18 1 3.03 100 27 25 21 17 15 13 S5 57 51 91

19 1 T.60 . 100 27 25 2t .17 15 13 55 57 St 89

94 97 :

g 20 1 4,00 100 77 25 17 15 1¥ S5 S§7 St 89

=1
94 100 102 104 1064

17 15 13 7 =] I

g 1 1 1.54 100 31 30 25 21
1

= 1 1.91 100 .31 Ie 285 2t 17 151X 9 5 61
4

9 Iz 1 0.74 100 31 30 25 21 20

9 4 1 0.59 100 31 3I0 25 24

9 5 1 1.04 100 31 30 25 21 17 15 8

9 & 1 0.98 100 1 30 2% 2t 17 12 T

9 7 1  6.20 100 - 31 30 25 2t 17 15 13 ° 53 51

89 94 96 S22 S8 60

° 8 1 0.42 100 31 30 28

% 10 1 0.37 100 It 3T 36

S 11 1 0.47 100 31 3T 37 40

9 12 1. 0.89 100 3 3 37 41 4a
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13

4

14

18

16

17
18

19

rJ

I.91

MINISTERE des TRANSPORTS

100
100
100

100
100
100
100
100
100
100
100
100

100

100 .

100
100
100
100

100

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
LINKS

31 30 25 21 49 47
3133 37 41 67 &9
31 33 37 41 &7 73
31 3IT 37 41 &7 T3
31 30 25 21 17 15
89 87 85
31 30 25 21 17 1S
91
Tt 30 25 21 17 1S
89 94 97 ‘
31 30 25 21 17 1S

94 100 107 104 106
B 34 IO 25 21 17

= 1

IS5 34 30 25 21 17
61 64
I 34 30 25 21 20
I5. 34 3I0 25 24
IS 34 30 25 21 17
I 34 30 25 21 17
I 34 30 25 21 17
S1 89 94 96 S2 S8
3 34 30 28
35 34 32
35 37 40
IS 37 41 4a
35 37 a5 a7

PAGE

Q

(SN
w

)

[ B o
oo

79

cn
4]

on
[

4]
(i

w
w

W

w



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS ' PAGE 10

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
O D KT IMPEDANCE PERCENT LINKS
10 14 1 1.44 100 I5 37 41 67 &9 72
lm 15 1 1.58 100 IS5 37 41 &7 7T 77 79 B3
10 16 1 1.08 100 I 37 41 L7 7T 76

. .
[
(o]
o

17 1 3.93 100 IZ 34 30 25 21 17 15 13 55 §7
S1 89 87 85

liO 18 1 3. 60 100 I 34 30 25 21 17 15 13 S5 57
. 51 91
lm 15 1 4.17 100 I T4 30 25 21 17 15 1% S5 57
: 51 89 94 97
10 20 4.57 100 =5 4 .30 25 21 17 1S 1X 55 57
l ‘ 51 89 94 100 102 104 106
11 1 1 1.90 100 =9 I 34 O 25 21 17 15 . 13 9
II 5 3 1
11z 1 2,27 100 I I/ I8 IO 25 21 17 15 13 9
II S 61 . b4
11 T 1 1.10 100 9 I8 4 I0 25 21 20
ln 4 1 0.95 100 9 38 34 30 25 24
11 5 1 1.40 100 39 38 384 30 25 21 17 15 8
'n 6 1 1.34 100 39 38 34 30 25 21 17 12
1 71 6.56 100 39 I8 34 30 25 21 17 .15 13 9
ST 51 89 %4 96 S2 58 60
11 8 1 0.78 100 39 38 34 IO 28
l1 1 5 0.47 100 39 38 34 32
Iu 10 1 0.21 100 39 I 36
11 1z 4 0.53 100 39 41 44
' 1 13 1 0.93 100 39 41 45 47
11 14 1 1.34 100 I9 41 &7 &9 72
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7/8/86& MINISTERE des TRANSPORTS FAGE 11

