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1.0 INTRODUCTION

Dans le cadre du projet de parachévement du troncon cuest de
l'autoroute 30 (entre 1l'autoroute 10 a Brossard et 1'auto-
route 20 a Vaudreuil-Soulanges), le ministére des Transports
du Québec a confié a ILavalin Environnement Inc. la réalisa-
tion d'une étude portant sur l'opportunité de reéaliser ce
projet autoroutier. Elle s'inscrit dans le cadre de 1'étude
d'impact du projet conformément a la directive du ministeére
de l'Environnement indiquant la nature, la portee et l'eten-
due de l'etude.

Ce rapport constituera 1'étude de justification exigée dans
le cadre des demandes d'autorisation en vertu de la Loi sur
la qualité de 1'environnement.

1.1 PROBLEMATIQUE

Le projet de 1l'autoroute 30, concu au début des années 60 et
conmu sous le nom évocateur de l'autoroute de l'acier, devait
initialement relier les municipalités riveraines de la rive
sud du Saint-Iaurent entre les villes de Valleyfield et Bécan-
cour. Cette voie de circulation devait donc remplacer 1la
route 132 came axe interrégional et assurer & l'ensemble des
municipalités desservies, un lien rapide et sécuritaire,
capable de soutenir le développement et les échanges éconami-
ques.

Ce projet n'est pas encore parachevé, seul le trongon reliant
Sorel a l'autoroute 10 (deux chaussées a deux voies) étant
canplété ainsi qu'une partie (une chaussée a deux v01es) des
trongons entre Valleyfield et Saint-Timothée ainsi qu entre
la route 55 et Bécancour.
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Récemment, devant 1l'intérét de doter la région métropolitaine
d'une voie de contournement qui permettrait au trafic de
transit d'éviter le réseau autoroutier de 1l'ile de Montréal,
le raccordement de 1l'autoroute 30 a l'autoroute 20 est devenu
partie intégrante du projet. '

Ia zone Ad'étude considérée ici couvre l'ensemble du ter-
ritoire compris entre la jonction de l'autoroute 30 et de
l'autoroute 10 a Brossard, jusqu'a l'autoroute 20 dans la
M.R.C. Vaudreuil-Sculanges.

1.2 OBJECTIF DE L'ETUDE

L'abjectif de 1l'étude est d'identifier, a partir d'une carac-
térisation socio—économique de la zone d'étude ainsi qu'a
partir de la compilation des données disponibles sur la
circulation, les besoins qui justifient 1'intervention du
Ministére sur le réseau routier entre les autoroutes 20 et 10
sur la rive sud du Saint-ILaurent. Ia connaissance des besoins
permettra d'identifier une série d'cbjectifs spécifiques qui
guideront 1'intervention du Ministére.

1.3  CONTENU DU RAPPORT

Outre 1'introduction, ce rapport compte trois chapitres.

le cadrage socio-économique de la zone d'étude est abordé
dans le chapitre 2.0. Ia zone d'influehce du projet ainsi
que les retombées économiques potentielles associées a sa
‘réalisation y sont décrites.

Le chapitre 3.0 présente une caractérisation du trafic routier
dans la zone d'étude. L'aspect physique du réseau routier, la
circulation, les temps de parcours et les caractéristiques des
déplacements y sont également étudiés.



Enfin le chapitre 4.0 présente un bilan des besoins iden- ..
tifiés dans les chapitres précédents et définit une série =
d'abjectifs susceptibles de guider 1'intervention du Minis- =
tére dans la formulation du projet. ’ i
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2.0 CADRAGE SOCTIO-ECONCMIQUE

Ce chapitre présente un portrait de la situation socio-
éconamique des M.R.C. composant le territoire a 1l'étude. Il
conprend l'analyse des tendances du développement économique,
1'identification des activités éconamiques et, lorsqu'elles
peuvent étre identifiées, les perspectives d'évolution.

Une section spécifique traite des retombées économiques
potentielles associées a la réalisation du projet. Comme les
retaombées sous forme de développement régional sont possible-
ment les plus significatives, une recherche particuliére est
effectuée afin de déterminer si une relation directe existe
entre la réalisation d'investissements dans le domaine
autoroutier et la génération d'une croissance économique.

Une enquéte sur la perception des entreprises manufacturiéres
locales face a l'implantation d'un lien autoroutler a egale-
ment été réalisée. :

2.1 ZONES D'INFIUENCE

2.1.1 ZONE D'INFLUENCE EIARGIE

Ia zone d'influence élargie correspond a 1l'ensemble du
territoire qui est susceptible d'étre affecté, d'une fagon ou
d'une autre par la réalisation du projet. Cette zone couvre
l'ensemble de 1la Montérégie, puisque le prolongement de
1l'autoroute 30 complétera le réseau autoroutier de cette
région. On peut également considérer dans cette zone élargie

2-1



la région métropolitaine de Montréal puisque cette autoroute
pourrait faciliter les échanges et alléger dans une cert:ame
mesure la circulation sur 1'ile de Montréal.

2.1.2 ZONE D'INFLUENCE DIRECTE

I1 s'agit d'une zone plus restreinte camprenant les M.R.C.
qui seront traversées par le prolongement de 1'autoroute 30,
entre les autoroutes: 10 et 20.

A partlr de sa jonctlon avec l'autoroute 10, ce trongon de

- 1'autoroute 30 empruntera le territoire de la M.R.C. de Cham

plain sur une distance  approximative de 15 kilométres,
traversera entiérement les M.R.C. de Roussillon et de Beauhar—
nois-Salaberry et rejoindra 1l'autoroute 20 sur le te.rntoue
de la M.R.C. Vaudreull—Soulanges (figure 2.1).

A 1l'exception de la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry, les
M.R.C. de la zone d'étude sont directement desservies par le
réseau autoroutier du Québec. Ainsi, la M.R.C. de Champlain
est traversée par les troncons des autoroutes 15, 10 et 30, et
a son extrémité nord, par l'autoroute 20. L'autoroute 15
traverse également la M.R.C. de Roussillon. Sur le ter-
ritoire de la M.R.C. de Vaudreuil-Soulanges, on retrouve les
autoroutes 20 et 40 vers Montréal et l'Ontario. .

Située a l'extréme sud-ocuest de la zone d'étude, la M.R.C. de
Beauharnois-Salaberry est la seule partie du territoire a ne
‘posséder aucun accés direct au réseau autoroutier du Québec.
Pour atteindre ce réseau, il est nécessaire d'emprunter soit
- la route 201, qui traverse le fleuve et permet d'accéder a
1l'autoroute 20, soit la route 132, qui permet de rejoindre
1'autoroute 15 ocu l'autoroute 20 via le pont Mercier. Pour la
population de cette M.R.C., et plus particuliérement pour la
population résidant a Beauharnois et Valleyfield, les déplace-
ments inter-régionaux doivent nécessairement s'effectuer sur
des voies traversant des zones urbaines ou circulation locale
et de transit se cdtoient.
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2.2  UTILISATION ET AFFECTATION DU SOL

De fagon générale, la zone d'étude se caractérise par la

"~ présence d'une frange urbanisée développée de fagon quasi-

continue le long des rives du fleuve Saint-Iaurent, tandis que
l'arriére-pays est largement dominé par la fonction agricole.

Dans la moitié ouest de la zone d'étude, jusqu'a Chateaugquay,

1l'espace utilisé A des fins urbaines est constitué d'une

succession de villes moyennes. Leurs principales vocations
sont résidentielle, de service ou industrielle. Elles sont
reliées par des routes le long desquelles on retrouve de
l'habltat dispersé. _

Le développement est ininterrompu entre les agglcmeratlons de
Sainte-Catherine et de Brossard.

1e developpement de la réserve amérindienne de Kahnawake,
quant a 1lui, s'effectue suivant des principes socio—économi-
ques et culturels qui lui sont propres.

L'agriculture active occupe de trés vastes superficies dans la
zone d'étude (section 2.5.2), en particulier dans les M.R.C.
de Beauharnois-Salaberry et Vaudreuil-Soulanges. Elle tire
proflt d'une excellente qualité des sols et d'un climat

propice.

L'utilisation du territoire a des fins récréatives, mis a part
quelqueﬁ parcs urbains et terrains de golf, se concentre sur
les rives et les plans d'eau de la zone d'étude et consiste

- surtout en des activités camme le nautisme, la péche et la

chasse.

Deux tendances se dégagent quant a l'utilisation prévisible
du territoire susceptible d'accueillir le nouvel axe autorou-
tier. D'une part les affectations définies pour 1'ensemble
des municipalités ou des secteurs de municipalités inclus dans
la zone d'étude vont dans le sens d'une consolidation et d'une
expansion des utilisations actuelles. D'autre part 1la
vocation récréative ou écologique des rives et des plans d'eau
de la zone d'étude est manifeste tant par 1es affectations que
par les projets en cours.
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Des affectations résidentielle et .ccxmerciale' ont été délimi-
tées pour des secteurs actuellement non utilisés dans 1la
plupart des municipalités.

'les affectations industrielles couvrent d4'importantes super-
ficies actuellement non utilisées a Melocheville, surtout du
cété est du canal de Beauharnois, ainsi qu'a Salaberry de
Valleyfield de part et d'autre du trongon existant de 1l'auto—

route 30 de méme que dans le secteur limitrophe aux installa-

tions portuaires le long du canal de Beauharnois.

- Les affectations récréatives visent essentiellement la mise
- en valeur des rives et des plans d'eau formés par les quatre
bassins du trongon résiduel du fleuve ainsi que les abords
des plans d'eau come les lacs Saint-Iouis et Saint-Frangois,
le grand et le petit bassin de laprairie.

Cette vocation récréative, déja confirmée par des aménagements
‘existants et prévus a la Pointe-du-Buisson au parc régional de
Saint-Timothée et a Coteau-du-lac, se trouve renforcée par de
nouvelles affectations récréatives. Celles-ci concernent le
lac Saint-Louis de part et d'autre de 1l'embouchure du canal de
Beauharnois, l'ensemble des iles du trongon résiduel du fleuve
entre les lacs Saint-Frangois et Saint-Louis, ainsi que celles
de part et d'autre du petit bassin de Ia Prairie.

Il est a noter qu'a plusieurs endroits les nouvelles affecta-
tions prévues par les M.R.C. a la périphérie des aggloméra-
tions se superposent a des secteurs inclus a 1l'intérieur de la
Zone agricole permanente définie par la Comission de Protec—
tion d&u territoire agricole du Québec (C.P.T.A.Q.) Ces
secteurs devront donc étre soustraits de la zone agricole
avant que l'affectation prévue ne puisse se concrétiser.
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2.3 CARACTERISTIQUES DE IA POPUTLATION

B A
E

2.3.1 POPULATION 1986

En 1986 1, la population totale de la zone d'influence directe
associée au prolongement de l'autoroute 30, c'est-a-dire les
M.R.C. de ¢hamplain, Roussillon, Beauharnois-Salaberry et
Vaudreuil-Soularges, s'élevait a 519 912 habitants. .

A 1l'échelle régionale, la distribution géographique de cette
population apparait inégale. Ainsi, le tableau 2.1 montre que
plus de la moitié des habitants du territoire se retrouvent
dans la M.R.C. de Champlain. Celle-ci, située & proximité du
centre-ville de Montréal, regroupe 56,4% de la population du

TABLEAU 2.1:  POPULATION PAR M.R.C. (1986)

M.R.C. Noambre % L
d'habitants ~
Beauharnois-Salaberry 57 769 11,1%
Champlain 293 054 56,4%
Roussillon 99 413 19,1%
Vaudreuil-Soulanges 69 766 13,4%
TOTAL : 519 912 100,0%

Source: Statistique Canada, 1986
Publication no: 94-110

1 p'année 1986 a été retenue comme base de référence pour
1l'analyse socio-démographique. -Cette année correspond a la
période du dernier recensement de Statistique Canada.
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territoire a 1l'étude. Prises isolément, les autres M.R.C. du

territoire possédent un poids démographique relativement

modestel.
2.3.2 DENSITE DE POPUIATION

I1 existe trois niveaux de densité dans la répartition de la
population. Ie plus élevé est celui de la M.R.C. de Champlain
avec 1 801 habitants/km?. Puis, loin derriére on retrouve la
M.R.C. de Roussillon avec une densité de 267 habitants/km2.
ILe troisiéme et dernier niveau est constitué par les M.R.C. de
Beauharnois—-Salaberry et de Vaudreuil-Soulanges. les densités
de population y sont respectivement de 125 habitants/km? et 82
habitants/km? (Statistique Canada 1986, Pub. 94-110).

En 1986, 91,7% de la population du territoire a 1l'étude
résidait dans des localités de plus de 3 000 habitants. Cette
proportion s'établit a 72% pour la M.R.C. de Vaudreuil-
Soulanges et 75% pour la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry.
Iles indices sont nettement plus élevés pour les M.R.C. de
Roussillon et de Champlain qui atteignent respectivement 94%
et 100%. '

2.3.3 EVOLUTION DEMOGRAPHIQUE 1971-1986

Au cours de la période de 1971-1986, la population totale du
territoire a 1'étude a augmenté de 37,7%. Durant cette méme
période, la hausse relative de population associée & la région
métropolitaine de rencensement de Montréal fut seulement de
5,4%.

1l pour des informations détaillées oomernant le nombre
d'habitants par mmicipalité composant les M.R.C, voir
1'annexe 1. :

-' N -
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Sous 1l'angle du découpage régional, la croissance démographi-
que élevée de trois M.R.C. du territoire traduit la force

d'attraction de la banlieue immédiate de Montréal. Ces trois ' i

M.R.C. sont celles de Champlain, de Roussillon et de Vaudreuil
- Soulanges dont les populations se sont accrues respective-
ment de 44,5%, 41,0% et 45,2% entre 1971 et 1986. En crois-
sance absolue, la population de la M.R.C. de Champlain a
augmenté de 90 215 personnes, celle de la M.R.C. de Roussillon
de 29 124 et celle de la M.R.C. de Vaudreuil - Soulanges de 21
721. B

1e tableau 2.2 présente également des informations concernant
1'évolution démographique associée aux différentes sous-

.périodes. Ainsi, au cours des années 71-76, c'est la M.R.C.

de Champlain qui a connu la plus forte hausse avec 27,4%.
Mais par la suite, c'est-a-dire lors des sous-périodes 76-81
et 81-86, les accroissements relatifs les plus importants ont
été aobservés dans les M.R.C. de Vaudreuil-Soculanges et de
Roussillon. : :

TABLEAU 2.2: EVOLUTION DEMOGRAPHIQUE 1971-1986

Nombre d'habitants Variation % .
1971 1976 1981 1986 71-76 76-81 81-86~  71-86
Beauharnois-Salaberry 56 404 57 364 58 711 57 679 1,7 2,3 -1,8 2,3
Champlain 202 839 258 455 282 346 293 054 27,4 9,2 3,8 44,5
Roussillon 70 289 82 235 92 828 99 413 17,0 12,9 7,1 41,0
Vaudreuil -Soulanges 48 045 52 332 65 472 69 766 8,9 25,1 6,6 45,2
TOTAL 377 577 450 386 499 357 519 912 19,3% 10,9% 4, 1% 37,7
RMR™ Montréal 2 743 200 2 802 485 2 835 755 2 891 685 2,2% 1,2% 2,0% 5,4%

Source:

Statistique Canada

*: Région métropolitaine de recencement

L'évolution démographique dans la M.R.C. Beauharnois-Salaberry
est pour le moins différente des autres régions du territoire.
En effet, alors que les hausses relatives de la population
sont considérables dans les autres M.R.C. au cours de la
période 71-86, la M.R.C. Beauharnois-Salaberry n'a conmu
qu'une faible augmentation de population de 2,3%, soit une
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hausse de 1 275 habitants. On y constate méme une baisse de
1 032 habitants au cours de la période 1981-1986.

L'analyse détaillée de cette sous-période révéle certains
aspects intéressants. Ie tableau 2.3 résume 1la situation de
1'évolution démographique par municipalité pour la M.R.C. de
Beauharnois-Salaberry. :

les deux plus importantes mmicipalités de la M.R.C. ont conmu
des diminutions sensibles de population entre 1981 et 1986.
Ainsi, Beauharnois a vu sa population diminuer de 506 habi-
tants alors que 1 632 personnes ont quitté Salaberry-de-
Valleyfield.

Mises a part ces deux municipalités, on constate que toutes
les municipalités situées prés du fleuve ont vu leur popula-
tion augmenter au cours de cette période. Les variations
démographiques associées aux mnicipalités de Grande-Ile,
Maple Grove, Melocheville et la paroisse de St-Timothée ont
été particuliérement importantes. Il semble qu'on assiste
dans cette région a une redistribution géographique de la
population en faveur des zones riveraines.

2.3.4 PERSPECTIVES DMAHHQUES

Selon les prévisions du B.S.Q. (1984), l'ensemble du ter-
ritoire a 1l'étude connaitra au cours des prochaines années
- (1986-2001) une augmentation de population plus faible que par
le passé. On prévoit une hausse de 18,7%, alors que l'aug-
mentation cbservée lors de la période 1971-1986 fut de 37,7%..

Soulignons toutefois que les prévisions du BSQ semblent sures-
timer la croissance démographique. Ainsi, d'aprés ces
prévisions on aurait di retrouver sur le territoire a l'étude,
en 1986, 538 264 habitants. Or, d'aprés Statistique Canada,
la population de ce territoire s'élevait a 519 912 personnes,
soit 3,4% de moins que prévu (Tableau 2.4).

Malgré cette surévaluation en terme absolu, les prévisions du
BSQ soulignent certains points intéressants. Ainsi, d'aprés
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TABLEAU 2.3: EVOLUTION DHVDGRAPHIQUE PAR MUNICIPALITE DANS
IA M.R.C. DE BEAUHARNOIS-SAIABERRY, 1981-1986

Variation positivé

Variation

Municipalités 1981 1986 Diff.
Grande-Ile 3 014 3 401 + 387 12,8 %

" Maple Grove 2 009 2127 + 118 5,9 %
Melocheville 1 892 2 050 + 158 8,4 %
St-Louis—de-Gonzague 1378 1 387 + 9 0,7 %
St-Stanislas-de-Kostka 1 426 1 455 + 29 2,0 %
St-Timothée 4 790 5 318 + 528 11,0 %

.( isse) _

Variation négative

Municipalités 1981 1986  Diff.  Variation
Beauharnois 7 025 6 519 - 506 -7,2 %
Ste-Martine 2 196 2 186 - 10 -0,5 %
St-Etienne-de-Beauhar- 813 771 - 42 -5,2 %
nois
St-Paul-de-Chiteauguay 1321 1299 - 22 -1,7%
St-Timothée (Village) 2113 2073 - 40 -1,9%
St—Urbam—Prenuer 1 160 1151 - 9 -0,8%
Salaberry-de-Valley- 29 574 27 942 -1 632 -55%
field .
TOTAL 58 711 57 679 - 1 032 -1,8%

Source: Statistique Canada
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TABLFAU 2.4: PERSPECTIVES DEMOGRAPHIQUES 1986-2001

POPULATION VARIATION %
M.R.C. - - -
1986 . 1991 1996 2001 86-91 91-96 96-2001  86-2001
Beauharnois-Salaberry 58 596 58 889 58 032 56 263 0,5 - 1,4 - 3,0 - 4,0 %
(57 679)* . o ’
Champlain 298 556 317 600 331 600 340 547 6,4 4,4 2,7 14,1 %
(293 054)* '
Rbussillon 108 519 121 826 134 527 165.457 12,3 10,4 8,1 34,0 %
_ (99 413)* .
Vaudreuil -Soulanges 72 593 81 201 89 191 96 446 11,6 9,8 8,1 32,9 %
(69 766)* :
538 264 579 51 613 350 638 713 7.7 5,8 4,1 18,7
TOTAL (519 912)*

* Les nombres entre parenthéses correspondent a la population observée lors du recensement (Statlan.:e Canada 1986).

Source: B.S.Q., Perspectives démographlques infrarégionales. Québec, 1984, 498 p.

la tendance dbservée, on peut s'attendre a ce que la popula-
tion de la région de Beauhamois—Salaberry diminue a partirde
1991. la diminution prévue au cours de la période 1986-2001

s'éléve a 4%. Soulignons que ce phenomene de décroissance est
unique & l'échelle érgionale, puisque les autres régions du
territoire & 1l'étude devraient connaitre des augmentations de
population significatives. Ies hausses prévues au cours de la
période 1986-2001 sont de 14,1% dans la M.R.C. de Champlain,
de 34,0% dans Roussillon et de 32,9% dans Vaudreuil-Soulanges.

2.3.5 POPULATION SELION L'AGE

Ila répartition de la population par groupe d'dge pour 1l'année

1986 est présentée au tableau 2.5. Deux caractéristiques

générales se dégagent de celui-ci.
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La population de trois M.R.C. (Champlain, Roussillon et Vau-
dreuil-Soulanges) apparait plus jeune que la population du

‘Québec dans son ensemble. Ceci s'explique par le fait que ces

trois M.R.C. ont largement bénéficié du déplacement de 1la
population de 1'ile de Montréal au profit de la banlieue au
cours des derniéres années. Or, ce sont les personnes plutét

jeunes qui sont les plus mobiles. A 1l'inverse, ces trois

M.R.C. camptent une proportion plus faible de persom agées
de 65 ans et plus que l'ensemble du Québec.

"Par ailleurs, la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry présente une

situation tout a fait différente. Ainsi, 1la proportion de
jeunes résidant dans cette M.R.C. est inférieure a la moyenne
québécoise, alors que 1l'importance relative des personnes
dgées, y est plus élevée.

TABLFAD 2.5: POURCENTAGE DE IA REPARTITION DE IA POPULATION
PAR GROUPE D'AGE EN 1986

M.R.C. ‘ 0-14 ans 15-24 ans 25-44 ans 45-64 ans 67 et +

Beauharnois-Salaberry 20,0 16,0 32,9 20,3 10,7
. Champlain - 21,4 17,3 35,6 18,9. 6,8
Roussillon 23,9 15,7 35,7 18,8 5.9
Vaudreuil-Soulanges 23,1 14,5 35,2 18,4 8,8
Québec 20,5 16,2 33,4 19,9 10,0

Source: Statistique Canada 94-1

2.3.6 NIVEAU DE SOOIARITE 1986

Ies données disponibles de 1981 et 1986 sur le niveau de
scolarité atteint par la population de 15 ans et plus démon-
trent que seule la M.R.C. de Champlain campte plus de diplomés
universitaires que la moyenne québécoise. A noter que du cété
de la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry, la proportion de
dipldémés universitaires est deux fois moins élevée que pour
1'ensemble du Québec.
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De plus il semble, d'aprés la tendance récente (1981-1986),
que cet écart par rapport a la moyenne québécoise augmente.
Ainsi, depuis 1981, la proportion de diplémés universitaires a
Beauharnois-Salaberry a augmenté seulement de 5,4%, alors que
la hausse dbservée pour la province était de 22,8%.

Les données du tableau 2.6 indiquent que la M.R.C. de Cham-
plain présente la plus faible proportion de personnes n'ayant
pas complété le cours secondaire. En ce qui concerne les
M.R.C. de Roussillon et de Vaudreuil-Soulanges, cette propor-
tion se situe tout prés de la moyenne québécoise.

TABILEAU 2.6: NIVEAU DE SCOLARITE EN 1981 ET 1986 EN POUR-
CENTAGE (population 15 ans et plus)

1981
M.R.C..
Secondaire Diplome Diplome non Diplome
non complété de niveau universitaire universitaire
secondaire

Beauharnqis-Salaberry 53,0 23,0 . 20,1 3,7
Champlain 43,8 25,0 22,8 8,4
Roussiltlon . 45,4 27,5 22,1 5,0
" Vaudreui l-Soulanges 46,; 25,2 ’ 22,2 6,1
Ensemble du Québec 46,2 16,7 30,0 7,0

_ 1986
Beauharnoi s-Salabérry 50,6 15,9 29,6 3>',9
Champlain 39,4 16,4 33,9 10,3
Roussi L Lon 37,7 18,0 38,7 5,6
vaudreui L-Soul anges 41,8 14,9 | 35,2 8,0
Ensemble du Québec 43,7 15,7 32,0 8,6

Source: Statistique Canada, 1981, 1986

Dans le cas de la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry, les
personnes n'ayant pas camplété le cours secondaire constituent
la moitié de la population de 15 ans et plus, ce qui repré-
. sente par rapport a l'ensemble du Québec, environ 7 points de
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pourcentage de plus. Le fait que la population de cette -
M.R.C. soit en général plus vieille que celle des autres

“M.R.C. n'est probablement pas étranger a ce phéncméne. v
Par ailleurs, il est intéressant de noter qu'entre 1981 et ™

1986, il y a eu un passage sensible de détenteurs de diplémes
d'études secondaires vers la catégorie représentant les
dipldmes non universitaires. Cette derniére catégorie englabe

o

ceux ayant obtemu un certificat ou dipldme technique ou-

poursuivant un cours universitaire sans toutefois 1'avoir

- camplété. Ce phénoméne est observable au niveau des quatre

M.R.C. du territoire et est beaucoup plus important que dans

1'ensemble du Québec pour la méme période.

2.3.7 OOMPOSITION DES MENAGES

Le tableau 2.7 indique que le nambre de ménages du territoire

a l'étude a augmenté au cours de la période 1981-1986, de
10,5%. Au cours de la méme période, le nambre de ménages au
Québec s'est accru de 8,5%.

A 1l'échelle régionale, on cbserve que seule la M.R.C. de

Beauharnois-Salaberry a conmu une augmentation du nombre de

ménages (6,8%) inférieure a la moyenne québécoise. Au cours
de la méme période, les M.R.C. de Champlain, Vaudreuil-
Soulanges et de Roussillon ont conmu des hausses n&spectlves
de 9,6%, 12,7% et 14,3%.

On observe également que le nambre moyen de personnes par
ménage a conmu, lors de la période 1981-1986, une baisse
généralisée et ce, autant dans le territoire a 1'étude qu'au
Québec. Ie tableau 2.8 indique que la M.R.C. de Beauharnois-
Salaberry a conmu la plus forte diminution. Celle—ci fut de
6,9%. Les baisses observées dans les autres M.R.C. sont de
6,4% a Vaudreuil-Soulanges, 6,1% a Roussillon et de 3,4% dans
Champlain.

Ies résultats du tableau 2.8 démontrent également que toutes

les M.R.C. du territoire présentent un nombre moyen de
personnes par ménage égal ou supérieur a la moyenne québécoise
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TABLEAU 2.7:  EVOLUTION DU NOMERE DE MENAGES, 1981-1986

TABLEAU 2.8: EVOLUTION DU NOMERE MOYEN DE PERSONNES PAR

MENAGE; 1981-1986

| |  Variation

-M.R.C. ‘ 1981 1986 1981-1986
: %

Beauharnois—-Salaberry 19 730 21 070 6,8
Champlain ’ 95 485 - 104 655 9,6
Roussillon _ 27 910 31 915 14,3
Vaudreuil-Soulanges 20 980 23 645 12,7
TOTAL 164 105 181 285 10,5
" QUEBEC 2 172 860 2 357 105 8,5
Source: Statistique Canada, 1981, 1986

Source: Statistique Canada, 1981,
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- . Variation
M.R.C. v 1981 1986 1981-1986
Beauharnois-Salaberry = 2,9 2,7 -6,9
Champlain | 2,9 2,8 -3,4
Roussillon 3,3 3,1 -6,1
»Vaudreuil—Smlanges 3,1 2,9 -6,4
Ensemble du Québec 2,9 2,7 -6,9

1986
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)

les résultats varient entre 2,7 personrm parmenage dans
Beauharnois - Salaberry a 3,1 personnes par ménage dans la
M.R.C. de Roussillon.

 2.3.8 REVENU DES MENAGES

Camne 1'illustre le tableau 2.9, le reveru moyen par ménage
est le plus élevé dans la M.R.C. de Roussillon. ILes M.R.C. de
Vatxireu:.l-Sov.xlarges et de Champlain sulve.nt avec des résultats

supérieurs a la moyenne du Québec.

Dans le cas de la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry le reveru
moyen par ménage est légérement inférieur a la moyenne
québécoise, mais nettement en-dessous des revemus moyens
cbservés pour les trois autres M.R.C.

TABLEAU 2.9: REVENU MOYEN PAR MENAGE, 1986

M.R.C. Reveru moyen
Beauharnois-Salaberry 29 040 $
Champlain : 34 867 $
Roussillon _ , 38 047 $
Vaudreuil-Soulanges 35 596 $
Ensemble du Québec 30999 $

Source: Statistique Canada

2.3.9 TAUX DE POSSESSION AUTOMOBILE

Puisque 1l'ocbjectif de ce rapport est 1l'identification des
éléments de justification d'un lien autoroutier, il est
important d'analyser 1l'évolution et les perspectives des
déplacements a travers le territoire.
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La S.T.C.U.M effectue une enquéte sur le taux de possession
autamobile dans la grande région métropolitaine de Montréal &
tous les cing ans. Bien que les divisions géographiques
utilisées dans cette enguéte ne oorrespondent pas exactement
aux limites des M.R.C., il est tout de méme possible de les
associer, grosso modo, a ces limites régionales. Ainsi, le
secteur "proche rive sud"présenté dans 1l'enquéte de la
S.T.C.U.M. correspond, en gros, a la M.R.C. de Champlain. Ce
secteur s'étend de Boucherville a Brossard. Le secteur "ouest
de la rive sud" correspond au territoire situé entre les
villes de la Prairie, Mercier et St-Patrice-de-Sherrington.
Cette zone d'enquéte camprend donc la M.R.C. de Roussillon et
la partie nord de la M.R.C. les Jardins de Napierville.
Enfin, le secteur ocuest, tel que défini par la S.T.C.U.M.,
correspond a la partie est de la M.R.C. de Vaudreuil-Sculan-
ges, et s'éterd de 1'ile Perrot a Vaudreuil. Soulignons que
la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry est complétement exclue de
1'enquéte de la S.T.C.U.M.

1e tableau 2.10 présente les taux de possession automobile
associés aux différents secteurs du territoire a 1l'étude.

TABLEAU 2.10: TAUX DE POSSESSION AU’ICM)BII.E PAR MENAGE,

1982-1987

) : . Auto/ménage
Secteur d'enquéte : 1982 1987
(M.R.C.) :
"oroche rive sud" 1,10 1,25
(M.RIC. aﬁnplain) ’ )
"ouest de la rive sud" 1,35 1,49
(M.R.C. de Roussillon) '
"ouest" | 1,33 1,59
(M.R.C. Vaudreuil-Soulanges)
‘Source: S.T.C.U.M. mobilité des personnes dans la reglon de

Montreéal ; 1982-1987 .

On constate, a partir du tableau 2.10 que le taux de bosses—
sion automcbile par ménage, pour les trois secteurs étudiés, a
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augmenté au cours de la période 1982-1987. Ce taux est passé

de 1,10 & 1,25 dans la M.R.C. de Champlain, de 1,35 a 1,49~

dans la M.R.C. de Roussillon et fmalementde133 a 159dans
la M.R.C. de Vaudreuil-Soulanges. '

Camme nous l'avons déja mentionné-, 1'enquéte de l1la S.T.C.U.M.
ne couwvrait pas le territoire de la M.R.C. de Beauharnois-
Salaberry. Toutefois, a partir des informations fournies par
la Régie de 1'assurance automobile du Québec (R.A.A.Q, 1989),
il est possible d'estimer le nambre de véhicules par ménage

‘ dans cette M.R.C.

Les données de la R.A.A.Q. sont compilées a partir du nambre
de véhicules immatriculés dans chacune des M.R.C. A Beauhar-
nois-Salaberry, le nombre de,véhimles de promenade immatricu-
lés était de 27 213 en 1988 alors qu'il était de 125 670 dans
Champlain, 52 312 dans Roussillon et de 39 104 dans Vaudreuil-
Soulanges.

Si un taux de possession d'automobiles est calculé a partir de
la population recensée en 1986 (tableau 2.4) et du nombre de
personnes par ménage (tableau 2.8) le nambre de véhicules par

ménage obtenu est trés prés des valeurs tirées de l'enquéte de ™

la S.T.C.U.M en 1987 pour les M.R.C. de Champlain (1,20)

- Vaudreuil-Soulanges (1,63) et s'en e101gne légérement pour

Roussillon (1 63)

on peut donc estimer le taux de possession automcbile dans
Beauharnois-Salaberry a environ 1,3 véhicules par ménage en
utilisant la méme méthode.

2.4 MATN-D'OFUVRE, FMPIOI ET CHOMAGE

2.4.1 PORTRAIT GENERAL

Le tableau 2.11 présente les principaux indicateurs du marché
du travail et leur évolution entre 1981 et 1986. Ces in-
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dicateurs sont: la populatlon active, la population actlve
occupée, le nombre de chémeurs et le taux de chdmage.

1a population active comprend les personnes de 15 ans et plus
qui étaient soit occupées, soit en chémage durant la pe.rlode
de recensement.

la catégorie de 1la populatlon active occupée camprend 1l'en-—
semble des personnes qui occupent un emploi. ILa catégorie
des personnes en chémage camprend toutes les personnes qui,
durant la pe.rlpde de recensement:

- étaient sans travail mais étaient & la recherche d'un
emploi;

- s'attendaient 4 reprendre un emploi pour lequel elles
avaient été mises a pied depuis 26 semaines ou moins;

- avaient pris des dispositions précises en vue de se
présenter a un nouvel emploi.

Le taux de chémage est le pourcentage de chémeurs par rapport
a la population active totale. 1e taux d'activité est un
autre indicateur du marché du travail. Ce taux est le

pourcentage de la population active totale par rapport ala
populatlon totale de 15 ans et plus.

les 1nd1cateurs présentés au tableau 2.11 permettent de faire

un certain nambre de constats au niveau des caractéristiques

de la main d'oeuvre et du chémage.

ILa population 4gée de 15 ans et plus a conmu une forte
augmentation au cours de la période 1981-1986, a l'exoeptlon
de celle de la M.R.C. de Beauharnms—Salaberry qui a en-
registré une légére baisse de 0,3%, conségquence d'une baisse
de la population totale et du v1ellllssement général de sa
population.

1a population active totale a également augmenté de fagon tres
rapide a l'exception encore une fois de celle de Beauharnois-
Salaberry dont la hausse a été limitée a 1%. En conséquence,

les taux d'activité ont augmenté dans des proportions variant '

de 1,3% a Beauharnois-Salaberry a 4% dans Roussillon et
Vaudreuil-Soulanges. Dans tous les cas, sauf a Beauharnois-
Salaberry, le taux d'activité est plus élevé que celui de
1'ile de Montréal et de l'ensemble du Québec.

2-19



- ‘-

TABLEAU 2.11: INDICATEURS DU MARCHE DU TRAVAIL, 1981-1986

M.R.C. BEAUHARNOIS-SALABERRY M.R.C. CHAMPLAIN

Population de 15 ans et + 45 835 4569 -03% 214 535 228 545 6,5 %
Population active 27 300 27 580 1,0 % 142 375 153 955 8,1%
Population active occupée 26 360 24 060 -1,2% 129 520 - 136 990 5,8 %
Nombre de chémeurs ) 2 950 3 545 20,2 % 12 665 16 985 34,1 %
Taux de chémage 10,8 % 12,8% 18,5% 8,9% 1,0 ¥ 23,6%

1981 1986 Variation 1981 1986 Variation

M.R.C. ROUSSILLON M.R.C. VAUDREUIL -SOULANGES

1981 1986 Variation 1981 1986 Variation
Population de 15 ans et + 68 420 75 260 10,0 % 49 205 53 220 8,2 %
Population active ‘ 44 375 50 830 14,5 % 30 695 34 565 12,6 %
Population active occupée 40 765 45 780 12,3 % 28 710 31 845 10,9 %
Nombre de chémeurs 3 580 5 065 41,5 % 1 960 2 730 39,3 %
Taux de chémage 8,1% 0 % 23,5 % 6,6 % 7.9 % 23,4 %

ILE DE MONTREAL ENSEMBLE DU QUEBEC

1981 1986 Variation 1981 1986 Variation
Population de 15 ans et + 1 440 055 1 451 955 0,8% 4 975 830 5 114 990 2,8
Population active . 905 665 916 620 1,2 % 3 051 045 3 213 890 5,3
Population active occupée 823 555 803 210 -2,5% 2719 545 2 795 955 2,8
Nombre de chomeurs 82 075 113 405 38,2 % 331 500 417 930 26,1
Taux de chdmage 9.,1% 12,4 % 36,3 % 10,9 % 13,0 % 19,3

32 32 3¢ 2 3¢

“

2

Source: Statistique Canada 1981, 93-X-941, E-575 1986, 94-110

Note: -

Théoriquement, la somme du nombre de chomeurs avec la population active occupée équivaut
a la population active. Les écarts observés dans le tableau résultent d'erreurs
d'échantil lonnage.

