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“INTRODUCTION

En raison d'une Tongueur supérieure a un k11ometre et d'une
largeur supérieure a 35 metres, 1a poursuite de 1'autoroute 25
principalement dans la ville d' Anjou est assujettie au Régle-
ment relatif a 1'évaluation et a 1' examen des impacts sur
1'environnement, et ce conformément a 1'article 31 de la Loi
sur la qualité de 1'environnement.

Ce rapport s'inscrit dans cette procédure; i1l constitue 1'é-
tude d' 1mpact 1ntegrant la justification du proaet 1! ana1yse
des so1ut1ons, la délimitation de la zone d'étude, 1' 1nven-
taire et 1' ana1yse des diverses composantes du milieu, 1'iden-
tification et 1'évaluation des 1mpacts et enfin la description
des mesures de m1t1gat1on :
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1 - JUSTIFICATION

1.1 . 'LOCALISATION

- Localisé & 1'est de 1'ile de Montréal (voir carte 1) prineipa—

Tement 3 1'intérieur de la ville d'Anjou, le projet se situe
dans le prolongement (dans un axe nord-sud) de. 1'autoroute 25
déja construite, soit plus précisément entre un point corres-
pondant a une distance de 380 métres au sud de la rue Bombar-
dier (4€ Avenue) et le boulevard Henri-Bourassa.

1.2 L'ETENDUE DE LiETUDE DE JUSTIFICATION

" Comme le trongon de 1 autoroute 25, fa1sant 1'objet de cette

étude d'impact, s'inscrit dans une prob]emat1que générale

- débordant .du territoire attenant au projet, 1'étude de justi-

fication est élaborée en considérant la situation actuelle et
future de 1'organisation spatiale, de méme que les caractéris-
tiques de circulation relatives au territoire apparaissant a
la carte 2, lequel comprend des parties du territoire des
villes d' AnJou, St-Léonard, Montrea1 -Est et 1a partie est de
Lava1

Enf1n, il est a noter que: 1 etude de Just1f1cat1on a.été éla-
borée en février 1985. 11 est donc possible que certa1nes

_s1tuat1ons decr1tes d1fferent de 1'état actue1

1.3 BREF HISTORIQUE ET L' APPROCHE

Le projet de prolongement de 1'autoroute 25 jusqu'a la riviére
des Prairies, et éventuellement jusqu'a Laval, fait partie



el 3
o : = : A 0\ Z 7/l
XU & érése A s) L7 3 : \fﬂ v\
g op B ) 3 6 N o2 & &y’o’ 7 [ T (/7 : ‘ l7< N\,
[_on Y/ o W 7% X @ N $ ]
\ i A A& &
int-Augusti \<\« g N 8 /_.é‘ desPfai N A Y-S |
qe \\%% il & T 54/ Montr N °°>#
@,}U’/% 2 N - 19 g N K é\‘/
% 1"‘\ q/ £ l o » 4 ) _7\ R /- Vv,
- @ A ra | 82( c}’/
S o 5 S
[ & N\ - 18 & Ve | B er
CN V7 11 t T . p 1 / & D 14 g
2 14 o ) > 3 i eblar 138 E
ALa Fresnigre (00 £ /2@}"/ e\ H 2 / e 2
= N S R 2 " ) 7 5
fé/\ %{'q?/ = \‘ - Pan($ rSawé £ o 3 N4 & ’“(Q_' v/ 8/ / ) 20
‘f * ~— { va‘l’eﬁét ¥ fad ﬁ N 4 : AN
e Ak tani @ m Z,
°<,\{ Aeid © 13 148) &) Q % f ) §ev/\
X, ’ 1 v / P |
oY Deux-Montagge c 3 - . NN
S RIS a S Z 0 e / 3_&\
b 5 zlntg;uré;(h surde-Lag B Rey Saile A %, v A
e 1é - ! LONG 1L sergbon
< 3 T, A ; 5 X o " > 5 H] nt ? .
il £ Hvieo N ot =, 00 "
i lumet  / o ol 5 Bl SNN];;L@ '{\ it/ % VBN
3 al -
~ Q de-"le-B 3 kX 5r 0 - . i ? et yne AINT=
) b 7z ) / .\ 7]
e 4.1 & ] ety , Qi
LAC S 5 Gepeviev %de Dot A : 5 1 Chay =
vl 520) Bf -odlrp- 2
DES DEUX % X p> te-Clairel§ oo 2 £ ine\ T 7 O 0 N\ 110
MONTAGNES 5 = i . g &
lle-Cadieu; -~ red oo r o : & § ! % oN
‘q[ 4 =0RAC de Valos o in jirdin : r %
= dm oy
urj Pont de A = Tle-Dorval & oo Bassin de Laprairie |0 e
4 ! ' )
AT Wi i  ECHELLE: 1: 260 000 ™ nuecs = X

S - s
> 4

T

Mt

i 1§
‘g \Yamemmmaml
ECHELLE: 1: 256 000 |

iy |

LOCALISATION DU PROJET A-25

{ %
£33
3
l\l |Il -2 =
i =
=0 e

A

" |




. . b

depuis plusieurs années du plan d'ensemble du réseau des gran-
des voies rap1des de la région de Montréal. Ce projet a

‘d'ailleurs fait 1'objet d'un protocole d'entente en 1975 entre -

la ville de Montréal et le ministére des Transports du Québec

‘pour ce qui concerne la partie située dans les limites de
- cette municipalité. Grosso modo ce protocole d'entente, sans

échéancier de réalisation, prévoit que les colits de construc-
tion des voies rap1des seront & 1a charge du Ministére, tandis
que les voies de service seront a la charge de la mun1c1pa11-
té.

En raison du nombre de ponts et voies reliant Montréal a
Laval, donc en considérant les conditions de circulation, un
moratoire de 10 ans 2 été dimposé par le Ministre des
Transports, en 1977, sur 1'implantation de 1'autoroute 25.-

Depuis, des demandes ont é&té formulées au ministére des
Transports pour -poursuivre cette infrastructure, dont une,

datant de 1981, provient de la ville de Montréal, laquelle

demande de donner suite au protocole d'entente de 1975.

La justification du projet sera é&tablie selon les étapes.
suivantes:

- Dans un premier temps, les caractéristiques du milieu seront

analysées de fagon a faire ressortir les potentiels et les
contraintes du territoire. Nous nous attarderons notamment
sur 1'occupation du sol actuelle et prévue selon les plans
de développement, 1'évolution récente et prévisible de Ta
popu]at1on, les réseaux de transport en place.

.- Dans un deuxiéme temps, 1'analyse des déplacements permettra

de faire ressortir les pdOles émetteurs et générateurs de
circulation, les débits actuels et prévisibles sur les arté-
res principales, la capacité du réseau et les problémes
appréhendés. : :
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1.4, CARACTERISTIQUES DU MILIEU

Cette premiére partie est consacrée d@ 1'étude de 1'occupation
actuelle et prévue du sol urbain dans le territoire a 1'étude,
de 1'évolution récente et prévisible de la population, des
divers réseaux de transport et leur développement . futur.
Cette approche permettra de déterminer les potentiels et les
contraintes du territoire a 1'étude.

1.4.1 OCCUPATION DU SOL

La carte 3 "Occupation du sol" donne un apergu du type d'uti-
lisation actuelle du sol et des terrains vacants susceptibles
au développement. Les données ont &té compilées a partir des
plans de fonctions urbaines du ministére des Affaires munici-
pales (1979) et d'un plan topographique a 1: 3 600 (1980-81).

Pour le territoire a 1'étude sur 1'ile de Montréal, 1'utilisa-
tion du sol se caractérise par un développement urbain plus ou
moins concentré. L'extrémité ouest se compose de deux noyaux
résidentiels concentrés importants, séparés par la voie ferrée
du Canadien National et un secteur de parc industriel adja-
cent. Ces deux secteurs résidentiels, a 1'est du boulevard
Pie IX (route 125) et au nord de 1'autoroute 40, constituent
les noyaux urbains principaux de St-Léonard et Montréal-Nord

oii résident prés de 175 000 personnes. -La limite est de ces .

deux municipalités est constituée par un parc ‘industriel
1inéaire nord-sud, coupé en deux par 1'intersection du boule-
vard Henri-Bourassa et de la voie ferrée du Canadien National.