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BRASE

ROUTES
D RT IMFEDANCE FERCENT LINKS
15 1 1.48 100 9 41 67 73 77 79 @I
16 1 0.94 100 9 41 67 7T 76
17 1 4.03 100 39 38 34 30 25 20 17 15 13 sS85
- 57 S1 89 87 85
18 1 3,70 100 39 I8 34 30 25 21 17 15 - 1T =%
857 5§ 91
19 i 4,27 100 9 38 34 30 2% 21 17 1S5 {3 S5
S7 S1 8 94 97
zo 1 4.67 too 39 38 34 3o 25 21 17 1S 13 55
7 51 89 94 100 102 104 106
11 1.71 7 100 4T 45 S0 17 15 13 ? 5 3 1
T 1 2,08 100 4T 45 S0 17 1is Rk 9 S 61 64
= 1 0.91 100 47 43 SO0 20 )
4 1,06 100 4T 45 S0 22 24
5 1 1.21 100 - 43 45 S50 17 15 @
& 1 1.1% 100 43 45 S0 17 1%
71 6.37 100 3 45 so0 17 1S 3 9 53 51 89
94 96 S52 S8 60 -
e 1 1.20 100 47 42 3@ 34 30 28
& 1 0. 8% 100 4z 42 38 34 32 N
10 1 G.&3 100 47z 42 3a 36
11 1 0.57 100 43 42 40
12 1 0.51 100 4% 45 47
14 1 0.9z 100 4T &7 &% 72
1= 1 o6 100 4z &7 73 77 75 8%

1& 1 _ 0.52 100 47 &7 7z 76



1
' 7/8/8¢ MINISTERE des TRANSPORTS FAGE 12
ECHANGEUR BRIERE
\ RESEAU DE BASE
I ROUTES
|
0 D RT IMPEDANCE FERCENT LINKS
ll.’? 17 1 3.84 100 4% 45 S0 17 15 1T S5 S7 S51 89
87 8%
li: 18 1 I.51 100 4% 45 50 417 1S 12 S5 57 51 91
|12 19 1 4,08 100 4 45 S0 17 15 1z S5 57 S1 89
94 97
12 20 1t 4.48 100 47 s S0 17 1S5 1T 55 S7 51 89
94 100 102 104 106
11 1.31 100 48 S50 17 15 1T 9 5 z 1
I13 1 1.68 100 a8 S0 17 1S 1T G S b1 b4
1T Tt 0. 51 100 48 S0 20
.1 4 1 0. 66 100 48 S0 TZ 24
li 3= g 0.81 100 42 50 17 1S 8
1T e 1 0.75 100 48 so 17 12
Iﬁ 71 5.97 100 48 S50 17 15 13 g 53 51 89 94
96 52 S8 60
IZ g 1 0.83 100 48 S0 22 26 28
1z 5 1 1.14 100 48 S0 22 26 29 32
| I" 101 1.03 100 48 46 42 3B 36
lr 111 0.9% 100 48 46 4z 40
LT o1z 1 0.51 100 48 4& 44 ]
=x T 14 1 1.32 100 48 46 &7 6% 72
17185 1 1.4@_ 100 48 46 &7 73 77 79 8%
l T 16 1 0.9z 100 48 46 &7 7T 76
1T 17 1 3. 44 100 48 S0 17 1S 1T SS 57 51 89 g7
l 8s
ST o1e z.11 100 48 so 17 15 1z s 57 51 o1
|



7/8/8& . MINISTERE des TRANSFORTS : : FPAGE 13

ECHANGEUR EBRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
0 D RT IMPEDANCE PERCENT . LINKS
Il‘ 19 1 Z.68 100 48 S0 17 1% 1T S5 Ss7 Si 89 94 -
97
Ir 70 1 4,08 100 48 S0 17 S 13 s55 57 51 8 94