Ia population active occupée, c'est-a-dire celle qui détient
un emploi, a augmenté a un rythme inférieur a celui de la
population active totale, ce qui entraine une hausse du
nambre de chémeurs. Dans le cas de Beauharnois-Salaberry, la
population active occupée a méme régressé de 1,2% entre 1981
et 1986.

Conséquence de 1l'augmentation moins rapide de la population

active occupée par rapport & la croissance de la population

active totale, le taux de chémage a augmenté dans chacune des
M.R.C. . Cependant, le taux de chémage en 1986, restait
inférieur dans tous les cas a celui du Québec, bien que celui
observé a Beauharnois-Salaberry se rapproche 51gm.f1cat1ve—
ment de la moyenne provinciale.
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2.4.2 REIATION ENTRE IES LTFUX DE RESIDENCE ET L'EMPIOI

Le taux d'autonomie d'une région en terme d'emplois reflete
l'importance des mouvements migratoires quotidiens pour le
travail. ILes données du tableau 2.12 permettent de mesurer
1'évolution de ce taux au cours de la période 1971-1981 1.

- Les résultats de ce tableau indiquent clairement qu'en 1971 et
1981, 1la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry se distinquait des
autres secteurs du territoire & l'étude. En fait, on constate
qu'en 1981, 79% de la main d'oeuvre occupée de cette M.R.C.
travaillait a 1'intérieur méme des limites de Beauharnois-
Salaberry. Ce résultat relativement élevé s'explique par la
présence, dans cette M.R.C., de la ville de Salaberry-de-Val-
leyfield qu'on qualifie généralement de ville satellite. Or
il est conmu que le taux d'autonomie de ces villes est
habituellement élevé. Notons que dans le cas des autres
M.R.C., les taux d'autonomie se situent entre 34,7% dans le
cas de Roussillon et 40,3% pour la M.R.C. de Vaudreuil-
Soulanges. :

L'évolution des taux d'autoncomie, entre 1971 et 1981, a été
relativement stable dans le cas des M.R.C. de Champlain et de
Roussillon. L'écart observé est inférieur & 1% dans les deux
cas. Ies variations associées aux M.R.C. de Beauharnois-
Salaberry et Vaudreuil-Soulanges sont toutefois plus pronon-
cées. On constate en effet des diminutions du taux d'autono-
mie de 2,8% a Beauharnois - Salaberry et de 3,6% dans la
M.R.C. de Vaudreuil - Soularges.

L'analyse de la répartition des flux de main d'oceuvre démontre
que le territoire a 1'étude est un bassin important de main
d'oeuvre pour 1'ile de Montréal (tableau 2.13). En fait, prés
de la moitié de la main d'oceuvre occupée de 1l'ensemble du
territoire a 1l'étude travaillaient, en 1981, sur 1l'ile de
Montréal. A 1'échelle régionale, on constate que trois M.R.C.
canmptent plus de la moitié de leur population ayant un emploi

1 1es résultats pour 1986 ne peuvent étre présentés car
Statistique Canada n'a pas dépouillé cette information lors
du traitement du dernier recencement.
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TABLEAU 2.12: EVOLUTION DE LA PART RELATIVE DE LA MAIN
‘D*OEUVRE OCCUPEE TRAVAILLANT DANS LA NMRC DE
RESIDENCE, 1971-1981

M.R.C. : 1971 1981

main d'oeuvre total de la taux main-d'oeuvre total de la taux 1 écart

occupé travaillant main d'oeuvre d'autonomie! - occupée travaillant main d'oeuvre d'autonomie 1971-1981
dans la M.R.C. occupée dans % dans la M.R.C. occupée dans x
la M.R.C. la M.R.C.

Beauharnois- 14 330 17 530 81,8 18 885 23 890 79,0 -2,8
Salaberry .
Champlain ' 25 075 69 140 36,3 46 610 o127 050 36,7 40,4
Roussillon 7 950 22 760 34,9 13 890 , 40 080 . 34,7 -0,2
Vaudreuil-Soulanges 6 705 15 265 43,9 10 960 27 170 40,3 -3,6

Main d'oeuvre occupée dans la M.R.C.
Total de la main d'oeuvre occupée dans la M.R.C.

Source: Grunberg, Otto (1984), p. 22



TABLFAU 2.13: FIUXDE'IRAVAILENIREI.ESMRC.EI‘L'IIEDE
MONTREAL, 1981

- total de la flux de

M.R.C. main d'oeuvre travail vers %
occupée 1'ile de Montreéal

Beauharnois- 23 890 2745 . 11,5
Salaberry ‘
Champlain 127 050 68 595 54,0
Roussillon 40 080 21 190 52,9
Vaudreuil- 27 170 14 180 82,2
Soularnges '
TOTAL 218 230 106 710 49,0

Source: Grunberg, Otto (1984), p. 32

sur 1'ile de Montréal. Ce sont les M.R.C. de Champlain
(54,0%), de Roussillon (52,9%) et de Vaudreuil - Soulanges
(52,2%).

Ia situation de la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry est,
encore une fois, tout & fait différente. On constate en effet
que le niveau de dépendance de celle—ci face a 1l'ile de
Montréal est nettement moins élevé. En fait, le fort taux
d'autonomie de la région fait en sorte que seulement 11,5%
dela main d'oeuvre occupée résidant sur ce terr1t01re,
travaillait sur 1l'ile de Montréal en 1981.
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2.5 ECONOMIE REGIONATE

Cette section donne un apergu de la structuration générale de
l'emploi par macro-secteur d'activité pour 1l'ensemble du
territoire, puis pour chague région. De plus, une attention
particuliére est apportée au secteur mamufacturier, étant
donné que le niveau des écharges inter-régionaux est en grande
partie associé a 1l'activité de ce secteur. ‘

2.5.1 EVOIUTION DE IA STRUCTURE DES ACTIVITES EN TERMES
D'EMPIOIS (1983-1989)

Le tableau 2.14 présente l'évolution de la structure des ac-

‘tivités en termes d'emplois. Ia lecture de ce tableau

camande deux remargues préalables. Premiérement, les données -
statistiques de cette section proviemment de compilations
faites par les différents centres d'emploi du Canada (C.E.C.)
dont les territoires différent des limites des quatre M.R.C. &
1'étude (voir l'annexe 2 pour le découpage exact). En second
lieu, il faut souligner que la procédure de recensement de
1'emploi du secteur primaire a été modifiée entre les périodes
1983 et 1989. En conséquence, l'analyse de 1l'évolution de ce
secteur de méme que l'analyse des changements interverus au
niveau de la répartition des emplois entre les secteurs
primaire, secondaire et tertiaire ne peut étre réalisée sur
une base comparative.

1e tableau permet toutefois d'cbserver qu'a l'exception des
emplois recensés par le secteur primaire, l'emploi a augmenté
de 28%. Cette croissance a été sensiblement la méme pour le
secteur manufacturier, la construction, et le secteur ter-
tiaire, les taux de croissance variant entre 27,7% et 28,1%.
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TABIFAU 2.14:

EVOLUTION DE 1A STRUCTURE DES ACTIVITES BECONOMIQUES EN TERMES D'EMPLOIS

_ Variation
Nambre Part Nambre Part du nb

Secteurs d'emplois relative d'emplois relative d'emplois Variation

1983 % _ 1989 : % 83-89 %
Primaire 1174 0,8 4 405 2,4 3 231 275,2
Manufacturier 35 090 24,4 44 799 . 23,9 9 709 27,7
Construction 19 702 - 7,4 13 697 7,3 2 995 28
Tertiaire 96 937 | 67,4 124 158 66,4 27 221 28,1
Total . 143 903 100% - 187 059 100 % 43 156 30 %
Source:  Centre d'emploi du Canada, Relevé des dossiers d'entreprises, 1983-89

Emploi et immigration Canada signale que leur procédure de recensement
de l'emploi dans le secteur primaire a été modifiée entre 1983 - 1989.
L'analyse de l'évolution de ce secteur sur une base ccmparable ne peut

donc étre réalisée.

On observe egalement que l'emploi dans le secteur tertlalre
représente au moins 67% de 1'emploi total.

le tableau 2.15 présente la répartition de l'emploi par -

secteur pour chacune des zones couvertes au niveau régional
par les différents C.E.C.

On note que:

- la M.R.C. de .Beauharnois-Salaberry se partage entre le
C.E.C. de Beauharnois (zone est de la M.R.C.) et le C.E.C.
de Valleyfield (zone ocuest):

- le C.E.C "Rive-Sud" dessert l'est de la M.R.C. de Roussillon
et la totalité de la M.R.C. de Champlain;

- le secteur sud-ouest de la M.R.C. de Roussillon se situe

dans le C.E.C. de Chateauguay;
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TABLEAD 2.15: . EVOUJTION DE LA STRUCTURE DE L'EMPI_DI PAR .

C.E.C., 1983-1989

NOMBRE D'EMPLOIS -

= - f - - -

CEC Beauharnois CEC Chateauguay CEC Dorion CEC Rive-Sud CEC Valleyfield
SECTEUR 1983 1989 1983 1989 1983 1989 1983 1989 1983 - 1989
Primaire 23 4 - 228 2 627 295 500 362 702 266 505
'::[;tive % -0, 7% 1,7% 2,65  14,6% 3,1% 4% 0,3% 0,5% 1,8% 2,8%
Manufactur. 1573 1 960 1283 2 064 1129 1941 . 25 642 32 671 5463 6 i63
E::;tive % 47,6% 45,3% 14,7% 1,6% 11,9% 15,7%  23,9% 24,3% 36,5% 34,7%
Construct: 90 127 417 17247 800 939 8 685 10 595 710 789
E:{;tive % 2,7% 2,9% 4,7% 6,9% 8,4%  7,6% 8,1% 7,9% 4,7% 4,4%
Tertiaire 1616 2 167 6818 12 107 725% 9007 72743 90573 8 506 10 304
?:[:tive % 48% 50,1% 8% 67,1% 76,5% T72,7% 67‘,72 67,3% 56,9% 58,1%
TOTAL "~ 3 302 4 325 8 746 18 045 9 478 12 387 107 432 134 541 14 945 =17 761
% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% = 100%
Source:

Centre d'emploi du Canada (CEC) - Relevé des dossiers d'entreprises 1983-1989.

- le territoire de Vaudreuil-Soulanges quant a lui est
principalement situé dans le C.E.C. de Dorion. Par
contre, les municipalités riveraines du lac St-Frangois
se retmNent dans le C.E.C. de Valleyfleld

Ia lecture de ce tableau pe.rmet de dégager un certain nombre

~de constats.

Au niveau de la répartition régionale de l'emploi, la zone
"Rive-Sud" englobant l'est de la M.R.C. de Roussillon et la
totalité de la M.R.C. de Champlam regroupe a elle seule 72%
de l'ensemble des emplois.

Ies C.E.C. de Beauharnois et Valleyfield présentent une
répartition sectorielle de l'emploi relativement semblable.
Ainsi, 1l'importance relative du secteur marufactier dans ces
deux C.E.C. est plus prononcée que dans les autres régions a
1'étude. Ila croissance de 1l'emploi manufacturier a cependant
été plus élevée dans la zone du C.E.C. de Beauharnois que
celle de Valleyfield (24,6% contre 12,8%). Par contre, le
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niveau de tertiarisation de ces deux C.E.C., malgré sa récente
progression, est 1loin d'atteindre 1'importance relative
observée dans les autres C.E.C.

- L'examen de la structure de l'emploi du C.E.C. de Dorion
illustre le dynamisme récent de la région au niveau manufac-
turier. Le nambre d'emplois dans ce secteur a augmenté de 72%
aucom‘sdessixdemiéresanném,cequiaerrtrameune
hausse de 1'importance relative de ce secteur de 11,9% &
15 7%.

Pour sa part la région du C.E.C. de Chiateauguay a conmu au
cours de la période 1983-1989, une hausse importante de
l'activité manufacturieére. L'emploi dans ce secteur a
augmenté de 60%.

Somme toute, la croissance de l'emploi a été relativement
vigoureuse dans 1'ensemble du territoire et la distribution de
la croissance demeure relativement bien équilibrée. Toutes
les zones considérées ont connu une croissance nette de
1'emploi et cela dans tous les secteurs.

2.5.2 SECTEUR PRIMAIRE - AGRICULTURE

Le secteur primaire est dominé, en terme d'emplois, par

l'agriculture. En 1989, plus de 88% des emplois du secteur
primaire dans 1l'ensemble du territoire, sont associés a
l'agriculture. Les autres emplois se retrouvent surtout dans
le secteur des carriéres et sabliéres (10,2%) et, de facon
marginale, dans les activités associées a 1' exp101tat10n
forestiére (1%) et a la péche (0,5%) (annexe 3).

1e tableau 2.16 presente les caracterlsthus de l'activité
agrlcole.

L'activité agricole se retrouve principalement dans la M.R.C.
de Beauharnois-Salaberry et Vaudreuil-Soulanges. Cette
concentration relative se vérifie en terme de superficie et de
‘production.
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TABIEAU 2.16: CARACTERISTIQUES GENERAIES DU SECTEUR AGRICOLE -

PAR M.R. c., 1986

Superficie Superficie Proportion du Ventes totales
totale des totale ?ﬁ territoire (dollars 1986)

M.R.C ¢ha) fermes occupée par (%)
des fermes
Beauharnois-Salaberry 46 200 34 544 74,8 43 808 858,00 $
Champlain 16 200 1 093 6,7 776 968,00
Roussillon 37 200 18 878 50,7 20 852 410,00 '
Vaudreuil-Soulanges 85 000 - 48 426 57,0 51 163 830,00
TOTAL 184 600 102 961 55,8 116 602 066,00 $

(4)) Superficie totale des fermes: Cette rubrique comprend la somme des superficies
déclarées, sauf les terres a bois ou autres terres non agricoles appartenant 2
un exploitant mais non exploitées comme entreprises agricoles.

Source: Statistique Canada, 1986, 96-906

En effet, plus de 80% de la superficie totale des terres ex-
ploitées dans l'ensenble du territoire se retrouvent dans ces
deux M.R.C. En fait, c'est la M.R.C. de Vaudreuil-Sculanges

qui posséde la plus grande superficie de terres agricoles

‘exploitéeﬁ avec un total de 48 426 ha. Puis, par ordre 4d'im-

portance, on retrouve les M.R.C. de Beauharnois-Salaberry (35
544 ha), Roussillon (18 878 Ha) et finalement la M.R.C. de
Champlain (1 093 ha). Toutefois, en terme relatif, c'est la
M.R.C. de Beauharnois-Salaberry qui présente le territoire le
plus "agricole". Ainsi, prés de 75% du territoire de cette
M.R.C. est composé de terres agricoles. Cette proportion est
de 57,0% a Vaudreuil-Soulagnes, 50,7% a Roussillon et seule-
ment 6,7% dans la M.R.C. de Champlain.

.

Ie tableau 2.16 pre%ente egalement des informations sur la -

valeur de la production agricole. On constate que les ventes
totales pour l'ensemble du territoire s'élevaient en 1986 a
plus de 116 millions de dollars. De ce montant, 51 millions
de dollars provenaient de la M.R.C. de Vaudreull-Swlanges et
43,8 millions de dollars de Beauharnois-Salaberry. 1la
productlon de ces deux M.R.C. représentait plus de 80% des
ventes totales de l'ensemble du territoire.

Les domnées détaillées concernant le type de production ne
sont pas disponibles par M.R.C. Les divisions géographiques
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utilisées par Statistique Canada ne correspondent pas exacte-
ment aux limites des mmicipalités régionales de comté.
Toutefois, il est possible de caractériser de fagcon générale
le type de production du terr1t01re a 1'étude a3 partir de ces
résultats.

Ainsi, on peut avancer que les principales productions a
travers le territoire sont: 1les produits laitiers, les menus
grains et les légumes.

2.5.3 SECTEUR MANUFACTURTER

‘le tableau 2.17 identifie les principaux secteurs mamnufac-
turiers présents dans les différentes M.R.C. et leur évolution
en terme d'emplois au cours de la période 1980-1988. L'annexe
4 présente l'évolution des emplms de la structure manufac-
turlere du Québec au cours de la méme période.

Trois remarques s'imposent avant d'analyser 1'évolution de
l'emploi manufacturier. D'abord, soulignons que le niveau
d'analyse présenté dans cette section est limité, compte temu
que la performance du secteur manufacturier est examinée
essentiellement sur la base de la variation du nombre d'em-

plois, des indicateurs importants tels la productivité et le'

volure de production n'étant pas disponibles au niveau
régional. D'autre part, 1les c:mparaisons de 1l'évolution
sectorielle de 1l'emploi entre les régions et le Québec doivent
.étre effectuées avec prudence. En effet, la désagrégation des
secteurs manufacturiers étant peu detalllee, certains sous-
secteurs peuvent étre sur-représentés au niveau régional et
connaitre des camportements tout a fait différents de celui de
1l'ensemble de son secteur. Il peut étre non pertinent de

camparer le camportement d'un groupe restreint d'entreprises, -

spécialisées dans 1la fabrication de seulement quelcues
produits, a la situation d'un secteur agrégé a 1l'échelle du
. Québec (annexe 4).

Troisiémement, il faut souligner que les données statistiques
pour l'analyse du secteur mamufacturier proviennent des réper-

toires du catalogue Scott. Cette source, bien que présentant
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BEAUHARNOIS-SAIABERRY

TABIFAU 2.17: PRINCIPAUX SECTEURS MANUFACTURIERS PAR M.R.C.

Secteurs | Nambre | Part Variation Variation Variation
manufacturiers d'emglms relative 80-85 85-88 80-88
1988 % % % %
aliments 872 11,9% - 24,8 24,2 - 6,5
textile 730 10,0 - 49,8 32,7 - 33,3
produits ) | - : .
chmuques 1 449 19,8 1,1 - 22,7 24,0
caoutchwc N
plasthues 1 362 18,6 - 12,1 1,1 -11,1
primaires 1 658 22,7 - 11,9 2,3 - 9,8
. Total des _ '

cingq secteurs 6 091 83,4 -17,8 12,4 - 7,6
Autres
secteurs 1 234 16,6 - 11,3 40,5 24,6
TOTAL
MANUFACTURTER 7 305 100 - 16,9 16,3 - 3,3

MoRoCo GMIAm S
Secteurs Part ~ Variation Variation Variation
manufacturiers d'e:nglms relative 80-85 85-88 80-88

% % % 0%
aliments ' 1 684 10,2 42,2 - 11,5 25,9
rimerie, '
. tion 1 184 7,2 37,6 31,0 80.2
produits ,
métalliques 1 662 10,1 - 22,7 18,3 - 8,5
machinerie 1 418 8,6 - 8,4 56,9 43,7
t%%néport 6 109 37,2 14,6 - - 7,9 5,6
Total des ‘
cinq secteurs 12 057 73,4 11,0 2,6 13,9
Autres secteurs 4 375 26,6 - 5,5 - 10,7 . = 15,6
TOTAL ‘ 16 432 100 % 56 - 1,3 4,2
MANUFACTURTER
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TABLEAU 2.17: PRINCTPAUX SECTEURS MANUFACIURIERS PAR M.R.C. (suite)
Mo Ro c . MJSSII.I.?I
Secteurs Nombre Part Variation Variation Variation

manufacturiers d'emglois relative 80-85 85-80 80-88
1988 % % % %

imprimerie, : ‘ ' |

adition 665 11,5 - 15,8 28,9 8,5

produits \

non-métalliques =~ 1 415 24,4 - 11,8 6,1 - 6,4

produits | .

métalliques 603 10,4 -26,1 33,1 - 1,6

machinerie 650 11,2 - 59,4 - 215,5 28,2

produits '

eélectriques

électroniques 801 13,8 86,5 26,3 135,6

Total des )

cing secteurs 4 134 71,3 - 12,3 31,5 15,3

Autres secteurs 1 664 28,7 - 19,4 9,7 - 11,6

TOTAL ' ‘

MANUFACTURIER 5 798 100 % - 14,8 24,4 ‘ 6,0

VAUDREUTIL~SOULANGES

Secteurs ., = Noambre ., Part Variation Variation = Variation

manufacturiers d'emglms relative 80-85 85-88 80-88
© 1988 % % % %

aliments 195 9,7 1,0  101,0 103,1

caoutchouc, _ : '

plastiques 242 12,1 - 3,9 22,2 17,5

" prod. minéraux |

non—-métalliques 344 17,2 90,0 19,9 127,8

rod.électriques

glectromquas 384 19,2 - 7,4 1 436,0 1 332,0

transport 155 7,7 - 26,0 39,6 _ 3,3

secteurs 1 320 65,8 14,0 83,8 109,5

Autres secteurs 686 34,2 - 58,3 35,5 - 43,6

MANUFACTURIER 2 006 100 - 33,7 68,8 8,6

2-31



certaines lacunes, notamment en ce qui concerne 1'inventaire

des petites entreprises, avait 1l'avantage de pouvoir agréger

les données par M.R.C., ce que ne permettent pas les données -:

statistiques provenant des centres d'emploi du Canada

(C.E.C.). Cette source a également été préférée aux données
provenant des recensements de Statistique Canada, car ces. -

derniéres présentent la structure ocaupationnelle de la main

d'oeuvre et non la localisation des emplois. Campte temu de -

la proportion élevée de travailleurs occupant un emploi a
1'extérieur de leur M.R.C., voire du territoire a 1'étude,
l'utilisation de 1la structure occupationnelle s'avérait
inadéquate.

Le tableau 2.17 permet de dégager un certain nambre d'cbserva-
tions. Dans l'ensemble, l'emploi manufacturier a augmenté au
cours de la période 1980-1988 dans chaque M.R.C. du ter-
ritoire a l'exception de la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry

qui a connu une baisse de 3,3% au cours de cette période. -
Bien que l'emploi mamufacturier ait augmenté de 16,3% entre

1985 et 1988, cette croissance a été insuffisante pour cambler
la perte d'emploi que la M.R.C. avait conmue au cours de la
période de 1980-1985. Cette baisse de 1l'emploi manufacturier
dans la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry se campare, pour la
méme période, A& une perte de 0,3% pour l'ensemble du Québec

'mais a des croissances de 4,2% dans Champlain, 6% dans

Roussillon et de 8,6% dans Vaudreuil-Soulanges.

On cbserve également que 1'emploi manufacturier est concentré
dans un nambre relativement restreint de secteurs. Ainsi, les

‘cing plus importants secteurs manufacturiers regroupent,

selon les M.R.C., entre 65,8% et 83,4% de 1l'emploi en 1988.
Entre 1980 et 1988, les M.R.C. de Champlain, Roussillon et
Vaudreuil-Soulanges ont conmu une tendance vers une plus forte
concentration de l'emploi manufacturier. En effet, la hausse
de l'emploi manufacturier est essentiellement issue de la
croissance de l'emploi de leurs cing principaux secteurs
marufacturiers, les autres secteurs, subissant une régression
de l'emploi. Ia M.R.C. de Beauharnois-Salaberry a vécu la
situation inverse. Alors que l'emploi des cing principaux
secteurs manufacturiers régressait de 7,6% entre 1980 et
1988, le nambre d'emplois dans les autres secteurs connaissait
une croissance appréciable de prés de 25%. Cette situation
indique que la perte d'emplois dans les secteurs traditionnels
de la M.R.C., et particuliérement dans 1'industrie du textile,

aétépmquecmpenséeparlacmissanced'autressectems
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industriels, permettant ainsi a4 la M.R.C. de diversifier sa
base industrielle.

Les sections qui suivent présentent une analyse du secteur
manufacturier de chaque M.R.C.

2.5.3.1 M.R.C. de Beauharnois-Salaberry

Ia structure du secteur marmfacttirier de la M.R.C. de Beauhar- .

nois-Salaberry différe de celle des autres M.R.C. du ter-
ritoire. la structure industrielle est fortement tributaire

d'industries lourdes (produits chimiques, métaux primaires) et -

de la présence d'industries plus traditionnelles, considérées
came plus vulnérables a la concurrence internationale. C'est
le cas, par exemple, de 1l'industrie textile qui a subi une
perte importante d'emplois au cours de la période 1980-1985.

Aprés avoir été largement affectée par la récession de 1982,
la situation de l'emploi a conu une amélioration sensible
entre 1985 et 1988, bien qu'insuffisante pour retrouver le
niveau d'emploi de 1980. Ia croissance positive de 1'emploi
dans tous les secteurs marufacturiers presents dans la M.R.C.
indique qu'elle bénéficie de la reprise éconcmique d'aprés
1983.

Traditionnellement, la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry est une
région caractérisée par la présence de la grande entreprise
industrielle. Ainsi, on dénombre cing entreprises majeures
totalisant 3 830 emplois du secteur manufacturier, ce qui
équivaut a 52,4% du total de l'emploi mamufacturier, ou
encore, prés de 63% des emplois des cing secteurs industriels
les plus importants.

- Ces entxeprisas sont:

. Good Year Canada Inc. a Valleyfield 1 300 emplois

. Produits chimiques Expro a Valleyfield = 980 emplois
. 2Zinc Electrolythue du Canada a Valleyfield 800 emplois
. Daminion Textiles a Valleyfield o 475 emplois
. Société d'electrolyse et de Chimie ' '
Alcan Itée, a Beauharnois 275 emplois
TOTAL : 3 830 Emplois
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La performance des cing principaux secteurs manufacturiers a -

été inégale au cours de la période 1980-1988. Ainsi, seul

1'emploi associé & la fabrication des produits chimiques s'est =

accru au cours de la période. = Cette hausse s'explique
principalement par 1l'accroissement de 1la production de
chlorate de sodium, produit utilisé comme agent de blanchiment
dans 1'industrie des pites et papiers et qui a bénéficié de la
bomne performance de ce secteur depuis 1985. Par contre, la
production d'explosifs repose sur une base plus fragile, étant
donné la nature trés cyclique des contrats militaires qui en
constituent le principal débouché. Dans 1l'industrie du
textile, les effectifs d'emploi ont régressé fortement au
cours des années  1980-1985 par suite notamment de fermetures
d'usines. Malgré une reprise entre 1985-1988 (hausse de 32,7%
de l'emploi), ce secteur continue & étre confronté a une
stagnation de la demande de ses produits et A une pénétration
grardissante des importations. Ainsi, récemment, une mise a
pied de 200 personnes a été effectuée a la Dominon Textile.

" Dans le domaine de 1'industrie métallique primaire dont

1'aluminium et le zinc, et dans le sous-secteur du pneu, des
investissements importants ont été réalisés. Comme ceux-ci
consistaient en particulier & rationnaliser le processus de
production, 1l'effet résultant sur 1l'emploi a été neutre.

Depuis 1984, on a cbservé au niveau de la région, treize
implantations d'entreprises permettant au total la création de
224 emplois. Il faut noter de plus que le fabricant de pneus
Good Year a créé jusqu'a 200 nouveaux postes & son usine.
Durant la période 1984 a 1989, dix sociétés ont par contre
cessé leurs activités, provoquant la mise a pied de 292
employés. A ces pertes, s'ajoutent certaines réductions
importantes de personnel réalisées par Dominion Textile en
1986 et en 1989 qui atteignaient respectivement 372 et 200
emplois. En 1987, Produits Chimiques Expro Inc. a aussi
procédé a la mise a pied de 300 travailleurs.

Ie bilan net pour la période s'étendant de 1984 a 1989 (mai) a
donc été une perte de 740 emplois. Ce bilan est constitué
d'un gain de 424 nouveaux emplois alors que le niveau total
des pertes d'emplois s'établissait & 1 164.

L'examen des caracte‘ristiques qui viennent d'étre présentées

illustre les difficultés que subit 1'économie de la M.R.C de
Beauharnois-Salaberry. ILa structure industrielle y est en
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effet relatlvement fragile & cause notamment de ) 'mportance
des industries de nature plutot cyclique telles celles de
1'aluninium ou du.zinc, ou qui appa.rtlennent a des secteurs
traditionnels tels que le textile, moins concurrentiels vis-a-

vis les pays étrangers.

L'économie locale et la plupart des emplois qu'on y retrouve

ont été historiquement dépendants de 1la performance de
quelques grandes entreprises. lorsque pour rencontrer la
concurrence, ces derniéres ont rationalisé davantage leur
processus de production, cela a contribué a diminuer les

emplois disponibles.

2.,5.3.2 M.R.C. de Champlain

L'emploi manufacturier y a augmenté de 4,2% au cours de la
période 1980-1988. Cette croissance est attribuable & trois
secteurs en particulier, soit ceux de la machinerie, de
l'imprimerie et de 1'édition ainsi que celui des aliments.
Les cing secteurs les plus importants représentent, en 1988,
73,4% de l'emploi manufacturier total de la M.R.C.

Le secteur le plus important en terme d'emplois est celui de
la fabrication d'équipement de transport, secteur ou se
retrouve le plus important employeur manufacturier, (Pratt &
Whitney Canada Inc.). L'ensemble de ce secteur représentait,

en 1988, 6 109 emplois, soit 37,2% de l'emploi manufacturier

total.

le secteur des produits métalliques a subi une régression
importante de 22,7% de 1l'emploi entre 1980 et 1985. Malgré
une reprise dans ce secteur entre les années 1985 et 1988, le

niveau de l'emploi est demeuré de 8,5% inférieur a celui

observé en 1980.

C'est au niveau de la catégorie "autres secteurs" que la
- situation -s'est détériorée le plus. L'ensemble de ces
secteurs affiche une performance décevante avec une perte
globale de 15,6% des emplois entre 1980 et 1988.
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2.5.3.3 M.R.C. de Roussillon

L'emploi manufacturier dans la M.R.C. de Roussillon a auglrenteg

de 6,0% entre 1980 et 1988.

Ia fabrication de produits minéraux non-métalliques est en
1988, l'activité manufacturiére utilisant le plus grand nombre
de travailleurs dans la MRC de Roussillon. Par contre, au
cours de la période 1980-1988, les augmentations d'emplms les
plus importantes ont été observees dans les activités de
fabrication de machines électriques-électroniques et dans
1l'industrie de la machinerie avec des hausses respectives de
135,6% et 28,2%;

Si on se référe a la structure industrielle de 1989 évaluée
par le Centre d'emploi du Canada pour le territoire de
Chéteauguay, on adbserve une éconcmie axée principalanent sur

les services (67,1%). Ia part du secteur primaire y est -
relativement élevée avec 14,6% comparativement & 11,4% pour le -

secteur manufacturier.

Les entreprises manufacturiéres de la M.R.C de Roussillon sont
plutét concentrées du coté est du territoire, & la Prairie,
Delson ou Candiac, soit au coeur méme du réseau autoroutier du
sud-est québécois. Ces entreprises, camme celles de la M.R.C.
de Champlain d'ailleurs, orientent en majorité leurs échanges
commerciaux avec les liaisons déja permises grice aux diverses
autoroutes, soient: avec les Etats-Unis par 1l'autoroute 15,

avec l'Estrle par l'autoroute 10 ocu avec Québec par l'auto—
route 20, sans oublier Sorel par le trongon existant de
l'automute 30.

2.5.3.4 M.R.C. de Vaudreuil-Soulanges

Le nombre d'emplois manufacturiers dans la M.R.C. de Vau-
dreuil-Soulanges est relativement peu élevé avec 2 006 en
1988.
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La M.R.C de Vaudreuil-Soulanges a une éconamie industrielle en
pleine mutation. Ia plus durement touchée par la récession
de 1982, c'est la M.R.C. du territoire qui affiche le taux de
croissance le plus élevé. Depuis 1985, on estime que 1l'emploi
a augmenté de prés de 69% et tous les secteurs mdustrlels de
la M.R.C. ont participé a cette croissance.

Le profil du secteur manufacturier s'est complétement trans-
formé par rapport & 1980 ou les trois principales industries
étaient composées du secteur des scieries et produits du bois,
des textiles et des produits du caocutchouc et plastiques. Ia
récession a directement touché la M.R.C. Par exemple, la

fermeture des sociétés Dupont et Hauffman-lLaroche avait

entrainé la perte de 500 emplois.

Les principales entreprlses régionales en termes d'emplois
sont :

. la compagnie Meloche Inc., béton (Coteau-du-Iac);
. GE/RCA Inc., composantes électroniques. (Vaudreuil);

. Yachts Mirage ILtée ainsi que sa filiale Canadian Yacht -

Builders, voiliers (Vaudreuil).

Trois secteurs industriels manufacturiers expliquent juéqu'?a
prés de la moitié des effectifs totaux d'emplois, soient :

. le secteur des machines électriques et électroniques;
. le secteur des produits en pierre, en argile et en verre;

. le secteur des produits de caocutchouc et des produits

divers de plastique.

Si on ajoute les projets industriels en cours ou nouvellement -

conplétés, la structure industrielle régicnale devrait se tra-
duire par une importance relative plus grande accordée au
secteur du matériel de txansport ainsi qu'au secteur des
industries métalliques. .

- De 1'analyse des différentes caractéristiques tant au niveau
demographlque que de la main-d'oeuvre et des activités
économiques, il ressort que la rng.on de Vaudreml—Soulang&s
connait un certain essor en ce qui concerne sa croissance
éconamique. lLa plupart des conditions devant permettre la

poursuite de cette croissance sont déja en place. Celles-ci .

se résument a :
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. la facilité d'acces aux ressources sous forme d'électrici- ..

té, de gaz naturel ou d'eau; : o

. l'accés a un bassin de main d'ceuvre; I

. 1l'existence d'une certaine qualltedeVlegraceaunen— ’
vironnement sain et.a la présence d'institutions soolalres
et de soins de santé adéquats. -

Ia région jouit actuellement de la confiance de nambreux
investisseurs tant dans le secteur manufacturier que dans le
secteur de la construction ou méme du tertiaire. Ainsi de
nombreux projets débutent leurs activités ou doivent bientét
le faire dans les domaines notamment :

- de la fabrication des piéces automobiles;

- de l'industrie métallique; |

- de la production de matelas en mousse polyuréthane;
- de produits de culture en serre.

Ia M.R.C de Vaudreuil-Soulanges fait valoir 1‘'avantage géogra- -
phique marqué qu'elle détient, comme site d'implantation
industrielle. Vaudreuil-Soulanges se trouve dans le triangle
formé par les villes de Toronto, Montréal et Ottawa. Tout en-
étant relativement rapprochée de la frontiére américaine,
Vaudreuil-Soulanges est située au coeur du corridor de
circulation «est-cuest» qui relie entre eux les marchés des
provinces des Maritimes, du Québec et de l'Ontario et qui se
prolonge aux Etats-Unis vers Détroit et Chicago.

2.5.4 SECTEUR TERTTATRE

Le secteur tertiaire est de loin la plus importante branche
d'activité économique au Québec. Regroupant de nombreux
services de nature diversifiée, soit notamment les transports,
les communications, 1l'électricité, le cammerce, les finances,
les soins hospitaliers, 1'éducation, 1la restauration et
1'administration publique, ce secteur est responsable de plus
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des deux-tiers du produit intérieur brut du Québec et de plus
de 70% de l'ensemble des emplois de la province.

On retrouve le méme phénaméne dans les quatre M.R.C. du terri-
toire a 1l'étude. Selon les données statistiques provenant des
centres d'emploi du Canada et présentées aux tableaux 2.14 et
2.15, 1l'emploi du secteur tertiaire compte pour environ 67% de
l'emploi total dans l'ensemble des zones couvertes par les
C.E.C.

Cependant, on observe des écarts importants par rappbrt a
cette moyenne et particuliérement dans les zones couvertes par
les C.E.C. de Beauharnois et de Valleyfield ou l'emploi du

secteur tertiaire représente respectivement 50,1% et 58,1% de

l'emploi total. Dans les autres C.E.C., le secteur tertiaire
compte de 67 a 73% de 1'emploi total. ‘

Le secteur tertiaire continue a progresser. Un certain nombre
de projets sont soit prévus, soit en cours de réalisation.
Mentionnons a titre d'exemple les projets suivants.

Dans la M.R.C. de Vaudreuil-Soulanges:

. 1"implantation d'un parc de camionnage qui devrait se
localiser prés de la jonction des autoroutes 20 et 540;

. la construction d'un centre de distribution pour 1l'ap-
provisionnement des magasins de la société "Distribution
aux Consommateurs", permettant la création d'environ 100
emplois;
. la construction d'un centre de données financiéres.

on peut également signaler que, sur le plan commercial,

1l'extension éventuelle de l'autoroute 30 devrait permettre a’

l'un des projets de centre commercial régional de se con-
crétiser. Actuellement, trois projets sont & 1l'étude. Les
villes concernées sont Candiac, Chateauguay et Mercier.