Le territoire formé par Anjou, Riviére-des-Prairies et
Montréal-Est, au nord de 1'autoroute 40, présente un. dévelop-
pement plus discontinu. Dans Anjou, les zones industrielles
et résidentielles de part et d'autre de 1'autoroute 25 consti-
tuent un premier noyau urbain compact, en continuité avec la
zone urbaine au sud de 1'autoroute 40. La limite de ce noyau
se perd dans les terrains vacants au nord et nord-ouest, prés
de la limite municipale de Montréal (Riviére-des-Prairies) le .
“long du boulevard Henri-Bourassa. . i -
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Dans le quartier Riviére-des-Prairies a 1'intérieur de 1la

ville de Montréal, le territoire a vocation industrielle de

part et d'autre de la voie ferrée du Canadien National est

développé de fagon discontinue: on retrouve une concentration -
industrielle immédiatement & 1'est de 1'emprise de 1'autoroute

25 et une autre dans le prolongement du secteur des raffine-

ries de Montréal-Est le long du boulevard Riviére-des-.
Prairies. Les développements résidentiels discontinus, en

frange a partir de la riviére des Prairies, occupent toute la

partie nord-est du territoire. Plusieurs espaces vacants

s'intercallent entre les développements orientés nord-ouest /

sud-est. ' ’

Au. nord de la riviére,'Te territoire @ 1'étude dans Laval com--

. porte deux noyaux résidentiels isolés par le territoire a

vocation et zoné agricole; i1 s'agit de St-Vincent-de-Paul 3
1'ouest ol on retrouve un petit noyau industriel et un com-
plexe d'institutions carcérales, et St-Frangois d 1'est ou les
deux secteurs résidentiels entourent un noyau industriel.

1.4.2  PREVISION DE DEVELOPPEMENT DU TERRITOIRE

Le développement accéléré du quartier Riviére-des-Prairies
fait suite d la décision de la ville de Montréal de consolider.
son territoire, décision découlant des politiques d'aménage-
ment mises de 1'avant par le gouvernement du Québec. L'option
préférentielle d'aménagement de la région de Montréal vise

notamment la consolidation du tissu urbain a 1'intérieur du
périmétre urbanisé actuel, de sorte que les autorités munici-
pales montréalaises ont fait le choix de promouvoir 1'urbani-
sation planifiée du seul quartier qui demeure encore non
développé.

Riviére-des-Prairies préconise un développement urbain compor-

tant des secteurs résidentiels de densité moyenne a faible,

quelques ilots résidentiels de forte densité, des secteurs

d'industries lourdes ou 1égéres et des secteurs commerciaux et

de service. Tout un réseau de nouvelles rues et de collec-

trices doit donner accés progressivement aux différents sec-.
teurs a développer. '

Dans cette .3ﬁ%ique, le schéma d'aménagement du quartier



Plus précisément, le schéma d'aménagement compléte 1a grille

de deve1oppement traditionnellement de faible densite, par.

des ilots et développements de faible et moyenne densité in-
tercallés entre les développements plus anciens. La carte 3
permet de ‘localiser les zones résidentielles a deve]opper
(R.V.) visées par cette densification 1égére de 1'habitat.

Les boulevards collecteurs est-ouest Perras et “Maurice-
Duplessis verront une densification de 1'habitat et une voca-
t1on commerciale de quartier. Le développement industriel
prévu en complément des zones existantes (voir carte 3) se
Tocalise au nord du boulevard Henri-Bourassa, de part et d'au-
tre de l1a voie ferrée du Canadien National. Deux ilots rési-
dentiels de forte densité sont prévus é 1'extrémité nord de
1 emprise de 1'autoroute 25, 1'un sur 1"ile Coco dans la ri-
viére et 1' autre au nord du bloc institutionnel a 1'ouest im-

med1at de 1'emprise.

Pour le terr1to1re de ville d' AnJou, les prévisions actuelles
de développement indiquent que les terrains vacants compris

entre le bou1evard Henr1 -Bourassa et la rue Bombardier (4€

avenue) d 1'ouest de 1'emprise de 1'autoroute 25 auront une

vocation résidentielle et industrielle de densité faible a

moyenne. Justement & ce propos, un déve1oppement industriel

contigu a la future voie de service ouest de 1'autoroute 25,

devant s'échelonner sur une période de trois ans, est actue]-
Tement en cours.

Par ailleurs, 1e parc industriel d' AnJou, sis dans 1e quadrant
nord-est de 1'intersection autoroute 25 / autoroute 40 devrait
s'extensionner d'abord sur les lots vacants dans les quadrants
sud-est et sud-ouest de 1'intersection autoroute 25 / Henri-
Bourassa, puis au nord-ouest du secteur des raffineries.

Pour les territoires de St-Léonard et Montréal-Nord, dont 1le
deve]oppement est @ toute fin pratique achevé, i1 ne reste
qu'd combler certains lots vacants épars, en particulier dans
Je parc industriel de St-Léonard.

En ce qui a tra1t au terr1to1re a 1'étude dans Lava1 au nord-
ouest de la riviére des Prairies, les perspectives de dévelop-
pement sont limitées. La zone agricole permanente contraint
1'expansion urba1ne seule le localité de St-Frangois posséde
des lots vacants & deve1opper, situés dans la frange urbaine

non agricole. La localité de St-Vincent-de-Paul, quant 3

elle, ne posséde plus, pour ainsi dire, de terrains a dévelop-
per.
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1.4.3  EVOLUTION DE LA POPULATION

L'évolution de 1a population sur 1'ile de Montréal a connu des
changements importants au cours des vingt derniéres années.
La population de la grande région métropolitaine de Montréal
s'est principalement accrue dans les banlieues extra insulai-
res au détriment de celle de 1'ile comme telle, et en particu-
lier de 1a ville de Montréal. Ainsi, entre 1971 et 1981, 1la
popu]at1on de la grande région métropolitaine de Montpea]
s'est accrue de prés de 300 000 personnes, tandis qu'elle
décroissait de 200 000 pour 1'ensemble de la communauté urbai-
ne de Montréal, notamment de 234 000 pour la seule ville de
Montréal (voir tableau 1).

Plus particuliérement pour le territoire a 1'étude, 1'évolu-
tion de la population depuis 1961 montre un accroissement con-
tinu, contrairement & la communauté urbaine de Montréal et a
la ville de Montréal. De 1961 a 1976, 1'accroissement de 1la

population globale des municipalités du nord-est de 1'ile de

Montréal (voir tableau 2) a été fulgurant, passant de 100 701
en 1961 3 163 362 en 1966, a 226 586 en 1971, et a 267 847 en
1976. Depuis 1976, 1'accroissement a fortement ralenti, cer-
taines mun1c1pa11tes ayant atteint leur développement maximum.

En 1981, la population totale est de 273 197 habitants. Le
nord-est de 1'ile de Montréal a donc connu le méme phénoméne
de fort accroissement de population que la couronne suburbaine
de 1'agglomération de Montréal, mais avant celle-ci cependant.

Les perspectives d'accroissement de population du territoire &
1'étude dépendent des schémas d'aménagement établis pour ces
territoires. Essentiellement, seules les mun1c1pa11tes ayant
de bonnes reserves de lots vacants connaitront des accrois-
sements. En 1'occurrence, les municipalités d'Anjou et
Montréal (Pointe-aux-Trembles et R1v1eres des-Prairies) posseé-
dent des espaces vacants importants voués aux deve]oppements
res1dent1e1s et industriels.

Pour les fins du projet de 1'autoroute 25 a 1'étude, seules
les prévisions d'accroissement de population de Riviére-des-
Prairies seront considérées, Anjou n'ayant pas de plan de dé-

veloppement prévu pour les terrains vacants a 1'ouest de 1'au-

toroute 25.
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TABLEAU 1
'EVOLUTION DE LA _POPULATION PAR GRAND SECTEUR
AGGLOMERATION DE MONTREAL
1961-1981
1961 1966 1971 1976 1981
C.U.M. ‘ 1747 696 1923178 1959143 1869 641 1 760 122
MONTREAL A 1191 062 1 222 255 1 214 352 1 080 546 980 354
COURONNE SUBURBAINE R - — 784 065 --- | 1 070 212
LAVAL _ 124 741 196 088 228 010 246 243 268 335
LONGUEUIL L 64 938 78 120 97 590 122 429 124 320
Source: Recensements du Canada
C.UM.- '
}TABLEAU 2
,§YOLUTION DE LA POPULATION 3
MUNICIPALITES DU NORD-EST DE L'ILE DE MONTREAL
1961-1981 _
1961 - 1966 1971 ’ 1976 1981
Anjou k ' oo 9 551 22 477 33886 - 36 596 37 346
Montréa1—Estv | 5 884 5 779 5 076 4 372 3778
Montréal-Nord 48 433 67 806 89 139 97 250 94 914
Pointe-aux-Trembles 21 926 29 888 35 567 35 618 36 270
Riviére-des-Prairies- | 10 054 12 084 10.878 15 559 21 460
St-Léonard , 4 893 25_328' 52 040 78 452 79 429
TOTAL ' 100 701 163 362 226 586 267 847 273 197

Source: Recensements du Canada



12

A partir des caractéristiques et de 1'étalement dans le temps
des diverses phases du développement de ce quartier, la ville
de Montréal prévoit des augmentations de popu]at1on variant de
1 500 & 2 000 personnes annuellement pour les quinze procha1-

. nes années. A partir des données de recensement de 1981, qui

indiquent une popu]at1on de 21 460 personnes pour ce quart1er,
la population devrait s'accroitre approximativement a 37 000
en 1991 et presque 50 000 pour la période de 1995-2000.