: |14 1 1 2.5z 100 71 70 68 45 S0 17 15 13 9 5
: = 1
l14 1 2.89 100 71 70 68 4S5 S0 17 15 13 9 5
| 61 64
.'\4 T 1 1.72 100 - 71 70 6B 45 S0 20
14 4 1 1.87 100 71 70 68 5 S0 22 24
I4 ) 1 2.0Z2 100 71 Ay 68 4% S0 17 15 .8
14 g 1 1.96 100 7L 70 68 45 S50 17 17
'4 701 7. 1€ 100 717G 68 S S0 17 I B 9 S=
_A 51 89 94 95 S22 S8 60
l 4 & 1 2.01 100 71 70 68 47 38 34 30 28
16 9 i 1.70 100 71 70 &8 42 . I 34 IO
i4 10 1 1.44 100 71 70 68 42 38 S
.-4 111 1.24 100 71 70 6B 42 40
"5 17 1 0.92 100 71 70 68 44
I” 17 1 1.322 100 71 70 68 45 47 -
1415 1 1.31 100 71 70 73 77 79 87
I’q 16 1 G.77 100 - 71 70 7= 76
4 17 1 4,45 100 71 70 68 45 SO 17 15 1T 8§55 57
I 5 89 87 B85 :
41|t 4,3z 100 71 70 68 45 SO0 17 1S 13 S5 57
I o s1 91 :
T4 1 g 4.9 100 71 70 eB s s0 17 1S 1T  s5  s7
' 51, 89 94 97 : :



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES

0 D RT IMPEDANCE FERCENT

14 20 1 5.29 100 71 70 68 45
‘ St 89 94 100
l 5 1 1 2.66 100 84 80 7B 74
: ) S z 1
‘ sz 1 3,03 100 B4 80 78 74
7 5 61 b4
"5 T 1.86 100 84 80 78 . 74
15 4 1 2.01 100 84 8O 7e 74

\ ’ .
‘5- s 1 2.16 100 gs 80 78 74
: IS & 1 2,10 100 84 8O 78 74
Y- 7.3 100 g4 80 78 74
¢ 532 51 @9
ls e 1 2.15 106 B4 8O 78 74
Is = 1 1.84 100 - 84 80 78 74
15 10 1 1.58 100 84 80 78 74

|

s 11 1 1.48 100 B4 80 78 74
15 12 1 1.06 100 86 80 78 74
'5 1z 1 1.46 100 84 80 78 74
.5 14 . 1 1.31 100 84 80 7€ 74
M= 1s 4 0. 65 100 84 80 78 76
: '5 17 1 4.79 100 84 80 78 74
S5 S7 51 89
s 1 1 4.46 100 B84 80 78 74
' 55 57 51 91
-5 19 4 5.03 100 846 80 78 74
I‘ Sss 57 51 89
s 20 1 S.47 100 84 80 78 74
I, S5 57 51 8%

LINKS

50 17
102 104
68 45
68 45
68 45
68 5
bE 45
8 45
68 4s
94  9¢
68 4%
68 42
68 42
68 42
68 44
68 45
6% 72
68 45
87 5
68 45
68 45
94 97
b8 4%
94 100