Soulignons que le prolongement de 1l'autoroute 30 semble étre.

une condition essentielle a 1'établissement d'un centre
comercial d'envergure dans la région.

Sur le plan des services de soins de santé, une meilleure in-
tégration sera permise au niveau de la M.R.C. de Roussillon,
avec un accés plus facile au nouvel hépital de Chateauguay
pour la population située du cété est (La Prairie) tout comme
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pour la population située dans 1la. régibn cuest et qui fré-

quente les institutions de santé de Salaberry-de-Valleyfield.
Ie prolongement de 1'autoroute 30 favorisera en outre 1'acces-
sibilité des services administratifs et des mfrastructures
scolaires disséminées sur la rive sud.

2.6 EQUIPEMENTS ET INFRASTRUCTURES

Cette section identifie les différents équipements et infra-
structures situés sur le territoire & 1'étude. On y présente
les informations concernant les espaces industriels, le réseau

- autoroutier et ferroviaire ainsi que les installations por-

tuaires.

2.6.1  PARCS INDUSTRIELS

- On -netxwve des espaces industriels dispersés sur 1'ensemble
- du territoire & 1'étude. Le tableau 2.18 présente les prin-

cipaux parcs industriels actifs situés sur le territoire.

I1 faut souligner que l'ensemble des entreprises manufac-
turiéres ne sont pas toutes localisées & 1'intérieur de ces
parcs. On retrouve des établissements manufacturiers dissémi-
nés ‘dans de nombreuses zones industrielles a travers les dif-
férentes municipalités. Par contre, de fagon générale, on
peut s'attendre a ce que l'expansion industrielle future dans
la zone & 1'étude se réalise a 1l'intérieur des parcs in-
dustriels, ou du moins & 1l'intérieur des aires industrielles
identifiées aux différents schémas d'amenagement. la figure
2.2 localise ces différentes zones.
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TABLEAU 2.18: PRINCIPAUX PARCS INDUSTRIELS DU TERRITOIRE A L'ETUDE, 1987

Superficie Superficie

‘ Superficie

M.R.C. . totale (ha) occupée (ha) disponible*
MRC Beauharnois-Salm
Beauharnois 1 16,5 16,5 0
Melocheville 1 4,8 0 4,8
Salaberry-de-Valleyfield 2 284 112 172
MRC Champlain 2
Brossard 192 153 39
Longueuil . 558 476 82.
St-Hubert » 297 174 123
MRC Roussillon

 Candiac 2 222 206 16
Chateauguay - 2 280 30 250 .
Delson 1 46,3 22,6 23,7
Ia Prairie 1 27,8 13,4 14,4
MRC Vaudreuil-Soulanges 3
Coteau-du-lac , 290 0 290
Céteau Station - 141 16 125
Dorion/Vaudreuil : 242 60 182
Ile Perrot/Notre-Dame ’ 125 .25 100
de 1'Ile-Perrot/Pincourt
Vaudreuil-Vaudreuil sur le Iac 310 62 248

* Superficie totale (ha) - superficie occupée (ha) |
‘Sources: 1 Ministére de 1'Industrie, du Commerce et de la

Technologie, Parcs industriels municipaux (1988)

"2 Ministére de 1'Industrie, du Commerce et de la

Technologie, Inventaire industriel 1987-1988

3 Corporation de développement économique de

Vaudreuil-Soulanges, 1988
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2.6.2 RESEAU AUTOROUTTIER

Une vue sur le réseau autoroutier métropolitain (figure 2.2)
permet de constater que le nombre de voies rapides s'accroit a
mesure qu'on s'approche du noyau central de la région métropo—
litaine. Dans la M.R.C. Champlain, le réseau autoroutier est
particuliérement diversifié et riche en termes de destinations
accessibles. = Quatre ponts relient 1'ile de Montréal avec
cette M.R.C. soient les ponts Champlain, Victoria, Jacques-
Cartier et le pont tunnel Louis-Hyppolyte lafontaine. De
plus, cette M.R.C est desservie par quatre autoroutes mpor-
tantes soit la 20 vers Québec, la 10 vers l'Fstrle, la 30 qui
relie Sorel a l'autoroute 10 et enfin la 15 qui fait le lien"
entre la rive-sud de Montréal et les Etats-Unis. A noter que
cette derniére dessert également la M.R.C. de Roussillon qui
est située entre la Rive-Sud et la frontiére américaine. 1Ie
pont Mercier, qui relie la M.R.C. de Roussillon a l'ile de
Montréal, compléte le réseau autoroutier de cette région.

Du cété ouest de 1'ile de Montréal, soit sur la pointe de Vau-
dreuil-Soulanges, on retrouve deux voies rapides importantes:
la 20 qui relie Montréal a Toronto et la 40 qui permet un
circuit direct entre Montréal et Ottawa. A noter également
que l'autoroute 540 relie ces deux voies rapides, toujours sur
le territoire de Vaudreuil-Soulanges.

On constate ainsi que les régions en périphérie de 1l'ile de
Montréal ont accés au réseau autoroutier québécois. On y re-
trouve par contre une exception, soit la région du sud-ouest
de la région métropolitaine. En effet, cette sous-région, et
principalement la ville de Salaberry-de-Valleyfield qui repré-

‘sente un pdle régional important, ne posséde pas de liaison

routiére vraiment rapide et efficace qui lui permettrait

~d'étre intégrée au reste du territoire de la Montérégie tant

du point de vue éconamique que sur le plan administratif. Un
tel axe pourrait permettre de relier plus facilement 1la
province de 1l'Ontario & l'est du Québec et au nord-est des
Etats-Unis et éventuellement servir de voie de contournement
de 1'ile de Montréal.
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2.6.3 RESEAU FERROVIATRE

les voies ferrées de trois campagnies ferroviaires parcourent
le territoire de la zone d'étude. On retrouve une voie du CN
vers Québec et Toronto, alors que le CP relie l'Estrie et

Ottawa. En fait chacune des MRC du territoire a 1l'étude est -
desservie par 1l'une ou l'autre de ces voies ferrées. De plus, -

le réseau Conrail qui relie les Etats-Unis & Montréal, en
passant par l'état de New-York, Valleyfield, Beauharnois et
Chiteauguay, posséde une gare de manutention a Salaberry—de—
Valleyfield. o

I1 se fait cependant peu de transbordement rail-route dans la
zone d'étude, si ce n'est de fagon occasionnelle. Aucune
installation permanente ne se retrouve dans la zone d'étude.
1a campagnie Conrail cependant a réalisé une étude de faisabi-

lité pour établir de telles installations a Valleyfield. Ce

projet pourrait aller de l'avant dans les années a venir.
2.6.4 INSTALIATION PORTUAIRE

Fondé en 1965, le port de Valleyfleld est locallse le lorg de
la voie mantme du St-ILaurent.

Ce port, qui st en mesure d'accueillir des navires oceaniques
‘et des navires des Grands lacs, dispose des principaux
services que 1l'on retrouve dans la plupart des 2zones por-
tuaires:

- un terminal de vrac solide d'une superficie.de 42 500
metres carrés de surface pour l'entreposage et 35 000
metres carrés de surface pour la receptlon et 1'expédi-
tion; '

"~ = 26 réservoirs utilisés pour l'entreposage llqulde 1a
capacité totale est de 22 300 métres cubes; o

- l'arrimage, 1'entreposage de tous les types de caxgo
général et lcmrd
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- services de courtiers;

- accés au réseau ferroviaire;

D'aprés les données disponibles (Statistique Canada), 1le”
volune de marchandises manutentionnées s'élevait en 1985 a

420 000 tonnes. Mais depuis, suite a la dimimution importante
du tonnage chargé (principalement les produits chimiques) le

-volume de la cargaison manutentionnée s'éléve aux environs de

300 000 tonnes annuellement (voir amnexe 5). A noter que les
installations actuelles permettraient d'augmenter ce volume a
600 000 tonnes. Ia figure 2.3 trace l'évolution du trafic de
marchandises au port de Valleyfield entre 1979 et 1989.

' Camparativement aux autres ports du Saint-laurent, 1le port de -

Valleyfield doit étre considéré comme relativement modeste.
Ie tableau comparatif suivant confirme cette observation.
Soulignons que le port de Valleyfield est le seul de ces ports
a ne pas étre ouvert 12 mois par année campte termu de 1la
fermeture de la Voie maritime de décembre & avril.

TABIEAU 2.19: CARACTERISTIQUES DE QUELQUES FORTS QUEBECOIS,

1987
Port Nambre de Tonnage
: tenti <
Bécancour ‘ 94 1 117 285
Montréal /Contrecoeur 3 148 21 436 130
' Québec/ILévis 1 362 18 261 588
Trois-Riviéres 253 2 290 651
Valleyfield 126 293 692

Source: Statistique Canada, 1987, catalogue 54-205

Le vrac solide constitue la principale marchandise du port de
Valleyfield, avec un volume de l'ordre de 200 000 tonnes
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EVOLUTION DU TRAFIC MARITIME AU PORT DE VALLEYFIELD
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annuellement. Une fois au port, ce type de produit est
acheminé principalement aux entreprises locales, et dans une
moindre mesure, aux entreprises situées dans l'ocuest de 1la
province. Le port de Valleyfield accueille également environ
50 000 a 75 000 tonnes d'acier anmuellement (cargo général)
qui sont acheminées vers les Etats-Unis par voie ferrée ou par
camion. :

2.7 ANAIYSE DE IA SITUATION - SYNTHESE DES ASPECTS SOCIO-
ECONCMIQUES

Au terme de la présentation des indicateurs socio-économiques,
1'analyse de la situation permet de dégager certains constats
et observations et de caractériser le territoire d'un point
de vue de sa structure et de son évolution socio-économique.

Cette section permettra également de situer les perspectives

~ des économies régionales.

Ie premier constat qui se dégage des sections précédentes est
celui d'un territoire présentant des disparités socio—éconcmi-
ques parfois fondamentales, que ce soit au niveau de 1la
localisation géographique, des infrastructures de transport,
des caractéristiques démographiques ou de la structure
économique. Cette constation a pu étre mise en lumiére au
cours de l'analyse précédente et est confirmée par 1'Office de
Planification et de Développement du Québec dans son "Plan
d'action en matiére de développement régional"” publié en 1988.
Ce document présentait une classification des 99 M.R.C. du
Québec sur la base d'un indice global exprimant le niveau de
développement de chaque M.R.C. Sur un indice variant de
- 13,28 a + 23,51, les quatre M.R.C. du territoire obtenaient
les pondérations suivantes:

M.R.C. Indice Rang /99
M.R.C. de Champlain + 9,97 11éme
M.R.C. de Roussillon + 9,54 12éme
M.R.C. de Vaudreuil-Soulanges + 9,40 13éeme
M.R.C. de Beauharnois-Salaberry + 1,51 39éme
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L'écart entre les trois premiéres M.R.C. est relativement
petit mais 1'indice global obtemu par la M.R.C. Beauharnois-
Salaberry indique que son niveau de développement est moins
élevé. Malgré sa position géographique contigué aux trois
autres M.R.C., celle de Beauharnois-Salaberry n'évolue pas au
méme rythme que les autres M.R.C. du territoire. Par ail-
" leurs, la M.R.C. de Champlain a connu une vitalité économique
soutenue depuis les amnées soixante-dix, mais les analyses
tendent & indiquer que ce sont les M.R.C. de Roussillon et de
Vaudreuil-Soulanges un. connaissent depuis les années quatre-
vingt la meilleure croissance.

Ia synthése que nous présentons ci-apres pernettra de quall—
fier et de nuancer ces constats.

2.7.1 ASPECTS DEMOGRAPHIQUES

L'évolution démographique et 1l'analyse des indicateurs socio-
éconamiques révélent déja des disparités sous-régionales.

En premier lieu, on dénocte que la population est distribuée
inégalement a 1l'intérieur du territoire. Ia M.R.C. de
Champlain, de loin la plus populeuse, représente 56% de la
population, la M.R.C. de Roussillon 19,1%, celle de Vaudreuil-
Soulanges 13,4% et finalement la M.R.C. de Beauharnois-
Salaberry 11, 1% ‘L'évolution démographique a aussi progressé
différemment. Entre 1971 et 1986, les populations des M.R.C.
de Champlain, Roussillon et Vaudreuil-Smlarges ont augmenteé
respectivement de 44,5%, 41,0% et 45,2% alors que la M.R.C. de

Beauharnois~Salaberry n'enregistrait qu'une faible hausse de

2,3%. Sur une période plus courte, soit entre 1981 et 1986,
ce sont les M.R.C. de Roussillon et de Vaudreuil-Sculanges qui
ont vu leur population maintenir le rythme de croissance le
plus élevé avec des taux de 7,1% et de 6,6%. Ia M.R.C. de
Champlain enregistrait une hausse de 3,8% tandis que la M.R.C.
de Beauharnois-Salaberry comnaissait une baisse de 1,8%. 1Ie
rythme de formation des ménages a conmu une evolutlon sem-
blable. Entre 1981 et 1986, le nombre de ménage a augmenté de
14,3% dans Roussillon, de 12,7% dans Vaudreuil-Soulanges et de
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9,6% dans Champlain. Quant a la MRC.deBeauharnms—
Salaberry, le nambre de ménages augmentait de 6,8%. i

e

Depuis 1981, on observe que le poids démographique de lav.
M.R.C. de Champlain diminue au profit de la M.R.C. de Roussil-—

lon et de Vaudreuil-Soulanges. Celui de la M.R.C. de Beauhar-
nois-Salaberry diminue également mais a un rythme plus élevé
carptetermdelabalssedesapop.llatlmaucwrsdela
période. Selon les prévisions réalisées par le Bureau de la
Statistique du Québec, ce changement dans les poids démogra-
phiques relatifs devrait se poursuivre. En effet, le B.S.Q.
prévoit des hausses de population de 34,0% dans Roussillon,
32,9% dans Vaudreuil-Soulanges, 14,1% dans Champlain au cours
de la période 1986-2001, alors qu'il est anticipé une chute de
4,0% de la population de la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry.

Divers autres indicateurs font ressortir des différences
socio—économiques. A titre d'illustration, mentionnons que la
population de Beauharnois-Salaberry est, en général, plus
vieille que celle des trois autres M.R.C. En particulier,
10,7% de sa population était agee de 65 ans et plus en 1986
alors que cette proportion varie de 5,9% a 8,8% dans les trois
autres. Ia proportion de la population n'ayarrt pas terminé un
cours secordaire s'éléve a 50,6%, ce qui est nettement au-:
dessus du taux cbservé pour l'e.nsemble du Québec (43,7%) et
ceux des autres M.R.C. du territoire a 1'étude. Ces derniers
s'établissent a 37,7% dans Roussillon, 39,4% dans Champlain et
41,8% dans Vaudreuil-Smlanges.

Des écarts sont également observables au niveau des revenus
par ménage. En 1986, le revenu moyen par ménage est de

30 999 $ pour l'ensemble du Québec. Dans le territoire a
l'étude, seule la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry est sous
cette moyenne avec un revenu moyen de 29 040 $ alors que les
moyennes observées dans les autres M.R.C. sont nettement
supérieures. C'est la M.R.C. de Roussillon qui enregistre le
revemu moyen le plus élevé avec 38 047 $, suivi de Vaudreuil-
Soulanges avec 35 596 $ et de Champlain avec 34 867 $.

2.7.2 MATN D'OEUVRE, EMPIOI ET CHOMAGE .

les indicateurs des marchés du travail font également ressor-
tir les écarts de performance entre les quatre M.R.C. du
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. territoire. Ainsi, 1la poptilation agée de 15 ans et plus a

- diminué de 0,3% & Beauharnois-Salaberry entre 1981 et 1986
tandis que celle de Roussillon enregistrait le plus haut taux
avec une croissance de 10%. Méme phénoméne au niveau de la
population active ol la croissance ne fut que de 1% a Beauhar-
nois-Salaberry alors qu'elle atteignait 14,5% dans la M.R.C.
de Rouss:.llon. :

Ia population active occupée, c'est-a-dire celle qui a un

emploi, a connu une hausse de 12,3% dans Roussillon, 10,9%
dans Vaudreuil-Soulanges et 5,8% dans la M.R.C. de Champlain.
Par contre, elle a diminué de 1,2% dans Beauharnois-Salaberry.

Enfin, le taux de chdmage se situait a 12,8% dans Beauharnois-

Salaberry en 1986, soit un peu sous la moyenne provinciale de
13%. Les autres M.R.C. affichaient des taux inférieurs, soit
7,9% dans Vaudreuil-Soculanges, 10% dans Roussillon et 11% dans

Champlain.

Bien que 1'on ne puisse observer la tendance aprés 1981, faute
de données statistiques, il est intéressant d'indiquer
1'évolution de la part relative de la main d'oceuvre occupée
habitant et travaillant dans sa M.R.C. de résidence. Cet
indice, que l'on nomme "taux d'autonomie", s'éléve a 79% pour
la M.R.C. de Beauhanxols-Salaben:y en 1981; ce qui signifie
que 79,0% de la main d'oceuvre occupant un emploi dans 1la

M.R.C. réside également dans la méme M.R.C. Ce taux élevé -

contraste avec ceux cbservés pour les trois autres M.R.C. du
territoire: 36,7% dans Champlain, 34,7% dans Roussillon et
40,3% dans Vaudreuil-Soulanges. Ces faibles taux reflétent
bien la situation de ces régions souvent appelées villes-
dortoirs.-

2.7.3 STRUCTURE DES ACTIVITES ECONOMIQUES

On retrouve dans la structure woncmque du territoire 1es
mémes écarts entre les M.R.C. du terr1t01re a l'étude.

Du cbté de 1'agriculture, activité dominante du secteur
primaire, la proportion du territoire occupée par des fermes
varie de 6,7% dans la M.R.C. de Champlain & prés de 75% dans
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la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry; les M.R.C. de Roussillon

. et de Vaudreuil-Soulanges possédent respectivement 50,7% et

57% de leur territoire occupé par des fermes. .

Dans le secteur manufacturier, la M.R.C. de Beauharnois-
Salaberry se caractérise par une structure industrielle
vieillissante et sujette a la conjoncture internationale.
Durement touchée par la récession de 1982-83, celle-ci ayant

causé la fermeture d'usines dans le secteur des textiles, le

niveau de l'emploi manufacturier est de 3,3% inférieur au
niveau de 1980, malgré une performance relativement bonne en
termes de création d'emploi entre 1980 et 1985. C'est
également dans cette M.R.C que la concentration de 1l'emploi
est la plus forte. les cing principaux secteurs industriels
camptent pour 83,4% de 1l'emploi manmufacturier total.

A l'opposé, la M.R.C. de Vaudreuil-Soulanges a effectué un

revirement spectaculaire entre 1985 et 1988. Egalement
durement touchée entre 1980 et 1985 par une baisse de 33,7% de
son emploi manufacturier, la création d'emploi entre 1985-88 a

- été treés élevée avec une augmentation de prés de 69%. Tous

les secteurs industriels ont participé a cette reprise. Bien
que la M.R.C de Vaudreuil-Soulanges soit celle ol le niveau de
1'emploi manufacturier est le plus bas (200 emplois en 1988),
c'est elle qui a affiché les meilleurs performances.

Entre ces deux extrémes, on retrouve les M.R.C. de Champlain
et de Roussillon dont 1es performances s'établissent a 4,2% et
6,0% de croissance entre 1980 et 1988. Epargnée par la
récession. de 1982, la M.R.C. de Champlain est cependant la
seule des quatre M.R.C. a avoir perdu des emplois entre 1985
et 1988.

2.7.4 EQUIPEMENTS ET INFRASTRUCTURES DE TRANSFORT

Au niveau des infrastructures autoroutiéres, il faut souligner
que seule la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry n'est pas
desserv:Ledlrectementparautorarte mis a part un trongon de
1l'autoroute 30 qui n'est intégré a aucun réseau rapide. Par
ailleurs, la M.R.C. de Vaudreuil-Soulanges est bien intégrée
au réseau autoroutier est-cuest et vers Ottawa. Méme chose
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pour la M.R.C. de Champlain, traversée par la 10, la 20, la 30 .

et la 15, en plus d'avoir accés a 1'ile de mntreal par quatre

(4). porrts.‘ Finalement, 1l'autoroute 15 traverse la M.R.C. de-

Roussillon, desservie également par le pont Mercier.

I.sdlemjnsdeferdudiet/mducpdssexventlsqtntre
M.R.C. De plus, le réseau Conrail, qui relie Montréal aux

Etats-Unis, envisage la création d'une gare de manutention’

permanente a Valleyfield et a Beauharnois.
Toutes les M.R.C possédent des parcs industriels privés ou pu-

blics et bénéficient de terrain encore disponibles pour de

nouvelles implantations industrielles.
2.7.5  CONCLUSION

Au terme de cette synthése, il apparait que le développement
économique ne s'est pas manifesté également dans 1l'ensemble
du territoire. En particulier, la M.R.C. de Beauharnois-
Salaberry n'a pas bénéficié autant que les autres de 1la
croissance des derniéres années. Sa structure industrielle,
vieillissante et fortement dépendante soit des secteurs
traditionnels (textile) soit d'industries déperdantes de
marchés mondiaux, tardeéserajetmiretaseréorientervers
des secteurs plus dynamiques. ILa M.R.C. de Champlain, quant a
elle, a connu sa plus forte période de croissance au cours des
-années soixante-dix. Malgre un développement encore tout a
. fait acceptable, sa croissance ralentit au profit de 1la

M.R.C. de Roussillon. Enfin, Vaudreuil-Soulanges connait, -
‘depuis le milieu des années quatre-vingt, un développement

rapide et devient le choix de plusieurs investisseurs.

2.8 RETOMBEES fIDNCMIQUES POTENTIELIES ET PERCEPTION DU
MIIIEU

Ia réalisation du projet de parachévement de 1'autoroute 30
pourra-t-elle avoir comme effet de stimuler le développement
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éconamique de la région immédiate d'influence? Voila un point
a priori tres difficile a évaluer d'autant plus que le
développement potentiel ant1¢1pe requiert aussi l'existence de =
d'autres corditions telles qu'un entrepreneurship local dyna- =
mique, des espaces industriels adéquats et suffisants, des

facilités d'approvisionnement au niveau des matiéres premi‘eres

et de l'énergie, etc.

Cette section aborde la question des retambées éconamiques
potentielles sous trois aspects. Le premier volet consiste a
présenter des résultats et observations puisés a méme les
études existantes et la littérature scientifique. Ie second
volet indiquera les résultats d'un sondage réalisé aupres
d'entreprises manufacturieres situées dans 1le territoire
d'étude. Ia section se terminera sur une synthese des
arguments mis de l'avant par des représentants régionaux
gouvernementaux ou organismes a vocation socio-éconamiques.

2.8.1 PRESENTATION D'ETUDES EXISTANTES

?

Lu

En premiére approche, pour vérifier l'effet potentiel de la -

réalisation du projet sur la croissance éconamique régionale,
une synthése d'études existantes a été réalisée. Quatre
études ont été retemues en fonction du théme abordé, soit
l'interrelation entre la construction d'autoroute et 1le
développement régional, a la lumiére d'expériences variées au
Canada, aux Etats-Unis, et en France. Le choix des articles a

‘également temu compte de la notoriété de 1l'auteur, et de

l'organisme ou revue spécialisée qui en a assuré la publica-
tion (par exemple: le Transportation Research Board).

Ia premiére étude retemue est celle de Mahlon R. Straszheim
intitulée «Researching the Role of Transportation in Regional

Development» in land Economics, vol. 48, 1972.

Pour Straszheim, 1'interrelation entre le transport et le -

développement régional est loin d'étre évidente. L'auteur la
cqualifie de subtile et camplexe et croit, pour les Etats-Unis
tout au moins, qu'a moins d'utiliser un modéle de simulation
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de systémes de grande capacitél, on ne peut déterminer les
effets d'investissement en transport sur le développement
régional. A moins donc de consentir a un tel effort, renché-
rit 1l'auteur, il devient difficile de pouvoir prévoir les
effets au niveau régional de 1l'application de politique de
transport.

Le deuxiéme article analysé concerne celui deDodgson (1974),

un spécialiste dans le domaine des transports. ILes prin-

cipales conclusions mentionnées dans son étude sont les
suivantes:

- on reconnait que les investissements majeurs dans  le
domaine des transports puissent avoir un impact sur la
répartition des bénéfices entre les régions via 1'influence
sur les différentiels de taux de croissance entre les
régions;

- une relation statistique significative quoique relativement
faible, est obtemue entre 1l'investissement dans une auto~
route et la croissance économique régionale;

- 1'impact d'un investissement majeur dans une autoroute est
évalué dans le meilleur des cas a un gain en terme d'écono-
mie de cait, aseulement033%ducarttotaldeproductlon
manufacturiére de la zone concerneez,

- 1la détemination d'une relation significative entre le taux
de croissance de l'emploi et les diminutions dans les cofits
de transport n'est réussie que de facon partielle;

L'ensemble de ces conclusions va dans le sens des observa-
tions rapportées par l'auteur de l'article examiné précédem—
ment (Straszheim), a savoir que l'efficacité des politiques de
transport comme moyen pour stimiler la croissance régionale
risque d'étre quelque peu limitée et incertaine par rapport a

1 L'auteur référe ici a des modéles de simulation du genre de
celuldu«HarvardTransportRaseardlprogram}bdelof
Columbia» modéle complexe d'interaction entre 1'économie
américaine et les systémes de transport. oo

2 Ceci, dans le cas ol l'importance relative du coiGt de-

transport dans le coiit total de production représente 9%.
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d'autres mesures plus dJ.rectes de politique de développement .

régional.

Un troisiéme article sur 1'investissement routier vu comme -
outil de développement régional a été examiné (Wilson, F.R.;
Graham, G.M. Aboul-Ela, M. 1985).

Les auteurs de cette étude ont voulu vérifier encore ici, dans

"quelle mesure on pouvait valider 1'énoncé voulant que la cons-

truction d'une infrastructure routiére encourage le développe-
ment régional. Une approche a été développée pour estimer les
effets du développement régional générés par un investisse-
ment routier. Cette approche a été appliquée a la province du
Nouveau-Brunswick.

les effets poténtiels associés a une autoroute se manifeste-
ront de maniére différente dépendant a laquelle des trois
phases suivantes, le réseau routier appartient:

e
it

.

- la premiére phase concerne 1l'état d'un réseau routier qui -

n'est pas développé a un niveau suffisant pour permettre le

développement régional. Tels sont les cas des régions de
Bathurst et Edmundston; ‘

- la demuéme phase commence aprés que le réseau routier -

régional ait atteint un certain niveau de développement.
Ainsi, avec un réseau de base suffisant en place, 1l'inves-

tissement routier additionnel contribue a favoriser le

développement éconamique. Les régions de Frédéricton et de
Saint-Jean appartiennent selon les auteurs a cette deuxiéme
phase;

- lorsque 1l'investissement dans le réseau routier se poursuit,
la région atteint un niveau de suréquipement en terme de
routes. Un point est alors atteint au-dela duquel tout
ajout au réseau routier n'entraine aucun développement
éconamique supplémentaire mais sert .essentiellement a
accroitre la mobilité des résidants. C'est dans cette phase
qu'on classe la région de Moncton. :

Dans le cadre de cet article, il a donc été déterminé que
lorsque le réseau routier est bien développé, l'ajout d'une
route supplémentaire n'entraine pas de développement écono-
mique, mais contribue plutét a accroitre la mobilité des
résidants a 1'intérieur de la zone.
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Une relation, quoique faible, a été trouvée entre 1'investis-
sement routier et le développement régional, dans le cas des
régions de Fredericton et de Saint-Jean, pour lesquelles le
réseau routier a atteint la deuxiéme phase. L'amélioration
dans le transport entraine des conditions favorables au

développement éconamique bien que celles—ci peuvent se

produire avec des écarts temporels différents dépendant des
caractéristiques propres aux régions. Dans certaines régions,
la réaction peut étre trés rapide, alors que dans d'autres
cas, le délai entre la cause et son effet peut étre beaucoup
plus grand. Dans le cas étudié pour le Nouveau-Brunswick, le
délai entre la réalisation de 1'investissement routier et
1'apparition des effets est évalué entre 4 et 5 ans.

le dernier artlcle examiné apparait également pertinent'

(Eagle, D; Stephanedes Y.,1987). Dans leur introduction les
auteurs soulignent que le développement éconcmique est de plus
en plus utilisé comme critére, par les administrations
publiques du domaine des transports, afin d'obtenir des fonds
pour des routes. Cependant, ils croient que dans le passé,
aucune étude sur 1'interrelation entre la présence de route et
le développpement, n'a donmné de résultats suffisamment
explicites pour permettre vraiment, l'utilisation d'un tel
critére.

En utilisant une nouvelle approche d'analyse ceux-ci ont voulu
tester le lien de cause a effet entre les dépenses dans le do-
maine routier et la création de nouveaux emplois.

Ieur revue de la littérature sur le sujet est intéressante.
Ils soulignent que plusieurs chercheurs ont étudié 1'impact
d'une autoroute sur la croissance de la population et de
l'emploi. Ces chercheurs ont trouvé, est-il mentionné, que

les zones traversées par une autoroute, ont un avantage sur

les autres zones en terme de croissance de population et
d'emploi, mais seulement pour celles situées a 1l'intérieur
d'un rayon de 40 km d'une région métropolitaine. ILes effets
sur l'emploi proviennent en premier lieu des industries des
services desservant 1l'autoroute (i.e. les stations services,
les restaurants et les motels) et ne proviemnent pas des
activités mamufacturiéres ocu du commerce de gros. Les mémes
auteurs signalent que les recherches réalisées dans la région
de 1'Atlantique ont montré que d'augmenter 1'investissement
dans les infrastructures de transport et les subventions du
fret, attirerait peu d'industries étant donné «qu'un systéme
de transport développé y existe déja».

2-56

S G .y =m EE e



> 14

- _k' -

. De fagon similaire, les auteurs rapportent que dans une étude :

sur la région prés du Plateau Orzark en Arkansas, peu de,

correlation était trouvée entre un investissement routier et .

le développement éconamique.

D'autres sources, mentionnent les auteurs, trouvent par contre .
qu'une relation significative existe entre la route et 1la
croissance économique. Il s'agit de 1l'étude de J.S. Dodgson
dont les résultats ont été présentés plus haut et d'une étude
sur 1l'impact du Connecticut Turmpike, pour laquelle il est
cbservé que 1l'emploi manufacturier et la population augmentent
plus dans les villes situées prés de la nouvelle autoroute que
dans celles qui en sont plus éloignées.

Revenant aux auteurs et a leur propre recherche, on trouve les
conclusions suivantes:

- 1'analyse des séries chronologiques indique qu'une augmenta-
tion dans les dépenses routiéres n'entraine pas en général -
- d'augmentation de 1'emploi;

- les dépenses routiéres produisent un effet sur 1l'emploi

-~ total supérieur a celui cbservé a la tendance normale de la
performance de 1'éconcomie régionale, dans les zones qui sont
considérées come des centres éconamiques. Ces centres
éconamiques sont définis comme étant ceux ol résident ap- .
pmxmatlvelmt la moitié de la population d'une région
donnée et ou 1l'on retrouve environ les deux tiers des em
plois de la région.

Ainsi, dans ces centres, un accroissement de dépenses d'un

million de dollars dans le domaine routier réalisé au cours
d'une année entraine la création d'environ 108 nouveaux
enmplois. Cela comprend cependant a la fois les emplois
directement associés a la phase de construction de 1'autoroute
qui sont des emplois d'une durée définie, et les enmplois
associés aux activités dont on prévoit le développement dans
la zone d'influence du projet.

L'exercice qui précéde illustre la nature trés camplexe de
1'interrelation entre 1l'apport d'un nouveau lien autoroutier
et la croissance économique régionale. Cela a aussi contribué
a montrer que l'existence d'une telle interrelation n'était
pas toujours évidente.
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Ce qu'on retient des résultats relatifs a l'article du modéle
appliqué a la province du Nouveau-Brunswick est que si 1l'offre
de transport dépasse les besoins en infrastructures, alors le
développement econcxnlque attendu devrait étre margmal et on
devrait suite a la réalisation du projet, assister plutét a un
accroissement de la mobilité des résidants. Cette hypothése

apparait réaliste dans le cas de la M.R.C de Vaudreuil-Soulan--

ges, déja traversée par les autoroutes 20 et 40. Par contre,
du -point de vue transport, la M.R.C de Beauharnois—Salaberry
n'est desservie que par l'axe actuel d'échange qu'est la route

132 et 1l'effet attendu d'un lien autoroutier pourrait étre

plus élevé. Par consequent la situation du réseau régional

correspondrait plus a celui de la deuxiéme phase mentionnée

dans l'étude examinée c'est-a-dire celle pour laquelle il
existe encore un effet a attendre en terme de développement
régional.

Pour mesurer cet effet, faute de pouvoir s'appuyer sur une
base théorique satisfaisante, il convient d'utiliser 1l'ex-
périence vécue dans le cadre de suivi de cas concrets de
réalisations de projets autoroutiers et des conségquences ou
termes de retombées économiques régionales. Comme pour le
Canada rien n'a été identifié en terme de telles études de
suivi, c'est l'expérience d'un autre pays industrialisé qul
est prasente soit la France.

En France, des études de camparaison «avam:—aprés», fondées
sur l'analyse rétrospective des ruptures de tendance des
indicateurs économiques régionaux ont été conduites dans le
but notamment d'cbtenir un ordre de grardeur des effets en
terme de développement régional.

C'est ainsi que, dans les années 70, 500 km d'autoroutes et de
voies rapides ont fait 1l'cbjet d'un suivi systématique en ce
qui concerne l'emploi et les flux migratoires de population.
les résultats du suivi montrent que suite a la mise en sexrvice
des 1liaisons rapides, les deux indicateurs reterus ont
progressé a un rythme de 1 a 2% supérieur a la tendance
observée avant que les pr'ojets d'autoroute ne soient réalisés
(Burdeau, M. 1989). .

Tout ce qui peut étre tiré de ces derniers résultats est

l'ordre de grandeur pour un pays industrialisé, de l'effet

produit sur le développement régional suite a la réalisation
de programmes d'investissement autoroutiers. :
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2.8.2 PERCEPTION DES ENTREPRISES REIATIVEMENT AU PROJET

Camne approche complémentaire pour examiner 1'effet de.-

1'infrastructure routiére sur le développement régional, une:
enquéte a été réalisée directement auprés des entreprises
manufacturiéres. 34 entreprises ont été contactées (Annexe
6). L'échantillon comprenait la totalité des entreprises de
plus de 200 employés ainsi qu'une bonne partie de celles
comprenant entre 20 et 200 employés.

1adé1ﬁrcheaconsi$tééexpédier&c&sentmprisesmcwrt

questionnaire (Annexe 7). Aprés un délai d'environ dix jours,

un rappel téléphonique a été fait auprés des non-répondants.

Ie total de réponses obterues a été de 17, soit un taux de
réponse de 50%. Pour les MRC de Vaudreuil-Soulanges et
Beauharnois-Salaberry, le nambre total des entreprises.

répondantes représente environ 30% du nambre total d'emplms

manufacturiers.

Méme s'ils ne peuvent étre utilisés qu'a titre illustratif, i
les résultats de cette enquéte montrent le niveau d'importance

qu'accorde une bormne partie des entreprises régionales au

parachévement de 1'autoroute 30.
les re‘sultats obtemls seipréserrterrt de la fagon suivante:

- tous les repondants utilisent le camion comme moyen de
transport;

- 47% des répondants utilisent le camion ainsi qu'au moins un
autre mode de transport;

- avec la réalisation du lien autoroutier, 1'impact principal
qui intéresse les entreprises consiste surtout a 1'améliora-
tion du service de transport en terme de diminution des
temps de parcours. Celaconcen:eSQ%desrepondants Ia

proportion des répondants qui mentionne 1l'effet potentiel
d'une diminution des colts de transport est de 29%;

- pour la majorité des répondants (71%), la présence d'une
bonne infrastructure routiére est mentionnée parmi les
facteurs de localisation de premiére importance. Celle-ci
n'apparait cependant jamais comme unique facteur puisque les
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entreprises considérent aussi en méme temps, soit 1l'accés au

bassin de main-d'ceuvre, soit la proximité des marchés ou

encore la présence de matiéres premiéres;

- l'accés a un bassin de main-d'oeuvre est un facteur de
localisation pour au moins 47% des répondants. Ila proximité
des marchés et des matiéres premiéres est ensuite mentionnée

- par 41% des répondants;

- pour tous les répondants, la réalisation de l'extension de
1'autoroute 30 aurait un impact sur un ocu plusieurs facteurs
de production; notamment ceux touchant la mise en marché
et/ou 1'approvisionnement. Pour chacun de ces deux derniers
éléments, 57% des répondants croient qu'une influence de-
vrait s'exercer. Dans le cas de la main d'oeuvre, c'est 47%
des répondants qui pensent que le parachévement de -1'auto-
route pourra avoir un impact positif;

- 1'importance relative du coit de transport dans le coit
total de fabrication manufacturiére représente en moyenne,
pour les répondants, environ 6%.