En ajoutant a ces chiffres les statistiques actuelles de popu-

1at1on pour 1es trois autres municipalités de part et d'autre
de 1'axe de 1'autoroute 25 (voir tableau 2), municipalités qui
semb]ent avoir atteint un maximum dans 1eur developpement
c'est une population de prés de 300 000 personnes qui se re-
trouverait établie dans le quadrilatére comprenant les munici-
palités d'Anjou, St-Léonard, Montréal-Nord et le quartier
Riviére-des-Prairies. :

1.4.4 RESEAUX DE TRANSPORTS

Voies ferrées

Le réseau ferroviaire du nord-est de 1'ile de Montréal compor-
te deux lignes principales, propriétés du Canadien National,
1'une au sud traversant Montréal-Est et Pointe-aux-Trembles,
1'autre au nord, traversant d'ouest en est le territoire &
1'étude et fa1sant Jonct1on avec ce11e du sud. @ Pointe-aux-
Trembles.

La ligne nord, située & la limite entre Montréal-Nord et

St-Léonard et se prolongeant a 1'est sur la partie sud de

‘Riviére-des-Prairies, a majoritairement une vocation de des-

serte industrielle et de transport de marchandises. Elle
assure le transport ferroviaire dans les parcs industriels du
territoire grace aux nombreuses antennes ferroviaires et voies
de dessertes couvrant une bonne partie des parcs industriels
de Montréal-Nord, St-Léonard, Anjou, Riviére-des-Prairies, -
Montréal-Est. o
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Un projet d'utilisation conjointe transport de marchandises -
transport de personnes de 1'emprise du Canadien National a été
planifié dans le cadre du développement du transport en commun
dans 1'agglomération de Montréal. Le projet de ligne no 6 du
métro de surface fait partie des options de desserte du terri-
toire a 1'étude. »

Réseau routier

Le réseau de routes collectrices du secteur nord-est de 1'ile
de Montréal s'est structuré & partir des contraintes liées a
la présence des voies ferrées du Canadien National localisées
a proximité des limites nord des villes de St-Léonard et Anjou
des limites sud de Montréal-Nord et Montréal.

Cette contrainte fait en sorte que Tles collectrices de
Montréal-Nord, et par extension leur prolongement dans Tle
quartier Riviére-des-Prairies, présentent wune orientation
générale est-ouest et se raccordent & 1'ouest au boulevard
Pie IX. Quant aux collectrices de St-Léonard et Anjou, elles
présentent une orientation nord-sud et se raccordent au boule-
vard Métropolitain (autoroute 40) qui traverse dans le sens
est-ouest la partie sud de ces municipalités (voir carte 4).

Cependant, ces collectrices nord-sud ne comportent pas toutes
un prolongement dans les municipalités au nord, puisque les
voies ferrées du Canadien National constituent un obstacle
important. Les seules collectrices nord-sud qui permettent de
traverser le territoire de fagon convenable sont le boulevard
Lacordaire, les rues Pascal-Gagnon et Albert-Hudon dans
St-Léonard et Montréal-Nord, le boulevard Armand-Bombardier
dans Anjou et le quartier Riviére-des-Prairies. La desserte
" routiére du quartier Riviére-des-Prairies présente donc cer-
taines carences au niveau des axes nord-sud.

De la méme fagon, les villes de St-Léonard et Montréal-Nord
souffrent également de carence au niveau des axes nord-sud.
Ces carences ne peuvent étre réglées sans rencontrer les con-
traintes dues 3 la présence des voies du Canadien National et
Tes problémes 1iés a la réalité géographique des entités muni-
cipales par rapport aux axes préférentiels de circulation.
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- Description sommaire des artéres et rues municipales

. Artéres est-ouest

1

Boulevard Gou1n'

cette artére a deux voies dessert 1la frange nord- ouest du
quartier de Riviére-des- Prairies et traverse un milieu ur-
bain linéaire qu1 n'offre pas de possibilités d'élargisse-
ment d quatre voies de la route.

Boulevard Perras:

cette artére i deux voies est le prolongement d'un bou1evard
a quatre voies situé dans Montréal-Nord. Une courte section
est 3 quatre voies de part et d'autre de 1' 1ntersect1on avec
le boulevard Armand-Bombardier, tandis que 1'ensemble de
cette artére est prévue a quatre voies.

Boulevard Maurice-Duplessis:

cette artére a deux voies, élargie éventuellement a quatre
voies, est aussi le prolongement d'un boulevard & quatre
voies dans Montréal-Nord. Egalement, une courte section
comp]etee d quatre voies se retrouve de part et d'autre de
1'intersection avec le boulevard Armand-Bombardier. Cette
artére dessert la part1e centrale du quartier de Riviére-
des-Prairies.

Boulevard Henri-Bourassa:
de. Toin 1a plus importante artere est-ouest du nord-est de
1'i1e . de Montréal, elle est a quatre voies a la limite est

“de Montréal-Nord et a deux voies dans le quartier Riviére-

des-Prairies. Ce boulevard est prévu pour quatre voies,
dans un avenir non encore défini. Cependant, les press1ons
actue]]es et prévisibles de la circulation générées dans
1'axe de 1' ‘autoroute 25 militent fortement en faveur d'un
réaménagement a faire & court terme Jjusqu'au boulevard
Armand-Bombardier.

Rue Bombardier (4€¢ Avenue a Anjou):

cette courte artére est-ouest & deux voies relie les deux
parcs industriels de St- Léonard et Anjou, et traverse a
niveau les voies de service de 1' autoroute 25.
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. Artéres nord-sud (carte 4)

Pascal-Gagnon (Saint-Léonard):

cette artére nord-sud dessert le parc industriel de St-
Léonard. Elle est présentement aménagée a quatre voies.
Cependant, seules les deux voies centrales peuvent étre uti-
lisées a la circulation générale, les deux autres voies (de

bordure) sont souvent utilisées pour le stationnement ou.

pour les manoeuvres de virage des camions aux entrées indus-
trielles. .

La voies de service est de 1'autoroute 25; entre la rue
Bombardier (4® avenue) et 1le boulevard Henri-Bourassa
(Anjou) est & deux voies de circulation, une dans chaque
sens.

La 6€ avenue:
desservant une zone industrielle, cette avenue locale est a
- deux voies de circulation. Une portion de cette avenue est
présentement a sens unique orienté vers le nord. Cette ave-
nue se situe dans .le prolongement de 1a voie de service est
de 1'autoroute 25, au nord du boulevard Henri-Bourassa. Les
-possibilités de réaménagement sont inexistantes a cause des
faibles marges de recul et de 1'impossibilité d'y -aménager
un étagement au croisement de la voie ferrée du Canadien
National. :

Boulevard Armand-Bombardier:

cette artére a quatre voies joint le "coeur" développé de
Riviére-des-Prairies a 1'autoroute 40, en traversant le parc
industriel d'Anjou. C'est la plus importante artére nord-
sud d 1'est de 1'emprise de 1'autoroute 25.

Transport en commun

Jusqu'a maintenant, plusieurs solutions différentes en terme
de transport en commun ont été considérées pour desservir la
partie nord-est de 1'ile de Montréal (Anjou, St-Léonard,
Montréal-Nord, Riviére-des-Prairies, Pointe-aux-Trembles).

Selon le plan intégré de développement du transport en commun
établi en 1980-1981, un projet de ligne du métro de surface
(no 6) dans 1'axe des voies du Canadien National a été établi
et constituait la proposition du ministére des Transports pour
la desserte de 1'est de 1'ile de Montréal.
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Le rapport du comité ad hoc sur le transport des‘personnes
dans 1'est de la Communauté urbaine de Montréal (rapport

Gascon) déposé en 1984 énonce de nouvelles propositions de dé-

veloppement de lignes de métro et constitue & peu prés la po-
sition de la Communauté urbaine de Montréal pour la desserte
de 1'est de 1'fle. Pour le territoire a 1'étude, les recom-
mandations proposent le prolongement de l1a ligne actuelle no 5
jusqu'aux Galeries d'Anjou situées dans le quadrant sud de
1'intersection autoroute 25 / autoroute 40 et la .réalisation
d'une nouvelle Tligne souterraine no 7 dans 1'axe du boulevard
Pie IX entre la ligne 1 et Montréal-Nord avec terminus aux
portes de Riviére-des-Prairies. Cette ligne no 7 pourrait
utiliser la technologie sur fer, permettant ainsi un prolonge-
ment éventuel de cette ligne en surface dans 1'axe du boule-
vard Maurice-Duplessis ou de voies du Canadien National pour
assurer la desserte de Riviére-des-Prairies.. Ces propositions
sont complétées par un réaménagement des lignes d'autobus.

D'une fagon générale, toute amélioration majeure de la desser-
te par transport en commun du quartier de Riviére-des-Prairies
aura pour effet d'en accélérer le développement et d'en haus-
ser la population et 1a demande de déplacement.