15

106

SO

50
102

17

17

17

17
104

PAGE

[~

0

» vy
S

18

106

14



7/8/86 MINISTERE des TRANSFORTS PAGE 1E&

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
0 D RT IMPEDANCE PERCENT ' LINKS
S 2.12 100 75 74 &8 45 S0 17 15 13 9 S
3 1
Ié 21 2. 49 100 75 74 68 45 S0 17 15 1T .9 5
’ 61 64
.' gé T 1 .32 100 75 74 68 45 S0 20
it 4 1 1.47 100 75 74 68 45 S50 22 24
le s 1 1leo 100 75 74 6B 45 S0 17 1S 8
I & & 1 156 100 S 74 &8 45 50 17 12
3 6. 78 100 75 74 68 45 50 17 s 13 ¢ 53
‘ | S1 BY 94 96 52 58 &0
.’ € 1 1,61 100 7S 74 o8 42 3 34 30 26
!: ¢ 1 1. 3¢ 100 75 74 &8 47  ZE T4 Iz
®. 10 1.04 100 75 74 &8 4T 38 36
4 lc: 11 1 .94 100 75 74 68 42 40
Cie 1z 1 0.5z 100 75 74 68 44
- le 121 0.92 100 75 74 68 45 47
26 14 1 Q.77 | 100 75 74 &9 72
.' @e 15 1 0. 65 100 75 77 79 @3
Ic 17 1 = 100 75 74 &8 45 S0 17 1S 1T 55 57
St 89 87 85
& 18 1 .9z 100 75 74 &8 45 S0 17 15 i3 S5 57
:ll , 51 91 :
S Le 19 4.39 100 75 74 68 45 S0 17 15 17 55 57
- n S 8y 94 97.
& 20 1 4.89 100 - 75 74 68 45 S0 17 & 13 s 57
I 51 89 94 100 102 104 106
7 5

1 ' 4,00 100 86 88 94 95 S2 S8 sS4 13 5
: 1



¥
' 7/8/8¢ MINISTERE des TRANSPORTS PAGE 16
’ ECHANGEUR BRIERE

\ RESEAU DE BASE

' ROUTES

0O D RT IMPEDANCE FERCENT LINKES

'17 21 4,37 100 B6 BE 94 96 S2 S8 sS4 1T 9 5
61 64

)

\l1 7 03 1 3.48 100 86 88 94 96 .S S6 18 20

‘;7 a 1 3.67 100 B6 88 94 965 S52 - 56 18 22 24

17 S 1 3.30 100 8& ge 94  9¢ s2 56 15 8

Il? e 1 I.24 100 86 88 94 96 Sz  S6 12

17 7 1 I.06 100 B¢ 8B 94 965 52 58 b0

I? g 1 3.80 100 B& 8BS 94 96 Sz S5 18 22 26 2B
l? 9 1 4.11 100 B 88 94 96 52 S6 18 22 26 29

17 10 1 4,37 100 86 88 94 96 S .5 1§ 22 26 29

17 11 1 4.47 100 86 88 94 9 S2 56 18 22 26 29
y 23 37 40

‘_7 121 4.2 100 B, 88 94 9 S2  S6 18 49 46 44
l‘/ 1z 1 3.88 100 86 B8 94 96 52  S6 1B 45 47

17 14 1 5.09 100 86 88 94 96 . so vse 18 49 46 &7
69 7z

m7 15 S.27 100 Bc BB 94 96 S 56 18 49 46 &7

\ 7z 77 79 8%

I'/ 16 i 4.6 100 8¢ B8 94 96 52  S6. 18 45 46 &7

: 7T 76

~J

~d .
[y
0
O
~N
-
B
2
(11}
o
ug]
e}
0
N
0
~N

18 i : 0.44 100 8é& gg <0 Qi

~
rJ
(e
-
C .
.
-
@
o~

8& 94 100 10Z 104 104

61 b4

o
)
e
d
w
-
.
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o
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1
e 7/8/86 | MINISTERE des TRANSPORTS . PAGE 17
. ECHANGEUR BRIERE
__ ' RESEAU DE BASE
- ROUTES
_C D RT IMPEDANCE PERCENT LINKES
t.. — e e e e mam e e ——— e e e e o o e e e e e e o o o e e e e e o e e e o e
18 I 1 2.61 100 92 52  S6 18 20
. '1 8 4 1 2.76 100 92 52 S6 18 22 24
.18 5 1 2.43 100 92 Sz 56 15 8
IIB & 1 2.37 100 92 52  S6 12
. Te 7 1 2.19 100 92 Sz S8 60
1€ 8 1 2.93 100 9z 52 56 18 22 26 28
le ¢ 1 3.24 100 92 Sz 56 18 22 2¢& 29 IR
" 185 10 1 Z. 50 100 9z S2 S .18 22 Z¢& 29  II 36
l‘s 111 T, 60 100 92 52 S56 18 22 26 29  IT  I7 40
48 1T 7. 41 100 92 52 s6 18 49 46 44
le 17 1 .01 100 92 Sz  S6 18 49 47
Ie 14 1 4,22 100 92 52 S6 18 49 46 &7 &9 72
is 15 1 4. 36 100 2 S2 S6 18 49 46 &7 7T 77 79
\ 83
'le 16 1 %.82 100 92 S2  S6 18 49 46 &7  T7I 76
Ie 17 1 0.98 100 92 95 93 87 85
g8 19 1 0.38 100 92 95 97
I\a 20 1 0.78 100 92 95 100 102 104 106
BRI 3. 40 100 98 9& sz S8 54 1T . 9 5 3 1
:l? 21 3.77 100 98 96 S2 S8 5S4 13 ¢ - 5 61 64
. '9 1 2.88 100 98 96 52 S6 18 20
9 4 1 z.02 100 98 9¢ Sz  S6 18 22 24
"9 s 1 2070 100 96 96 52  S6 15 8
s e 1 2. 64 100 98 96 S2 56 1z