Les résultats de cette enquéte indiquent donc que les unités
de base responsables du développement économique des régions,
4 savoir les entreprises mamufacturiéres, accordent une
certaine importance a l'existence de bonnes infrastructures
routiéres afin de bien fonctionner dans un monde compétitif.
I1 faut ceperdant préciser que 12 des 17 répondants sont
situés a Valleyfield ou dans les environs immédiats et seront
donc en mesure de bénéficier davantage du nouveau lien
autoroutier que les entreprises situées dans les municipalités
voisines. Selon les répondants, l'amélioration de 1'infras-

tructure routiére de la région serait de nature a contribuer a

arréter le déclin de la performance économique enregistrée
depuis quelques années dans la MRC de Beauharnois-Salaberry et
4 aider & consolider davantage l'essor éconaomique qui vient
d'étre amorgé dans la région de Vaudreuil-Soulanges.
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2.8.3 SYNIHESEDESAMJMENI’SREI‘ENUSPARIESREPRESENTANI‘S

REGIONAUX

ILe projet de construction d'un trongon autoroutier permettant -

de relier d'est en cuest les municipalités de la Montérégie
est un dossier qui préoccupe les différents intervenants
soc10—econcxn1ques de la rive-sud depuis plusieurs années. En
fait, les premiéres revendications concernant ce projet
remontent au début des années 60. :

Les arguments développés par les collectivités de la région en
faveur de la réalisation du projet sont nambreux. Ies
différents mémoires présentés a la commission parlementalre de
1l'aménagement et des équipements (janvier 1989) ont permis a
ceux-ci de faire connaitre leur point de vue. Trois arguments
en faveur du parachévement de 1l'autoroute 30 sont frequemment
cités par les groupes socio—éconamiques de la région. Ie

premier argument concerne le développement régional. En

effet, d'apres les différents intervenants, "le transport est

un élément structurant sur le plan du développement et de la™’
croissance économique. Ia présence de 1'autoroute 30 devrait -
donc, stimuler la croissance éconamique en devenant un outil -

supplémentaire dans la promotion et 1la mlse en valeur du
territoire”. _

Le deuxiéme argument concerne l'autonomie régionale. "L'amé-
lioration des liens intra—régionaux permettrait a la Montéré-
gie d'atteindre un niveau d'autonamie plus important et ainsi
engendrer chez la population un sentnnent d'appartenance a la

région".

Finalement, les différents intervenants soulignent que "le
parachévement de 1'autoroute 30 faciliterait les échanges
inter-rives et désengorgerait le réseau autoroutier métropoli-
tain. Ce nouveau troncon autoroutier, en devenant la voie de
contournement de 1l'ile de Montréal, entrainerait une diminu-
tion des colts éconamiques associés aux attentes fréquemment
cbservées actuellement sur les différentes voies rapides
métropolitaines. Cet aspect du dossier est analysé a la
section 3. '
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2.9 CONCIUSTON

En conclusion de 1l'étude de cadrage socio—économique, il
" appert que le territoire a 1'étude ne présente pas un niveu de
développement hamogéne. En particulier, la M.R.C. de Beauhar-
mls-Salaberry connait une évolution plutdét lente de sa
structure socio-économique et, en ce sens, enregistre 1la
performance éconamique la plus faible du territoire a 1'étude.
C'est également la seule région du territoire a n'avoir aucun
accés direct au réseau autoroutier de la région métropolitaine

Bien que les conclusions des études existantes tendent a

indiquer que la relation entre 1'investissement routier et le
développement éconamique n'est pas toujours évidente, il
apparait que, dans le cadre du présent projet, l'éconamie de
la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry est celle qui pourrait le
plus bénéficier de la réalisation du troncon de 1'autoroute
30.  Toutefois, il faut rappeller que le développement des
infrastructures routiéres n'est pas une condition suffisante
au développement éconamique et que le pmjet ne peut garantir
le développement de cette sous-région.

Finalement, l'em;uéte réalisée auprés des entreprises manufac-
turiéres a permis de faire ressortir, entre autres choses, que
la réduction des temps de parcours et d'accés constitue un
critére plus important que le colGt de transport. En fait,
dans des zones a . forte intensité de trafic, le temps de
parcours engendre des coits qui s'additionnement au colit de
transport.
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3.0 CARACTERISATION DE IA CIRCUTATION

Ce chapitre présente un bilan de la situation actuelle en ce

qui a trait a 1'état du réseau routier de la zone d'étude et
aux problémes de circulation rencontrés par les utlllsateurs
du réseau.

3.1 RESFAU A L'ETUDE

Ia flgure 3.1 montre le réseau a l'étude. Ia route 132 est

l'axe principal du réseau a l'étude. Elle achemine la cir- -

culation du sud-cuest de la région métropolitaine en direction
de Montréal ou vers la partie est de la rive sud. 1Ia route
132, parallele au fleuve St-ILaurent, relie toutes les agglomé-
ratlons urbaines de la rive sud-ouest du lac Saint-Iouis.

A 1l'extrémité ouest, la route 132 débouche sur la route 201
donnant accés a l'autoroute 20 qui relie Montréal a la fron-
tieére ontarienne (vers Toronto). Dans ce secteur, la munici-
palité de Saint-Timothée est déja reliée a la municipalité de
Salaberry-de-Valleyfield par une section de 9 kilamétres de
1'autoroute 30.

Au centre de Chateauguay, la route 132 se juxtapose a la route
138. Celles—ci se chevauchent jusqu'a l'entrée du pont Mer-
cier. Par la suite, les routes 138 et 132 se divisent. Ia
route 138 conduit a Montréal alors que la route 132 se pro- .
longe en direction est, vers les municipalités de Sainte-
Catherine, Saint-Constant, Delson, Candiac, Ia Prairie et
Brossard. '

A l'extrémité est du territoire a l'étude, la route 132 se
greffe a l'autoroute 15 qui relie Montréal & la frontiére
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américaine. Ia mumérotation de la route 132 chevauche celle
de 1l'autoroute 15, entre le pont Champlain et Candiac.

Plusieurs routes d'orientations nord-est/sud-ouest, correspon-
dant en gros a l'orientation générale du réseau hydrographique
(principaux affluents du St-laurent), relient géographiquement
les nnm1c1pa11tes rurales de l'arriére pays aux pdles de la
frange urbaine riveraine. Il s'agit de:

la route 236 qui suit l'axe de la riviére Saint-Iouis et

qui relie les municipalités rurales de Saint-Stanislas-
de-Kostka, Saint-Iouis-de-Gonzague, Saint-Etienne—de-
Beauharnois et Beauharnois; v '

la route 138 qui correspond a l'axe de la riviére Cha-
teauguay et qui relie, entre autres, la municipalité
rurale de Sainte-Martine et le centre périurbain de
Mercier a Chiateauguay;

la route 205 qui unit Saint-Urbain-Premier, Sainte-Mar-
tine, Saint-Paul-de-Chiteauguay et Beauharnois;

la route 209, dont l'orientation suit celle de la riviére

. Saint-Pierre et qui raccorde Saint-Rémi & Saint-Constant;

la route 207 qui longe en bonne partie la vallée de la
riviére Saint-Régis et qui relie Saint-Isidore au pont

' Merc:.er,

la route 201 qui unit la municipalité de Ormstown a celle
de Salaberry-de-Valleyfield;

la route 134 qui relie l'autoroute 15 & 1l'autoroute 10 en
passant par les municipalités de Candiac, la Prairie et
Brossard;

la route 221 qui longe en bonne partie la voie ferrée du
Canadien National et qui relie la municipalité de Saint-
Rémi au pont Mercier;

la route 217 qui raccorde la municipalité de Saint-Phi-
lippe a la Prairie; :

O
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‘3.2 GEOMETRIE

Ies cartes de 1l'annexe 12 présentent le tracé a l'étude de la
route 132. Elles illustrent bien la section 3.2. Elles
montrent, entre autres, les différents secteurs du territoire
a l'étude, 1'endroit ou les photos ont été prises, l'ancien et
le nouveau tracé de la route 132 dans Chiteauguay, la locali-
sation des feux de circulation et des panneaux d'arrét.

3.2.1 ROUIE 201

De l'autoroute 20 & l'autoroute 30, la route 201 traverse
1'Ile de Salaberry. la vitesse affichée est de 70 km/h aux
extrémités de ce trongon et de 50 kn/h a l'intérieur de 1la
municipalité. Ia longueur de ce trongon est de 10,5 kilome-
tres. :

Ia route 201 a quatre (4) voies avec deux (2) chaussées

séparées, sauf sur le pont Mgr lLanglois ou il n'y a qu'une
voie par sens. Il y a un accotement de chaque c6té mais pas
de trottoir. ILe stationnement est interdit sur la route 201.

Conme facteur de ralentissement, entre les autoroutes 20 et
30, i1 y a un (1) panneau d'arrét a la jonction de 1'autoroute
30, six (6) intersections avec feux de circulation et une (1)
traverse de voie ferrée (photo 3.1).

3.2.2 AUTOROUTE 30

Un trongon de l'autoroute 30 relie actuellement la municipali-
té de Salaberry-de-Valleyfield & la municipalité de Saint-
Timothée. Ie trongon compris entre la jonction de la route
201 et la jonction de la route 132 a une longueur de 4,2
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v kllcanetm Ce trongon camprend une chaussée a deux (2) voies
de roulement avec accotements.

Ia vitesse affichée est de 90 km/h (photo 3.2). Il n'y a -

aucun facteur de ralentissement sur ce trongon, outre le
panneau d'arrét a la jonction du boulevard Pie-XII.

3.2.3 ROUIE 132

- Secteur Saint-Timothée

Dans ce secteur, la route 132, qui s'étend sur une longueur de

10,5 kilométres, comprend deux (2) voies de circulation conti-

gués et deux (2) accotements pavés sur une largeur de 13,9
métres dans une emprise de 30 métres. Elle relie la municipa-
lité de Saint-Timothée (village) a la mumc1pa11te de Meloche-
ville (photo 3.3).

L'utilisation riveraine a des fins urbaines est relativement
- développée du cdté nord de la route 132 alors qu'elle est
beaucoup plus éparse du coté sud ol le sol est essentiellement
utilisé & des fins agricoles. la route 132, dans ce secteur,
sert en quelque sorte de limite entre la zone urbaine et la
zone agricole. '

Ia vitesse de circulation affichée est de 50 km/h & 1'inté-
rieur des mnicipalités de Saint-Timothée (village) et
Melocheville, 70 km/h en bordure de ces municipalités et 90
km/h & 1l'extérieur de ces mumc1pa11te£ (cartes de 1'annexe
12).

- Secteur Beauharnois
Du pont de Melocheville au tunnel de Beauharno:.s, la route 132

comprend deux (2) chaussées a deux (2) v01es de c1rculatlon
chacune.

Ces deux (2) chausséesseséparentensuitepourentrerdarisle

tumnel de Beauharnois. Il y a un (1) tunnel par direction.
Chacun posséde deux (2) voies de circulation. ILa vitesse
affichée est de 50 km/h. Ie tunnel, lui-méme, est a niveau.
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photo 3.1 - Route 201 entre les autoroutes 20 et 30




Les pentes pour le rejoindre sont de 4% du coté ouest (Valley-
field) et 3% du cbté est (Montréal).

A la sortie du tunnel, les deux (2) chaussées se rapprochent
et passent 4 deux (2) voies de circulation contigués sur les
ponts en aval du barrage de Beauharnois. la vitesse est de 70
km/h et il n'y a pas d'accotement.

Puis, la route 132 devient & quatre (4) voies avec accotements
et se divise en deux (2) sens uniques qui empruntent les rues
camerciales du centre-ville de Beauharnois. Ia vitesse de
circulation affichée est de 50 km/h.

En direction ocuest, la rue St-laurent est étroite et sinueuse.
Elle possede deux (2) voies de circulation mais celles-ci
laissent peu de manoeuvrabilité. Cette rue est bordée de
comerces de détail et le stationnement est permis de chaque
cété de la rue en tout temps (photo 3.4), sauf entre les rues
Richardson et des Rois ou le stationnement est permis seule-
ment du coété nord.

En direction est, la rue Ellice est large et offre deux (2)
voies de circulation confortables. Cette rue est également
bordée de commerces de détail et le stationnement y est permis
des deux (2) cbtés (photo 3.5).

Ie trongon de la route 132 compris entre Melocheville et Maple

‘Grove a une lonqueur de 5,9 kilométres.

Il est a noter que ce trongon de la route 132 comprend cer-
tains facteurs de ralentissement ou d'interruption du trafic.

»AlnSl.'

. a la sortie de Melochevnle, la route 132 passe dans un
tunnel situé sous la voie maritime;

. a l'entrée de Beauharnois, la route 132 traverse une voie
ferrée a niveau;

. a l'intérieur du centre-ville de Beauharnois, il y a deux
(2) intersections avec panneaux d'arrét toutes directions
(rues Richardson et Sainte-Catherine) et une (1) inter-
section avec feux de circulation  (jonction route 205).



- Secteur Chateauguay

Entre Maple Grove et Chiteauguay, la route 132 est a deux (2)
voies contigués avec accotements (photo 3.6). Ia vitesse de
circulation affichée est de 50 kmyh dans Maple Grove, 90 km/h
dans Léry et 70 km/h en bordure de Chiteauguay.

A l'intérieur de la municipalité de Chiteauguay, depuis
novembre 1986, la route 132 emprunte le boulevard René-
‘Lévesque (autrefois appelé Montée Quesnel et boulevard
Chiateauguay), situé a la limite de la mmicipalité de Mercier,
jusqu'a la jonction de la route 138 (boulevard Saint-Jean-
Baptiste). Ce trongon, d'une longueur de 4,2 kilométres,
permet de contourner le centre-ville de Chateauguay. Ia
vitesse de circulation affichée varie entre 50 et 90 km/h et
la chaussée comporte deux (2) voies de roulement avec accote-

ments (photo 3.7). Entre le boulevard René-Lévesque (nouvelle:

route 132) et le boulevard d'Anjou (ancienne route 132), la
route 132 se confond avec la route 138. Sur ce trongon de 1,8

km, la vitesse de circulation est de 50 kmy/h. La chaussée

camporte quatre (4) voies de circulation contigués avec
accotements et trottoirs (photo 3.8).

Au niveau des facteurs de ralentissement sur le nouveau tracé

de la route 132 dans Chiteauguay, il y a deux (2) feux de
circulation sur le boulevard René-Iévesque (intersection avec
les rues Brisebois et Saint-Joseph) et quatre (4) feux de
circulation sur le boulevard Saint-Jean-Baptiste (route 138)
entre les boulevards René-Lévesque et d'Anjou. -

Ies boulevards d'Anjou et Saint-Jean-Baptiste constituent les
deux (2) axes commerciaux de Chateauguay. Ie boulevard
d'Anjou est voué aux commerces de détail qui s'adressent

essentiellement & la population résidante (centres commer- .

ciaux), alors que les commerces en bordure du boulevard Saint-
Jean-Baptiste s'adressent davantage aux voyageurs (restau-
rants, stations-service, motels, etc.).

Jusqu'en novembre '1986, la rue Principale et le boulevard
d'Anjou correspondaient a la route 132.

Certains facteurs de ralentissement ou d'interruptions du

trajet sont présents sur cet ancien parcours de la route 132

dans Chateauguay. Il s'agit d'une (1) intersection avec

panmneaux d'arrét toutes directions et de huit (8) intersec-

tions avec feux de circulation, incluant la jonction avec la

3-8



photo 3.4 - Rue St-Iaurent dans Beauharnois



photo 3.6 — Route 132 entre Maple Grove et Chiateauguay
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photo 3.8 - Boulevard St-Jean-Baptiste (route 132—8)



route 138. Ies cartes de l'annexe 12 montrent 1'emplacement

exact de ces facteurs de ralentissement.

A 1l'extrémité ocuest de la rue Principale, cette route posséde
2 voies contigués avec accotements et la vitesse de circula-
tion est de 50 km/h. A l'intérieur de l'agglomération, la
rue Principale est toujours a 2 voies contigués mais il y a
des trottoirs et du stationnement permis des 2 cétés de 1la
route. De plus, la vitesse est de 30 km/h jusqu'au pont
Iaberge. Entre le pont Laberge et la jonction de la route
138, on retrouve 2 voies par sens contiqués, avec trottons et
aocotements et la vitesse affichée est de 50 km/h.

Ie trongon de la route 132 compris entre Maple Grove et

1'intersection boulevard d'Anjou/route 138, dans ChAteauguay,
en empruntant l'ancien tracé de la route 132, a une longueur
de 12,5 kilamétres alors que le nouveau tracé fait 13,7 km.

L'ancien et le nouveau tracé de la route 132 dans Chiteauguay
sont illustrés a l'annexe 12.

- Secteur Kahnawake

Ia route 132-138 est a quatre (4) voies contiqués avec

accotements, du boulevard d'Anjou dans Chateauguay Jjusqu'au

rond-point Bédard. De ce rond-point jusqu'au pont Mercier,
elle campte quatre (4) voies a chaussées séparées (photo 3.9).

Ia longueur du trongon de la route 132 compris entre le
boulevard d'Anjou dans Chiteauguay et la bretelle ouest du
pont Mercier est de 7 kilométres. la vitesse affichée varie
entre 50 et 90 km/h. Comme facteurs de ralentissement ou
d'interruption du trafic sur le trongon compris entre la
jonction du boulevard d'Anjou et le pont Mercier, il y a cing
(5) intersection avec feux de circulation, la traverse d'une
volie ferrée et 1l'entrée cuest du pont Mercier.

Du pont Mercier jusqu'a la limite ocuest de Saint-Constant, la
route 132 comprend deux (2) chaussées séparées a deux (2)
voies par sens et des utilisations riveraines trés limitées
(photo 3.10). Ce trongon a une longueur de 4,9 Kilométres et
la vitesse affichée est de 70 km/h. Il y a deux (2) feux de
circulation et une traverse de voie ferrée sur ce trongon.
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- . Secteur Sainte-Catherine

De Saint-Constant & la jonction de l'autbrouté 15, & Candiac,
la route 132 comprend cing (5) voies; la voie du centre étant
réservée aux virages a gauche dans les deux (2) sens (photo
3. 11) .

Sur ce troncon, d'une longueur de 7,3 kilométres, il y a six
(6) intersections avec feux de circulation et une (1) traverse
de voie ferrée. la vitesse affichée est de 70 km/h.

I1 y a des accotements de chaque cété de la route mais pas de
trottoir. Le stationnement est interdit sur ce trongon.

- Secteur la Prairie
A partir de Candiac, la route 132 emprunte le méme tracé que

1l'autoroute 15 sur une longueur de 10,5 kilamétres, soit
Jusqu'a la jonction avec 1l'autoroute 10 (pont Champlain).

Elle compte quatre (4) voies a chaussées séparées sur une

distance de trois (3) kilométres puis passe a six (6) voies a
chaussées séparées jusqu'a la jonction avec 1l'autoroute 10
(photo 3.12). Il y a un accotement de chaque cbté de la route.

Ia vitesse affichée est de 100 km/h I1 n'y a aucun facteur
de ralentissement sur ce trongon.

3.2.4 AUTRES ROUTES DU RESEAU A L'ETUDE

Ie tableau 3.1 donne sommairement les différentes céract:éris—
tiques des autres routes du réseau a 1'étude.
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rond-point Bédard au pont

photo 3.9 — Route 132 du
photo 3.10 - Route 132 du pont Mercier a Sainte—Catherine



Route 132 - Secteur Sainte-Catherine

photo 3.11







TABLEAU 3.1
CARACTERISTIQUES DES AUTRES ROUTES DU RESEAU A L'ETUDE

Classification Longueur| Nombre Nombre Vitesse Nombre de Nombre de Nombre de
Route fonctionnelle Limites du troncon & I'étude du de total de | Accotements | Stationnement Trottoirs affichée feux de voies ferrées| traverses
: de_Ia_route | chaussées| vyoles : (km/h} {circulation] A niveay | d'écoliers |
136 NATIONALE  |Entre route 201 et Beauharnois 22,0 km 1 2 Oui Non Non 50 - 90 0 0 [}
138 NATIONALE Entre Sainte-Martine et Chateauguay 13,0 km 1 2 Oui Non Non 50 - 90 0 (4] 0
|Boul. Pie XlI LOCALE Entre route 236 et Saint-Timothée 8,8 km 1 2 Non Non Non 50 - 70 0 0 [}
205 REGIONALE  |Entre Sainte-Martine et Beauharnois 9,5 km 1 ] Oul Non COté ouest dansL 50 - 90 0 0 0
Beauharnois
134 NATIONALE Entre Candla_c ot Brossard (A-10) 8,5 km 2 8 Qul Dans La Prairie |Dans La Prairie] 50 - 70 10 (V] 3
104 NATIONALE Entre La Prairle ot jonction route 217 3,5 km 1 4 COté ouest Coté ouest Sur 1,5 km 50 - 70 2 1 [+]
dans La Prairie
217 . COLLECTRICE |Entre jonction route 104 et Saint-Philippd 6,0 km 1 2 Non . Non Non 90 0 0 [+]
: . de-Laprairie
209 REGIONALE Entre Saint-Constant et Saint-Rémi 14,5 km 1 2 Oui Non Non 50 - 90 2 2 : [+]
221 REGIONALE Entre Kahnawake et Saint-Rémi 16,0 km 1 2 Entre jct 207 Non Non 50 - 90 0 3 0
| et Saint-Rémi
207 LOCALE Entre jonction route 221 et Saint-Isidore| 5,5 km 1 2 R Non . ] Non Non ' 70 0 1 4]
201 REGIONALE  |Entre route 236 et Canal de Beauharnois | 5,5 km 1 2 Oui Non Non 90 0 0 0




3.3 FETAT STRUCTURAL DES ROUTES

Ie ministére des Transports du Québec utilise différentes
caractéristiques pour déterminer 1'état structural d'une
route. Il s'agit du coefficient de roulement, de la déflexion
caractéristique, du niveau de détérioration et des cotes de
fissuration, de rapiécage et de drainage. ,

3.3.1 ETAT ACIUEL DES DIFFERENTS TRONGQONS DE IA ROUTE 132

ILe tableau 3.2 donne l'état actuel des différents trongons de
la route 132, entre Saint-Timothée et Candiac, totalisant 63,7
kilométres de chaussée. Toutes ces données ont été fournies
par le Ministére.

Il est a noter que lorsqu'il y a deux (2) chaussées séparées
sur un troncon donné, plutdét qu'une seule chaussée contiqueé, -
les caractéristiques de 1'état structural du trongon sont
d'abord données pour une direction, puis ensuite pour 1l'autre
direction. :

C'est notamment le cas pour un (1) trongon entre Melocheville
et Beauharnois, pour les deux (2) trongons dans Beauharnois,
pour l'ensemble des trongons compris entre Chiteauguay et
Delson, et pour le dernier trongon entre Delson et Candiac.

Selon les relevés effectués par le Ministere:

- le coefficient de roulement est "bon" sur la majorité des

' trongons, soit sur 73,8% de la chaussée recensée. Seule-
ment 7,8% de la chaussée a un "mauvais" coefficient de
roulement. C'est dans Beauharnois que le coefficient de
roulement est le moins satisfaisant puisque sur les
quatre (4) tron¢ons de la municipalité, lors des relevés
du mois d'aoGt 1983, trois (3) trongons se sont vu
décerner la cote "moyen" et un (1) la cote "mauvais".
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TABLEAU 3.2 :
ETAT STRUCTURAL DES DIFFERENTS TRONGCONS DE LA ROUTE 132 ENTRE SAINT-TIMOTHEE ET CANDIAC

- |Longueur Profilométrie Déflexion caractéristique Niveau Cote Cote Cote Année Premier | Dernier
Secteur . Trongon du Date | Coeft. de Date X + 2 sigma de dété- de de de de cons- revé- revé-

trongon roulement rioration lfissuration| rapiégage | drainage | truction tement tement
< Dans Saint-Timothée 1669 m| oct-86 Bon oct-85 Légére Mini Moy Moy " Bon 1953 1954 1967
2208 m | oct-86 Bon oct-85 Légére Mlnlme_ Moyen Peu Moyen 1953 1954 1982
St-Timothée |+ De Saint-Timothée & Melocheville 2553 m | oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Moyen Beaucoup Moyen 1954 1955 1970
2102 m oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Peu Peu Moyen 1963 1956 1982
2354 m | oct-86 Bon oct-85 Moyenne Léger Peu Nul Moyen 1953 1955 1982
» De Meslocheville & Beauharnois 1703 m | oct-86 Bon oct-85 Moyenne Moyen Peu Nut Moyen 1956 1957 1982
_ 1527 m { oct-86 Bon oct-85 Légeére Minime Peu Peu Moyen 1956 19567 1981
- - 1448 m | oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Beaucoup Moyen Moyen 1956 1957 1987
1446 m | oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Beaucoup Moyen - 1956 1957 1984
1008 m | oct-88 Bon oct-85 Légére Minime Moyen Peu . 1956 19567 19889
798 m oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Moyen Peu - 1856 1957 1981
809 m - - - - - - - - 1956 19567 1981
Beauharnols 283 m oct-86 Bon oct-85 Moysnne Léger Moyen Peu Mauvais 1956 1957 1981
1108 m ] oct-86 Bon oct-85 Légére Moyen ‘Moyen Peu Mauvais 1956 1957 1981
« Dans Beauharnois ) 600 m ao0-83 | Mauvais - - - - Moyen - 1953 1954 1873
: 661 m 200-83 Moyen jui-80 Elevée Avancé Beaucoup Beaucoup - 1953 1954 1985
336 m a00-83 Moyen - - - - Moyen - 1963 1954 1977
203 m a00-83 Moyen’ jui-80 Elevée A é Moy Moy - 1953 1954 1985
+ De Beauharnois & Maple Grove 1718 m | oct-86 Bon jui-80 Moyenne Moyen Peu Peu Bon 1944 1946 1983
1725 m | oct-86 Bon jui-80 Moyenne Léger Peu Nul Moyen 1944 1946 1985
» De Maple Grove a Chateauguay 2766 m |} oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Nut Nul Moyen 1944 1948 1985
1896 m i oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Peu Peu Moyen 1944 1946 1985

Chateauguay '
« Dans Chiteauguay - 848 m oct-86 Bon oct-85 Légédre Minime Peu Peu Moyen 1944 1946 1877
’ 4200 m - - - - - - . - - 1986 1986 1986
+ De Chateauguay au pont Mércier 1834 m| oct-86 | Mauvais oct-85 Légére Moy Moy Moy Moy 1949 1949 1979
122 m | oct-86 Moyen oct-85 Légére Léger Moy Moy Moy 1949 1949 1981
1448 m | oct-86 Bon oct-85 Moy Mini Moy Nul Moyen 1967 1967 1982
2033 m | oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Moyen Peu Moyen 1967 1967 1982
1948 m oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Moyen Nul Moyen 1958 1958 1980
Kahnawake . 1776 m | oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Moyen . Peu Moyen 1958 1958 1980
414 m oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Peu Nul Moyen 1958 1958 1980
410 m oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Moyen Nul Moyen 1958 .{ 1958 1980
« Du pont Mercler & Delson 1883 m | oct-86 Moyen oct-85 Légére Léger Moy Beaucoup Moy ; 1958 1958 1974
1782 m{ oct-86 Moyen oct-85 Légére Léger Moyen Beaucoup Moyen 1968 1958 1974
1108 m | oct-86 Bon oct-85 Légére . Minime Moyen Beaucoup Moyen 1968 1958 1974
1107 m | oct-86 Bon oct-85 Légére Minime Moy Moy Moy 1958 1958 1974
2016 m | oct-86 Moyen oct-85 Légére - Léger Moyen Peu Moyen 1941 1948 1877
2145 m | oct-86 Mauvais oct-85 Légére Moyen Moyen Peu Moyen - 1941 1948 1874
» De Delson A Candiac 1900 m | oct-86 | Moyen oct-85 1 | <Lagére Léger Moy Moy Moy 1941 1948 1977
Ste-Catherine . NR2tm oct-86 Bon oct-85 Moyenne Moyen Moyen Peu - 1941 1948 1988
1 667 m oct-86 Bon oct-85 Moyenne Moyen Moyen Moyen - 1941 1948 1988
735 m oct-86 Bon oct-85 Moy Moy Moy Moyen - 1941 1948 1988
700 m oct-86 Bon oct-85 Légore Minime Peu Peu Bon 1966 1966 1978
700 m oct-86 Moyen oct-85 Moyenne Moyen Moyen Moyen Moyen 1966 1966 1978
N 4 " - Ao il




la déflexion caractéristique a été qualifiée de "légere"
sur 43 553 métres de chaussée (soit sur 75,4% de 1la
longueur recensée), de '"moyenne" sur 13 252 métres de
chaussée (22,9% de la longueur recensée) et d'"élevée"
sur 954 meétres de chaussée (1,7% de la longueur recen-
sée). Aucun trongon ne posséde une déflexion caractéris-

tique "trés élevée". C'est sur les troncons de la

municipalité de Beauharnois que la déflexion caractéris-
tique a été qualifiée d'"élevée".

le niveau de détérioration sur la chaussée recensée se
présente comme suit: ‘'minime" sur 53,9%, "léger" sur
24,0%, "moyen" sur 20,4% et "avancée" sur 1,7% de la
longueur recensée. Aucune détérioration "excessive" n'a
été constatée. C'est encore dans Beauharnois que les
plusmauvaises conditions de 1'état structural de 1la
chaussée ont été observées.

au niveau des fissurations, 63,1% de la chaussée observée

se situe au niveau "moyen". Par contre, au niveau du
rapiégage, seulement 25,5% de la chaussée examinée est
au niveau "moyen", 62,2% étant aux niveaux "peu" ou
llnul". 1 ’

la cote de drainage a été qualifiée de "moyenne" pour
88,1% de 1la. chaussée analysée entre Saint-Timothée et
Candlac.

les premiers trongons de la route 132, entre Saint-Timo-
thée et Candiac, ont été construits en 1941. le reste de
la construction s'est échelonné entre 1944 et 1967. le
trongon de la route 132 construit en 1986, dans Chiteau-
guay, permet de contourner la municipalité. Il remplace

le trongon de la route 132, construit en 1944, qui pas-

sait au centre de C‘hateauguay. Ie tableau 3.2 indique
que le revétement de la chaussée compris entre Saint-
Timothée et Candiac a été refait complétement depuis

1967, soit 30% entre 1967 et 1978, 44% entre 1979 et

1984, et 26% depuis 1985.

3-19

J /



3.3.2 BILAN DE L'ETAT STRUCTURAL DES ROUTES

Selon les relevés effectués par le ministére des Transports du
Québec, 1l'état structural des routes est jugé trés acceptable,
tant aux niveaux profilométrie et déflexion qu'aux niveaux
détérioration, fissuration, rapiécage et drainage.

C'est dans la municipalité de Beauharnois que les plﬁs mau-

it

[ELEN B

vaises conditions de 1l'état structural de la chaussée ont été

observées.

3.4 ACCIDENTS

L'analyse des relevés d'accidents permet d'évaluer le niveau -

de sécurité d'une route ainsi que l'evolutlon de celle-ci au
fil des ans.

Le ministére des Transports du Québec a fourni les statis-

tiques d'accidents sur la route 132, pour les années 1985 a
1987 inclusivement. Ces données concernent les troncons de la
route 132, campris entre Brossard et Saint-Timothée, excluant
les statistiques d'accidents pour la municipalité de Kahnawake
qui sont manquantes. Il est & noter que ces données n'in-
cluent pas les accidents qui ont fait 1l'objet de constats a
l'amiable, ce qui peut introduire certaines distorsions par

- rapport a la réalité.

Ie tableau 3.3 présente le détail des accidents et des vic-
times enregistrés sur la route 132, entre Saint-Timothée et
Brossard, au cours des années 1985 & 1987.

A partlr de ces statistiques, un indice de gravité des acci-
dents ainsi qu'un indice de gravité des blessures ont été
calculés (tableau 3.3). L'indice de gravité des accidents
représente la proportion d'accidents impliquant des victimes,
alors que 1l'indice de gravité des blessures représente la
proportion des victimes décédées ou gravement blessées par
rapport a l'ensemble des victimes.
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TABLEAU 3.3 ’
COMPILATION SOMMAIRE DES ACCIDENTS ENREGISTRES SUR LA ROUTE 132
De Brossard a Salaberry-de-Valleyfield

ACCIDENTS indice de VICTIMES indice de
MUNICIPALITE gravité des gravité des
blessés|blessési{ d.m.s. accidents blessés|blessés blessures
année [mortels!| graves Imineur (%) total mortes| graves |mi otal
1985 0 2 10 100 112 1% 0 2 18 20 10%
Brossard 1986 0 2 9 92 103 1% 0 2 14 16 13%
1987 1 3 18 58 80 28% 1 5 27 33 18%
1985 1 0 7 41 49 16% 1 0 7 8 13%
La Prairie 1986 1 0 9 33 43 23% 1 0 16 17 6%
1987 0 0 6 41 47 13% 0 0 9 9 %
1985 2 2 30 93 127 27% 2 5 47 54 13%
Candiac 1986 0 1 26 106 133 20% 0 1 31 32 3%
1987 1 3 13 82 99 17% 1 7 36 44 18%
1985 0 0 17 35 52 33% 0 0 30 30 0%
Delson 1986 0 1 6 24 3t 23% 0 1 10 11 9%
1987 0 2 (-] 24 32 25% Q 2 8 10 20%
1985 ] 0 13 30 43 30% 0 0 24 24 0%
St-Constant 1986 1 1 5 31 38 18% 1 2 6 9 33%
1987 0 1 -] 39 46 15% 0 1 ] 7 14%
1985 2 5 6 52 65 20% 2 6 11 19 42%
Ste-Catherine | 1986 2 3 13 47 65 28% 3 4 18 25 28%
1987 0 2 13 68 83 18% 0 2 17 19 11%
. 1985 0 1 4 7 12 42% 0 2 5 7 29%
Chéteauguay 1986 0 1 4 13 18 28% 0 1 7 8 13%
1987 1 i i 12 15 20% 2 | 1 4 75%
1985 0 3 9 40 52 23% 0 3 14 17 18%
Léry 1986 0 1 5 30 36 17% 0 2 9 11 18%
1987 2 Q 10 23 35 34% 2 ¢] 14 16 13%_ |
1985 1 1 9 17 28 39% 1 1 13 15 13%
Maple Grove 1986 0 " 8 11 20 45% 0 1 12 13 8%
1987 1 1 2 12 16 25% 1 | <] 8 25% ]
-1985 0 1 5 45 51 12% 0 1 9 10 10%
Beauharnois 1986 0 4 9 52 65 20% 0 4 13 17 24%
1987 0 2 Z 716 85 11% 0 2 8 10 20%
1985 0 1 14 47 62 24% 0 1 18 19 5%
Melocheville 1986 0 1 6 28 35 20% 0 1 7 8 - 13%
1987 0 0 14 37 51 27% 0 0 18 18 %
1985 2 3 16 83 104 20% 2 5 30 37 19%
St-Timothée 1986 1 1 11 43 56 23% 1 4 13 18 28%
1987 2 1 22 40 €5 38% 2 2 31 35 11% |
1985 0 1 1 11 13 15% 0 2 5 7 29%
Vaileyfield 1986 o] 0 2 5 7 29% (o] (o] 2 2 0%
| (autoroute 30) | 1987 | 0O 1 0 16 17 6% (0] 1 (0] 1 100%
1985 0 3 7 17 27 37% 0 4 12. 16 25%
Valleyfield 1986 0 3 6 23 32 28% 0 3 10 13 23%
(route 201) 1987 1 0 9 34 _44 23% i 0 12 13 8%
1985 8 23 148 618 797 22% 8 32 243 283 14%
Total 1986 5 20 119 538 682 21% 6 26 168 200 16%
1987 9 17 127 562 715 21% 10 24 193 227 15%

(*): d.m.s. signifie dommage matériel seulement
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3.4.1 GENERALITES

Pour 1l'ensemble de ces statistiques, les cbservations suivan-
tes peuvent étre faites:

-  pour les trois (3) années étudiées (1985, 1986 et 1987),
1l'indice de gravité des accidents a été de l'ordre de
21%. C'est donc dire qu'au moins un (1) accident sur
cing (5) a impliqué une victime ayant subi des blessures;

- de 1l'ensemble des accidents, pour les trois (3) années a
1'étude, 5% des accidents ont impliqué des victimes ayant
subi des blessures graves ou étant décédées;

- l'année 1985 a été la plre au niveau des accidents puis-

qu'elle présente les statistiques les plus élevées dans

toutes les catégories, autant au niveau du type d'acci-
dents qu'au niveau du type de victimes. - Cette différence
serait encore plus significative si 1'augmentation an-
nuelle des débits de circulation était prise en compte;

- les années 1986 et 1987 sont sensiblement du méme ordre
de grandeur aux niveaux du nombre total d'accidents et
des types d'accidents (tableau 3.3).