1.4.5 PLAN DE DEVELOPPEMENT DU RESEAU ROUTIER MUNICIPAL

Le schéma d'aménagement du quartier Riviére-des-Prairies pré-

voit le développement ou 1'amélioration de plusieurs axes rou-
tiers municipaux, tant dans le sens est-ouest que dans le sens
nord-sud. A 1'heure actuelle, les liaisons est-ouest sont
mieux desservies que les liaisons nord-sud correspondant au
sens de déplacement préférentiel. o

Pour toute la portion du quartier localisée vis-a-vis Anjou et
Montréal-Est, i1 n'existe que deux liaisons routiéres nord-sud

“continues entre 1'autoroute 40 et le boulevard Gouin: .1le bou-

levard Armand-Bombardier & quatre voies traversant Anjou a 1,5
kilométre @ 1'est de 1'emprise de 1'autoroute 25, et le boule-
vard Riviére-des-Prairies & deux voies traversant Montréal-Est
(voir carte 4). v
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Dans ce territoire, il n'existe actuellement qu'un seul autre
projet de liaison routiére nord-sud entre 1'autoroute 40 et
les . rues co]]ectr1ces est-ouest du quart1er le boulevard
Marien situé & 1'est du boulevard Riviére-des-Prairies (voir
carte 4), devant rejoindre la section déja construite entre le
bou1evard Henri-Bourassa et 1'autoroute 40 sur la limite entre
Montréal-Est et Pointe-aux-Trembles.

Pour ce qui est du boulevard Bourget, sa réalisation par la
ville de Montréal est possible entre les boulevards Gouin et
Henri-Bourassa, mais le schéma d'aménagement de la Communaute

urbaine de Montrea1 propose son prolongement jusqu a la rue

Sherbrooke (route 138). Aucune date de réalisation n'est éta-
blie, surtout que la portion dans Montréal-Est et Anjou se
retrouve actuellement sur des terrains vacants.

Dans 1'ensemble, i1 ne s'ajoutera donc que deux seuls autres
-axes nord-sud pouvant assurer véritablement une desserte effi-
cace du quartier, soit 1es boulevards Marien et Bourget, mais
aucun investissement n'y est prévu a court terme. Ces axes
desserviront surtout la partie est du quartier qui ne sera
développée qu'a moyen terme. .

Pour le territoire situé du cOté ouest de 1'emprise de
1'autoroute 25, soit les municipalités de Montréal-Nord et
St-Léonard, i1 n'existe que deux liaisons routiéres nord-sud,
hormis le boulevard Pie IX (route 125) a 1'extréme ouest: 1le
boulevard Lacordaire qui traverse le centre de ces deux villes
en joignant le boulevard Gouin et 1'autoroute 40, et les rues
Albert- Hudon i Montréal-Nord et Pascal-Gagnon & St-Léonard
reliant 1'autoroute 40 et le boulevard Perras, via une bifur-
cation sur le boulevard Henri-Bourassa prés de la limite est
de ces deux municipalités.

Quant aux boulevards collecteurs est-ouest, il en existe qua-
tre, permettant de traverser la majeure part1e du quartier et
de re301ndre le territoire de Montréal-Nord. Le bou]evard
Henri-Bourassa, actuellement & deux voies et contigu a la
Timite mun1c1pa1e entre le quart1er Riviére-des- Prairies et
Ville d'Anjou, ne sera pas réaménagé a court terme a cause de
contraintes inhérentes a ces limites mun1c1pa1es. 1 faudrait

cependant envisager un réaménagement a quatre voies de fagon a

assurer une continuité avec le trongon & quatre voies dans
Montrea1 -Nord et desservir 1'important débit de circulation
qui s'y retrouve.

I I
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Plus au nord, les boulevards Maurice-Duplessis et Perras doi-
vent étre portés a quatre voies, dans un avenir plus ou moins

lointain. Certains travaux, prévus au cours des prochaines -
années, doivent permettre de compléter la section. a quatre
voies .du boulevard Maurice-Duplessis de part et d'autre de
1'intersection avec le boulevard Armand-Bombardier. La méme
situation prévaut aussi pour la méme section du boulevard
Perras. De son coté, le boulevard Gouin, Tongeant la riviére
des Prairies doit demeurer a deux voies d'un bout a 1'autre.

D'une facon globale, les projets d'infrastructures routiéres

amélioreront d'une fagon.plus importante les liaisons est-

ouest :par rapport aux liaisons nord-sud, puisque la juridic-
tion municipale de Montréal ne peut s'appliquer sur d'hypothé-
tiques axes nord-sud traversant d'autres municipalités, tel un
prolongement du boulevard Bourget sur le territoire d'Anjou.
Cette situation explique 1'importance que prend 1'autoroute 25
aux yeux des autorités de Montréal puisque 1'emprise, proprié-
té du ministére des Transports, peut permettre a la ville
d'obtenir le prolongement d'un axe nord-sud traversant déja
Anjou. - ’ : :

Pour le territoire de Laval, il existe une route collectrice
de raccordement entre le boulevard Lévesque et la route 125 a
méme 1'emprise d'une chaussée de 1'autoroute 25.

1.5  LES DEPLACEMENTS

Cette deuxiéme partie s'applique a identifier les divers poles
générateurs et émetteurs de circulation, leurs effets sur le

réseau-routier, 3 indiquer les débits de circulation rencon-

trés sur les divers axes -routiers du territoire a 1'étude et

prévoir des augmentations de débits a partir du développement

prévu. Elle s'applique aussi & démontrer la capacité du ré-
seau routier et d détecter les. problémes appréhendés.
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1.5.1 POLES D'ATTRACTION ET POLES GENERATEURS

DE CIRCULATION

Etant donné que le territoire 3 1'étude se trouve compris a
1'intérieur de 1' agg]omerat1on de Montréal, i1 va sans dire
que les pdles qui vont étre décrits ne sont pas les seuls &
polariser les déplacements. .

Poles d'attraction

Pour le corridor de 1'autoroute 25 dans le nord-est de 1'ile
de Montréal, Tles po1es d'activités économiques qui regoivent
d' 1ntenses f]ux de déplacements sont assez bien circonscrits.
I1 s'agit des parcs industriels de St-Léonard et Montréal-Nord
cernant les noyaux résidentiels de ces deux villes, des parcs
industriels d'Anjou, Riviére-des-Prairies, Montrea1 -Est et
Pointe-aux-Trembles formant un tout au sud de la voie ferrée
du Canad1en Nat1ona1 d Riviére-des-Prairies et s'étendant au
sud jusqu'ad 1'autoroute 40, 1a rue Sherbrooke et méme jusqu'au
fleuve St-Laurent (voir carte 5).

Les activités commerciales reliées a la présence du centre
d'achat Galeries d'Anjou constituent aussi un important pdle
d'attraction de circulation, d'autant plus que selon le schéma
d' amenagement de la Communauté urbaine de Montréal, il est
prévu dans ce secteur un sous-centre satellite au centre ville
de Montréal, en y additionnant des commerces de services et
des bureaux.

Cette position géographique des pdles d'attraction fait en
sorte que les grands axes routiers du secteur, plus spécifi-
quement les autoroutes 25 et 40, 1les boulevards Henri-
Bourassa, Ray Lawson, Industriel, des Grandes-Prairies et des
Galeries d'Anjou, et les rues Pascal- Gagnon Albert-Hudon,
Bombardier et 4€ avenue, supportent d'importants débits de
- circulation selon leur gabarit, et notamment un pourcentage
appréciable d'encombrante circulation lourde. _
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Poles générateurs

Les secteurs d'od origine la majorité des déplacements (vo1r
carte 5) se présentent en bloc plus ou moins compact, cernés
par les zones industrielles décrites précédemment (voir
carte 2). Ces secteurs se caractérisent par une prédominance
marquée de la fonction résidentielle de densité var1ab1e, une
faible prOport1on d' emp1o1s

I1 s'agit de blocs résidentiels complétement développés de
St-Léonard entre 1'autoroute 40 et le boulevard des Grandes-
Prairies, de Montréal-Nord entre le quartier 1ndustr1e1 sud le
long de la voie du Canadien National et la riviére des Prai-

ries. S'ajoutent & ceux-ci les quartiers résidentiels d'Anjou

dans le quadrant ouest du croisement des autoroutes 25 et 40,
son prolongement éventuel vers le nord- ouest et les quart1ers
résidentiels en p1e1n développement dans Riviére-des-Prairies
au nord de la voie du Canadien National (voir carte 5).

La circulation émanant de ces quartiers résidentiels contri-
bue pour une bonne part a 1'utilisation intensive du réseau
routier de ce secteur, notamment aux heures de pointe du matin
et du soir. :

1.5.2 DEBITS DE CIRCULATION ACTUELS -

Divers comptages échelonnés dans le temps entre 1978 et 1983
ont permis de relever plusieurs faits marquants. D'abord, il
convient de dresser un portrait global de débits de c1rcu1a-
tion sur 1'ensemble des collectrices situées de part et d'au-
tre de 1'emprise de 1'autoroute 25. -Par la suite, nous nous
attarderons sur les faits marquants constatés en cours d'ana-
lyse. Pour des détails supplémentaires, nous référons le
lecteur 3 cette étude de circulation.