7/8/86 MINISTERE des TRANSFPORTS PAGE 18

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES
i
0 D KT IMPEDANCE PERCENT LINKS
1 _
19 7 1 2.46 100 98 9& 52 58 60
"19 8 1 T.20 100 98 96 52 56 18 22 26 °8
.19 9 1 .51 100 98 96 52 56 18 27 76 29 32
.19 10 1 T.77 100 98 96 52 56 18 27 26 el 33 6
19 11 1 3.87 100 g 96 52 56 12 22 26 29 I3 =7
. 40
19 12 1 .68 100 98 56 52 S5& 1 49 46 44
Ii@ 1= 1 .28 100 1= G& 52 56& 18 49 47
Im 14 i 4.49 100 1= 96 52 5S¢ - 18 49 44 &7 &9 72
Y1 15 1 4,67 100 98 946 SZ 5& 18 49 46 &7 77 77
: ' 79 8=
Ia@ 16 1 4,06 100 9g 96 52 Sé 18 49 46 &7 7= 76
la ¢ 17 1- 0.71 100 9 9z . 87 5
19 1e 1 0.68 100 95 93 90 91
li g Z0 1 0.51 100 98 100 102 104 106
. - 4 .
20 1 1 Z. 80 100 105 103 101 99 96 52 58 54 1= 9
' 5 3 1
20 z 1 4,17 100 105 10T 101 99 96 52 58 . S4 13 9
l < 61 &4 B ;
ety = 1 .28 100 105 10T 101 %9 96 52 56 18 20
rcn 4 1 .42 100 105 10T 101 %9 96 52 S6 13 20 24
.20 5 1 T.10 100 - 105 103 101 95  9& 52 56 15 8
'eo & { T.04 100 105 10T 101 99 94 52 S5 12
Mele 7 1 Z.8é& 100 105 10T 101 9% 94 5z sg b0
[ g 1 T.60. 100 105 10T 101 99 P& 52 S6 1e 22 26
' 28



7/8/86 | MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

ROUTES

-/

(m]
w]
n
3

IMFEDANCE PERCENT LINKSE

o

20 9 1 2.91 100 105 107 101 99 94
- 29 32
'2-0 10 1 4.17 100 105 10T 101 99 9%
: 29  3IT 36
lo 11 1 4,27 100 105 103 101 99 g
_ ) 29 IE 37 40
. @o 12 1 4,08 100 105 103 101 99 96
! 44 '
. ic» 17 1 3.68 100 105 103 101 99 P&
20 14 1 4,89 100 105 10T 101 99  9¢
l &7 &9 2
20 1S 1 S.0% 100 105 10T 101 99 9
&7 7T 77 79 83
'zo 16 1 4,49 100 105 103 101 99 94

&7 7 76

IO 17 1 1.11 100 105 107 101 Qe 9z
?O 12 1 1.08 100 105 102 10t Q9 @z
» ]LO

1% 1 0.51 100 105 103 104 99 97

ROUTE FILE LAST MODIFIED 7/4/86
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7/8/86&