La figure 3.2 montre la répartition des accidents, cumlés de
1985 a 1987 inclusivement, selon la gravité pour 1'ensemble
des municipalités.

Ia figure 3.3 montre la répartition des victimes selon la
gravité pour 1l'ensemble des municipalités et les trois (3)

3.4.2 EVOLUTION ANNUELIE DU NOMERE D'ACCIDENTS ET DE VICTIMES -

Les figures 3.4 et 3.5 montrent 1'évolution du nombre d'acci-
dents et de victimes par municipalité, selon l'année de réfé-
rence 1985. Cette année 1985 étant la pire des trois (3)
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FIGURE 3.2: REPARTITION DES ACCIDENTS SEION IA GRAVITE :
' : pour 1l'ensemble des municipalités de 1985 a 1987
incl.

B mortels
O graves
mineurs

B dms.

FIGURE 3.3: REPARTITION DES VICTIMES SELON IA GRAVITE DES
BLESSURES

Pour 1l'ensemble des municipalités de 1985 & 1987
incl. _

[ ] mortels_

graves

B mineurs
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FIGURE 3.4: EVOLUTION DU NOMBRE TOTAL D'ACCIDENTS PAR MUNI- _
: CIPALITE (en %) =
Selon l'année de référence 1985

Total
Valleyfield(201)
Valleyfield(A30)
' St-Timothée
Melocheville
‘Beauharnois
" Maple Grove
Lery
Chéteauguay
Ste-Catherine
St-Constant
Delson
Candiac
La Prairie
Brossard

-60% -40% -20% 0% 20% 40% 60% 80%
1986 B8 1987

FIGURE 3.5: EVOIUTION DU NOMBRE TOTAL DE VICTIMES PAR MUNI-
CIPALITE (en %) .
Selon l'année de référence 1985

Total
Valleyfield(201)
Valleyfield(A30)
St-Timothée
Melocheville rrrrr77,
Beauharnois . ]Vll’lll FLIILTIISI LTS IS II S
Maple Grove
Lery

Chiateauguay ]
Ste-Catherine Yrzzrzz?
St-Constant
Delson
Candiac
La Prairie ,
Brossard

-100% 80% 0% 40% 20% 0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

1986 & 1987
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‘Ces deux (2) figures, faites a partir des données du tableau

3.3, mettent en évidence les municipalités, d'ouest en est,
qui ont subi une augmentation annuelle du nombre d'accidents
et de victimes. Ces municipalités sont:

- Salaberry-de-Valleyfield

Dans Salaberry-de-Valleyfield, la section de route a 1'étude
est coamposée de l'autoroute 30, depuis Saint-Timothée, et de
la section de la route 201 camprise entre les autoroutes 30 et
20. ‘

Sur ces deux (2) routes, les indices de cjravité des accidents

ont considérablement baissé en 1987 par rapport a 1985. Par:

contre, en 1987, le nambre d'accidents a augmenté de 31% sur
1'autoroute 30 et de 63% sur la route 201, par rapport & 1985.

Bien que le nombre d'accidents ait nettement augmenté, le

nombre de victimes a diminué de 86% sur l'autoroute 30 et de
19% sur la route 201 durant cette méme période de temps.

- Beauharnois

Dans Beauharnois, le nambre d'accidents augmente d'année en
année de maniére importante. Ainsi, le nombre d'accidents a
augmenté d'environ 65% en 1987 par rapport a 1985, passant de
51 accidents/an en 1985 a 85 accidents/an en 1987. Il s'agit
principalement (dans 90% des cas) d'accidents avec dommages
matériels seulement. '

.I1 faut préciséer que, dans Beauharnois, la route 132 passe au

centre de la municipalité. Elle traverse donc un centre urbain

bordé de cammerces ol le stationnement est permis enbordure

de la route.

.- Chateauguay

Dans Chiteauguay, il y a eu trés peu d'accidents par rapport
aux autres municipalités. Par contre, 1l'indice de gravité des
blessures est trés élevé: 75% en 1987 alors. que 1l'indice
moyen de 1'ensemble des municipalités a 1'étude est de 15%.

- Sainte-Catherine

Ie nombre d'accidents dans cette municipalité est resté cons-
tant en 1986, par rapport a 1985, mais a augmenté de 27,7% en
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1987. la catégorie "dommages matériels seulement" affiche,

pour 1987, une augmentation de 30,8% par rapport a 1985 et dew

44,7% par rapport a 1986.

L'indice de gravité des accidents a toutefois été moins élevé
en 1987 que lors des deux (2) années précédentes, soit 18% en
1987 par rapport a 20% en 1985 et 28% en 1986.

De méme, 1'indice de gravité des blessures a nettement diminué
en 1987 (11%) par rapport a 1985 (42%) et 1986 (28%).

- 1a Prairie

1e tronqon de la route 132 qu1 traverse la municipalité de Ia
Prairie correspond aussi a 1'autoroute 15. Ie nombre de
victimes sur ce trongon a plus que doublé de 1985 a 1986, mais
il s'agit principalement de blessés mineurs.

L'indice de gravité des blessures est toutefois demeuré, pour
les trois (3) années analysées, en deca (5,9%) de 1'indice
moyen de gravité des blessures (14,9%) de la route 132 dans le
territoire a 1'étude (Saint-Timothée - Brossard) .

Ie nombre total d'accidents est resté constant au cours de
cette période de. temps

- Brossard

Dans le secteur de la municipalité de Brossard, le troncon de
la route 132 correspond également a l'autoroute 15, ces deux
(2) routes se chevauchant encore dans ce secteur. Bien que le
nombre d'accidents ait chuté au cours des trois (3) années
analysées sur ce trongon (de 112 a 80 accidents/an), les
indices de gravité ont augmenté de maniére importante puisque
1'indice de gravité des accidents est passé de 11% en 1985 et
1986 a 28% en 1987, et 1l'indice de graviteé des blessures est
passé de 10% en 1985 a 18% en 1987.° '
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3.4.3 INDICES DE GRAVITE PAR RAPPORT AU NOMBRE D'ACCIDENTS ET
DE VICTIMES

Outre ces augmentations annuelles du nambre total d'accidents
et/ou de victimes, les figures 3.4 et 3.5 montrent que dans la
plupart des municipalités, il y a eu une dimimution du nombre
total d'accidents et de victimes en 1986 et 1987, par rapport
a 1985.

Bien que le nombre d'accidents ait diminué dans certaines
- municipalités, 1l'indice de gravité des accidents a nettement
augmenté dans ces mémes municipalités. C'est notamment le cas
pour Brossard, Léry et Saint-Timothée.

De méme, le nambre de victimes a diminué dans les municipali-

tés de Candiac, Delson et Maple Grove alors que l'indice de
gravité des blessures a augmenté (tableau 3.3).

3.4.4 DETATL DES .ACCIDENTS ET DES VICTIMES EN 1987

Ia figure 3.6 montre le détail des accidents et des victimes,
par municipalité, pour l'année 1987.

Selon la figure 3.6, c'est dans Candiac, Beauharnois et
Sainte-Catherine qu'il y a eu le plus d'accidents en 1987. -Au
niveau des victimes d'accidents, c'est dans les municipalités
de Candiac, Saint-Timothée et Brossard qu'il y en a eu le
plus (figure 3.7). : .

Ia figure 3.7 montre également que c'est dans Chéteaﬁguay que
se trouve la plus forte proportion de blessés mortels et

graves par rapport a l'ensemble des victimes (75% des victimes .

sont blessées gravement ou décédées selon le tableau 3.3).
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FIGURE 3.6: NOMERE D'ACCIDENTS PAR MUNICIPALITE POUR
L'ANNEE 1987
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FIGURE 3.7: NOMERE DE VICTIMES PAR MUNICIPALITE POUR L'ANNEE
1987
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3.4.5 CAUSES DES ACCIDENTS

Afin de cerner les causes des accidents de la route 132, trois

cent huit (308) rapports d'accidents de 1986, répertoriés sur -

le tracé actuel de la route 132 entre Saint-Timothée et 1'au-
toroute 15, ont été analysés.

Un premier survol de ces données démontre, tel qu'il apparait
au tableau 3.4, que les périodes ol il s'est produit le plus
- d'accidents sont les suivantes:

- le mois de décembre (14%):;
- le lundi (18%):

- le jour (69%):;

- par temps clair (44%).

Etant donné les nombreux paramétres qui entrent en ligne de
campte (conditions climatiques, D.J.M.A, etc.), ces données

sont présentées en tant que constatations. Toutefois, le mois

de décembre semble se démarquer des autres mois de l'année et
plus précisément des mois d'hiver. :

Ie tableau 3.5 présente les résultats de l'analyse des types
d'accident. On constate que prés de 26% des accidents sont des
collisions arriére (type #3) et que plusieurs types d'acci-
dents sont reliés a la présence de carrefours ou d'accés a des
sites en bordure de la route. Environ 62% des accidents sont

imputables a la nature de la route 132 (sectlons anmbragées du_

tableau 3.5).

I1 est a noter que la majeure parﬁie de ces accidents ne se
produisent ‘habituellement pas sur une autoroute a chaussée

La catégorie des derapages (18%) est la seconde en importance.

On peut lui associer les facteurs de conditions de températu-
re, vitesse du véhicule, état de la chaussée, etc.

Une analyse de la localisation de ces accidents permet d'iden-

tifier les principales zones de risque (6 accidents et plus)
de la route 132 (annexe 12).
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- TABLEAU 3.4 |
| COMPILATION DES RAPPORTS D'ACCIDENTS DE 1986 SELON
'MOIS/ JOUR/ PERIODE DE LA JOURNEE / CONDITIONS CLIMATIQUES

Mois Nbre % Jour Nbre % | Périodede | Nbre % Condition Nbre % .
la journée climatique

Janvier 20 6% Lundi 55 18% Jour 213 BO% Clair 136 4%

Février 20 6% Mardi 47 15% Nuit 95 31% Nuageux/Sombre] 80 26%

Mars 23 “T% Mercredi 34 11% Pluie/Bruine 43 14%

Avril 20 6% Jeudi 48 16% Neige/Gréle 31 10%

Mai 35 11% Vendredi 47 15% TOTAL 1 308 100% Brouillard 3 1%

Juin 27 9% - Samedi 46 15% ' Averse 2 1%

Juillet 28 9% Dimanche | 31 10% _ Vent Fort 13 4%

Aoiit 24 8%

Septembre 16 5% ‘

Octobre 25 8% TOTAL 308 100% " TOTAL 308 100%

Novembre 27 9%

Décembre 43 4%

TOTAL 308 100%




TABLEAU 3.5
COMPILATION DES RAPPORTS D'ACCIDENTS DE 1986 PAR TYPE D'ACCIDENT

MUNICIPALITES
# Type d'accident [ St-Timothée | St-Timothée | Melocheville | Beauharnots Maple Lery Chiiteauguay Ste- Delson Candiac TOTAL %
QOuest Est . Grove Catherine )
Jor j |
1 1 1 6 4 2 1
02 g
1 1 2 3 3 4
3
L _ 2 1 3 1 4 4 12 23 16 13
l—»'/ | 2 1 2 2 13 3 4 1
=d
1 1 1
i)
1 2 4 3 1
— 1 2 . 1 3 ‘ 1 8 2.60%
9 * :
sl £ 1 3 2 5 6 10 1 10
10
| =] 2 1 2 1 2
11
12
2 1
13 [Dérapage ' 3 . 14 2 4 8 1 4 5 15 56 18.18%
Voiture vs Piéton 1 1 1 1
Voiture vs Bicyclette ’ 1
16 {Voiture vs Objet . 2 2 1 2 7 2.27%
17 |Chaussée déformée - 5 3 ' 8 2.60%
18 {Conducteur endormi 1 1 . 1 3 0.97%
19 |Veiture vs Animal 1 1 2 0.65%
99 |Autres ) 1 2 3 4 1 2 13  4.22%
TOTAL 9 5 30 7 34 55 65 38 38 49 308 100.00%

“Type d'accident ne se produisant habituellement pas sur une autoroute a ch ée séparée -
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I1 s'agit: .
- du tunnel Beauharn015 (10) ; t
- des intersections de la route 132 avec: _ v

. le boulevard Salaberry dans Chateauguay (6);

. le chemin Kahnawake (7) H

. la rue longeant la voie du CP a la 11m1te de Kahnawake
(6);

la lére avenue dans Sainte-Catherine (12);

la rue Centrale dans Sainte-Catherine (14):

le chemin Saint-Frangois-Xavier dans Delson (30):;

la rue Principale dans Delson (18);

le boulevard Georges-Gagné dans Delson (11);

des intersections du boulevard Saint-Jean-Baptiste '(rcute
132-138) avec:

. le boulevard d'Anjou (12);
. le boulevard Industriel (7);
. et le boulevard Saint-Francis dans Chateauguay (8):;

de l1l'échangeur de la route 132 et de 1l'autoroute 15 dans |
Candiac (13).

Sept (7) accidents ont également été relevés a 1'intersection
du boulevard d'Anjou (ancien tracé de la route 132) et de la
rue Bell dans Chateauguay.

les dix (10) accidents du tunnel de Beauharnois se répartis-
sent comme suit, par type de collision:

6 dérapages, dont 5 avec chaussée verglacée (4 la méme
journée) ; _

2 collisions lors de tentatives de dépassement;
2 collisions avec un cbjet sur la route.

Pour les trente (30) accidents qui ont été répertoriés a
l'intersection de la route 132 et du chemin Saint-Francois-
Xavier, dans la municipalité de Delson, la répartition par
type d'accident est la suivante:

tentative de dépassement (5);
collision arriére (17);
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- intersection entre les deux (2) routes (4, soit 2 types
#7, 1 type #4 et 1 type #6);

- dérapage (2):

- marche arriére (1);

- collision avec un chevreuil (1).

Vingt et un (21) accidents sont donc reliés a la présence de
1'intersection. v

3.4.6 TAUX D'ACCIDENTS SEION IES D.J.M.A. ET IES IONGUEURS DE
. TRONQON

Outre 1l'évolution annuelle du nombre d'accidents et de vic-
times, les taux d'accidents, en tenant compte des débits
journaliers moyens annuels (D.J.M.A.) et de la longueur des
trongons sur lesquels les accidents ont été répertoriés,
ontété examinés. lLe tableau 3.6 présente les résultats de
cette analyse.

. C'est la municipalité de Beauharnois qui a le taux d'accidents

le plus élevé avec 6,52, suivie des municipalités de Delson,
Saint-Constant et Sainte-Catherine avec 2,55. Ces trois (3)
derniéres municipalités ont été regroupées pour cette analyse,
campte temu des courtes sections de la route 132 qui passent
par ces municipalités.

Ie taux d'accidents -représe.rrte le nombre d'accidents par

million de kilométres voyagés. Le trongon regroupant les
municipalités de Delson, Saint-Constant et Sainte-Catherine
présente un taux d'environ une fois et demie plus élevé que le

taux moyen de la route 132 alors que le taux de la municipa- =

lité de Beauharnois est quatre (4) fois plus élevé que le taux

moyen de la route 132. I1 faut toutefois se rappeler que le

trongon qui traverse 1la mm1¢1pallte de Beauharnois est
principalement urbain.

Ie taux - moyen d'accidents basé sur un échantillon d'une
dizaine de routes principales en milieu rural, au Québec, a
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CALCULS DES TAUX

TABLEAU 3.6
D'ACCIDENTS SUR LA ROUTE 132 EN 1986
de Brossard a Salaberry-de-Valleyfield

total

Taux

longueur Véhicules
MUNICIPALITE des du trongon D.J.MA. kilomeétres d'accidents -
accidents (km) (1) journaliers | (1 000 000 véh. km)
Brossard 103 5,1 46 427 236 778 1,19 .
La Prairie 43 3,6 31 916 114 898 1,03
Candiac 133 5,2 45 000 234 000 1,56
Chateauguay 18 3,5 7 050 - 24 675 2,00
(2)
Delson 31
St-Constant 38
Ste-Catherine 65
Sous-total 134 6,0 24 000 144 000 2,55
Léry 36 . 8,9 11 400 78 660 1,25
Maple Grove 20 3,8 11 400 43 320 1,26
Beauharnois 65 2,1 13 000 27 300 6,52
(3)
Melocheville 35 6,3 8 475 53 393 1,80
St-Timothée 56 12,0 6 942 83 304 1,84
Valleyfield 7 4,0 3 416 13 664 1,40
(autoroute 30)
Valleyfield 32 7,0 19 197 134 379 0,65
(route _201)
TOTAL 682 65,5 . 1 188 370 1,57

(1) Source (MTQ): Diagramme d'écoulement de la circulation sur les routes du Québec 1986

(2)

D.J.M.A. calculé a l'aide du comptage chemin Haute-Riviére et route 132 le 10 aolt 1988

(3) L'influence des routes 236 et 205 entre en ligne de compte dans le calcul du D.J.M.A.

pour la municipalité de Beauharnois




été estimé (*) en 1 000 000 de véhicules kilométres a 1,52 en
1985, a 1,38 en 1986, a 1,32 en 1987 et a 1,38 en 1988.

Une des caractéristiques de la route 132 qui peut expliquer
une partie des accidents, est son manque d'homogénéité. Sur la
route 132,  entre Salaberry-de-Valleyfield et Brossard, les
automobilistes circulent a des vitesses trés variables et sont
en présence de conditions qui varient rapidement en fonction
de la vitesse affichée, de la densité de la circulation et du
type de route.

3.4.7 SYNTHESE DE IA COMPIIATION DES REIEVES D'ACCIDENT

Pour les trois (3) années étudiées (1985, 1986 et 1987),
1'indice de gravité des accidents a été de l'ordre de 21%.
C'est donc dire qu'au moins un (1) accident sur cing (5) a
impliqué une victime ayant subi des blessures.

L'année 1985 a été la pire au niveau des accidents puisqu'elle
présente les statistiques les plus élevées dans toutes les
catégories, autant au niveau du type d'accidents qu'au niveau
du type de victimes.

Iles municipalités qui ont subi une augmentation annuelle du
nambre d'accidents et de victimes sont Sainte-Catherine, Ia
Prairie, Brossard, Beauharnois, Salaberry-de-Valleyfield et
Chateauguay. :

L'analyse des rapports d'accidents de 1986 a montré que les
périodes ou il s'est produit le plus d'accidents sont le mois
de décembre (14%), le lundi (18%), le jour (69%), par temps
clair (44%). Preés de 26% des accidents sont des collisions
arriére (type #3) et environ 62% des accidents sont imputables
a la nature de la route 132.

Les principales zones de risque (12 accidents et plus) de la
route 132 sont, par ordre d'importance, les intersections
chemin Saint-Frangois-Xavier/route 132, rue Principale/route

(*) .SOtiroe: Denis ILaplante, ministére des Transports du Québec.
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132, rue Centrale/route 132, lére avenue/route 132 et boule- -

vard d'Anjou/boulevard Saint-Jean-Baptiste (route 132-138).

C'est la municipalité de‘ Beauharnois qui a le taux d'accidents *
(nombre d'accidents par million de kilométres voyagés) le plus
élevé avec 6,52. Il est a noter que ces statistiques n'in-.

cluent pas les accidents qui ont fait 1l'cbjet de constats a
1'amiable.

3.5 CAPACITE

1a notion de capacité est associée & une notion de conditions
dans lesquelles 1l'infrastructure est utilisée. Ceci se
traduit généralement par une qualité de service caractérisée
par une lettre de A & F. Le niveau de service "A" correspond
a un écoulement libre du trafic circulant & des vitesses
élevées et a des débits faibles. Ie niveau de service "B"
représente un écoulement stable mais légérement diminué dG a
des caractéristiques de la circulation plus contraignantes.
Le niveau de service "C" se situe également dans une zone
d'écoulement stable mais ol la plupart des automobilistes se
sentent quelque peu génés. ILe niveau de service "D" se
rapproche de 1l'écoulement instable. ILes conducteurs ont une
liberté de manoeuvre trés réduite. On ne peut supporter ces
conditions de circulation que pendant de bréves périodes. Le
niveau de service "E" représente une circulation qui a atteint
le point d'instabilité. Ie volume de trafic est pratiquement
a capacité. Passé ce niveau ("F"), c'est la congestion.

-5

wen

L2 20

Généralement, on considére que la désuétude d'une infrastruc-

ture routiére est atteinte au maximum du niveau de service D.

Ia capacité d'un trongon est déterminée a partir de certaines

données fixes telles que la géométrie des secteurs d'analyse,
la largeur des voies, la topographie du terrain, la présence
ou non d'cbstruction et la vitesse de base; ainsi que de
certaines données qui peuvent étre variables dans le temps et
selon le trongon telles que le pourcentage de camions, d'auto-

bus et de véhicules récréatifs, et le facteur de pointe-

instantanée (rapport entre le débit de 1l'heure de pointe et
quatre fois le débit du quart d'heure de pointe).
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Ie tableau 3.7 montre les différentes caractéristiques de
. chacun des trong:ons compris entre Salaberry—de—Valleyfleld et
Brossard, ainsi que les données supplémentaires (% de camions,
etc.) qui servent a l'analyse des conditions de circulation.
le facteur de pointe instantanée moyen, pour l'ensemble des
trongons a4 1l'étude, est de 0,93. Ilaetecalculeapartlrdes
données de camptages fournies par le Ministére.

Les différents trongons ont été déterminés a partir de la .

vitesse affichée, du type de chaussée cu du type de milieu.
Ainsi, un trongon se termine dés que l'une de ces caractéris-
tiques varie.

Selon ces caractéristiques et les observations faites sur le
terrain, c'est a l'entrée ocuest de la municipalité de Beauhar-
nois (soit a la jonction des routes 132 et 236) que la capa~
cité est la plus réduite et sur le trongon compris entre
Candiac et la jonction de 1l'autoroute 10, & Brossard, qu'elle
est la plus élevée.

Les niveaux de service actuels sur les différents troncons de
la route 132 sont analysés a la section 3.7.

3.6 EVOLUTION RECENTE DU TRAFIC

L'évolution des débits sur les principales routes du terri-
toire a 1'étude a été analysée a partir des diagrammes d'écou-
lement de la circulation sur les routes du Québec, préparés
par le ministére des Transports du Québec, pourlesannees
1972, 1974, 1979, 1982 et 1986.

Par la suite, 1l'évolution des débits sur la route 132, a
Saint-Timothée, et sur la route 201, a Grande-Ile, a été

examinée. Des compteurs permanents, installés par le ministére

des Transports du Québec, permettent de vérifier 1'évolution
des débits a ces endroits.

Finalement, en plus d'analyser 1'évolution anmuelle des débits
de circulation, l'évolution mensuelle, journaliére et horaire
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TABLEAU 3.7

CARACTERISTIQUES DES DIFFERENTS TRONGONS DE L'AUTOROUTE 30, DE LA ROUTE 132 ET DE L'AUTOROUTE 15 ENTRE SALABERRY-DE-VALLEYFIELD ET BROSSARD

Secteur Trongon Nombre total | Nombre de Largeur Type de Largeur des | Type de | Profil du | Vitesse % de
de voles ! voies/sens | des voies { chaussée | accotements | milleu | terrain | atfichée | camions |
« Autoroute 30 . .
- De Salaberry-de-Valleyfield & Saint-Timothée 2 1 3,75 m Contigué 3,00 m Rural Plat 90 km/h 5%
* Route 132 .
- Dans Saint-Timothée 2 1 3,70 m Contigué 285 m Suburbain Piat 50 km/h 5%
2 1 3,70 m Contigué 275 m Suburbain Plat 70 km/h 5%
St-Timothée 2 1 3,70 m Contigué 275 m Suburbain Piat 80 km/h 5%
- De Saint-Timothée & Melocheville 2 1 375 m Contigué 275 m Rural Plat 80 km/h 5%
2 1 375 m Contigué 3,00 m Rural Plat 90 km/h 5%
2 1 3,75 m Contigué 2,00 m Rural Plat 70 km/h 5%
- Dans Melocheville 2 1 3,90 m Contigué 200 m Rural Plat 50 km/h 8%.
- De Melocheville aux ponts en aval du barrage de Beauharnois 4 2 330 m Séparée 0,50 m Suburbain Plat 50 km/h 8%
- Sur les ponts en aval du barrage de Beauharnois 2 1 3,65 m Contigué 0,75 m Suburbain Piat 70 km/h 8%
- Des ponts en aval du barrage & Beauharnois 4 2 3,50 m Séparée 2,80 m Suburbain Plat 50 km/h 8%
Beauharnois |- Dans Beauharnois 2 2 3,70 m |Sens unique - () Urbain Plat 50 km/h 8%
- De Beauharnois & Maple Grove 2 1 3,50 m Contigué 275 m Rural Plat 50 km/h 6%
- Dans Maple Grove 2 1 3,50 m Contigué 275 m Rural Plat 50 km/h 6%
- De Maple Grove A Léry 2 1 3,35 m Contigué 300 m Rural Plat 90 km/h 6%
- De Léry a Chateauguay (jonction Principale et René Lévesque) 2 1 335 m Contigué 3,50 m Rural Plat 70 km/h 6%
- Dans Chéateauguay (ex route 132) 2 1 390 m Contigué 3,05 m Rurat Plat 50 km/h 6%
Chéteauguay 2 1 375 m Contigué 3,00 m Suburbain Plat | 30 km/h 6%
4 2. 3,50 m Contigué 3.25 m Suburbain Plat 50 km/h 6%
- Dans Chéteauguay (nouvelie route 132) 2 1 3,65 m Contigué 240 m Suburbain Plat 50 km/h 6%
2 1 3,65 m Contigué 240 m Rural Plat 90 km/h 6%
2 3,65 m Contigué 240 m Rural Plat 70 km/h %
- De Chateauguay (jonction routes 132 et 138) 4 2 3,75 m Contigué ‘5,00 m Suburbain Plat 50 km/h ™
au pont Mercier ’ 4 2 3,75 m Contigué 245 m Suburbain Plat 70 km/h 10%
4 2 3.7 m Contigud 240 m Suburbain Plat 50 km/h 10%
Kahnawake 4 2 3,55 m Séparée 2,00 m Rural Plat 50 km/h 10%
) 4 2 3,65 m Séparée 225 m Rural Plat 90 km/h 10%
- Du pont Mercier a Delson 4 2 3,76 m Séparée 2,50 m Rurat ~ Plat 90 km/h 15%
4 2 3,75 m Séparée 250 m Rural Piat 70 km/h 15%
4 2 3,50 m Contigusé 295 m Suburbain Plat 70 km/h 15%
Ste-Catherine |- De Delson & Candiac (A-15) 4 2 355 m Contigué 295 m Suburbain Plat 70 km/h 15%
’ 4 2 3,60 m Séparée 2,65 m Suburbain Plat 70 km/h 15%
* Autoroute 15
La Prairie - De Candiac & 3 km A t'est 4 2 3,75 m Séparée 3,00 m Suburbain Plat 100 km/h 15%
- De 3 km a l'est de Candiac au pont Champlain (A-10) 6 3 3,75 m Séparée 3,00 m Suburbain Plat 100 km/h 15%

(*): Le stationnement & court terme (max 2 h) est autorisé des deux cOtés de la chaussée
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des débits enregistrés au campteur permanent de Saint-Timothée
a été étudiée.

3.6.1 EVOLUTION ANNUELIE DES DEBITS SUR IES ROUTES A
L'ETUDE

Ie tableau 3.8 présente les débits journaliers moyens annuels,

cbservés sur les principaux trongons de routes situés dans le -

territoire a l1l'étude, pour les années 1972, 1974, 1979, 1982
et 1986. Ces données proviennent des diagrammes d'écoulement
de la circulation sur les routes du Québec prepares par le
ministére des Transports du Québec.

L'examen de ce tableau montre que l'année 1982 représente,
pour la majorité des troncons analysés, un point bas entre
1979 et 1986. Cette diminution des débits peut s'expliquer par
la conjoncture éconamique du début des années 1980.

Entre 1972 et 1986, la majorité (58%) des taux de croissance

annuelle se situe entre 2,0% et 3,5%, avec une concentration
entre-2,5% et 3,0% (tableau 3.8). -

Pour cette méme période sur la route 132, & l'ouest du pont
Mercier, ces taux de croissance annuelle se situent entre 2,5%
et 3,0%, alors que de 1l'est du pont Mercier a 1'autoroute 15,
les taux de croissance annuelle sont de 3,1%. Entre 1la
jonction de l'autoroute 15 et la jonction de 1l'autoroute 10,
les taux de croissance sont de l'ordre de 4,55%.

Entre 1982 et 1986, une forte pmportion (58%) des . taux de
croissance annuelle se situe également entre 2,0% et 3,5%,
avec une concentration entre 2,0% et 2,5%.

Pour cette méme période sur la route 132, a l'ouest du pont
Mercier, les taux de croissance annmuelle se situent entre 0,4%
et 0,8%, a l'exception du trongon campris entre la route 201
et Melocheville ol ce taux est de 4,1%. A l'est du pont
Mercier, les taux de croissance annuelle sont de 4,0% jusqu'a
1l'autoroute 15 et de 3,1% entre la jonction de 1! autoroute 15
et la jonction de 1 autoroute 10.
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TABLEAU 3.8
EVOLUTION DU TRAFIC
1972-1986
Taux annuel moyen de
ROUTE D.J.M.A. variation du trafic
1972 1974 1979 1982 1986 1972-1986 | 1982-1986
Route 132 <] -
De la route 201 & Melocheville 4 700 5 890 6 510 5 899 6 937 2,80% 4.10%
De Melocheville & Beauharnois 6 800 7 650 8 740 8 215 8 475 1,60% 0,80%
- De Beauharnois & la route 138 8 000 10 050 | 11 385 | 11 160 | 11 400 2,55% 0,50%
‘De la route 138 au pont Mercier 27 000 30 120 33 865 38 185 38 826 2,60% 0,40%
Du pont Mercier A la route 209 15 500 18 665 20 530 20 325 23 780 3,10% 4,00%
De la route 209 & l'autoroute 15 - - 23 065 | 22 605 25 543 - 3,10%
De l'autoroute 15 & [‘autoroute 10 17 100 25 040 28 820 28 245 31 916 4,55% 3,10%
Route 236
De la route 201 & St-Etienne 1 200 1 380 1 650 1 500 1 755 2,75% 4,00%
De St-Etienne & la route 132 1 800 2 355 2 830 2 685 2 970 3,65% 2,50%
Route 138
De la route 201 A la route 203 2 000 2 225 3 320 2 920 3 335 3,70% 3.40%
De ia route 203 A la route 205 2 800 3 060 4 295 3 780 5 215 4,55% 8,40%
De la route 205 & la route 221 4 900 5 760 6 500 5 741 7 194 2.80% 5,80%
De la route 221 a la route 132 7 200 8 020 11 205 10 645 13 306 4,50% 5,90%
Route 207 . )
De la route 205 & St-Isidore 640 700 880 775 860 2,15% 2,60%
De St-Isidore a la route 221 1 600 1 745 1 380 1 300 1 410 -0,80% 2,00%
De la route 221 & la route 132 2 800 1 900 3 760 3 520 3 750 2,10% . 2,20%
Route 209
Au nord de la route 221 1 600 1 860 2 475 2 400 2 615 3,60% 2,20%
Au sud de la route 132 3 000 3 000 4 050 4 090 4 420 2,80% 2,00%
Autoroute 15
De la route 202 & la route 221 6 500 7 000 6 640 6 840 7 455 1,00% 2,20%
Au nord de la route 221 7 800 8 320 9 330 9 610 10 860 2,40% 3,10%
Au sud de la route 221 10 200 11 570 1 330 12 964 14 430 2,50% 2,70%
Route 134
De la route 104 & l'autoroute 10 25 500 16 735 20 190 21 704 24 145 -0,40% 2,70%
Route 201
De la route 138 a la route 236 1 700 1 800 2 155 1 960 2 650 3,20% 7.80%
De la route 236 & la route 132 2 400 2 460 2 895 2 635 3 243 2,20% 5,30%
De la route 132 A l'autoroute 30 6 100 6 730 8 210 7 470 |- 9 325 3,10% 5,70%
De la route 132 A l'autoroute 20 11 000 12 000 - 15 699 19 197 4,05% 5.10%
Route 205
De la route 209 a la route 207 400 445 620 545 610 3,05% 2,90%
De la route 207 A la route 138 1 000 1 045 .1 220 1 075 1 205 1,35% 2,90%
De la route 138 A la route 132 1 800 2 030 2 455 2 330 2 565 2,55% 2,40%
Route 217
Au sud de la route 104- 1 200 1 315 1 605 1 575 1 725 2,60% 2,30%
Route 104
" A l'est de la route 217 7 000 7 615 8 090 8 170 9 232 2,00% 3,10%
De la route 217 A la route 134 8 000 10 515 9 675 9 770 15 510 4,85% 12,30%

o




Ies routes 138 et 201 montrent, depuis 1982, des taux de
. croissance annuelle de plus de 5,0%, sauf entre les routes 201
et 203, pour la route 138, ou le taux est de 3,4%.

I1 semble donc que, pour l'ensemble de la région arl'étude, le
taux moyen de croissance annuelle oscille aux environs de 2,5%
autant pour la période 1972-1986 que pour la période 1982-
1986.

Pour la route 132, le taux de croissance annuelle du trafic, a |

l'est dqu pont Mercier, se situe au-dela de 3,0% tant pour la
période 1972-1986 que pour la période 1982-1986. A l'ouest du
pont Mercier, le taux de croissance annuel est en nette
régression depuis 1982 avec un taux d'environ 0,5% alors qu'il
était de 1l'ordre de 2,5% par an lors de la période 1972-1986.

3.6.2 EVOLUTION ANNUELIE DES DEBITS A SAINT-TIMOTHEE ET
GRANDE-ILE

Des compteurs permanents installés a Saint-Timothée et Grande-
Ile permettent d'évaluer 1l'évolution des débits a ces en-
droits. le compteur automatique de Saint-Timothée est situé
sur la route 132 a 6,1 kilamétres a l'ouest de la sortie du
pont de Melocheville. Celui a Grande-Ile est situé sur le pont
Mgr langlois (route 201). ' '

.= Saint-Timothée .

Ie tableau 1 de l'annexe 8 montre que sur la route 132, dans
Saint-Timothée, les D.J.M.A. et les D.J.M.E. ont augmenté de
20% entre 1977 et 1987.

Ie débit journalier moyen annuel a augmenté de 1977 a 1979,
est resté stable de 1979 a 1980, a diminué de 1980 a 1982,
puis a augmenté par la suite jusqu'en 1987.

De 1981 a 1982, le D.J.M.A. a chuté de 7,7%. Ce n'est qu'en
1984 que le D.J.M.A. est redevenu comparable au D.J.M.A. de
1981. Depuis 1985, 1'augmentation annuelle du D.J.M.A. est de
1l'ordre de 5%.
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Au niveau du D.J.M.E., la baisse des débits de circulation,:

s'est produite un an plus tét, soit dés 1979.
- Grande-Ile

Sur la route 201, dans Grarde-Ile, seuls les D.J.M.A. et
D.J.M.E. de 1981 & 1986 sont disponibles. Tout come sur la
route 132 & Saint-Timothée, il y a eu une forte baisse (7%)
des débits entre 1981 et 1982. Par la suite, les D.J.M.A. et
D.J.M.E. ont repris leur progression. L'augmentation des
débits s'est toutefois faite beaucoup plus rapidement sur la

‘route 201 que sur la route 132, puisque les D.J.M.A. ont

augmenté de 18% entre 1983 et 1985 sur la route 201, compara-
tivement a 8% sur la route 132 (tableau 5 de l'annexe 8).