. Débits actuels de circu1atibn

Les statistiques. suivantes sont valides pour 1983 (voir

~carte 6).
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- ‘Artéres est-ouest
. Gouin:

3 200 véh./jour (D.J.M.0.)*

.- Perras:

6 500 veh /jour - intersection de la 6€ Avenue
7 600 3 7 800 véh. /jour - intersection du boulevard
Armand Bombard1er

. Maurice-Dup1essis:

8 800 véh./jour - limite de Montréal-Nord
8 500 véh./jour - intersection du boulevard
Armand-Bombardier

. Henri-Bourassa:

33 000 véh./jour - ouest de la rue Pascal-Gagnon

22 500 véh./jour - entre Pascal-Gagnon et la 6€ Avenue
14 700 véh./jour - est de la 6€ Avenue

9 100 véh./jour - est du boulevard Armand-Bombardier

. 4€ Avenue:
15 800 véh./jour - ouest de la voie de service ouest

13 300 véh./jour - entre les deux voies de service
12 000 véh./jour - est de la voie de service est

- Artéres nord-sud
. Armand-Bombardier (Ray-Lawson):

8 000 véh./jour
10 000 véh./jour
13 000 véh./jour
17 200 véh./jour

sud du boulevard Perras
intersection de Maurice-Duplessis
nord du boulevard Henri-Bourassa
sud du boulevard Henri-Bourassa

*‘vD.J.M.O.: Débit moyen d'un jour ouvrable de semaine
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. 6€ Avenue - voies de service est-ouest
9 500 véh./jour nord du boulevard Henri-Bourassa
voie de service est:

15 000 véh./jour - sud du bou]evardeenri-Bourassa
16 300 véh./jour - sud de 1a 4€ Avenue (Bombardier)

voie de service ouest:
14 600 véh./jour - sud de la 4€ Avenue

(total de 30 800 véh./jour sur les deux voies. de services
au sud de la 4€ Avenue)

virage en u:
2 500 véh./jour - entre les deux voies de service
. Pascal-Gagnon:
19 500 véh./jour - sud du boulevard Henri-Bourassa,

décroissant au sud du boulevard des Grandes-Prairies.

Faits marquants

L'analyse des comptages de circulation de 1982 et 1983 obtenus
du Service de la circulation de Montréal a permis de dresser
un tableau des débits de circulation avant et aprés

1 ouverture de la voie de service est, entre la rue Bombardler
jusqu'au boulevard Henri-Bourassa.

Le tableau 3 résume la situation et permet de dégager trois
constatations:

- le débit 15 000 véh./jour sur le prolongement (voie de
service est) est considérable;

- 1a réduction de 6 500 véh./jour sur Pascal-Gagnon signifie
une redistribution du traf1c au profit du prolongement (voie
de service est);

-1 aJout de 3 500 véh. /Jour sur la 6 Avenue traduit un
apport @ la présence du prolongement (voie de service est).
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COMPARAISON DES DEBITS JOURNALIERS (APPROXIMATIFS) AVANT ET APRES
L 'OUVERTURE DU PROLONGEMENT DE LA VOIE DE SERVICE EST

DEBITS JOURNALIERS (2 SENS)

15 000

o DIFFERENCES
APPROCHES — - -
AVANT APRES
,Henri-Bourassa ouest | 33 000 - 33 000 Pas de changement
(3 1'ouest de Pascal-Gagnon)
Henri-Bourassa centre 19 000 | 22 500 Ajout de 3 500
(entre Pascal-Gagnon et : :
6e Avenue)
Henri-Bourassa est 16 500 15 000 Baisse de 1 500
(3 1'est de Ta 6e avenue)
Pascal-Gagnon 26 000 19 500 Baisse de 6 500
6e Avenue 6 000 ° 9 500 Ajout de 3 500
Voie de service est ——-- Débit: 15 000
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Un deuxiéme fait concerne les résultats des comptages a 1'in-
tersection Henri-Bourassa / Pascal-Gagnon: i1 existe un désé-
quilibre de 2 500 véhicules/jour en faveur de la direction
nord-sud sur Pascal-Gagnon, avant 1'ouverture de la voie de
service est, déséquilibre qui s'est amplifié a 4 000 véhicules
/jour aprés la mise en service de la voie de service est. Ce
déséquilibre trouve son pendant inverse dans les débits a 1'in-
tersection de la voie est et du boulevard Henri-Bourassa avec
10 000 véchicules/jour en d1rect1on sud-nord et 5 000 en direc-
tion nord-sud.

Ces desequ111bres dans les débits directionnels sur Pascal-
Gagnon et voie de service est seraient dus a p1u51eurs fac-
teurs:

difficulté d'accés en direction nord sur Pascal-Gagnon a
“partir de 1'autoroute 40, a cause de 1'absence de 1lien
direct; : _

- itinéraire voie de service est / Bombardier (4€ avenue) /
Pascal-Gagnon non fonctionnel 3 cause des problémes de circu-
lation aux intersections de 1a rue Bombardier et des voies de
service est et ouest; '

- caractére direct du prolongement de 1a voie est jusqu'au bou-
levard Henri-Bourassa pour la circulation en direction nord;

- faible qualité du service & 1'intersection Henr1 Bourassa /
Pascal-Gagnon; :

- niveau de service déficient a 1'intersection voie de service
est / boulevard Henri-Bourassa: une voie dans chaque sens
pour les quatre embranchements de 1'intersection - débit trés
élevé aux heures de pointe - accotement servant de voie de
virage ou voie de dépassement @ droite - pourcentage trés
élevé de véhicules lourds provenant des secteurs industriels
environnants.

I1 appert donc que les artéres nord-sud Pascal-Gagnon et voie
de service est constituent en quelque sorte des goulots
d'étranglement au niveau du boulevard Henri-Bourassa pour
1'accés au territoire situé au nord-est, entre autres, le quar-
tier Riviére-des-Prairies. 11 serait donc illusoire de s'at-
tendre & une réaffectation naturelle plus poussée du trafic sur
la voie de service est et d'utiliser cette seule voie, avec la
6€ Avenue dans son prolongement, comme porte de sortie de 1la
partie ouest du quartier Riviére-des-Prairies actue11ement en
plein développement. : :

N U OB B AN O U O N S B N EE B 2 B A B e
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1.5.3 REASSfGNATION ET PREVISIONS SOMMAIRES DE CIRCULATION -

Dans 1'hypothése oli 1a voie de service ouest serait prolongée
jusqu'au boulevard Henri-Bourassa, il y aurait un transfert
vers cette nouvelle voie d'une partie du trafic circulant
présentement sur Pascal-Gagnon et d'autres axes nord-sud
(Langelier, Ray-Lawson). En effet, 1a rue Pascal-Gagnon, non
seulement dessert le parc industriel de St-Léonard, mais
constitue aussi un axe nord-sud important conduisant a
1'autoroute 40, tout comme elle s'avére une porte de sortie
diffusant le traf1c originant du secteur nord-est de 1'ile de
Montréal.

Ainsi, dés 1'ouverture de la voie de service est jusqu'au bou-
levard Henri-Bourassa, la pression exercée par les forts dé-
bits de circulation sur Pascal-Gagnon s'est relachée au profit
de cette nouvelle voie. Avec 1'éventuelle ouverture de la
voie ouest jusqu'd Henri-Bourassa, la nouvelle réassignation

'se ferait de telle sorte que le trafic serait plus ou moins

équilibré entre les deux voies de service. La figure 1 indi-
que le nouvel équilibre des débits actuels entre les deux .
voies de service et une estimation des échanges de déplace-
ments au niveau du boulevard Henri-Bourassa dans 1'optique du
prolongement des voies de service vers le nord (au-dela du
boulevard Henri-Bourassa) et en considérant que 1'ensemble des
é1éments géométriques et les contrdles de circulation seraient
aménagés de telle sorte que les problémes de circulation
anticipés soient minimisés.

A moyen terme, les prévisions de développement de Riviére-des-
Prairies fa1tes par la ville de Montréal 1nd1quent que 1la

. population du quartier devra1t atte1ndre 35 000 a 37 000 per-

sonnes pour 1990-1991, & partir de 1' ajout annuel de 1 500 a
2 000 nouveaux res1dents aux 21 500 recenses en 1981.

Par rapport & 1'année 1983, dern1ere année dont nous disposons
de comptages de c1rcu1at1on dans Tle quart1er, 1'augmentation
de 1a population serait de 1'ordre de 55 % & 60 % au début des
années 1990. Comme les différents comptages de circulation
ont permis de compiler pour 1'année 1983 approximativement de
9 000 a 10 000 véhicules sortant du quartier pendant.une jour-
née et dont plus de la moitié se dirige en direction ouest et
sud par 1'intermédiaire des boulevards est-ouest, les estima-
tions, pour le débit des années 1990, indiquent un ajout de
2 500 & 3 000 véhicules diffusant par ces axes vers le sud et
1'ouest.  En ce qui concerne le trafic provenant du territoire
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situé 3 1'ouest de 1'autoroute (Montréal-Nord, St-Léonard,
etc.) on prévoit une augmentation - approximative de 1 500
véhicules/jour pour la méme période.