FFROACH

MINISTERE des TRANSFORTS FAGE

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REFORT

INTERSECTION 1

ENTRANCE LINEK MOVMT EXIT LINE VOLUME

———— o — —— . it . o - - ——— ——— i s S e e oo e o —

Iz L : 65 (a8

s ' 1 I980Q

TATAL 3980

b6 L 1 O
R 4 ©

TOTAL 8]

z 1= 4 z9go0

F &S 0

TOTAL TR

INTERSECTION TOTAL 7960



7/8/8B¢& MINISTERE des TRANSFORTS FAGE

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REFORT.

-

"INTERSECTION =

1APPRDACH ENTRANCE L INEK MOVMT EXIT LINE VOLUME

m
D
w
-
o
r
o~
—

610
s et 3240

—
O
—
D
r
o~
m
a

B souTH &2

¥

mr
i
~
by

WEST 4 S - b I240
R 61 740

TOTAL 3980

INTERSECTION TOTAL 15180

o om Em o om e
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- BAFPROACH

-

NORTH

o sm Sw
m
g
C

SOUTH

" 7

b
m
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3
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~ -w
‘
- .

MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

CINTERSECTION 3

ENTRANCE LINE MOVMT EXIT LINK VOLUME
7 L 10 s
s 53 .0

<] £ OO

“TOTAL &00

s L 57 0
s - . 5 6250

TOTAL - 6250

. TOTAL - 0

& e 10 S 4600
R 53 2250

TOTAL 6850

INTERSECTION TOTAL 12700

PAGE

- -

-



7/8/86 MINISTERE des TRANSPORTS PAGE

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REFORT

INTERSECTION 4

2 AFFROACH ENTRANCE L INEK MOVMT EXIT LINK VOLUME

-

NORTH 11 L 14 2400
g 55 O
l R = 0
TOTAL 2400

. EAST 13 L =5 4500
5 & 6250
i TOTAL 10850

I SOUTH

od TOTAL 0
' WEST 10 - g 14 4600
' F 5= O
. TOTAL 4600

INTERSECTION TOTAL 17850

- em

a e e

- o
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INTERSECTION

MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

L INEK MOVMT
15 s
R
S4 L
s
F
14 L
=]

[
ot

EXIT LINE

TOTAL

TOTAL:

INTERSECTION TOTAL

VOLUME

(8]
84600
O
84600
2250

©
O

&00
6400

7000

17850

PAGE

w
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'APF’R’OACH

NORTH

EAST

8 souTH

E
m
0
-

- am as s

INTERSECTION

ENTRANCE L INK

MINISTERE des TRANSPORTS

FPAGE

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

MOVMT

T

6

EXIT LINEK

TOTAL
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12

TOTAL
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18
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MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 7

L 22 691
S 49 1752
R 17 2192

TOTAL 4635
L 49 73¢
s 17 7998
R 20 691

TOTAL 9425
L 17 81C
s 20 175z
R z2 736

TOTAL z29e
L 20 2152
s 22 7998
R 49 810

TOTAL 11000

INTERSECTION TOTAL 2835SE
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" ECHANGEUR ERIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION -8

LINE MOVMT - EXIT LINE

L 26

R 21
TOTAL

S 21

R 24
TOTAL

L 24

g 26
TOTAL

INTERSECTION TOTAL
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' 7/8/86 | MINISTERE des TRANSFORTS PAGE 9 -
i | RESEAU DE BASE

INTERSECTION REFORT

INTERSECTION 9

: 'QF’F‘ROACH ENTRANCE LINEK MOVMT EXIT LINEK VOLUME

; I EAST 27 L 1852
o ' 5 25 7697
i_ . TOTAL 9545

' SOUTH 20 L 25 2504

= 26 1852

: i TOTAL 4758
WEST 26 < o~ 7697

= 2c 2504

TOTAL 10201

INTERSECTION TOTAL 24106
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

- -

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 10

AFPPROACH ENTRANCE LINHV MOVMT EXIT LINK VOLUME

L

NORTH 29 L 2 2023

) S 3z 2333
. TOTAL 4356
i EAST =1 L o33 257
| R 30 2023
i TOTAL 2280
¢ SOUTH 34 c 0 . 2333
. R Iz 257
TOTAL 2590

INTERSECTION TOTAL 9226
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REFORT