I1 est & noter que si le pourcentage d'augmentation anmuelle a
tendance & se stabiliser depuis 1983 sur la route 132, il
diminue d'année en année sur la route 201 (tableaux 1 et 5 de
1'annexe 8).

3.6.3 EVOLUTION MENSUELLIE, JOURNALIERE ET HORAIRE DES

DEBITS A ST-TIMOTHEE

Afin de déterminer 1'évolution mensuelle, journaliére et
horaire des débits sur le territoire a 1l'étude, ce sont les
résultats du campteur permanent de Saint-Timothée qui ont été
analysés. Ces résultats sont sensiblement du méme ordre de
grandeur, aux niveaux des pourcentages de répartition, que
ceux enregistrés aux deux (2) autres compteurs permanents de
la région, soit sur la route 201 a Grande-Ile et sur la route
138 a Saint-Paul-de-Chiteauguay.

- Evolution mensuelle
Pour un jour moyen, c'est en juin, juillet, acGt et mai

respectivement que sont enreglstres les plus forts débits de
circulation.

g
e

A l'opposé, c'est en janvier, février et décembre respective-

ment que les débits de circulation sont 1es plus faibles
- (figure 3. 8)
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- Evolution journaliére '

Ia figure 3.8 montre que le débit journalier maximal est
obtenu le vendredi, ce qui est typique d'un milieu urbain.

- Evolution horaire

Pour un jour ocuvrable, les périodes de pointe se situent entre
07h00 et 09h00 le matin et de 15h00 a 18h00 le soir (figure
3'9) .

3.6.4 SYNTHESE DE L'ANALYSE DE L'EVOLUTION RECENTE DU
TRAFIC :

L'analyse des débits journaliers moyens annuels, observés sur
les principaux trongons de routes situés dans le territoire a
1'étude, a montré que 1l'année 1982 représente un point bas
entre 1979 et 1986. Cette diminution des débits peut s'expli-
quer par la conjoncture éconamique du début des années 1980.
Entre 1972 et 1986, la majorité (58%) des taux de croissance
annuelle se situe entre 2,0% et 3,5%, avec une concentration
entre 2,5% et 3,0%. '

Pour cette méme période sur la route 132, ces taux de crois-

. sance annuelle se situent essentiellement entre 2,5% et 3,0% &

1l'ocuest du pont Mercier, a 3,1% de l'est du pont Mercier a la

jonction de l'autoroute 15, et a 4,55% entre la jonction de

l'autoroute 15 et la jonction de 1l'autoroute 10.  Cette
analyse démontre aussi que, de fagon générale, le taux de

Croissance annuelle a été inférieur entre 1982-1986 qu'entre

1972-1986.

Afin de déterminer 1l'évolution mensuelle journaliére et
horaire des débits sur le territoire & 1l'étude, ce sont les
résultats du compteur permanent de Saint-Timothée qui ont été
analysés. Ainsi, les plus forts débits de circulation sont
enregistrés en juin, le vendredi, entre 16h00 et 17h00.
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FIGURE 3.8

DEBIT D'UN JOUR MOYEN DE 1987
SELON LE MOIS ET LE JOUR DE LA SEMAINE
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Figure 3.9

Débit moyen d'un jour ouvrable de 1987 selon 'heure

700_

600,

LI

500,

LI

400,

LI

300,

LILILIL

200

IR

100

L

» . _ 2 N . —— . o
- e ' | i |



-l e

3.7  TRAFIC EXISTANT ET NIVEAUX DE SERVICE

Ia présente section fait état des conditions de circulation
qui existent sur le territoire a 1'étude, soit aux principales
intersections signalisées (annexe 12), au pont Mgr Langlois,
au tunnel de Melocheville, etc.

Toutes les données de comptages, fournies par le ministére des
Transports du Québec, ont été ramenées en débits de la 30e
heure de 1987, soit en débits d'un jeudi de juillet entre
16h00 et 17h00.

Pour ce faire, les débits enregistrés au compteur autamatique
de Saint-Timothée (a4 6,1 kilométres & l'ocuest de la sortie du
pont de Melocheville) ont été utilisés. ILes répartitions
horaires, journaliéres et mensuelles des débits des jours
moyens, de méme que les D.J.M.A. et D.J.M.E. de 1977 a 1987 a
cet ‘endroit, sont présentés a l'amnexe 8. Il est a noter que
ces répartitions de débits sont sensiblement du méme ordre de
grandeur que celles enregistrées aux autres compteurs
permanents de la région, soit ceux de Grande-Ile (route 201)
et de Saint-Paul-de-Chiteauguay (route 138).

Tous les facteurs d'ajustement, pour ramener le trafic en
débits d'un jeudi de juillet 1987, ont été calculés a partir
des tableaux 1 & 4 de l'annexe 8. Ile détail de la méthode
utilisée est présenté & 1'annexe 8. :

Ie tableau 3.9 présente les résultats de camptages bruts aux
huit (8) intersections analysées. ILe tableau 3.10 présente
ces mémes résultats de comptages mais ajustés en débits de la
30e heure de 1987. ‘

Les numéros des intersections, présentés aux tableaux 3.9 et
3.10, correspondent aux numéros indiqués sur les cartes de
1'annexe 12, représentant la localisation de ces inter-
sections.

I1a signalisation et les caractéristiques géométriques de ces
intersections sont présentées a la figure 3.10. Ces données
sont nécessaires pour l'analyse des niveaux de service, de
méme que les données présentées au tableau 3.7.
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TABLEAU 3.9
DEBITS BRUTS DES COMPTAGES

: : P DETAIL DES DEBITS
N INTERSECTION E
U D R :
:24 ? (l) du Nord du Sud de I'Est . de I'Ouest MUNICIPALITE
R ) E D tout tout tout tout
(o] Nord Sud Est Ouest E gauche| droit | droite | gauche| droit | droite | gauche | droit | droite ] gauche| droit | droite
rue rue ’ rue “mardi . :
1 Beauce - Beauce - Ellice 2 16h00 & 17 132 - - 93 70 - - - 32 468 128 Beauharnois
route route ) - route avril 17h00
205 205 132 1985
) jeudi :
2 route route rue route 10 16h00 a] 41 880 543 332 486 53 94 158 28 393 130 388 Chateauguay
132-138 138 - Lauzon 132 mai 17h00
. 1984
: mercredi ] . )
3 route route 8l - 21 16h00 a] 172 1561 - - 713 36 15 - 129 - - - Chateauguay
132-138 132-138 industriel mal 17h00 '
: . 1986
mardi :
4 - rue route route 18 16h00 & - - - 20 - 22 17 784 - - 1348 33 St-Constant
Macon 132 132 septembre | 17h00 ’
1984
mercred|
‘5 rue - route route 18 16h00 a| 22 - 31 - - - - 797 18 73 1309 . Ste-Catherine
Centrale 132 132 aoQt 17h00 .
1982
’ . rue jeudil .
6 - St-Plerre route route . 19 16h00 a - - - 184 - 207 371 626 - - 843 406 St-Constant
route 132 132 aoqQt 17h00
209 . : 1982
mard|
7 rue rue route route 7 16h00 a 14 57 32 40 30 71 135 684 15 31 648 55 Delson
Principale | Principale { 132 132 mars 17h00
1978
mardi . }
8 chemin chemin route route 4 16h00 a 9 0 82 9 2 . 3 16 954 15 100 751 13 Delson
St-Frangols | St-Frangois 132 132 novembre 17h00
Xavier Xavier 1980
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TABLEAU 3.10
DEBITS DE LA 30e HEURE DE 1987
(Un jeudi de juillet entre 16h00 et 17h00)

P DETAIL DES DEBITS AJUSTES
N INTERSECTION E
1] D R . .
M A | du Nord du Sud de I'Est de I'Ouest
E T (o]
R E D . tout tout tout tout
(o} Nord - Sud Est Ouest E gauche | droit | droite | gauche | droit | droite | gauche | droit | droite | gauche | droit | droite
rue rue ~ fue mardi
1 Beauce Beauce - Ellice 2 16h00 a| 22 168 - - 119 89 - - - 41 597 | 163
route route route avril 17h00
205 205 132 1985
jeudi
2 route route rue route 10 16h00 a| 49 1051 649 397 581 63 112 189 33 470 155 464
132-138 138 Lauzon 132 " mai 17000 : -
1984
) mercredi .
3 route route BI. - 21 16h00 a| 201 1821 5 5 832 42 18 - 151 1 - 1
132-138 132-138 Industriel mai 17h00
1986
mardi
4 - rue route route 18 16h00 & 12 5 15 25 5 28 22 992 5 5 1706 42
Macon 132 132 septembre | 17h00 :
1984
mercredi
5 rue - route route i8 16h00 A 28 5 40 20 5 10 5 1028 23 94 1689 5
Centrale 132 132 aolt 17h00
1982
rue jeudi
6 - St-Pierre route route 19 16h00 A - - - 232 - 261 467 788 - - 1061 511
route 132 132 aodt 17h00 :
209 1982
mardi
7 rue rue route route 7 16h00 3 21 85 48 60 45 106 202 1024 22 46 970 82
Principale | Principale 132 132 mars 17h00 .
1978
mardi ‘
8 chemin chemin .route route 4 16h00 & 12 3 118 12 3 4 21 1223 19 128 963 17
St-Frangois | St-Frangois 132 132 novembre | 17h00 ' ’
Xavier Xavier 1980
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Les résultats détaillés de 1'analyse des conditions de
circulation aux principales intersections du territoire a
1'étude sont présentés a l'annexe 9. Les résultats sommaires
de cette analyse sont montrés a la figure 3.10. Toutes les
intersections ont été analysées pour l'heure de pointe du
soir.

3.7.1 INTERSECTION 1: RUE ELLICE - ROUTE 205

Cette intersection a quatre (4) branches est située a 1la
limite est du centre-ville de Beauharnois (point 1, annexe

12). I1 y a un feu de circulation a cette intersection. lLe

cycle est de 60 secondes.

Le niveau de service global a 1l'intersection, selon les débits
de la 30e heure de 1987, est "B". Tous les mouvements ont: un
niveau de service "B".

3.7.2 INTERSECTION 2: ROUTE 132 (boulevard d'Anjou) - RUE
LAUZON

Cette intersection est située dans Chiateauguay (point 2,
annexe 12). C'est une intersection signalisée a quatre (4)
branches avec des boucles de détection. Le cycle est de 175
secondes. '

Selon les débits de la 30e heure de 1987, le niveau de service
a l'intersection est "F" et toutes les approches ont un niveau
de service "F".

Ie cycle du feu de circulation & cette intersection est tres

long. - I1 est possible d'améliorer les niveaux de service en
réduisant la durée du cycle et en modifiant la répartition des
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phases. Cependant, comme cette intersection fonctionne & sa ..
pleine capacité, une réduction de la durée du cycle sera
inévitablement accompagnée de la création de files d'attente. 7T

1 L
- T w.

- ‘-' - - - -
4

3.7.3 INTERSECTION 3: ROUTE 132-138 - BOULEVARD INDUSTRIEL

Cette intersection fait également partie de la municipalité
de Chateauguay (point 3, anmnexe 12). Il s'agit d'une inter-
section signalisée a quatre (4) branches avec un cycle de 150
secondes.

Ie niveau de service a 1l'intersection est "C", selon les
débits de la 30e heure de 1987. Les mouvements provenant des
directions est et ouest ont un niveau de service "D". Ceux
provenant des directions nord et sud ont un niveau de service
uRN oy MeM, ) )

3.7.4 INTERSECTTON 4: ROUTE 132 - RUE MACON

Cette intersection a quatre (4) branches avec boucles de
détection est localisée dans la municipalité de Saint-Constant
(point 4, annexe 12). Il y a un feu avec un cycle de 90
secondes a cette intersection.

Selon les débits de la 30e heure de 1987, le niveau de service
global a 1l'intersection est "C".
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3.7.5 INTERSECTION 5: ROUTE 132 - RUE CENTRALE

Cette intersection est située dans la municipalité de Sainte-
Catherine (point 5, amnexe 12). Il s'agit d'une intersection
a quatre (4) branches avec un feu de circulation et des
boucles de détection. Le cycle est de 110 secondes.

Selon les débits de la 30e heure de 1987, le niveau de service
global a 1l'intersection est "D". Tous les mouvements de
tourne-a-gauche, indépendamment de 1la direction, ont un
niveau de service "C" ou "D", et l'approche ocuest a un niveau
de service "E". ‘

Le niveau de service de l'intersection peut étre amélioré en
réduisant la durée-du cycle et en modifiant la répartition des
phases. Des calculs préliminaires ont permis de constater

‘qu'il est possible de réduire les retards a 1'intersection de

plus de 40% et d'offrir ainsi un niveau de service "C".

3.7.6 INTERSECTION 6: ROUTE 132 - ROUTE 209

Cette intersection fait partie de la municipalité de Saint-
Constant (point 6, annexe 12). C'est une intersection en "T"
avec un feu de circulation et des boucles de détection. Ie
cycle est de 175 secondes.

Ie niveau de service global a l'intersection est "F", selon
les débits de la 30e heure de 1987. L'approche est (route 132)
a un niveau de service "F" alors que l'approche sud (route
209) aun niveau de service "E".

Une réduction de la durée du cycle et une modification de 1la
répartition - des phases pourraient améliorer sensiblement le
niveau de service a 1l'intersection. Des calculs préliminaires
ont permis de constater qu'il est ainsi possible d'offrir un
niveau de service "C" a cette intersection.
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3.7.7 INTERSECTION 7: ROUTE 132 - RUE PRINCIPALE

Cette intersection a quatre (4) branches est située dans la
municipalité de Delson (point 7, amnexe 12). Cette intersec-
tion est signalisée et posséde des boucles de détection. 1Ie
feu de circulation a un cycle de 120 secondes.

Toutes les approches ont un niveau de service "C" ou "D".

Ie niveau de service global a 1'intersection est "c", selon
les débits de la 30e heure de 1987.

3.7.8  INTERSECTION 8: ROUTE 132 — CHEMIN ST-FRANCOIS-XAVIER

Cette intersection est située dans la municipalité de Delson
(point 8, amnexe 12), a la limite de la municipalité de
Candiac. Il s'agit d'une intersection a quatre (4) branches
avec un feu de circulation et des boucles de detectlon. Ie
cycle est de 140 secondes. :

L'analyse des débits de la 30e heure de 1987 & cette intersec-—
tion domne un niveau de service global "C", bien que 1les
approches sud et nord aient un niveau de service "D".

3.7.9 PONT MGR LANGLOIS

L'analyse des débits sur le pont Mgr lLanglois est faite a
partir du D.J.M.A. de 1987. Au total, 20 601 véhicules sont
passés sur le pont Mgr langlois lors du jour moyen annmuel de

1987.
En convertissant le débit en débit de l'heure de pointe du
soir d'un jeudi de juillet 1987, cela donne 2 182 véhicules
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FIGURE 3.10
SIGNALISATION ET CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DES_INTERSECTIONS ANALYSEES

_ Intersection 1
rue Beauce (route 205) / rue Ellice (route 132)

rue Beauce
3,65m

Feu de signalisation
Cycle: 60 secondes
Phase est-ouest;

30 secondes vert
5 secondes jaune

\
3,65m

‘E. rue Ellice Phase nord-sud:
365m 20 secondes vert
] 5 secondes jaune

y
3,65m
rue Ellice _]‘

3,65m

A

Niveau de service a 'intersection: B

rue Beauce

Intersection2
~ route 132-138 - route 138 / Lauzon - d'Anjou

3,65m 3,65m 3,65m ' Feu de signalisation

Cycle: 175 secondes
route 132-138 . _
Boucles de détection aux approches

Phase est:
20 secondes vert
5 secondes jaune

2RI

boul. d'Anjou

3,05m

3,05m Phase ouest:
- 47 secondes vert

_ﬁ_ ' 5 secondes jaune
B . rue Lauzon
' Phase nord-sud:

53 secondes vert
\ 1 I / 5 secondes jaune
' Phase de virage a gauche (N-9) &
Phase de virage a droite (O):

40 secondes vert

N
?
B\ -
~—

route 138

isesm 365m 365m
[

Niveau de service a l'intersection: F




FIGURE 3.10 (SUITE)

SIGNALISATION ET CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DES INTERSECTIONS ANALYSEES

Intersection 3
route 132-138 / Bl. Industriel - centre d'achat

i

L65m 365m 3,65m

VI

centre
d'achat

route 132-138

[}
1

route 132-138 1 W I (
1

Bl. Industriel

-3,65m 3,65m 3,65m

Feude signalisation

Cycle: 150 secondes

Boucles de détection aux approches
Phase est-ouest:

40 secondes vert

5 secondes jaune -

Phase nord-sud:

100 secondes vert

5 secondes jaune

Phase de virage a gauche nord-est:
10 secondes vert

Niveau de service a 'intersection: C

Intersection 4
lére avenue - rue Macon / route 132

3,05m 3,65m

route 132

) 1\ :lére avenue
1
—_ |

N
i

N

e

route 132

N

" ———p
!3,65m 3,05m|

3,05m
3,65m
3,66m '

3,65m

Feu de signalisation
Cycle: 90 secondes
Boucles de détection aux approches

Phase est-ouest:
55 secondes vert
5 secondes jaune

Phase nord-sud:
15 secondes vert
5 secondes jaune

Phase de virage 4 gauche (E-O) &
Phase de virage 2 droite (N-S):
10 secondes vert

Niveau de service a l'intersection: C




FIGURE 3.10 (SUITE)

SIGNALISATION ET CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DES INTERSECTIONS ANALYSEES

Intersection 5

route 132/rue Centrale

3,66m 3,65m
!
! rue

" : : Centrale
_JJ) N

3,65m

route
132 3,65m
3,65m

rue (
Centrale

3,66m 3,65m

Feu de signalisation
Cycle: 110 secondes
Boucles de détection aux approches

Phase est-ouest:
60 secondes vert
5 secondes jaune

Phase nord-sud:
20 secondes vert
5 secondes jaune

Phase de virage A gauche (E-O) &
Phase de virage a droite (N-S):
20 secondes vert

Niveau de service A l'intersection:D

Intersection 6

route 132/rue St-Pierre (route 209)

N
3,65m
route
132 ‘ ——— 3,65m

/| aem
‘ﬁ- o i

3,65m
3,65m route
132
3,65m
. : —
N [
St-Pierre

Feu de signalisation

Cycle: 175 secondes

Boucles de détection aux approches
Phase est-ouest:

90 secondes vert

5 secondes jaune

Phase nord-sud:
35 secondes vert

- 5 secondes jaune

Phase de virage a gauche (E) &
Phase de virage a droite (S):
35 secondes vert et 5 secondes jaune

Niveau de service a I'intersection: F




FIGURE 3.10 (SUITE)

SIGNALISATION ET CARACTERISTIQUES GEOMETRIQUES DES INTERSECTIONS AN ALYSEES

Ihtersection 7

route 132 / Rue Principale’

rue Principale
3,05m3,65mi

route 132

|
3,05m 3,05m
rue Principale

Feu de signalisation

Cycle: 120 secondes

Boucles de détection aux approches
Phase est-ouest:

60 secondes vert

5 secondes jaune

Phase nord-sud:

35 secondes vert
5 secondes jaune

Phase de virage a gauche (E-O) &
Phase de virage a droite (N-S):
15 secondes vert

Niveau de service a l'intersection: C

Intersection 8

route 132 / chemin St-Francois Xavier

chemin
St-Frangois Xavier

3,65m
3,65m
/ 3,65m
— .
route 132
f
chemin I\T ( :
St-Frangois !
Xavier "
3,06m 3,05m

Feu de signalisation
Cycle: 140 secondes
Boucles de détection aux approches

Phase est-ouest:
80 secondes vert
5 secondes jaune

Phase nord-sud:
20 secondes vert
5 secondes jaune

Phase de virage & gauche (E-O) &
Phase de virage a droite (S):
25 secondes vert et 5 secondes jaune

Niveau de service 2 l'intersection: C




sur le pont Mgr langlois entre 16h00 et 17h00 pour les deux
(2) directions. Comme la répartition du nombre total de
véhicules est d'environ 55% a 45%, cela donne 1200 véhicules
sur le pont en direction de Coteau-Station et 982 véhicules en
direction de Salaberry-de-Valleyfield (annexe 8).

L'analyse de ces débits donne un niveau de service "E" sur le
pont Mgr lLanglois, pour les deux (2) directions, lors de 1la
30e heure de 1987.

3.7.10 NIVEAUX DE SERVICE PAR TRONCON

Cette section présente les niveaux de service rencontrés sur
les différents troncons de 1'autoroute 30, de la route 132 et
de l'autoroute 15 entre Salaberry—de—-Valleyfleld et Brossard
lors de la 30e heure de 1987. .

Ies données utilisées pour 1l'analyse proviennent de comptages
effectués par le Ministére et des D.J.M.A. de 1986 présentés
sur les diagrammes d'écoulement de la circulation sur les
routesduQuebecprepar%parlemlmsteredes'I‘ransportsdu
Québec.

Toutes ces données ont été ramenées en débits de 1l'heure de
pointe du soir (16h00-17h00) d'un jeudi de juillet 1987 a
1'aide des tableaux de l'annexe 8.

Le tableau 3.11 montre que les niveaux de service sont bons ou
acceptables ("B" ou "C") sur la majorité des trongons du
territoire & 1l'étude. les problémes (niveaux de service "D"
et "E") se situent sur les trongons de la route 132 entre
Saint-Timothée et Melocheville, entre Beauharnois et le pont
Mercier, et entre Delson et Candiac. Les résultats détaillés

de l'analyse des conditions de circulation sur les différents

trongons sont présentés a 1l'annexe 9.
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TABLEAU 3.1t
NIVEAUX DE SERVICE DE LA 30e HEURE DE 1987
SUR LES DIFFERENTES SECTIONS COURANTES DE L'AUTOROUTE 30, DE LA ROUTE 132 ET DE L'AUTOROUTE 15
entre Salaberry-de-Valleyfield et Brossard

Section Secteur Localisation Période de Débit_ajusté (*) Niveau de_ service

# relevés Quest - Est | Est - Ouest lTotal 2 sens)] Quest - Est | Est - Quest I Total 2 sens|
* Route 201 ’ : .

1 Valieyfield |- Dans Salaberry-de-Valleytield D.J.M.A. 1986 na. 1 181 na. na. B na.
« ' Autoroute 30 : . .

2 . St-Timothée |- Entre Salaberry-de-Valleyfield et Saint-Timothée D.JM.A. 1986 na. na. 382 na. na - C

) - +« Route 132 - )

'3 - Entre Saint-Timothée et Melocheville DJMA. 1986 na na. 776 n.a. na D

4 - Dans le tunnel de Melocheville D.JM.A. 1986 521 na. na. B na. n.a.

5 - Entre le tunnel de Melocheville et Beauharnois Mar 26 mars 1985 975 na. na B na na

(comptage de 12 h.)

6 |- - Dans Beauharnois Mar 26 mars 1985 806 na. na. | B n.a. na.
Beauharnois : (comptage de 12 h.)

7 - Entre Beauharnois et Maple Grove Jeu 28 mars 1985 na. na. 1 462 na. n.a. E

: (comptage de 12 h.) :
8 |- Dans Maple Grove ) Mar 24 sept 1985 na. na. 1 662 " na na. E
(comptage de 12 h.)

9 . - Entre Maple Grove et Léry D.JM.A. 1986 na na. -1 275 na. n.a. E
Chéateauguay . .

10 - Dans Chateauguay i D.JM.A. 1986 na na. 286 na. n.a. D

1 - Entre Chateauguay et le pont Mercier D.J.M.A. 1986 na 2 388 na na. E na.

12 } - Entre le pont Mercier et Ste-Catherine D.J.M.A. 1986 1 462 na. na. B n.a. n.a.
Kahnawake .

13 - Entre Ste-Catherine et Delson | Mer 18 aolit 1982 1 478 na. . na c na. na.
o] (comptage de 12 h.)

14 ’ - Dans Delson Mar 7 mars 1978 na. 1 455 na ) na. c na.
(comptage de 12 h.)
Ste-Catherine : ) :
15 - Entre Delson et Candiac (A-15) D.JM.A. 1986 na 1 571 na. na. - i Dy g "~ na

* Autoroute 15

16 La Prairie Entre Candiac et le pont Champlain (A-10) D.J.M.A. 1986 na 1 963 na. na. B na

(*): Le débit ajusté correspond au débit de la 30e heure de 1987 (soit un jeudi de juillet entre 16h00 et 17h00)
n.a.: non applicable
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3.7.11 SYNTHESE DE L'ETUDE DES NIVEAUX DE SERVICE

L'analyse du trafic existant a montré qu'il n'y a pas de gros

problémes de circulation sur le réseau a 1l'étude.

Les niveaux de service sont bons cu acceptables ("B" ou "C")
sur un peu plus de la moitié des trongons et la majorité des
intersections du territoire a 1'étude, lors de la 30e heure de
1987.

Les principaux problémes se situent sur le pont Mgr lLanglois,

-sur les trongons de la route 132 entre Saint-Timothée et
Melocheville entre Beauharnois et le pont Mercier, entre
Delson et Candiac et aux intersections route 132-138/boule-
vard d'Anjou/rue Lauzon (Chiteauguay), route 132/rue Centrale
(Sainte-Catherine) et route 132/route 209 (Saint-Constant).
Les niveaux de service a ces intersections peuvent toutefois
étre améliorés en redulsant la longueur du cycle des feux de
- circulation.

I1 est a noter que la route 201 (6 feux de circulation sur
10,5 kilometres) et les sections de la route 132 comprises
entre le boulevard d'Anjou, dans Chateauguay et le pont
Mercier (5 feux de circulation sur 7 kilométres), entre le

pont Mercier et Saint-Constant (2 feux de circulation sur 4,9
kilométres) et entre Saint-Constant et 1l'autoroute 15 a .

Candiac (6 feux de circulation sur 7,3 kilométres), correspon-
dent a des artéres urbaines compte tenu de la présence de
nombreux feux de circulation. Ces artéres demeureront des
artéres urbaines indépendamment des interventions qu'on y

apportera si les feux de circulation sont conservés. Or, une

artére urbaine est incompatible avec l'axe rapide qu'on veut
Créér sur ce réseau.

3.8 TEMPS DE_PARCOURS

Des réleves de temps de parcours ont été effectués, lors de la
derniére semaine du mois d'avril 1989, en période de pointe du
matin et en période hors-pointe sur le territoire a 1'étude.
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Trois (3) parcours ont été analysés: 1l'autcroute 20, 1l'auto-
route 40 et la route 132 jumelée aux trongons existants de
l'autoroute 30. ILa figure 3.12 a la fin de cette section
illustre les tracés empruntés.

Pour les trois (3) parcours, le point de départ était situé a
la jonction de la route 201 et de l'autoroute 20 a Coteau-
Station, au nord de Salaberry-de-Valleyfield. ILe point
d'arrivée était situé a4 la jonction de l'autoroute 20 et de
1'autoroute 30 & Boucherville. ILes parcours des autoroutes 20
et 40 ont sensiblement la méme longueur, soit 86,4 kilamétres
en empruntant l'autoroute 40, 88,0 kilaométres en passant par
1'autoroute 20 alors que celu1 de la route 132 et de 1l'auto-
route 30 totallse 98,6 kilométres.

Un seul relevé par parcours a été effectue pour chacune des
périodes d'enquéte. Les conditions de circulation et de

‘température ont été aussi favorables sur les trois (3)

parcours lors des relevés, autant en période de pointe du
matin qu'en période hors-pointe. Aucun incident n'a été ren-
contré sur ces parcours lors des releveés. :

‘Les départs en période de pointe du matin ont tous été

effectués & 07h30. Ceux en période hors-pointe ont eu lieu a
11h30. Ces derniers relevés correspondent en quelque sorte a
1l'heure de pointe du midi. Ies résultats détaillés des temps
de parcours sont présentés a 1'annexe 10.

3.8.1 TEMPS DE PARCOURS SEION IA PERIODE DE RELEVES

Les temps de parcours mesurés en période hors-pointe sont un
peupluscwrtsqueceuxnesuresenpenodedepomtedu
matin. Ainsi, faire le méme trajet & 11h30 plutdt qu'a 07h30 a
pris 6 minutes de moins sur 1'autoroute 40, 4 minutes de moins
sur l'autoroute 20 et 8 minutes de moins sur le trajet route
132 - autoroute 30.

Ces faibles différences peuvent s'expliquer par le peu de

congestion rencontrée sur les différents parcours, lors des
relevés, en période de pointe du matin.
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Les tableaux présentés & l'annexe 10 montrent, pour chacun des

trajets, ol sont les différences de temps selon la penode de

releveés.

Ainsi, pour 1'autoroute 40, le trajet a pris 6 minutes de plus
en période de pointe du matin, soit:

1 minute de plus entre la sortie du chemin Ste-Marie et
celle du boulevard St-Charles;

1 minute de plus entre la sortie du boulevard Henri-

Bourassa et celle de 1'autoroute 13;

1 minute de plus entre la sortie du chemin de la Céte-

- Vertu et celle du boulevard Décarie nord;

1 minute de plus entre la sortie du chem;m Athlone et
celle de la rue d'Iberville;

1 minute de plus entre la sortie de la rue Hochelaga et

1'entrée du pont-tunnel Louis-Hippolyte ILafontaine;

1 minute de plus entre la sortie des iles de Boucherville
et la sortie de Varennes (tableau 1, annexe 10).

Sur 1l'autoroute 20, le trajet s'est aussi fait plus lentement
en période de pomte'

la distance entre le pont de 1'Tle-aux-Tourtes et 1la

sortie de la 55iéme avenue & lLachine a été franchie en 21

minutes en pointe du matin et en 15 minutes en période

hors-pointe;

le trajet entre la sortie de la 55iéme avenue et la sortie
en direction du pont Champlain a pris sensiblement le méme
temps (& 20 secondes pres) en pointe qu'en hors-pointe;

de l'embranchement du pont Champlain & la jonction des
autoroutes 20 et 30, leterrpsdeparomrsaetedez3

‘minutes en pointe par rapport & 20 minutes en hors-pointe

(tableau 2, annexe 10).

Sur la route 132, le trajet s'est egale:ment fait plus lente-
ment en période de pointe:
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- le temps pris pour parcourir la distance entre la ]onctlon
de la route 201 et de 1'autoroute 20, a Coteau-Station, et
la jonction de la route 138 et de la route 132, a Chiteau-:
guay, a été de 38 minutes en pointe du matm et de 30
minutes en période hors-pointe;

i

- de Chiteauguay a Kahnawake, le trajet s'est fait plus

rapidement, de 5 minutes, en période de pointe;

- de Kahnawake a la jonction des autoroutes 20 et 30, le
tempsdeparowrsaanmweauetepluscourtenpériode
hors-pointe qu'en penode de pointe du matin, soit 36
minutes par rapport a 40 minutes (tableau 3, annexe 10).

3.8.2 TEMPS DE PARCOURS SEION LE TRAJET

Leﬁduxeesdestrajetssurlautoroute 20etsurla1rtonmte
40 sont sensiblement du méme ordre de grandeur. Par contre, la

durée du trajet sur la route 132 est supérieure (soit de 31%°-

en période de pointe du matin et de 28% en période hors-

pointe) a la durée moyenne des deux (2) autres trajets.

Ainsi, le temps de parcours entre le point de départ et le

point d'arrivée, en période de pointe du matin, a été de 61
minutes en empruntant l'autoroute 40, 66 minutes en prenant
1'autoroute 20 et 83 minutes en passant par la route 132. En
période hors-pointe, le trajet s'est fait en 55 minutes par

1l'autoroute 40, 62 minutes par 1'autoroute 20 et 75 minutes

par la route 132.

Il faut toutefois prendre en considération la présence de feux
de circulation sur certains parcours. Ainsi, la présence de
onze (11) feux de circulation sur 1l'autoroute 20 (entre
l'averme Cartier, a Pointe—Claire, et la rue Ranger, dans
Dorion) explique 1l'écart de temps par rapport au trajet
empruntant l'autorocute 40. De méme, les vingt-cing (25) feux
de circulation et les six (6) panneaux d'arrét, rencontrés le
long du trajet de la route 132, expliquent en partie 1'augmen-
tation de 30% de la durée de ce parcours.
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En plus de la signalisation qui difféere sur les trois (3)
parcours, il y a une variation au niveau des vitesses af-

fichées. Sur le parcours empruntant 1l'autoroute 40, la vitesse

de circulation permise est de 100 km/h aux extrémités et de
70 kmyh dans la région de Montréal. Sur le parcours de

1l'autoroute 20, la vitesse affichée est de 100 km/h aux ex-'

trémités et de 70-80 km/h dans la région de Montréal. Sur le
trajet empruntant la route 132 et la section existante de
1'autoroute 30, la vitesse oscille beaucoup: 50 km/h a 1'in-
térieur des municipalités, 70 km/h en bordure des municipali-
tés et 90 km/h a l'extérieur des municipalités. Ce n'est qu'a
partir de Candiac que la vitesse devient constante a 100 km/h.

La vitesse moyenne, lors des relevés en période de pointe du |

matin, a été de 85 kmw/h sur 1l'autoroute 40, 80 kmw/h sur
1'autoroute 20 et 71 km/h sur le trajet empruntant la section
existante de l'autoroute 30 et la route 132.

En plus d'indiquer les trois (3) parcours analysés, la figure
3.11 montre les vitesses affichées sur les différents trajets.

En période de pointe du matin, sur 1'autoroute 40, les points

de ralentissement se situent:

- & proximité de la sortie des boulevards Henri-Bourassa et
Hymus ol la circulation est dense;

- dans la sortie de l'autoroute 15 sud (sortie située a
gauche de la chaussée). la congestion dans cette sortie
Crée un ralentissement jusqu'a 2 kilométres en amont.

Sur 1l'autoroute 20, les ralentissements ont eu lieu aux
endroits suivants:

- dans Dorion car les feux de circulation sont nambreux et
les cycles sont longs:;

- aux environs de Lachine 4G a la circulation dense.

Sur la route 132, du point de départ jusqu'a Chiteauguay, il y
a beaucoup moins de trafic que sur les autres trajets mais la
route est sinueuse avec beaucoup de signalisation dans les
municipalités, notamment dans Beauharnois.

Les ralentissements comme.ncent a partir de Chateauguay et ce,
jusqu'a Candiac:
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- de la jonction des routes 132 et 138 dans Chateauguay:
jusqu'a Kahnawake, il y a beaucoup de trafic et les feux:
de circulation ont des cycles trés longs (jusqu'a 3«
minutes) ;

- de Sainte-Catherine a Candiac, il y a beaucoup de trafic,
plusieurs feux de circulation et du trafic lourd. Ies feux
sont rapprochés dans la région de Candiac et l'insertion
des véhicules provenant des rues perpendlculam a la
route 132 est difficile;

- dans la bretelle d'accés de la route 132 vers 1'autoroute
15, les véhicules doivent passer de deux (2) voies a une
(1) seule voie de roulement.

En période hors-pointe, il n'y a pas vraiment eu de problémes
de circulation puisque sur les trois (3) trajets etudl&s, la
vitesse de croisiére a toujours été égale ocu supérieure a la
vitesse affichée (tableaux 1 & 3, annexe 10).

¥4 i"i

3.8.3 SYNTHESE DES RESULTATS DE L'ETUDE DES TEMPS DE™
PARCOURS

Des relevés de temps de parcours ont été effectués, lors de la
derniére semaine du mois d'avril. 1989, en période de pointe du
matin et en période hors-pointe sur 1l'autoroute 20, 1l‘'auto—
route 40 et la route 132 jumelée aux troncons existants de
1'autoroute 30.

Pour les trois (3) parcours, le point de départ était situé a
la jonction de la route 201 et de l'autoroute 20 a Coteau-
Station. 1e point d'arrivée était situé a la jonction des
autoroutes 20 et 30 a Boucherville.

Les parcours sont de 86,4 km par l'autoroute 40, 88,0 km par
1'autoroute 20 et 98,6 km par la route 132 et 1l'autorocute 30.