En somme, les ajouts de traf1c suivant (par journée et dans un
sens) ont été obtenus

- du coté est:

2 000 véh./jour par Perras et Duplessis et ensuitevpar voie
de service vers le sud;

500 véh./jour par Henri- Bourassa et ensu1te par voie de ser-
vice vers le sud; :

300 véh./jour par Perras et Dup]ess1s et ensu1te par voie de
service et Henri-Bourassa vers 1'ouest;

- du coté ouest:

500 véh./jour par Perras et Dup1ess1s et ensuite par voie de
service vers le sud;

1 000 véh./jour par Henri-Bourassa et ensuite par .voie de
service vers le sud;

- Total:

4 300 véh./jour (dans un sens).

11 est 3 sou11gner que ces prévisions sont trés approx1mat1ves

et que dans 1'ensemble elles pourraient étre qua11f1ees de
"conservatrices" puisqu'elles ne tiennent pas.compte d'une

~part de la circulation induite attr1buab1e aux développements

dans le quartier et d'autre part de 1' augmentat1on globale de
la circulation existante suite aux futurs deve]oppements dans
les zones limitrophes.

Globalement, la figure 2 represente les echanges de déplace-
ments (veh1cu1es) Journa11ers au début des années 1990 avec le
prolongement des voies de service au delad du bou]evard Henri-
Bourassa.

1.5.4  CAPACITE DU RESEAU ET PROBLEMES APPREHENDESS

I est généralement reconnu qu 'en m111eu urbain la qua11te de -
la desserte offerte par le réseau routier est controlée par le
niveau de service offert aux intersections. Pour le corridor
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de 1'autoroute 25 sur 1'ile de Montréal,.  deux intersections
stratégiques pour la desserte du nord-est, et en particulier
de Riviére-des-Prairies, offraient un niveau de service défi-
cient, compte tenu du débit de circulation qui s'y rencontre

dans les divers mouvements: :

- 1'intersection Henri-Bourassa / 6€ Avenue / voie de servi-
ce est fonctionne a capacité durant les heures acha]andees
de 1a journée; :

- & moyen terme (1990), 1'estimation des débits de circulation
et des mouvements de virage a 1'intersection Bombardier
(4¢ Avenue) / voies de service est et ouest fait en sorte
qu'on retrouverait, au.point de vue de la planification, un

niveau de service "D" a "E" respectivement pour chacune des
intersections.

Par ailleurs, les artéres a deux voies supportant des débits
de circulation de plus de 13 000 véhicules/jour peuvent étre
considérées comme chargées, notamment a cause de la présence
d'un pourcentage appréciable de véhicules 1ourds. Ces tron-
gons se retrouvent sur:

- le boulevard Henri-Bourassa da 1'est de la rue Pascal-Gagnon,
dans le quartier Riviére-des-Prairies;

- la rue Pascal-Gagnon au sud du boulevard Henri-Bourassa;

- la voie de service est entre Henri-Bourassa et 1la 4¢€

Avenue (Bombardier) & Anjou, prolongée dans le quart1er
Riviére-des-Prairies par la 6€ Avenue.

Ainsi donc, ces trois artéres importantes donnant accés au
quartier Riviére-des-Prairies se retrouvent dans 1'incapacité
d'écouler les accroissements de circulation prévisibles a
moyen terme en provenance de ce secteur, en déplacement vers
Te sud et 1'ouest.
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2 OBJECTIFS DU PROJET

En décembre 1977, le gouvernement du Québec présentait 1'op-
tion préférentielle d'aménagement de la région de Montréal:
consolidation du tissu urbain a 1'intérieur du périmétre urba-
nisé actuel et réaménagement accéléré de 1'ile de Montréal en
terme de qualité de vie. Cette option fut le fruit de nom-
breuses recherches et analyses conduites dans 1la région de
Montréal au cours des derniéres années par plusieurs offices
et ministéres du gouvernement du Québec.

~ Dans cette optique, la ville de Montréal a choisi de mettre
"1'accent sur le développement du quartier Riviére-des-Prairies

inégalement développé et peu peuplé jusque-l1a. Ce choix de

" développement s'inscrit dans la ligne de pensée du schéma

d'aménagement de la Communauté urbaine de Montréal qui a
comme parti d'aménagement "1'amélioration de la qualité de vie
sur 1'ile (de Montreal) en y favorisant une urbanisation mieux
équilibrée". Un des deux principaux concepts proposés vise
"la consolidation et la structuration du tissu urbain dans les
secteurs excentriques de la Communauté a 1'intérieur du péri-
métre d'urbanisation".

Devant cet ensemble d'options et d'orientations supérieures
gouvernementales, le projet a 1'étude vise a aider- au désen-
clavement du quartier Riviére-des-Prairies en y améliorant
1'accessibilité, les conditions de circulation et la structure
du réseau routier.

I1 faut spécifier que du strict point de vue circulation Tle
projet a comme objectif d'assurer un niveau de service accep-
table dans ce secteur. Par ailleurs, la construction de la
voie de service ouest entre la rue Bombardier (4€ Avenue) et
le boulevard Henri-Bourassa constituera un accés.important a
la zone industrielle située au nord-ouest de 1'intersection de
la rue Bombardier et la voie de service ouest, dont le déve-
loppement devrait étre finalisé d'ici 1990.
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Afin de répondre @ certains besoins de circulation, notamment
au niveau du trafic de transit, la construction des voies ra-
pides de 1'autoroute de méme que les étagements seront requis
ultérieurement. '
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3.1 L'AUTOROUTE 25; LA SOLUTION PRIVILEGIEE

Pour répondre aux objectifs du projet, une seule solution est
étudiée, soit le corridor de 1'autoroute 25. Cette position
s'appuit sur des raisons d'expropriation et de planification.
En effet, d'une part le ministére des Transports est proprié-
taire de 1'ensemble des terrains nécessaires d@ la réalisation
de ce projet, et ce depuis 1968, et d'autre part le développe-
ment et la planification du milieu environnant se sont réali-
sés en fonction de cette infrastructure. 11 ne saurait donc
étre question de modifier cette solution pour une autre alter-
native. - ’ v '

3.1.1  CONCEPT ORIGINAL

A 1'origine, 1'autoroute 25 devait relier directement le tun-
nel Louis-H. Lafontaine et le coeur de 1'est de Montréal au
secteur est de Laval et Terrebonne, par des voies rapides
sises dans 1'axe de la Montée St-Léonard. Cette autoroute 25-
initiale devait intersecter 1'autoroute 440 & Laval a proximi-
té de 1'actuelle polyvalente Evariste-Leblanc.

3.1.2  CARACTERISTIQUES OPERATIONNELLES

Lfensemb1e de 1'autoroute 25:

Le concept original de 1'autoroute 25 prévoit, pour le trongon
entre Laval et Anjou, une autoroute & deux chaussées de trois
voies chacune, pour un total de six voies, sur une longueur de
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9,1 kilométres entre 1'autoroute 40 et 1'autoroute 440
(section d'autoroute actuellement numérotée A-25). Ce projet
comporte, outre les voies rapides, trois échangeurs de
circulation (3 1'intersection de 1'autoroute 440 et du
boulevard Lévesque & Laval et du boulevard Henri-Bourassa a
MontréalAnjou), des voies Tlatérales & 1'échangeur de
1'autoroute 440, un pont au-dessus de la riviére des Prairies,
des voies de service au sud de ce pont. I1 comporte.de plus
des étagements pour les voies ferrées du Canadien Pacifique a
Laval et du Canadien National & Montréal.

Le trongon Bombardier/Henri-Bourassa:

En ce qui concerne le trongon de 1'autoroute 25, entre un
point situé & une distance de 300 métres au sud de la rue
Bombardier et le boulevard Henri-Bourassa, les caractéristi-
ques opérationnelles sont les suivantes:

deux (2) chaussées a trois (3) voies rapides de -3,65m
chacune

terre-plein central de 6 métres

accotements de 3 métres

voies de service de 10 métres chacunes et des trottoirs de

1,5 métre. -

Les voies rapides, les voies de service et les bretelles de
1'échangeur a la hauteur du boulevard Henri-Bourassa, passent
en déblai, en dessous de ce dernier, tout comme elles passent
sous la voie ferrée du Canadien National. Le boulevard Henri-
Bourassa sera quelque peu rehaussé.

Le viaduc dans 1'axe de la rue Bombardier (4€ Avenue) sera
une structure surélevee.
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3.2 LES PHASES DE REALISATION

3.2.1 A COURT TERME

L'étude des débits de circulation, particuliérement sur 1la
voie de service est actuellement en opération au sud du boule-
vard Henri-Bourassa, démontre le besoin de prolonger & court
terme la voie ouest jusqu'a ce boulevard. De plus les impor-
tants débits et mouvements de virage a cette intersection, et
les prévisions d'augmentation de débit dans le futur impli-
gquent 1a nécessité de réaménager le boulevard Henri-Bourassa
et de réaliser des aménagements géométriques a 1'intersection.
des voies de service avec le boulevard. En fait, ces aménage-
ments doivent étre construits au cours de 1'été 1987.