INTERSECTION 11

AFFROACH ENTRANCE L INE MOVMT EXIT LINE VOLUME
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- B 9
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NORTH 33 L 3& 2080

K 37 510
. TOTAL 2590
i‘ EAST 35 S. 37 2920
- Fo 34 2080
i TOTAL S000
- WEST e L 34 510
I ' e 36 2920

TOTAL T4TO .

INTERSECTION TOTAL 11020
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE
' i ‘ ' INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 12

lAF‘PRDACH ENTRANCE LINK  MOVMT EXIT LINK VOLUME

. NORTH 29 L I8 806
S 41 19

! o TOTAL 825
' EAST 37 L 41 2624
R 40 806

i TOTAL 3430
- SOUTH 4z 5 40 19
I R I8 2624
TOTAL . 2643

INTERSECTION TOTAL 6898
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

L]

INTERSECTION ﬁEPORT

-

INTERSECTION 13

|

APPROACH ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK  VOLUME

-"

44 3632

NORTH 41 L
- 5 67 704
. R 5 1576
s TOTAL 2647
i EAST 4% L &7 367
) 45 265
i R 42 367
” TOTAL 991
-9 5ouTH 68 L 45 Zerm
- : s 2 708
i R 44 Z1 a3
- TOTAL 1730
i WEST 46 L 4z 1576
- s 44 265
l R 67 663
- TOTAL 2504

INTERSECTION TOTAL 7668
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ECHANGEUR BRIERE

RESEAU DE BAGE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTIDN 14

ENTRANCE LINK

49

ag

MOVMT

n W

EXIT LINK VOLUME
44 o28
47 2370

TOTAL 3298
1576

47 +E1E
S0 928
TOTAL 254%
2504

‘50 2370
44 1576
TOTAL 3946
Q790

INTERSECTION TOTAL
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MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE

RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 15

ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINK

67 g &9
R 73z

TOTAL
70 L 7=
5 68

TOTAL
74 L be
R &9

TOTAL

INTERSECTION TOTAL -

VOLUME
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ECHANGEUR BRIERE

RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 16

ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK

74
115
77

nmir

TOTAL

115
77
76

nmnr

TOTAL

11& 77
76
74

Dwr

TOTAL

78 76
74

115

Dwnr

TOTAL

INTERSECTION TOTAL

VOLUME
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O
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MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 17

ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINK  VOLUME

77 L. 113 0

S 79 1100

TOTAL 1100

114 L 79 . 0
R 78 0

TOTAL 0

80 - 78 1100
R 117 0

TOTAL 1100

INTERSECTION TOTAL 2200
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ECHANGEUR BRIERE

RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

. INTERSECTION 18

ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK

80
111
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nmr

TOTAL

79 111
82
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nDwnir

TOTAL

8I .
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80
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[wmir

TOTAL

84 110
80
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 19

ENTRANCE LINK ﬁDVHT EXIT LINK VOLUME

65 L 108 0

s 109 o

TOTAL 0

107 L 109 s
R 66 0

TOTAL 0

110 s 66 o
R 108 0

TOTAL o

INTERSECTION TOTAL O
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

-

INTERSECTION 20

——— i o o —

l APPROACH ENTRANCE L INK MOVMT EXIT LINK VOLUME

i NORTH -6l L ' 64 4350
. R 107 0
. TOTAL 4350
@ EaAsT b7 S 107 o0
| R 62 © 4350
. TOTAL 50
. WEST 108 L 6z )
l 8 &4 0
’ TOTAL )
l INTERSECTION TOTAL 8700
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 21