Faire le méme trajet & 11h30 plutdt qu'a 07h30 a pris 6
minutes de moins sur 1l'autoroute 40, 4 minutes de moins sur
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1'autoroute 20 et 8 minutes de moins sur le trajet route 132-
autoroute 30. : _

"~ Les durées des trajets sur les autoroutes 20 et 40 sont sen-

siblement du méme ordre de grandeur. Par contre, la durée du .

trajet sur la route 132 est supérieure de 31% en période de
pointe du matin et de 28% en période hors-pointe a la durée
moyenne des deux (2) autres traj'etsl

lors des relevés en période de: pomte du matin, la vitesse
‘moyenne a eté de 85 km/h sur 1'autoroute 40, 80 km/h sur
1l'autoroute 20 et 71 km/h sur le trajet empruntant la route
132 et 1l'autoroute 30. e :

la figure 3.11 et le tableau 3.12 resument bien les temps de
parcours pour les trois (3) trajets et lés deux (2) perlodes
d'analyse.

En réduisant le cycle du feu de circulation aux intersections
boulevard d'Anjou/route 132-138/rue Lauzon, route 132/rue
© Centrale, route 132/route 209, tel que proposé aux sections
.3.7.2, 3.7.5 et 3.7.6, le parcours empruntant la route 132
pourrait étre réduit d'environ 2 minutes.

Comme le temps de parcours actuel par la route 132 est
d'environ 20 minutes de plus que par les autoroutes 40 et 20,
il faudrait apporter une nette amélioration a la route 132
pour la rendre "attrayante" au trafic de transit.

3.9 PRINCIPAIES CARACTERISTIQUES DE DEPLACEMENT

Certaines enquétes origine-destination ont été réalisées par
le ministére des Transports du Québec. Celles-ci serviront a

identifier le trafic 1local, le trafic qui origine ou se

destine a Montréal et le traflc de transit.

Ies figures 3.13 et 3.14 illustrent les principales origines
et destinations pour 1l'ensemble des véhicules et les véhicules
camerciaux, & chacun des postes d'enquéte, indépendamment du
motif de déplacement. :
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FIGURE 3.11
TEMPS DE PARCOURS SELON LE TRAJET ET LA PERIODE DE RELEVES

Durée
du

trajet

| (hr:mn:sec)

A-20 -  A-40 A-30 & 132
B Pointe AM 4 Période hors-pointe |

TABLEAU 3.12
TEMPS DE PARCOURS SELON LES DIFFERENTS TRAJETS

LONGUEUR TEMP§ DE PARCOURS VITESSE

ROUTE DU _ Pointe Hors- MOYENNE
PARCOURS AM Pointe POINTE AM |

Autoroute 40 ‘ 86,4 km 61 min. 55 min. 85 km/h

Autofoute 20 88,0 km 66 min. | 62 min. 80 km/h

Route 132 et Autoroute 30 98,6 km 83 min. 75 min. 71 km/h




3.9.1 ENQUETE O.D. - K)UTE 201 - VAIIEYFIFID (poste 1)

Cette enquéte a été effectuée en 1986 sur la route 201 a 1,8
km au sud de 1'autoroute 20 (Pont Mgr Larnglois). De tous les
usagers circulant de l'ocuest vers l'est, 49% ont été inter-
viewés durant la période des relevés du mois d'acit 1986, soit
de 07h00 a 13h00 vendredi le 15 et de 13h00 a 19h00 jeudi le
14, samedi le 16 et dimanche le 17.

De 1'ensemble des déplacements, 43% avaient pour motif 1le
travail et les affaires, 38% les loisirs et 15% le magasinage.

Au niveau des origines, ce sont les municipalités de Coteau-
du-lac, Saint-Clet, Saint-Zotique, Coteau-landing, Montréal,
Dorion, Vaudreuil, Rigaud et 1'Ile-Perrot qui ont généré le
plus de déplacements, indépendamment du motif de déplacement.

Au niveau des destinations, indépendamment du motif de dépla-
cement, c'est principalement & Salaberry-de-Valleyfield,
Saint-Timothée et Grande-Ile que les gens se destinaient.

Les automobiles immatriculées au Québec représentaient 88,5%
de tous les types de véhicules alors que les camions en repré-
sentaient 5,4%. Les déplacements effectués en camion avaient
pour motifs principaux les affaires (57%) et le travail (34%).

Ia différence entre les motifs travail et affaires réside dans

le fait que le déplacement "travail" se fait pour se rendre a
son lieu de travail ou en revenir, alors que le déplacement
"pour affaires" s'accomplit durant le temps de travail.

Les véhicules commerciaux, qui ont été recensés a ce poste,
provenaient principalement de Montréal (25,1%); Dorion, Vau-
dreuil, Rigaud et 1'Ile-Perrot (14,7%): Coteau-du-lac et
 Saint-Clet (14,2%); 1l'Ontario (12,5%); Saint-Zotique et
Coteau-Landing (12,0%); et se dirigeaient vers Salaberry-de-
Valleyfield (62,5%), Grande-Ile (12,7%) et Saint-Timothée
(5,9%) .

Le débit total a ce poste, pour les deux (2) dlrectlons, a ete
de 19 040 véhicules lors du J.M.E. de 1986.

Les résultats détaillés de 1'enquéte originé—destination a ce
poste sont présentés aux tableaux 2, 3 et 4 de l'annexe 11.
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3.9.2 . ENQUETE O.D. - ROUTE 138 - TRES-SAINT-SACREMENT
(poste 2) .

Cette enquéte a été effectuée en 1986 sur la route 138 a 1 km
a l'ouest de la route 203. Les environs revétent un caractére
rural. De tous les usagers circulant de l'est vers l'ouest,
85,4% ont été interviewés durant la période des relevés du
mois de septembre 1986, soit de 07h00 & 13h00 vendredi le 5 et
de 10h00 & 19h00 jeudi le 4, samedi le 6 et dimanche le 7.

De l'ensemble des déplacements, 57 '8/ avaient pour motif le
travail et les affaires, 36,2% les lmsn:s et 4,0% le magasi-
nage.

Au niveau des origines, ce sont les mun101pa11tes de Montreal
Sainte-Martine et Chiateauguay qui ont généré le plus de depla-
cements, indépendamment du motif de déplacement.

Au niveau des destinations, indépendamment du motif de dépla-
cement, c'est principalement & Ormstown, Howick, Huntingdon,
Franklln et Saint-Iouis-de-Gonzague que 1es gens se
destinaient.

Ies automcbiles immatriculées au Queébec representalent 86,2%

de tous les types de véhicules alors que les camions en repré-
sentaient 9,6%. Les déplacements effectués en camion avaient
pour motifs prlncipaux les affaires (85%) et le travail (15%).

Les véhicules commerciaux, qui ont été recensés a ce poste,
provenaient principalement de Sainte-Martine (30,3%); Montréal -
(27,9%): Ormstown et Howick (7,5%); et se dirigeaient a
Ormstown, Howick (44,3%); Huntingdon (14,4%); Saint-Louis-de-
Gonzague (11,4%); Franklin (8,5%); et Salaberry—de—Valleyfleld
(7,0%).

Le débit total a ce poste, pour les deux (2) directions, a été

- de 3 535 véhicules lors du J.M.E. de 1986.

Les résultats détaillés de 1l'enquéte origine-destination a ce
poste sont présentés aux tableaux 5,6 et 7 de l'annexe 11.
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3.9.3 ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - MELOCHEVILIE (poste 3)

Cette enquéte a été effectuée en 1986 sur la route 132 a
1'entrée est du tunnel et face a la centrale de Beauharnois.
De tous les usagers circulant de l'est vers l'ouest, 59% ont
été interviewés durant la période des relevés du mois d'aocit
1986, soit de 07h00 a 13h00 vendredi le 22 et de 13h00 a 15h00
]eudl le 21, samedi le 23 et dlmanche le 24.

De l'ensemble des déplacements, 51,2% avaient pour motif le
travail et les affalres, 34,5% les 10151rs et 9,7% le magasi-
nage.

Au niveau des origines, ce sont les municipalités de Beauhar—
nois, Montréal et Chiteauguay qui ont généré le plus de
déplacements, indépendamment du motif de déplacement.

Au niveau des destinations, indépendamment du motif de
.déplacement, c'est principalement a Salaberry-de-Valleyfield,
Melocheville et Saint-Timothée que les gens se destinaient.

Les automobiles immatriculées au Québec représentaient 89,8%
de tous les types de véhicules alors que les camions en
représentaient 7,2%. Les déplacements effectués en camion
avaient pour motifs principaux les affaires (83%) et 1le
travail (14%).

ILes véhicules commerciaux, qui ont été recensés a ce poste,
provenaient principalement de Montréal (33,0%), Beauharnois
(30,9%) et Chiteauguay (14,9%); et se dirigeaient a Salaberry-
de-Valleyfield (37,5%), Melocheville (30,9%), Saint—’I‘imothée
(14,0%) et en Ontario (6,3%).

Ie débit total a ce poste, pour les deux (2) dlrectlons, a éteé -

de 8 720 véhicules lors du J.M.E. de 1986.

Les résultats détaillés de 1l'enquéte origine-destination ace
poste sont présentés aux tableaux 8, 9 et 10 de l'annexe 1l.
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3.9.4 ENQUETE O.D. - ROUTE 132 ~ VALLEYFIEID (poste. 4)

Cette enquéte a été effectuée en 1986 sur la route 132 immé-
~diatement au sud de la route 201. De tous les véhicules
circulant de 1l'ouest vers l'est, 92,3% ont été interceptés

durant la période des relevés du mois d'act 1986, soit de
07h00 & 13h00 vendredi le 8 et de 13h00 & 15ho00 jeudl le 7,
samedi le 9 et dimanche le 10.

De l'ensemble des déplacements, 42% avaient pour motif 1les
loisirs, 33,5% le travail et les affaires et 19% le magasina-
ge.

Au niveau des origines, ce sont les municipalités de Saint-

Anicet, Sainte-Barbe, Saint-Stanislas-de-Kostka et Huntingdon
qui ont généré le plus de déplacements, indépendamment d&u
motif de déplacement.

'Au niveau des destinations, indépendamment du motif de dé-

placement, c'est principalement a Salaberry-de-Valleyfield,
Montréal et Saint-Timothée que les gens se destinaient.

Les automobiles immatriculées au Québec représentaient 94% de
tous les types de véhicules alors que les camions en représen-
taient 2,4%. Les déplacements effectués en camion avaient
pour motifs principaux les affaires (78%) et le travail (19%).

Les véhicules commerciaux, qui ont été recensés a ce poste,
provenaient principalement de Saint-Anicet et Sainte-Barbe
(37,4%), Huntingdon (32,3%) et Saint-Stanislas-de-Kostka
(21,2%); et se dirigeaient & Salaberry-de-Valleyfield (54, 5%) ’
Montréal (11,1%) et Saint-Timothée (9,1%).

Le débit total a ce poste, pour les deux (2) directions, a été
de 7 235 véhicules lors du J.M.E. de 1986.

Les résultats détaillés de 1'enquéte origine-destination a ce |

poste sont présentés aux tableaux 11, 12 et 13 de 1l'annexe 11.
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3.9.5 ENQUETES O.D. - ROUTES 203 ET 209 - SAINT-CHRYSOSTOME

Ces enquétes ont été effectuées sur les routes 203 et 209 les
samedi, dimanche et lundi 8, 9 et 10 aociGt 1981 de 13h00 a
19h00 et mardi le 11 acGt 1981 de 07h00 a 13h00.

- Enquéte 0.D. - Route 209 (poste 5)

Cette premiére enquéte a été faite sur la route 209, a 1,9 km
a l'ouest de la route 203. A cet endroit, les environs sont a
caractére rural. Des usagers circulant du sud au nord, 88,9%
ont été interrogés.

De l'ensemble des déplacements, 44% avaient pour motif 1le
travail et les affaires, 35% les loisirs (principalement le
camping aux environs de Saint-Antoine) et 14% le magasinage.

Au niveau des origines, ce sont les municipalités de Franklin,
Saint-Chrysostome, Ormstown et Salaberry-de-Valleyfield qui
ont généré le plus de déplacements, indépendamment du motif de
déplacement.

Au niveau des destinations, indépendamment du motif de dé-
placement, c'est principalement a Saint-Chrysostome, Sainte-
Clotilde—de—Chiteauguay, Montréal, Saint-Rémi, Saint-Michel et
Napierville que les gens se destinaient.

Les automobiles immatriculées au Québec représentaient 90,2%
de tous les types de véhicules alors que les camions en repré-
sentaient 6,4%. les déplacements effectués en camion avaient
pour motifs principaux les affaires (76%) et le travail (17%).

Les véhicules commerciaux, qui ont été recensés a ce poste,
provenaient principalement de Franklin (55,6%), Salaberrry-de-
Valleyfield (16,7%) et Saint-Chrysostome (13,9%); et se diri-
geaient majoritairement a Saint-Chrysostome et Sainte-Clotil-
~ de-de-Chiteauquay (86,1%). .

Ie débit total a ce poste, pour les deux (2) directions, a été
de 902 véhicules lors du J.M.E. de 1981.

Les résultats détaillés de 1l'enquéte origine-destination a ce
poste sont présentés aux tableaux 14, 15 et 16 de l'annexe 11.
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- Enquéte 0.D. - Route 203 (poste 6)

Ce deuxiéme poste d'enquéte origine—destination a été établi
sur la route 203, a 1,05 km au nord de la route 209. A cet
endroit, les environs revétent un caractére rural. Des usa-
gers circulant du nord au sud, 86,2% ont été interrogés.

De l'ensemble des déplacements, 41% avaient pour motif 1le
travail et les affaires, 40% les loisirs, principalement 1le
camping, et 11% le magasinage.

Au niveau des origines, ce sont les municipalités de Saint-
Chrysostome, Montréal, Sainte-Martine, Howick et Chiteauguay
qui ont généré le plus de déplacements, indépendamment du
motif de déplacement. _

Au niveau des destinations, indépendamment du motif de dé-
placement, c'est principalement a Saint-Chrysostame, Havelock,

Hemmingford, Franklin et New-York que les gens se destinaient. .

Les automobiles immatriculées au Québec représentaient 90% de -

tous les types de véhicules alors que les camions en représen—
taient 7,1%. ILes déplacements effectués en camion avaient
pour motifs principaux le travail (63%) et les affaires (31%).

Les véhicules commerciaux, qui ont été recensés a ce poste,
provenaient principalement de Howick (24,1%), Montréal
(19,0%), Sainte-Martine (13,8%) et Saint-Chrysostame (12,1%);
et se dirigeaient a Havelock, Hemmingford, Franklin (82,8%) et
Saint-Chrysostcme (17,2%).

Le débit total a ce poste, pour les deux (2) directions, a été
de 1 366 véhicules lors du J.M.E. de 1981.

les résultats détaillés de l'enqﬁéte origine-destination a ce

poste sont présentés aux tableaux 17,18 et 19 de 1l'annexe 11.
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3.9.6 ENQUETES O.D. - AUTOROUTE 20 - RIVIERE-BEAUDETTE

- Direction est - ocuest (poste 7)

Cette enquéte a été effectuée en 1983 sur l'autoroute 20 a
0,35 km a l'est de la frontiére ontarienne. Les environs a
cet endroit sont & caractére rural. De tous les usagers
circulant de l'est vers l'ouest, 98% ont été interviewés
durant la période des relevés du mois d'acit 1983, soit de
07h00 a 13h00 mercredi le 17 et de 13h00 a 19h00 mardJ. le 16,
samedi, samedi le 20 et dimanche le 21.

' De l'ensemble des déplacements, 60% avaient pour motif les
loisirs, 37% le travail et les affaires et 1% le magasinage.

Au niveau des origines, ce sont les municipalités de Montréal,
Dorval, Pointe-Claire, Québec, Salaberry-de-Valleyfield,
Chiteauguay, Saint-Jérdme, Saint-Thérése et Mirabel, ainsi que
les provinces de 1'Est, qui ont généré le plus de déplace-
ments, indépendamment du motif de déplacement.

Au niveau des destinations, indépendamment du motif de dé-

placement, c'est principalement en Ontario, dans les provinces
de 1'Cuest et aux Etats—Ums que les gens se destinaient.

Iles automobiles immatriculées au Québec représentaient 33,3%
de tous les types de véhicules alors que les camions en repré-
sentaient 18,7%. Les déplacements effectués en camion avait
pour motif principal les affalres (98%) .

Ies véhicules commerciaux, qui ont été recensés a ce poste,
provenaient principalement de Montréal (64,3%), des provinces
de 1'Est (6,5%), de Québec (5,3%) et de Salaberry-de-Valley-
field (4,9%): et se dirigeaient majoritairement en Ontario et
dans les provinces de 1l'Ouest (88,9%), ainsi qu'aux Etats-
Unis (11,0%). :

Le débit total a ce poste, pour les deux (2) dlrect:lons, a été
de 13 355 véhicules lors du J.M.E. de 1983. '

Les résultats détaillés de 1l'enquéte origine-destination a ce
poste sont présentés aux tableaux 20,21 et 22 de l'annexe 11.
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« Direction ouest - est

Un autre poste d'enquéte a été établi a la frontiére du Québec

et de 1'Ontario, sur 1'autoroute 20, mais cette fois en direc-
tion est. Seuls les conducteurs de véhicules lourds ont été
interrogés. L'enquéte a été effectuée le jeudi 15 aoGt 1985
durant une période de 24 heures (00h00 - 24h00).

De l'ensemble de ces camions, 25,6% transportaient des mar-
chandises diverses, 17,5% étaient vides, 14,1% transportaient
des denrées alnmentalres et 11,8% contenalent des matériaux de
construction. :

Le type de camion le plus frégquemment utilisé (58% des
camions) était un camion fourgon a deux (2) unités. Viennent
ensuite le camion plate-forme a deux (2) unités (11% des
camions), le camion citerne a deux (2) unités (9% des camions)
et le camion fourgon réfrigéré a deux (2) unités (7% des

camions) .

Les véhicules lourds qui ont été recensés a ce poste prove-
naient principalement de 1l'Ontario et des provinces de 1'Cuest
(91,4%), ainsi que des Etats-Unis (8,4%); et se dirigeaient a
Montréal (67,7%), sur la Rive-Sud de Montréal (7,4%) et a
Laval (5,3%).

Il est & noter que pour les résultats de cette enquéte, la
zone "Rive-Sud de Montréal" englobe toutes les municipalités
conmprises entre Salaberry-de-Valleyfield, Varennes et Lacolle.
Les résultats détaillés de l'enquéte origine-destination a ce
poste sont présentés aux tableaux 23 et 24 de l'annexe 11.

3.9.7 ENQUETES O.D. - AUTOROUTE 40 - POINTE-FORTUNE

‘Trois (3) enquétes origine-destination ont été effectuées sur

1'autoroute 40, non loin de la frontiére ontarienne, lors des
étés 1983, 1985 et 1987. la présente section donne les résul-
tats de ces enquétes. '
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- Enquéte 0.D. - Eté 1983 (poste 8)

Cette enquéte a été effectuée sur 1'autoroute 40, a 0,65 km au
nord du viaduc de la Montée Wilson. lLes environs a cet en-

droit revétent un caractére rural. De tous les usagers cir-

culant de l'est vers l'ouest, 90% ont été interviewés durant
la période des relevés du mois d'acit 1983, soit de 07h00 a
13h00 mercredi le 10 et de 13h00 & 19h00 mard1 le 9, samedi le
.13 et dmanche le 14.

De l'ensemble des déplacements, 64% se faisaient en fonction
des loisirs alors que 33% avaient pour motifs le travail et
les affaires. ,

. Au niveau des origines, ce sont les mumc1pa11tes de Montreal ,
Rigaud, Hudson, Vaudreuil et Québec, ainsi que les provinces
de 1'Est, qui ont généré le plus de déplacements, indépendam-
ment du motif de déplacement.

Au niveau des destinations, ifxiépendarmrent du motif de dé-
placement, c'est principalement en Ontario et dans la région
de Hull - Gatineau que les gens se destinaient.

les automoblles immatriculées au Québec repr&sentalent 49 8%
de tous les types de véhicules alors que les camions en repré-
sentaient 9,4%.

Les déplacements effectués en camion avaient pour motifs prin-
‘cipaux les affaires (92%) et les loisirs (5%).

Ies véhicules commerciaux, qui ont été recensés a ce poste,
provenaient principalement de Montréal (66,3%); Rigaud,
Hudson, Vaudreuil (5,6%): et Québec (4,8%); et se dirigeaient
vers l'Ontario (83,0%) et la région de Hull - Gatineau
- (13,8%) . :

Le débit total & ce poste, pour les deux (2) directions, a été
‘de 13 060 véhicules lors du J.M.E. de 1983.

Les résultats détaillés de l'enquéte origine-destination. a ce
poste sont présentés aux tableaux 25, 26 et 27 de l'annexe 11.

- Enquéte O.D. ~ Eté 1985
Cette deuxiéme enquéte a été faite sur 1'autoroute 40 face a

la derniére halte routiére avant 1la frontiére de 1l'Ontario.
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‘de Montréal (10,9%).

Tous les camionneurs, voyageant dans une ou l'autre des direc-
tions, ont été interrogés sur une période de 24 heures
continues (00hO0 & 24h00) mardi le 13 ao(t 1985. Seuls les<:
résultats des déplacements en direction ocuest - est sont“‘
présentés dans cette ‘section.

De l'ensemble de ces camions, 43,1% étaient vides, 11,0% .

transportaient des marchandises diverses, 9,3% contenaient du
bois, du papier journal ou de la mousse de tourbe et 8,9%
transportaient des denrées alimentaires.

Le type de camion le plus fréquemment utilisé (28% des ca-
mions) était un camion fourgon a deux (2) unités. Viennent
ensuite le camion fourgon a une (1) unité (14% des camions),
le camion plate-forme a deux (2) unités (12% des camions), le
camion citerne a deux (2) unités (11% des camions) et 1le
camion fourgon réfrigéré a deux (2) unités (8% des camions).

Ies véhicules lourds qui ont été recensés a ce poste prove-
naient principalement de 1l'Ontario et des provinces de 1'Cuest:
(84,6%), ainsi que de la région de Hull - Gatineau (15,0%); et
se dirigeaient surtout a Montréal (68,5%) et sur la Rive-Sud..

Il est a noter que pour les résultats de cette enquéte, la-:

zone "Rive-Sud de Montréal" englobe toutes les municipalités
canprises entre Salaberry-de-Valleyfield, Varennes et lacolle.
Les résultats détaillés de cette enquéte origine—destination
sont présentés aux tableaux 28 et 29 de 1'annexe 11.

- Enquéte O.D. - Eté 1987

Cette troisiéme enquéte, a étre effectuée & Pointe-Fortune, a
été réalisée sur 1'autoroute 40, en direction est, mercredi le
23 septembre 1987 de 12h00 a 24h00 et jeudi le 24 de 00hOO &
12h00. Seuls les conducteurs de véhicules lourds ont ete

interrogés.

‘De 1l'ensemble de ces camions, 32,6% transportaient des

marchandises diverses, 22,3% étaient vides, 12,9% transpor-
taient des denrées alimentaires et 10,5% contenaient des
produits pétroliers ou chimiques.

Le type de camion le plus frécjuemment utilisé (32% des ca-

mions) était un camion fourgon & deux (2) unités. Viennent
ensuite le camion fourgon a une (1) unité (14% des camions),
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le camion plate-forme a deux (2) unités (13% des camions), le
camion citerne a deux (2) unités (8% des camions) et le camion
fourgon réfrigéré a deux (2) unités (6% des camions).

Les véhicules lourds qui ont été recensés 4 ce poste prove-
naient principalement de l'Ontario et des provinces de 1'Cuest
(77,8%), ainsi que de la région de Hull - Gatineau (20,9%); et
se dirigeaient surtout a Montréal (64,8%) et sur la Rive-Sud
de Montréal (11,9%).

Il est a noter que pour les résultats de cette enquéte, 1la
zone "Rive-Sud de Montréal" englcbe toutes les municipalités
camprises entre Salaberry-de-Valleyfield, Varennes et Lacolle.
Les résultats détaillés de cette enquéte origine-destination
sont présentés aux tableaux 30 et 31 de l'annexe 11.

3.9.8 -ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - BFAUHARNOIS (poste 9)

Cette enquéte origine-destination a été effectuée en 1979 sur
la route 132 a environ 3,5 km & l'est de la route 205. Des
usagers circulant du sud au nord, 94% ont été interviewés
durant les périodes de relevés, soit mercredi le 15 acit, de
07h00 a 19h00, et dimanche le 19, de 10h0O a 20h00.

De l'ensemble des déplacements, 45% se faisaient en fonction
des loisirs alors que 44% avaient pour motif le travall

Au niveau des orlgm, ce sont les municipalités de Beauhar-
nois, Melocheville, Maple Grove et Salaberry-de-Valleyfield
qui ont généré le plus de déplacements, 1rxieperx:1a1mnent du
motif de déplacement.

Au niveau des destinations, 1rxieperxiamnent du motif de dé-
placement, c'est principalement a Chateauguay,. léry et Mon-
tréal que les gens se destinaient. :

les automobiles immatriculées au Québec représentaient 87,1%
de tous les types de véhicules alors que les camions en repré-

sentaient 9,5%. Les déplacements effectués en camion avaient .

pour motifs principaux le travail (91%) et les loisirs (7%).
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Aucune différence n'a été faite dans cette enquete entre les
motifs travail et affaires.

Le débit total a ce poste, pour les deux (2) directions, a ete
de 10 075 véhicules lors du J.M.E. de 1979.

e

Les résultats détaillés de l'enquéte origine-destination a ce-

poste sont présentés aux tableaux 32 et 33 de 1l'annexe 11.

3.9.9  ENQUETE O.D. - ROUTE 138 - MERCIER (poste 10)

Cette enquéte a été effectuée en 1979 sur la route 138 a
environ 1,3 km au nord-est de l'église de Mercier. Des usa-
gers circulant du sud au nord, 95% ont été interrogés lors

des périodes de relevés, soit mardi le 21 aoit et samedi le 18.

ao(t, de 7h00 a 19h00.

De l'ensemble des déplacements, 50% avaient pour motif le
travail, 26% les loisirs et 17% le magasinage.

Au niveau des origines, ce sont les municipalités de Mercier,
.Samt-151dore, Samte-Martlne, Saint-Urbain-Premier, Ormstown

et Howick qui ont généré le plus de déplacements, mdeperdam—
ment du motif de déplacement.

Au niveau des destinations, indépendamment du motif de dé-
placement, c'est principalement & Chiteauguay, Mercier, Léry,
Montréal, Lasalle et Iachine que les gens se destinaient.

Ies automobiles immatriculées au Québec representalent 84,6%
de tous les types de véhicules alors que les camions en repré-
sentaient 12,4%. Les déplacements effectués en camion avaient
pour motifs prmcipaux le travail (93%) et les loisirs (4%).
Aucune différence n'a été faite dans cette enquéte entre les
motifs travail et affaires.

Le débit total a ce poste, pour les deux (2) dlrectlons, a été
de 12 120 véhicules lors de J.M.E. de 1979.

Les resultat_s détaillés de 1'enquéte origine-destination a ce
poste sont présentés aux tableaux 34 et 35 de l'annexe 11.
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3.9.10 SYNTHESE DE L'ETUDE DES CARACTERISTIQUES DE DEPLACE-
MENT

Le ministére des Transports du Québec a réalisé une douzaine
d'enquétes origine-destination, depuis 1979, sur le territoire
a l'étude. Ces enquétes permettent d'avoir une image des lieux
d'origine et de destination des véhicules particuliers et des
véhicules lourds qui circulent sur les prmc1pales routes du
territoire a 1'étude.

Ainsi, la figure 3.13 sche‘matise, pour chacun des postes
d'enquéte orlglne-destmatlon réalisés depuis 1979, les prin-
cipales origines et les prmc1pales destinations de 1'ensemble
des véhicules recensés a ces postes, 1rxieperxiamnem: du motlf
du déplacement.

De la méme fagon, la figure 3.14 illustre les principales
origines et destinations des véhicules commerciaux recensés a
- chacun des postes d'enquéte, indépendamment du motif de dépla-
-cement.

En plus de fournir de 1'information quant aux origines et aux
destinations, les enquétes ont permis d'identifier la propor-
tion de véhicules lourds qui circule sur les différentes
routes ol un poste d'enquéte a été établi.

Ie tableau 3.13 présente le pcurcéntage de camions observés a
chacun des postes d'enquéte origine-destination depuis 1979.

L'autoroute 30, prolongée entre l'autoroute 10 et 1l'autoroute
20, est susceptible de devenir un lien de contournement de
1'ile de Montréal pour le trafic routier qui n'a pas a
.s'arréter sur 1l'ile de Montréal. Dans le but d'évaluer
1'importance de ce lien pour le trafic de transit une analyse
plus fine d'enquétes stratégiques réalisées par le ministeére
des Transports du Québec a été faite. Cette analyse est
présentée a la section 3.10.
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Poste 1 : Route 201 - Valleyfield
(ouest - est)

Poste 6 : Route 203 - Saint-Chrysostome
(nord - sud)

St-Zotique (20,
Montréal (
Dorion (12
Autres (

Coteau-du-Lac (23,4%)

20,4%)

1%)

23.6%)

(71,0%) Valleyfield

5%) (7.8%) Grande-lle
(5,3%) St-Timothée

(15,9%) Autres

Poste 2 : Route 138 - Trés-Saint-Sacrement
(est - ouest)

Montréal (41,7%)
Ste-Martine (23,5%)
Chateauguay (16,6%)

Autres (18,2%)

(52.1%)
(19.9%)
(7,9%)
(5,2%)
(14,9%)

Ormstown

Huntingdon

Franklin
St-Louis-de-Gonzague
Autres

Poste 3 : Route 132 -

(est - ouest)

Melocheville

Ste-Martine (4,6%
Brossard (3,3%
Longueuil (3,1%

Autres (10,4%)

Beauharnois (41,2%
Montreal (19,2%

)

) (38.6%) Valleyfield
Chateauguay (18,2%) (33,4%) Melocheville

)D(M 3%) St-Timothée

) (4,0%) Ontario

) (9.7%) Autres

Poste 4 : Route 132 - Valleyfield
(ouest - est)

Autres

St-Anicet (49,3%)
St-Stanislas-de-Kostka (21,5%)
Huntingdon (2

(7,3%)

5% (10,1%) Montreal
1,9%) (5,4%) St-Timothee
< (12,5%) Autres

(72,0%) Valleytield

Poste 5 : Route 209 - Saint-Chrysostome
(sud - nord)

Franklin (42,

Valleyfield (8,5%

)
St-Chrysostome (25,5%)
Ormstown (13,9%)
)
Autres (9,6%)

5%

9 6%) Montreal

(70

(

( )

(3; 8%) Longueull
( )

( )

5%) St-Chrysostome
St-Rémi

St-Constant
Autres

St-Chrysostome (25,2%)
Montréal (18,7%) (76,9%) St-Chrysostome
Ste-Martine (14,1%) [>(18,2%) Havelock
Howick (13,6%) (3,7%) Etats-Unis
Chateauguay (9,8%) (1,2%) Autres
Valleyfield (4,7%)
Autres (13,9%)

¥ ]

Poste 7 : Autoroute 20 - Riviére Beaudette
(est - ouest)

Montréal (62,9%

Provinces de l'est (7,9%

o)
o)
Québec (5,3%) (92,0%) Ontario
Valleyfield (5,2%) D (7,6%) Etats-Unis
0)
o)
\
)
o)

Basses-Laurentides (4,1% (0,4%) Autres
Etats-Unis (2,3%
Dorion (2,0%
Autres (10,3%

}
l
|
|
|

Poste 8 : Autoroute 40 - Pointe-Fortune
(est - ouest)

Montréal (62,9%)
Rigaud (6, ?%) 6, Q /u, Ontario
Québec (4.5%) %) Hull
/o)

(7

5 (18
B je (’510/) Carillon
Etats-Unis (3.5%) (1,5%) Autres

Provinces de l'est (4 5%
Laval (3,3%)

Autres (15,1%)

Poste 9 : Route 132 - Beauharnois

(sud - nord)
Beauharnois (39,1%)
Valleytield (25,5%) (43,2%) Chateauguay
Melocheville (15,8%) (38,3%) Montréal
St-Anicet (4,1%) (6,9%) Longueull
St-Timothée (4,0%) (4,2%) Brossard
Ontario (3.6%) (7,4%) Autres
St-Louis-de-Gonzague (3,5%)
Autres (4,4%)

Poste 10: Route 138 - Mercier

(sud - nord)
Mercier (53,7%)

Ste-Martine (17,8%) (53,0%) Chateauguay |
Ormstown (10,1%) (37,7%) Montreéal
Huntingdon (8,1%) (2,5%) Longueuil

Chrysostome (2,9%) (2,0%) Brossard
Etats-Unis (2,1%) (4,8%) Autres

Autres (5,3%)

POINTE-FORTUNE

/
/
/
/
/
/
/
/

| ® CARILLON

1 o)

VAUDREUIL-SOULANGES

ile Perrot

&

SAINT-ANICET

VERS FRANKLIN

SAINT-CHRYSOSTOME L //ERS HAVELOCK

.Longueull
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Brossard
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Poste 1 : Route 201 - Valleyfield
(ouest - est)

Montréal (25,1%
Dorion (14,7% 62,5%) Valleyfield

St-Zotique (12,0%) 18,9%) Autres

( )
( ) (
Coteau-du-Lac (14,2%) (12,7%) Grande-lle
Ontario (12,5%) D (5,9%) St-Timothée
( (
(

Autres (21,5%)

Poste 5 : Route 209 - Saint-Chrysostome
(sud - nord)

Franklin (55,6%)
Valleyfield (16,7%)

St-Chrysostome (13,9%) (13,9%) Autres
Autres (13,8%)

(86,1%) St-Chrysostome

Poste 2 : Route 138 - Tres-Saint-Sacrement
(est - ouest)

Poste 6 : Route 203 - Saint-Chrysostome
(nord - sud)

(44,3%) Ormstown
Ste-Martine (30,3%) (14,4%) Huntingdon
Montréal (27,9%) (11 4 %) St-Louis-de-Gonzague
Ormstown (7,5%) (8, ) Franklin
Autres (34 3%) (7, Valleytield
(14 4/0 Autres

24,1%
19,0%

Howick
Montréal

12,1%
31,0%

St-Chrysostome
Autres

)
E ,0%) (82,8%) . Havelock
Ste-Martine (13,8%) (17,2%) St-Chrysostome
( )
( )

Poste 3 : Route 132 - Melocheville
(est - ouest)

Poste 7 : Autoroute 20 - Riviere Beaudette
(est - ouest)

Montréal (33,0%) (37,5%) Valleyfield

Beauharnois (30,9%) (30,9%) Melocheville

Chateauguay (14,9%) D (14,0%) St-Timothée
Autres (21,2%) (6,3%) Ontario
(11,3%) Autres

Montréal (64,3%
Provinces de l'est (6,5%

Valleyfield (4,9%
Autres (19,0%

)
g ; ) (88,9%) Ontario
Québec  (5,3%) D (11,0%) Etats-Unis
)
)

(0,1%) Autres

|
|
o

Poste 4 : Route 132 - Valleyfield
(ouest - est)

St-Anicet (37,4%) (
Huntingdon (32,3%) (355 1%) Montréal
St-Stanislas-de-Kostka (21,2%) D (9,1%) St-Timothée
Autres (9,1%) (25 3%) Autres

54,5%) Valleyfield

Poste 8 : Autoroute 40 - Pointe-Fortune
(est - ouest)

Rigaud (5,6%) (13,8%) Hull
Québec  (4,8%) (3,2%) Autres
Autres (23,3%)

Montréal (66,3%) [> (83,0%) Ontario

Louis-Hippolyte-LaFontain
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TABLEAU 3.13
POURCENTAGE DE CAMIONS OBSERVES
PAR POSTE D'ENQUETE ORIGINE-DESTINATION

POSTE LIEU -} MUNICIPALITE ANNEE D.J.M.A. D.J..M.E. % DE
(2 dir) (2_dir) CAMIONS
1 Route 201 Salaberry-de-Valleyfield 1986 - 19 040 5.4 %
2 Route 138 Trés-Saint-Sacrement 1986 - 3 535 9.6 %
3 Route 132 Melocheville . 1986 . 8 720 7.2%
4 Route 132 Salaberry-de-Valleyfield 1986 - © 7235 2.4%
5 Route 209 Saint-Chrysostome 1981 753 - 902 6.4%
6 Route 203 |  Saint-Chrysostome 1981 1 191 1366 71%
7 Autoroute 20 _ Riviére-Beaudette 1983 9 970 13 355 18.7 %
8 Autoroute 40 Pointe-Fortune ‘ 1983 10 270 v 13 060 9.4 %
9 Route 132 Beauharnois 1979 9 635 10 075 9.5 %
10 'Route 138 Mercier _ 1979 11 203 12 120 12.4 %




3.10 TRAFTC DE TRANSIT

Dans le but d'évaluer le nombre de véhicules dont l'origine et
la destination se situent a l'extérieur du Montréal métropoli-
tain et qu1 serait, par conséquent, susceptible d'utiliser un
-tracé qui contournerait 1'ile de Montréal par le sud, les
enquétes origine-destination réalisées par le ml'nlstere des
Transports du Québec a Riviére-Beaudette et & Pointe-Fortune
ont été analysées.