" Donc, & court terme, la construction se confinera:

- 3 la voie de service ouest;
- au réaménagement du boulevard Henri-Bourassa

3.2.2 A DES TERMES ULTERIEURS

La construction des voies rapides de 1'autoroute 25 et de
1'échangeur n'est pas incluse actuellement @ la programmation
du ministére en raison des nombreuses. autres priorités exis-
tant dans la région métropolitaine et des investissements im-
portants requis. ' '

3.3 LES coQTs

3.3.1  EVALUATION

Le colit des divers aménagements prévus d'ici un certain terme
sont les suivants:
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- voie de service ouest (A-B)* : 1717 000,00 $
- bretelles (C-B et les boucles : 698 000,00 $
au sud de 1'échangeur) i
- viaduc 4€ Avenue et approches : 1 950 000,00 $
- viaduc Henri-Bourassa : 2 400 000,00 $

- réaménagement Henri-Bourassa (D-E) : 1 224 000,00 $

* Ces lettres correspondent & des sections de 1'infrastructure

routiére, lesquelles sont montrées a la carte 7.

3.3.2 PARTAGE DES COUTS

Certaines modifications ont dii étre apportées -au protocole
d'entente initial entre le ministére des Transports et la
ville d'Anjou. L'addenda 2 a cette entente, lequel a trait
aux colits d'expropriation et la construction de 1'autoroute 25
entre le boulevard Métropolitain et les limites nord de 1la
ville d'Anjou, apparait & 1'annexe 1. En bref, les coiits de
construction des trongons BC et DE apparaissant & la carte 7
sont imputables au ministére des Transports alors que le tron-
con AB sera défrayé par la ville d'Anjou. .
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4 , _BREVE DESCRIPTION DU MILIEU LOCAL

Le prOJet se situe principalement dans la partie nord-ouest .de
v111e d'Anjou. Une petite partie du projet se localise a
1'intérieur de l1a ville de Montréal.

En 1985, la superficie développée de 897,43 hectares represen-
tait 64 % de 1la superf1c1e totale du terr1to1re d'Anjou de
1 402 hectares.

Avec 44 % de la superficie totale, les terrains industriels
accaparent la plus forte proportion du territoire. Sur.les
618 hectares consacrés a des fins industrielles, 227 sont oc-
cupés et 319 vacants.

Les fonctions résidentielles et commerciales requiérent 410
hectares, dont 325 déja occupés et 85 vacants. Representant
29 % de 1a superficie totale, i1 s'agit de la catégorie mono-
po11sant le plus de terrains aprés la classe industrielle.

Un total de 56,5 hectares est consacré aux parcs, ce qui re-
quiert 4 % de Ta superficie totale du territoire. Les éta-
blissements publics, rues et autoroutes nécessitent 317,6 hec-
tares soient 22,7 % du territoire.

Les résidences unifamiliales étaient en 1985 au nombre de
2 485, alors que les résidences bi et trifamiliales sont de
2 619 bat1ments, ces derniéres totalisant 6 125 logements.

Le nombre d'édifices multifamiliaux de plus de 3 Togements est
de 472, dans lesquels il y a 6 386 logements. La population

en 1986 &tait de 38 000 personnes.

En'1986 la popu1at1on totale de Ville d'Anjou était de 38 000-
personnes.
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ZONE D'ETUDE; DELIMITATION ET JUSTIFICATION

La limite ouest, dans la partie sud du projet, est située
approximativement a& 450 métres du centre ligne de 1'autoroute
25 déja construite (voir carte 8). Cette limite permet d'in-
clure la partie du secteur résidentiel susceptible d'étre
affecté par le bruit. Plus au nord, a la hauteur de la rue
Bombardier (4e avenue), la limite se déplace vers 1'ouest pour

"suivre la ligne de transport d'énergie hydro-électrique; cet

. espace permet &galement d'inclure les zones vouées au dévelop-
- pement domiciliaire susceptibles d'étre affectées par le

bruit.

Afin de pouvoir déterminer les impacts directs et indirects
pour 1'ensemble des composantes environnementales, la limite
est suit l1a rue Colbert.

Située prés du point de chute du projet (voies rapides de
1'autoroute 25 actuelle), la rue Jarry constitue la limite
sud. Elle est suffisante pour permettre d'évaluer les impacts
sur les aspects visuels et sonores.

-Quant i 1a limite nord, elle correspond 3 1'extrémité nord de

1'échangeur a construire, soit la voie ferrée.
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6 DESCRIPTION DU MILIEU RECEPTEUR

6.1 MILIEU HUMAIN

6.1.1  UTILISATION DU SOL

La zone d'étude se situe majoritairement sur le territoire de
la ville d'Anjou. Une partie de 1'espace localisé au nord du
boulevard Henri-Bourassa est intégré au territoire de la ville
de Montréal. Pour toutes 1les informations concernant
1'occupation du sol, le lecteur peut référer a la carte 8,
s'i1 veut localiser les aménagements, équipements ou aux
autres utilisations, dont i1 est question.

L'espace occupé dans la partie est de la zone d'étude,. entre
la voie de service de 1'autoroute 25 et la rue Colbert,
comprend principalement des industries dont quelques unes sont
de fabrication,. d'autres de services, et enfin quelques
entrepots (voir carte 8)..

Un sous-centre d'entretien du ministére des Transports est
localisé dans la partie sud du projet, en bordure ouest de
1'autoroute 25. Ce sous-centre comprend un terrain d'entrepo-
sage de différents équipements de méme qu'un "igloo" servant a
1'entreposage de sels de déglagage. ’

Les résidences unifamiliales et bifamiliales en rangée compo-
sent la majeure partie de 1'espace entre les rues Jarry et
Bombardier, & 1'ouest du terrain occupé par le sous-centre
d'entretien du ministére des Transports. Quelques industries
1égéres sont implantées au nord de ce secteur résidentiel, a
1'intérieur de 1'i16t délimité par les rues Jodoin,
Bombardier, Renaude-Lapointe, et la voie de service ouest de
1'autoroute. Plus au nord, un batiment  industriel .était en
construction & proximité de la rue Bombardier, au moment de
1'élaboration de cette étude. En fait, selon une information
fournie par le directeur du Service de 1'environnement de 1a
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ville d'Anjou, un développement 1ndustr1e1 est prévu d@ court
terme dans le quadrant nord-ouest de 1'intersection de la rue
Bombardier et 1'autoroute 25. Ce développement débutant & la
rue Bombardier et se terminant au boulevard Henri- Bourassa
devrait accaparer une bonne partie de 1' espace consacré dans
ce secteur a 1'activité industrielle. 11 s'agit également
d'industries 1égéres.

Trois corridors de transport d'énergie hydro-électrique tra-

versent la zone d'étude; un dans une direction nord-sud cons-
t1tuant, au nord de la rue Bombardier, la limite ouest de la
zone d'étude; deux autres dans un axe est-ouest, a proximité
du boulevard Henri-Bourassa et prés de la limite nord

Un trongon du réseau ferroviaire Canadien National traversant
le nord de 1'Ile de Montréal forme la limite nord de la zone
d'étude.

La part1e résiduelle de la zone d'étude est composee de ter-
rains vacants en friche, ou de petites parcelles boisées.

Un fossé traverse la partie nord de la zone d'étude dans un
sens est-ouest. I1 s'agit d'un fossé canalisant les eaux flu-
viales du secteur industriel situé au nord-est de la ville
d'Anjou vers le bassin de rétention de ces eaux, 1eque1 est
localisé & 1'ouest du corridor de transport d energ1e hydro-
électrique.

La presence d'une pet1te étendue d'eau, a 1'ouest de la zone
d'étude, aménera surement le lecteur 1ors du visionnement des
‘d1fferentes cartes, as 1nterroger sur sa fonction. Ainsi
méme si ce plan d'eau se situe a 1'extérieur de la zone d'étu-
de, une bréve description en est fa1te s ag1t d'un bassin
de rétention des eaux provenant du réseau des égouts pluviaux
situé dans 1la partie de la ville d'Anjou au nord de
1'autoroute 40 (boulevard Métropolitain). Pour régler un
prob]eme de refoulement des eaux pluviales, et donc
d'inondations survenant a certa1ns moments, la municipalité a
privilégié, comme solution, 1'aménagement de lacs de retenue
des eaux pluviales permettant de diminuer les pointes de débit
de ruissellement en retardant 1'évacuation de ces eaux. Ces
eaux se déversent dans le ruisseau De Montigny, 1lui-méme
tributaire de la riviére des Prairies. Un aménagement paysagé
- encadre le bassin de rétention. -
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Enfin i1 est a souligner qu'une bonne part1e de 1'espace s1tue
entre Tla rue Bombardier et le boulevard Henri-Bourassa, a

“1'ouest de 1'autoroute 25, est utilisé comme site de dépot a

ne1ge par la ville de Montrea] -Nord.