. -
<. au o

APPROACH ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK  VOLUME

o )
-v

NORTH 53 g 51 2250
| . TOTAL 2250
l EAST 57 Lo 51 15120
| TOTAL 15120
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TOTAL &)

INTERSECTION TOTAL 17370
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 22

ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK VOLUME

55 R s7 ' 4600
TOTAL T 4600
59 ) 57 10520
TOTAL 10520

TOTAL 0

INTERSECTION TOTAL 15120
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE
INTERSECTION REFORT
INTERSECTION 23
APPROACH ENTRANCE LINK MOVMT  EXIT LINK  VOLUME
NORTH
TOTAL 0
EAST 58 s &0 10520
R 54 2250
TOTAL 12770
WEST
TOTAL o
INTERSECTION TOTAL 12770
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 24

ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK VOLUME

TOTAL 0
52 L 58 12770
s 56 - 4600

TOTAL 17370

TOTAL 0

INTERSECTION TOTAL 17370
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE .BASE

INTERSECTION REPORT

- INTERSECTION 25

ENTRANCE LINK MOVMT - EXIT LINK VOLUME

69 L 72 230

- s 117 o

TOTAL 2320

71 L 117 0

R 70 230

TOTAL 230

118 ' s . 70 . o
R 72 O

TOTAL 0

INTERSECTION TOTAL 460
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 26

ENTRANCE LiNK MOVMT EXIT LINK VOLUME

117 L 106 o)
R ' 103 0

TOTAL 0

105 . 5 103 . 7250
R 118 o

TOTAL 7250

104 , L 118 o
s 106 7250

TOTAL 7250

INTERSECTION TOTAL 14500
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4

115 L 104 4
R 101 O

TOTAL 0

103 ' 8 101 7250
R 116 0

TOTAL 7250

102 L : 116 . 0
: S 104 7250

TOTAL 7250

INTERSECTION TOTAL 14500
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113

101
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INTERSECTION 28

MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

VOLUME

INTERSECTION TOTAL

EXIT LINK
102 0
99 O
TOTAL 0
99 7250
114 0
TOTAL 7250
114 o
102 7250
TOTAL 7250
14500
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 29

FPPROACH ENTRANCE LINE MOVMT EXIT LINK VOLUME

——— ——— —— —— — —— —— . e e - ——— s s oo oot —— e ———

NORTH 95 L 100 2425
S 97 235

R 93 30

TOTAL 2490

EAST 99 L 97 1325

S 9T 4190

F 96 2925

TOTAL 7250

SOUTH . 98 L s 410
S 9¢ =S5

= 100 138

TOTAL P00

WEST ) 94 L 96 1280

' S 100 4690

R 97 530

TOTAL 6500

INTERSECTION TOTAL 13140
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ECHANGEUR BRIERE
RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 30 -

VOLUME

ENTRANCE LINK  MOVMT  EXIT LINK
51 L 91 12810
S 89 45560
TOTAL 17370
TOTAL s}
0 R 91 3490
TOTAL 3490
INTERSECTION TOTAL 20860
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MINISTERE des TRANSPORTS

ECHANGEUR BRIERE
" RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

% INTERSECTION 31

ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK VOLUME

TOTAL 0
96 s 52 4560
TOTAL 4560

9z L 52 12810
K 95 . 3490

TOTAL 16300

INTERSECTION TOTAL 20860
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ECHANGEUR BRIERE
. RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 32

ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK VOLUME

8% L 94 3280

R - 87 1280

TOTAL 4560

93 5 87 2770
R 90 2660

TOTAL S430

88 L 90 830
s 94 I220

TOTAL 4050

INTERSECTION TOTAL 14040
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ECHANGEUR BRIERE

RESEAU DE BASE

INTERSECTION REPORT

INTERSECTION 33

ENTRANCE LINK MOVMT EXIT LINK VOLUME
111 L 88 0
R 85 0
TOTAL 0
87 S 85 4050
R . 112 0
TOTAL 4050
86 ] L 112 0
S 88 4050
TOTAL 4050
INTERSECTION TOTAL 8100
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