Patrimoine architectural

La documentat1on du ministére des Affaires culturelles ayant
trait au patrimoine architectural du Québec a été consulté
afin de répertorier des batiments et autres é1éments ethnogra-
phiques possedant les caracter1st1ques patrimoniales et sus-
ceptibles d' etre localisés a 1'intérieur de la zone d'étude.

I1 appert qu 'aucun batiment possédant une valeur patrimoniale

'y est situé.

6.1.2 LE SCHEMA D “AMENAGEMENT DE LA COMMUNAUTE URBAINE
DE MONTREAL

Le Conseil de la Communauté urbaine de Montréal a adopté le
schéma d' amenagement le 20 aolt 1986. Comme une demande de
modification a été exped1ee par le Ministre des Affaires muni-
c1pa1es, en date du 18 février 1987, le schéma d' amenagement
n‘était pas en v1gueur lors de la redact1on de 1' etude d'im-
pact.

"Le parti d'aménagement"

Par 1'entremise de son schéma d'aménagement, la Communauté
urbaine de Montréal a retenu comme "parti d'aménagement"”, une.
option composée de deux volets: le premier propose la conso-
lidation et la structuration du t1ssu urbain dans les secteurs
excentriques de T1a Communauté 3 1'intérieur du périmétre d'ur-
banisation; 1le deuxiéme propose la revitalisation et la reva-
lorisation de la zone centrale. Ces deux volets sont complé-
mentaires, c'est-a-dire que_ 1'aménagement des secteurs excen-
triques doit se faire en méme temps que la réhabilitation de
la zone centrale et du développement du centre- ville. La
zone d'étude est principalement re11ee au premier de ces

volets.
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Cette option qui repose sur 1la vo1onté de la Communauté
d'améliorer la qua11te de vie sur 1'ile en y favorisant une
urbanisation mieux équilibrée, répond aux objectifs
d'aménagement suivants:

- améliorer le cadre et les conditions de vie des citoyens;

- établir une structurat1on rationnelle du terr1to1re;

- rapprocher 1'emploi des bassins de main-d'oceuvre;

- assurer une meilleure repart1t1on et utilisation des equ1pe-
ments et services publics, ainsi que leur accessibilitée a
1'ensemble de 1a population;

- protéger et mettre en valeur les e]ements du m111eu patrimo-
nial et naturel.

Les grandes orientations

Les grandes affectations a 1 1nter1eur de la zone d'étude se
résument a deux types 1'habitation a 1' ouest du corridor de
1'autoroute 25 et 1'industrie de categor1e 1 3 1'est. Seules
les grandes or1entat1ons relatives a ces composantes seront

présentées, de méme que celles ayant trait aux voies de circu-

lation.
Les grandes orientations dans le domaine de 1'habitation sont:

- favoriser la densification autour des stations du transport
collectif;

- consolider le développement res1dent1e1 en continuité avec
le tissu urbain existant;

- favoriser le deve1oppement résidentiel a moyenne et haute

densité autour des équipements existants et prévus;

au niveau de 1'industrie:

- favoriser le deve]oppement de 1'activité industrielle;

- consolider dans un prem1er temps le développement de 1'ac-
tivité industrielle & 1'intérieur des secteurs existants et,
dans un deuxiéme temps, favoriser le développement de nou-
veaux espaces industriels;

- encourager la modernisation de la structure et la réaffecta-
tion @ des fins industrielles des espaces industriels dé-
suets dans le secteur est;

- développer 1'activité industrielle de haute technologie;
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et enfin sur le plan des infrastructures de transport:

- assurer la desserte des zones de deve1oppement et 1'acceés
aux poles d' act1v1tes,

- assurer le meilleur niveau de service pour la circulation de
transit intra et inter-sectorielle;

- canaliser la circulation de transit vers un réseau de voies
compatibles avec cette fonct1on,‘

- limiter 1es prolongements du réseau autoroutier en vue de
contrer 1'étalement urbain;

- prévoir 1es raccords et pro1ongements nécessaires pour sou-
lager le réseau de voies locales de la circulation de tran-
sit;

- favoriser un meilleur accés aux secteurs enclavés ou mal
desservis, par le prolongement de certains trongons d'arté-
res principales;

- favoriser 1le deve1oppement d'une voie de circulation 3 ca-
ractére panoramique en bordure de certains plans d'eau
entourant le territoire.

Affectations du sol

Tel que spécifié antérieurement tout le secteur inclus dans la
zone d'étude, a 1'ouest de 1'autoroute 25 actuelle et proje-
tée, au sud du boulevard Henri-Bourassa, est affectée a 1'ha-
bitation. Pour cette zone, les occupations du sol autorisées
sont les suivantes: résidences (devant représenter au moins
60 % de la superficie de 1'aire d'affectation), commerces,
autres entreprises publiques*, équipements socio-culturels et
sportifs, cimetiére, industrie de classe 1, réserves naturel-
les, grands parcs municipaux, parcs Tocaux et golfs. Le coef-
f1c1ent d' occupat1on du sol prévu est de 0,5 & 2 ce qui expri-
me des densités faibles et moyennes.

* L'occupation "autres emprises" comprend les immeubles des-
tinés d des fins publiques et présentant des superficies
moins importantes que les grandes emprises publiques. 1Ils
comprennent @ titre non limitatif les voies de chemin de
fer, les voies de circulation, les lignes de transport
d'énergie.
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Le schéma presente les sequences de deve]oppement et tout le
territoire non occupé a 1'ouest de 1'autoroute 25, au sud du
boulevard Henri-Bourassa, est identifié comme une zone a dé-
velopper en priorité.

Le terr1to1re intégrant le corridor de 1'autoroute 25 et Ta
partie d 1'est de cette infrastructure est affecté a 1'indus-
trie 1; c'est & dire des immeubles industriels ne présentant
pas un niveau de nuisance important. Le coefficient du sol
prevu est de 0,2 a 1; soit une faible densité devant bien
s'harmoniser avec les espaces industriels avoisinant, égale-
ment 3 faible densité. Les occupations du sol permises sont
les suivantes: résidence, commerce, grandes emprises publi-
ques, autres empr1ses pub11ques, équipements socio-culturels
et sport1fs, 1'industrie de type 1 (dont 1'occupation doit
~ représenter 60 % de la superficie de 1'aire d'affectation) de

méme que les parcs locaux. Cet espace est identifié au schéma
comme une zone d'activité industrielle de forte croissance.

I1 est toutefois indiqué au schéma que les zones de forte.

croissance "n'ont aucunement la pretent1on de qualifier 1'ave-
nir réservé aux zones ainsi 1dent1f1ees, mais visent p1utot a
évoquer la situation actuelle".

La bande de terrains située entre le boulevard Henri-Bourassa
et la voie ferrée, au nord de 1a zone d'étude, est affectée a
1'industrie II. L occupation autorisée par la zone "“industrie
I1" comprend les immeubles présentant un niveau é&levé de
bruit, de pouss1ere, de chaleur et de v1brat1ons, suscept1b1e
d' affecter de maniére importante la qualité de vie du voisina-
ge. Les industries de type 1 sont egalement autorisées. Ou-
tre les industries; les commerces d'appoint, les grandes em-
prises pub11ques et autres sont perm1s.

Sur le plan des voies de circulation, la Communauté urbaine
retient dans le cadre de son schema d' amenagement Te prolonge-
ment de 1'autoroute 25, entre 1'autoroute 40 (Métropolitaine)
et le territoire de la v111e de Laval. Afin de rencontrer les
objectifs generaux qu'elle a établis, et de corriger certaines
lacunes du réseau existant la Communauté propose, entre au-
tres, le prolongement des voies de service de 1'autoroute 25.
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6.1.3  ZONAGE MUNICIPAL

L'emprise de 1'autoroute 25 est consacré "groupe public P-B"
au plan de zonage de la ville d'Anjou. L'un des usages auto-
risé par le réglement de zonage no 1231 et ses amendements est
justement 1'emprise des grandes voies principales. Tout comme
au niveau régional par 1'entremise du schéma d'aménagement, le
réle auquel est destiné le corridor de 1'autoroute 25 est con-

firmé par 1'outil d'aménagement local. Comme i1 sera possible
de le constater dans les paragraphes qui suivent, la planifi-

cation du territoire a été effectuée en considérant 1'implan-

tation éventuelle de 1'infrastructure routiére.

Ainsi une zone tampon définie comme "groupe Industrie de type

“contrglée” (I-A) Tonge de part et d'autre la majeure partie de
1'autoroute. Les usages autorisés pour ce type d'industrie

sont les industries et les commerces satisfaisant aux condi-
tions suivantes:

- ils ne sont cause, ni de maniére soutenue, ni de maniére
intermittente, d'aucun bruit, fumée, poussiére, odeur, gaz,
chaleur, éclat de 1lumiére,. vibration, ni de quelqu'<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>