3.10.1 ENQUETES ORIGINE-DESTINATION REALISEES A - RIVIERE~-
BEAUDETTE

Les deux (2) enquétes origine-—destination les plus récentes a'

avoir été réalisées a Riviére-Beaudette (frontiére Ontario-
Québec sur l'autoroute 20) datent du mois d'acit 1983 et du
mois d'acGt 1985. la premiére visait tous les véhicules alors
que la seconde s'adressait seulement aux camionneurs.

L'analyse de 1l'enquéte origine-destination du mois d'acdt 1983
(annexe 11, tableau 21) fait ressortir que sur les 6 320
véhicules par jour (un sens), 1 257 auraient pu. utiliser un
lien de contournement de 1'ile de Montréal par le sud pour
éviter l'agglomération montréalaise, soit 19,9%. ILes prin-
cipales paires d'origine et de destination du trafic suscep-
tible de profiter d'un tel lien étant provinces de 1'Est-
Ontario (38,2%) et région de Québec - Ontario (22,5%). Or,
une enquéte origine-destination réalisée par le ministére des
Transports du Québec en aolt 1986 sur la route 201 (annexe 11,
tableau 3), a proximité de l'autoroute 20, permet. de déduire
qu'environ 157 de ces véhicules (un sens) empruntent déja la

route 201, cette route étant le début du contournement

existant de 1'ile de Montréal par le sud. Il est donc
raisonnable de penser que quelque 17,4% des véhicules (1 100)
qui passent au poste de Riviére-Beaudette seraient déviés d'un
trajet qui emprunte le réseau routier de 1l'ile de Montréal
vers un contournement de l'ile de Montreal par le sud si un
tel lien de qualité existait.
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Or, selon le recensement de la c1rculatlon sur les routes du
Québec, le débit journalier moyen annuel (D.J.M.A.) au poste
de Riviére-Beaudette était de 12 579 véhicules en 1987. Il

est donc a prévoir qu'un lien de qualite au sud de 1l'ile de

Montréal aurait attiré cette année-la environ 2 190 véhicules
(12 579 * 0,174) par jour.

L'analyse de 1l'enquéte origine-destination du mois d'acit 1983.

fait aussi ressortir que sur les 6 320 véhicules par jour (un
sens), 365 (annexe 11, tableau 22) sont des camions qui
auraient pu utiliser un lien de contournement de 1l'ile de
Montréal par le sud, soit 5,8%. Les principales paires d'ori-

gine et de destination du trafic susceptible d'étre dévié
 étant provinces de 1'Est - Ontario (27,9%) et Québec - Ontario

(21,4%). Contrairement aux autres types de véhicules,
1l'enquéte origine-destination reéalisée sur la route 201, a
proximité de 1l'autoroute 20 (annexe 11, tableau 4), démontre
qu'une faible partie de ces camions utilise actuellement la
route 201 pour éviter Montreéal, soit environ 14 par sens. On
peut donc déduire qu'en 1987 environ 700 camions [(12 579 *

0,058) - 28)] auraient utilisé un lien de qualité au sud de:
1'ile de Montréal si un tel lien pour contourner 1l'ile de-
Montréal avait existé. Ce chiffre est globalement confirmé -

par 1l'enquéte origine—-destination pour camion qui a été -

réalisée en aolt 1985 a Riviére-Beaudette (annexe 11, tableau
24). En effet, cette enquéte révéle que quelque 311 camions
par jour, sur les 1 981 relevés, auraient pu utiliser un
contournement de 1'ile de Montréal par le sud et que de fait,
selon 1l'enquéte origine-destination réalisée sur la route 201
a proximité de l'autoroute 20, environ 14 seulement (annexe
11, tableau 4) le font, ce qui laisse un potentiel d'environ
297 camions par sens, soit 594 pour les deux (2) directions.

En résumé, l'analyse des enquétes origine-destination réali-
sées a Riviére-Beaudette indique qu'en 1987 environ 2 190
véhicules, dont 700 camions, auraient pu emprunter un contour-
nement au sud de l'ile de Montréal mais ne l'ont pas fait
parce qu'un tel lien de qualité n'existait pas.

Ia figure 3.15 montre de facon schématique les origines et les
destinations de ces 2 190 véhicules.
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~ Origines et destinations du trafic de transit longue distance Figure 3.15
au poste d'enquéte de Riviere-Beaudette (D.J.M.A. 1987)
| PROVINCES DE L'EST | 870
QUEBEC 615
ET ENVIRONS .

SHERBROOKE

ET ENVIRONS 190
2005 ONTARIO
LONGUEUIL :
ET ENVIRONS 175
~ RIVIERE
BEAUDETTE
2190
- ST-HYACINTHE '
ET ENVIRONS 130
185 ETATS-UNIS

ST-JEAN-SUR-RICHELIEU 85

ET ENVIRONS
EST DE QUEBEC 65

BROSSARD

ET ENVIRONS 60
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3.10.2 ENQUETES ORIGINE-DESTINATTION REALISEES A POINTE-V
FORTUNE

Trois (3) enquétes origine—-destination ont été réalisées
récemment & Pointe-Fortune (frontiére Ontario—Québec sur
1'autoroute 40), soit en acGt 1983, en act 1985 et en sep-
tembre 1987. ILa premiére visait tous les véhicules alors que
les deux (2) derniéres ne concernaient que les camions.

L'analyse de l'enquéte orlglne-destmatlon de 1983 (annexe 11,
tableau 26) indique que 1 428 des 6 405 véhicules (un sens),
soit 22,3% des véhicules, auraient pu utiliser un lien de
contournememt de l'ile de Montréal pour éviter 1'aggloméra-
tion montréalaise. Il est toutefois & noter que ce trafic
serait seulement dévié vers la rive sud si un lien était créé
dans l'axe de l'autoroute 540 pour rejoindre directement
Saint-Timothée.

les principales paires d'origine et de destination du trafic
qui pourraient étre déviées sont Ontario - provinces de 1'Est
(19,0%), Ontario - région de Québec (15,3%), Ontario - Etats-
Unis (12,7%), Ontario - Sherbrooke et les environs (8,2%) et
Ontario - Longueuil et les environs (7,8%).

Puisque le recensement 1987 de la circulation sur les routes
du Québec indique un D.J.M.A. de 12 411 véhicules au poste de
Pointe-Fortune, il est a prévoir qu'un lien de qualité au sud
de 1l'ile de Montréal attirerait environ 2 770 wvéhicules
(12 411 * 0,223) par jour '

L'analyse de 1l'enquéte origine-destination de 1983 fait aussi E
ressortir que sur les 6405 véchicules par jour, 839 sont des
camions (annexe 11, tableau 27), soit 13%

"L'enquete camion" de 1985 (annexe 11, tableau 29) révéle que
90 camions sur 667 (un sens) auralent été susceptibles d'em-

prunter un lien de contournement de 1l'ile de Montréal par le
sud, soit 13,5%, alors que pour l'enquéte de 1987 (annexe 11,
tableau 31) on en dénombre 107 sur 783, soit 13,7%. les
principales paires d'origine et de datlnatlon du traflc qui
pourralent étre déviées étant, selon 1l'enquéte 1987, Ontario-
région de Drummondville (42,6%) et Ontario - région de Québec
(19,6%). Puisqu'une partie de ces camions se destine déja
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dans les régiohs de Valleyfield et Beauharnois, 90 des 667

camions seraient déviés vers un nouveau lien sur la rive sud
s'il était construit dans l'axe de 1l'autoroute 540 entre
1l'autoroute 20 et Saint-Timothée, soit 13,5% des camions.

Puisque le recensement de 1987 indique un D.J.M.A. de 12 411

véhicules et qu'environ 13% sont des camions, il est a prévoir

qu'environ 220 camions (12 411 * 0,13 * 0,135) seraient déviés
vers un nouveau lien sur la rive sud s'il était construit dans
l'axe de 1l'autoroute 540 entre l'autoroute 20 et Saint-
Tlmothee

~En résume, l'analyse des enquetes orlglne-destmatlon réali-
sées & Pointe-Fortune indique qu'en 1987 environ 2 770 véhicu-
les, dont 220 camions qui circulent sur l'autoroute 40 a ce
niveau, auraient pu emprunter un contournement au sud de 1l'ile
de Montréal s'ils avaient pu y accéder via un lien dans 1'axe
de 1'autoroute 540.

Ia figure 3.16 montre schemathuement les origines et les
destinations de ces 2 770 véhicules.

3.10.3 SYNTHESE DE L'ANALYSE DU TRAFIC DE TRANSIT

L'analyse des enquétes ongme—destmatlon réalisées par le
ministére des- Transports du Quebec a Riviére-Beaudette et a
Pointe-Fortune révéle qu' environ 4 960 véhicules par jour,
dont 920 camions, pourraient délaisser leur parcours actuel,
qui les améne sur l'ile de Montréal, au profit d'un lien
routier de grande capacité sur la rive sud, si ce lien était
implanté dans 1l'axe de 1'autoroute 540.

Si ce lien empruntait plutét 1'axe de la route 201, 1'analyse

révele que le nombre de véhicules qui utiliserait un tel lien,
plutét que de passer sur 1l'ile de Montréal, serait d'environ
2 190 véhicules par jour, dont 700 camions.
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Origines et destinations du trafic de transit longue distance | " Figure 3.16
au poste d'enquéte de Pointe-Fortune (D.J.M.A. 1987) ,
B ‘ : QUEBEC 610
: ET ENVIRONS
PROVINCES DE L'EST 560
2145 ONTARIO
ETATS-UNIS 410
SHERBROOKE :
ET ENVIRONS 345
’ POINTE- ' ' LONGUEUIL
615 OUTAGUAIS FORTUNE _ ET ENVIRONS 325 /
2770
ST-HYACINTHE
ET ENVIRONS 220
. ESTDE QUEBEC 105
10 ETATS-UNIS _
ST-JEAN-SUR-RICHELIEU 105
ET ENVIRONS
BROSSARD '
ET ENVIRONS 9 |/




3.11 CONCIUSION

La presente étude de caractérisation de 1la c1rculatlon fait
ressortir p1u51eurs points. Les principaux sont:

Ia route 132 sert de lien intermunicipal sur 1a rive sud.
La vitesse affichée varie constamment selon le milieu
qu'elle traverse. la géométrie (plan, profil et largeur)
est tout aussi variable.

L'état structuxal des routes est jugé trés acceptable,
tant aux niveaux profilométrie et déflexion qu'aux niveaux
détérioration, fissuration, rapiécage et drainage. C'est

. dans la municipalité de Beauharnois que les plus mauvaises

conditions de 1'état structural de la chaussee ont. ete
observees

'. Prées de 26% des accidents. survenus sur lé route 132 en

1986 sont des collisions arriére (type #3) et environ 62%

. des accidents sont imputables & la nature de la route 132

(présence de carrefours, d'accés a des sites en bordure de
la route, de piétons, de bicyclettes, etc.).

C'est la municipalité de Beauharnois qui a le taux d'acci-
dents (nombre d'accidents par million de kilométres
voyagés) le plus élevé avec 6,52, suivie des municipalités

‘de Delson, Saint—Constant et Sainte-Catherine avec 2,55.

Le taux moyen d'accidents basé sur un échantillon d'une
dizaine de routes principales du Québec, en m111eu rural,
aeteestme, pwrcettememearmeea138.v

‘Pour la route 132, les taux de croissance annuelle, entre

1972 et 1986, se situent essentiellement entre 2,5% et
3,03 & l'ouest du pont Mercier, a 3,1% de l'est du pont
Mercier a la jonction de l'autoroute 15, et & 4,55% de la
jonction de l'autoroute 15 a 1la jonctlon de 1'automtrte
10. . _

Ies niveaux de service aux prinéipal&s intersections du
territoire a 1l'étude sont bons ou acceptables ("B" ou
"C"), & 1'exception des intersections route 132-138/boule-
vard d'Anjou/rue lauzon (Chdteauguay), route 132/rue

_Centrale (Sainte-Catherine) et route 132/route 209 (Saint-
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Constant). Ces niveaux de service peuvent toutefois étre

améliorés en réduisant la longueur du cycle du feu de..

circulation & ces intersections. Ces améliorations
permettraient de sauver environ 2 minutes. '

Ies niveaux de service sur les différents troncons de :

1'autoroute 30, de la route 132 et de l'autoroute 15 sont °

bons ou acceptables ("B" ou "C") sur un peu plus de la
moitié du parcours. lLes principaux problémes (niveau de
service "D" et "E") se situent sur le pont Mgr Ianglois,
sur les troncons de la route 132, entre Saint-Timothée et

Melocheville, entre Beauharnois et le pont Merc1er, et

entre Delson et Candiac.

Ies relevés de temps de parcours, effectués sur 1'auto-
route 20, l'autoroute 40 et la route 132 jumelée aux
trongons existants de 1'autoroute 30, ont montré que les
durées des trajets sur les autoroutes 20 et 40 sont sen-
siblement du méme ordre de grandeur. Par contre, la durée
du trajet sur la route 132 est supérieure de 31% en pé-

. .riode de pointe du matin (environ 20 minutes) et de 28% en -

période hors-pointe (environ 16 minutes) a 1la duree
moyenne des deux (2) autres trajets.

Ia route 132, entre la jonction de 1'autoroute 20 et de la )

route 201 et la jonction des autoroutes 20 et 30, est un

lien moins intéressant que les autoroutes 20 et 40 parce -

qu'il est plus long (98,6 km par rapport a 88,0 et 86,4 km
sur les autres liens), plus lent (83 minutes en pointe par
rapport & 66 et 61 minutes sur les autres liens) et la
vitesse moyenne y est plus faible (71 km/h par rapport a
80 et 85 km/h sur les autres liens).

Si un lien routier de grande capacité était implanté sur
la rive sud dans l'axe de l'autoroute 540, environ 4 960
véhicules par jour, dont 920 camions, pourraient délaisser
leur parcours actuel qui les améne sur l'ile de Montréal

- au profit de ce lien. Si ce lien empruntait plutét 1'axe

e
o
-

de la route 201, le nombre de véhicules qui utiliserait un

tel lien, plutdét que de passer sur 1l'ile de Montréal,
serait d'environ 2 190 véhicules/jour, dont 700 camions.

Pour que le lien rive sud devienne attrayant pour 1le
trafic de transit, des travaux majeurs devront étre
entrepris pour qu 11 se compare favorablement aux autorou-
tes 20 et 40.
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4.0 -BILAN DES BESOINS ET OBJECTIFS DU PRQJET

- Cette section présente un bilan des besoins que le parachéve-

ment du trongon de 1'autoroute 30 devant relier 1'autoroute 10
et l'autoroute 20, devrait satisfaire en tout ocu en partie et
ce aussi bien sur le plan socm-econcmlque que sur le plan de
la circulation. Seuls les points majeurs sont présentés. Ie
lecteur voudra bien se référer aux section correspondantes
pour plus de détails. De ce bilan sont dérivés une série
d'abjectifs qui guideront la conception du futur lien routier.

4.1 BESOINS EN TERMES DE DEVELOPPEMENT SOCTO-ECONOMIQUE

Ia zone d'étude est marquée par de fortes disparitées opposant
de fagon quasi constante la M.R.C. de Beauharnois-Salaberry

~aux M.R.C. de Champlain, Roussillon et Vaudreuil-Soulanges.

Ainsi, du pomt de vue du développement éconamique, Beauhar-
nois-Salaberry se caractérise par une forte proportion (75%)
de son territoire consacrée a l'agriculture alors qu'elle

n'est que d'environ 50% pour Vaudreuil-Soulanges et Roussil-
lon et de 6,7% dans Champlain.

Ia structure industrielle de Beauharnom—Salaberry est
vieillissante, peu diversifiée et sujette a 1la oonjoncture
mternatlonale Par contre, celle des M.R.C. voisines se
diversifie a un rythme constant dans des secteurs de pomte.
Ia région de Vaudreuil-Soulanges est en plein essor économi-

- que, essor qu'elle doit, en partie du moins, & sa localisation

sur l'axe du corridor Montréal-Toronto et a  la proximité de
voies rapides vers le marché du nord-est des Etats-Unis. 1Ia
M.R.C. de Roussillon bénéficie quant & elle des retombées de
la croissance économique de la M.R.C. de Champlain, les:
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nouveaux investisseurs s'installant dans la M.R.C. voisine,
faute de terrains disponibles dans Champlain. -

Ia structure démographique de la M.R.C. Beauharnois-Salaberry
se distingue également de celle des autres M.R.C. car elle est
la seule a connaitre une décroissance de sa population de pres
de 2% par année, tendance qui devrait se poursuivre au cours
des prochaines amnées selon le Bureau de la statistique du

Québec. Ia population de cette M.R.C. s'avére également plus .

vieille et moins scolarisée que la moyenne provinciale. Le
reveru familial est également plus bas que celui enregistrée
dans les M.R.C limitrophes. S

Enfin, mentionnons que le taux d'autonomie de Beauharnois-
Salaberry se situe a 79% alors qu'il est de 40% pour les
trois autres M.R.C. de la zone d'étude. Ceci peut s'expliquer
en partie par 1l'éloignement relatif de cette M.R.C. par
rapport aux accés a 1l'ile de Montréal. Cet isolement est &d a
1l'enclavement de cette région par le fleuve Saint-Laurent et
le canal de Beauharnois mais aussi du fait que cette M.R.C.
n'est pas directement reliée au réseau autoroutier du sud du
Québec.

Ie projet autoroutier pourrait donc s'inscrire dans une
stratégie plus globale visant & relancer la région sud-ouest
de 1'agglomération montréalaise. Cette région est en perte de
vitesse depuis plusieurs années et n'a pu profiter de 1la
croissance qui a pourtant favorisé les M.R.C. voisines.

4.2 BESOINS EN TERMES DE CTRCULATION

4.2.1 BESOINS ACTUELS

Ia route 132 constitue la principale artére de circulation de
la zone d'étude. Elle relie toutes les agglomérations
urbaines de la rive sud-ouest du Saint-Laurent et recueille le
trafic de la totalité des routes de type provincial et
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régional du territoire, lesquelles representent une longueur .
totale de plus de 250 kilométres. , P

4.2.1.1 Sécurité des usagers

Les autamobilistes, sur la route 132, sont en presence de
conditions qui changent trés rapidement tant en ce qui a trait
a la vitesse affichée, a la densité de la circulation, qu'a la
configuration de la route. Cette hétérogénéité des conditions
de circulation et le fait que des fonctions d'accés et de
circulation soient concomitantes peut expliquer en partie le
nambre d'accidents sur cette route. Un nouveau lien qui
permettrait de séparer le trafic de transit du trafic local et
ou il n'y aurait pas d'accés aux propriétés riveraines ni de.
carrefours a niveaux serait a méme d'améliorer grandement la -

sécurité des usagers (section 3.4) tant sur le nouveau lien, ..

qui bénéficierait de ces caractéristiques favorables, que sur

la route 132 qui supporterait un type de circulation plus
conforme a sa configuration. '

4.2.1.2 Niveaux de services

Rappelons que les niveaux de services (section 3.7) calculés
pour un débit correspondant a la 30e heure de 1987, sont bons
ou acceptables ("B" ou "C") sur un peu plus de la moitié des
trongons et des intersections le long de la route 132 dans la-
zone d'étude. Les secteurs les moins performants sont le pont
Mgr lLanglois, les trongons entre Saint-Timothée et Melochevil-
le, entre Beauharnois et le pont Mercier, ainsi qu'entre
Delson et Candiac. ILes intersections de la route 132 avec le
boulevard D'Anjou et la rue Lauzon dans Chiteauguay ainsi
qu'avec la rue Centrale (Sainte-Catherine) et la route 209
(Samt—Constant) sont également déficientes mais les niveaux
de services a ces intersections pourraient étre amellores en

‘modifiant le phasage des feux de circulation.
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Toutefois, méme en tenant coxrpte de ces améliorations qui
pourraient satisfaire le trafic local, les niveaux de services
sur la route 132 demeureront J.nsufflsant pour acoomoder le
trafic de transit.

4.2.1.3 Réduction du temps de parcours

Sur le plan interrégional, le nouveau lien autoroutier servira
de voie de contournement de 1l'agglomération montréalaise. Ie
trafic longue distance représente un potentiel de 5000
véhicules par jour, dont 920 camions (section 3.10). Pour
étre attrayante, du point de vue du temps de parcours, 1la
nouvelle voie de circulation doit permettre de réaliser 1le
trajet en un délai égal ou moindre au temps de parcours par
l'autoroute 20 ou l'autoroute 40, soit en moins d'une heure.

Cela représente une diminution du temps du parcours actuel par

la route 132 de 1l'ordre de 15 & 20 minutes (section 3.8).

4.2.2 EVOLUTION PASSEE ET PREVISIBLE DU TRAFIC

Pour 1l'ensemble des trongons routiers de la zone d'étude, le
taux de croissance anmuel de trafic se situe entre 2,0% et
3,2% pour la période 1972-1986 et entre 2,0% et 3,4% pour la
penode 1982-1986 (section 3.6). Il faut donc s'attendre a
une croissance du trafic de 1'ordre de 50% au cours des 20
prochaines amnées si cette tendance se maintient. Cette
augmentation du trafic ne pourra qu'amener une dégradation de
la sécurité des usagers et des niveaux de services sur les
routes de la région et en particulier sur la route 132.

Au niveau intrarégional, la nouvelle voie de circulation
devrait permettre d'alléger la circulation des centres-villes
en y réduisant le trafic de transit. Ies villes de Salaberry-
de-Valleyfield, de Beauharnois et de Chiteauguay seraient les
plus susceptibles de bénéficier de cette réaffectation du
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trafic qui permettrait de retabllr l'adéguation entre le type
de circulation et la fonction de la route 132.

4.3

DEFINTTION DES OBJECTIFS SPECIFIQUES DU PROJET

Compte tenu de 1l'analyse du contexte socio-éconamique de 1la
région et des problémes de circulation qui y sont rencontrés,
le projet de prolongement de l'autoroute 30 doit viser un
certain nombre d'cbjectifs dont les principaux sont:

appuyer le développement économique de la municipalité
de Valleyfield et de 1l'agglomération Melocheville-
Beauharnois en brisant: l'1solement relatif de ces
communauteés ; : :

améliorer la liaison entre les municipalités de la rive -

sud de fagon a consolider leurs activités éconamiques;
favoriser 1l'accessibilité aux services administratifs et
aux infrastructures hospitaliéres, scolaires et commer-
ciales dispersées sur la rive sud; '

faciliter 1l'accés direct au réseau autoroutier;

desservir les pdles générateurs de trafic;

améliorer 1l'adéquation entre - la vocation des liens
routiers et le type de trafic qui y circule;

améliorer la sécurité des usagérs;

fournir une alternative a la traversée de 1l'ile de
Montréal pour le trafic de transit.

4-5

......



m




- .-l e

' ! i ’ 1
_ r

BTBLIOGRAPHIE

Burdeau, M., «Planification et pollthue des transports, Théme

1. Gestion des systémes de transport», Revue générale des
routes et aérodromes, No. 661, mars 1989, 9 pages.

Bureau de la Statistique du Québec, Pe_rsmlmm_
infrarégionales 1981-2001, Québec, 1984.

Bussiére, Y., Distance de la métropole et flux cmmei:tnamé dans
neuf agglomérations du champ urbain montréalais, Montréal,

INRS-Urbanisation, juin 1987, 28 pages.

Comité pour le parachévément de l'autoroute 30, Mémoire présenté

a la commission parlementaire de 1'aménagement et des
équipements, janvier 1989, 24 pages.

Commission de l'emploi et de 1! Jmmgratlon du Canada Nombre

d'entreprises et d'employés; Région sud de Montréal,
Longueull 1986. _ ‘

Commission de l'emploi et de 1'immigration du Canada, Résultats
du relevé des dossiers d'employeurs; District sud de
Montréal, Longueuil, 1982.

Conmission de 1l'emploi et de 1'immigration du Canada, Résultats

du relevé des dossiers d'employeurs; Dlstrlct sud de
Montreal Longueull 1983. '

Camission de l'emploi et de 1'immigration du Canada, Résultats

du relevé des dossiers d'entreprises; gglon sud de
Montréal, Longueuil, 1989.

Consaur Inc., Municipalité régionale de comté de Vaudreuil-
Soulanges; Schéma d'aménagement, Montréal, 1987.

Conseil de la santé et des services sociaux de la Montérégie,
Memolre présenté 3§ la commission parlementaire sur le plan

e transport de la région de Montréal, 1989, 9 pages.
Conseil des Chambres de commerce de la Montérégie, Le Plan de

transport de la région métropolitaine 1988-1998, décembre

1988, 16 pages et Annexe.

Daniel Arbour & Associés, Schema d'aménagement; Municipalité
régionale de comté de Roussillon, Montréal, 1987.




Dodgson, J.S., «Motorway Investment Industrial Transportation
Costs and subregional Growth: A case study of the MG2»,
Regional Studies, vol. 8, 6, Angleterre, 1974, p. 75-91.

Eagle, D. et Y.J. Stephanedes, «Dynamic Highway Impacts on
Economic Development», Transportation Research Record
1116, Washington D.C., National Research Council, 1987, p.

56-62.
Iamonde, P. et al. Perspectives d'emplois et de ation
la région mé litaine de Montréal zone d'anal

Montréal, INRS-Urbanisation, 1984, 312 pages.

Iamonde, P., la transformation de 1'économie montréalaise, .1971-

1986; cadre pour une problématique de transport. -

Montréal, INRS-Urbanisation, 1988, 152 pages.

Lindley, I., Quantification of Urban Freeway Congestion and

Analysis of Remedial Measures, Washlngton D.C., Federal
Highway administration, 1986.

Major et Martin 1Inc., les opportunités de développement

économique de la zone désignée de Valleyfield, Montréal,
1982, 147 pages.

Martineau, Y., Ies flux de biens et de services des industries
mamufacturiéres du champ urbain de Montréal, Montréal, INRS
Urbanisation, 1987, 94 pages.

Ministére des Transports du Québec, les transports dans la
région de Montréal, Plan d'action 1988-1998, Québec, 1988.

Ministére des Transports du Québec, Memento statistique du

transport au Québec; Etudes et recherche en transport,
Québec, 1988. _

‘Mohawk Council of Kahnawake, Presentation to the Govermment of
Quebec Regarding Proposed Transport Projects in the
- Montreal Region from 1988 to 1998, 1989, 7 pages et Annexe.

Municipalité régionale de comté de Beauhan‘xols-Salabeny

Document de travail pour le collogue du 15 juin 1985 1985,
147 pages.

Municipalité régionale de comté de Beauharnois-Salaberry,
Schéma d'aménagement 1987, 1987, 112 pages.

.



OPDQ, Délégation régionale de la Montérégie La Montérégie,

connaissance régionale, Québec, 1984, 216 pages.

Régie de l'assurance autcmobile du Québec, Bilan 1988-Tome 1.
Accidents, parc automobile, permis de conduire, 1989.

Scott's repertories (1980, 1985, 1988), Fabricants du Québec.
Société montérégienne de développement, Mémoire présenté a la

comnission permanente de 1'aménagement et des équipements,
1989, 46 pages. ’

Société pour le progrés de la Montérégie, Mémoire présenté a la
comission parlementaire sur le plan d'action du ministére

des transports, 1989, 39 pages.
Statistique Canada: Emploi, gains et durée de travail, # 72-
002, 1989. ' v

Statistique Canada: Recensements, 1971, 1981, 1986.

Stevens, B.H. et al., <«Regional Econamic Analysis for

Transportation Planning», NCHRP 815, Washington D.C.,

National Research Council, aolt 1982.

Straszhein, M.R., «Researching the Role of Transportation in
Regional Development», land Economics, Vol 48, Etats-Unis,
aoat 1972, p.212-219. .

Wilson, F.R. et al., «Highvvay' Investment as a Regional
Development Policy Tool», Transportation Research Record
1046, Washington D.C., National Research Council, 1985,

p. 10-14.

-

aee

.-



3 . 3 ] 3
h ! . . g - g
;

-l aE U "E
,

ANNEXE I:

POPULATION PAR MUNICIPALITE EN 1986



POPUTATTON PAR MUNICTPALITE EN 1986

MRC BEAIHARNOIS-SAIABERRY
Grande~Ile
Maple Grove

Melocheville
Sainte-Martine

Saint-Etienne~-de-Beauharnois

' Saint-ILouis-de-Gonzague

Saint-Paul-de-Chateauguay
Saint-Stanislas-de-Kostka
Saint-Timothée (p)
Saint-Timothée (v1)
Saint-Urbain-Premier (p)
Salaberry-de-Valleyfield

MRC ROUSSTLION

Candiac
Chateauguay
Delson

1a Prairie

Lery

Mercier
Saint-Constant
Sainte-Catherine
Saint-Isidore
Saint-Mathieu

. SaintPhilippe

TOTAL

(RS R ey

[3S]

53 364

40
18

122
49
20

258
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S

665
580
857
660
957
811
317
261
216
277
927
120

9 716

370
430
202
429
706
318

455

166
329
241
173
201
957
659
036
954
227
292
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ANNEXE 1 (suite)

POPUTATTON PAR MUNICTPALITE EN 1986

“MRC VAUDREUI1~SOULANGES 1976 1981 -1986 76-86
Coteau—du-lac 3 181 3 547
Coteau-Landing 1 106 1 386 1 425 28,8 %
Coteau-Station : 869 892 866 -0,3 %
Dorion 5 843 5 749 . 5 469 -6,4 %
Hudson 4 480 4 414 4 426 -1,2 %
Ies Cédres ~3 029 3 321 :
Ile—Cadieux 75 99 113 50,7 %
Ile-Perrot » . 5 272 5 945 6 586 24,9 %
Notre-Dame—de-1'Ile-Perrot 2 400 2 979 4 325 ‘80,2 %
Pincourt 7892 . 8 750 9 121 15,6 %
Pointes-des-Cascades 726 692. 641 -11,7 %
Pointe~Fortune 367 369 400 9,0 %
Rigaud 2 203 2 268 2 203 0,0 %
Riviére-Beaudette (V1) 233 = 224 222 -4,7 %
Riviére-Beaudette (p) 591 765 825 39,6 %
Saint-Clet 1 062 1101 1 127 6,1 %
Sainte~Justine-de-Newton 893 938 860 -3,7%
Sainte-Madeleine-de-Rigaud 2 250 2 604 2 725 21,1°%
Sainte-Marthe 1 046 1 049 1 055 0,9 %
Saint-lazare . 3 005 4 219 5 064 68,5 %
Saint-Polycarpe (vl1) 540 .602 548 1,5 %
Saint-Polycarpe (p) 857 977 1 021 19,1 %
Saint-Telesphore . 792 - 806 777 -1,9 %
Saint-Zotique 1 519 1774 2 025 33,3 %
Terrasse-Vaudreuil . 1 812 1 753 1l 665 -8,1%
Trés-Saint-Rédempteur 436 417 483 10,8 %
Vaudreuil 5 630 7 608 8 253 46,6 %
Vaudreuil-sur-le-Iac 433 583 673 55,4 %
TOTAL ' 52 332 69 766 20, 2 %

14

Source: Statistique Canada
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ANNEXE 2: 'DECOUPAGE DES CENTRES D'EMPLOIS DU CANADA



ANNEXE 2

DECOUPAGE DES CEC

Les territoires couverts par les CEC ne correspondent pas
exactement aux limites des MRC. Dans cette amnexe les
municipalités desservies par chaque CEC sont présentées.
L'abréviation entre parenthése précise dans quelle MRC se
situe ces mnicipalités (BS: Beauharnois-Salaberry, C:
Champlain, R: Roussillon, VS: Vaudreuil-Soulange).

CEC_de Beauharnois

' Divison de recensement de Beauharnois

Beauharnois (BS)
Maple Grove (BS)
Melocheville (BS)

St~Etienne de Beauharnois  (BS)

Division de recensement de Chiteauguay

Howick
Ste-Martine (BS)
St-Paul de Chiteauguay (BS)

Trés-Saint-Sacrement

CEC de Chateauguay
Division de Chateauguay

Chiateauguay- (R)

| Léry (R)
Mercier (R)
St-Chrysostome

St-Jean Chrysostame
St-Urbain Premier
Ste~Clothilde

Division de recensement de ILaprairie
St-Isidore _ (R)
Kahnawake

Division de recensement de Napierville
St-Edouard

St-Michel :

St-Patrice de Sherrington

St-Rémi



ANNEXE 2 (suite)

DECOUPAGE DES CEC

CEC Dorion

Division de recensement de Soulanges
Les Cédres (V-S)
Pointe des Cascades (V-S)
St-Clet (V-S)
St-Joseph de Soulanges

St-Folycarpe ~(V-5)
St-Télesphore (V-S)
Division de recensement de Vaudreuil
Dorion _ (V-S)
Hudson ’ (V-S)
Ile Cadieux _ (V=S)
Ile Perrot v (V-S)
Notre-Dame de 1'Ile Perrot (V-S)
Pincourt (V=8)
Pointe du Moulin

Pointe Fortune v ‘ (V-S)
Rigaud (V-S)
Ste-Justine de Newton (V-S)
St-lLazare (V-5)
Ste-Madeleine de ngaud (V-S)
Ste-Marthe (V-S)
Terrasse Vaudreuil (V-S)
Trés St-Rédempteur - (V-8)
Vaudreuil (V-S)
Vaudreuil-sur-le-lac - (V=S)

CEC de Vall 1e.1d

Division de recensement de Beauharrlols

Grande-Ile . (B~S)
St-Louis de Gonzague : (B-S)
St-Stanisls de Kostka (B~S)
St-Timothée (B-S)
Salaberry-de-Valleyfield (B-S)
Division de recensement de Soulanges

Coteau du Lac (V-S)
Céteau ILanding (V-S)
Ia Station du Céteau (V-S)
Riviére Beaudette (V-S)
St-Zotique (V-S)



ANNEXE 2 (suite)

' DECOUPAGE DES CEC

CEC Rive Sud

Brossard (C)-
Candiac ' (R)
Delson (R)

. Laprairie (R)
Lemoyne (C)
Ste-Catherine (R)
St-Constant - (R)
St-Lambert (©)
St-Mathieu (R)
St-Philippe (R)

St-Hubert (©)

Boucherville
Calixa-lavallée

‘Longueuil (C)

St-Amable
Ste-Julie

Varenne

Vercheére
Greenfield Park(C)
St-Basile

St-Bruno
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ANNEXE 3

EMPLOI DU SECTEUR PRIMAIRE PAR C.E.C., 1989

C.E.C. de C.E.C. de C.E.C. de C.E.C. de C.E.C. de TOTAL Part
8eauharnois Chateauguay Dorion Longueui valleyfield relative
St-Hubert et %
Brossard
Agriculture g 2 596 482 510 229 3 888 88,3
Péche 0 0 1 22 0 23 0,5
Forét 0 20 12 10 2 4 1,0
Mines, carriéres 0 1 5 160 274 450 10,2
et sabliéres
TOTAL s 2627 500 - 702 505 4405 100% -




ANNEXE 4:

EVOLUTION DE L'EMPLOI MANUFACTURIER



TABLFAU Ad.1:

EVOLUTION DE L'EMPLOI PAR SECTEUR MANUFAC-
TURIER AU QUEBEC, 1980, 1985, 1988

Publication no.: 30-213, 1980
72-002, 1985, 1988

Secteurs nb part nb part nb part Variation
manufacturiers d'emplois relative d'emplois relative d'emplois relative Variation % %
1980 % 1980 1985 X 1985 1988 % 1988 1980-85 1985-88 1980-88
Aliments 59 381 11,é 56 100 12,1 55 400 10,6 - 5,5 - - 1,2 - 6,7
Tabac 4 613 0,9 3 900 .0,8 2 800 0,5 - 15,5 - 28,2 39,3
Textile 32 920 6,2 26 900 5,8 28 600 5,4 - 18,3 6,3 13,1
Vétement 70 032 13,3 58 100 12,5 63 700 12,1 - 17,0 9,6 9,0
Bois 29 213 5,5 23 600 5,1 29 600 5,6 - 19,2 25,4 1,3
Meubles - 17 713 3,3 26 900 | 5,8> 21 200 4 51,9 - 21,2 19,7
Papier 43 556 8,2 43 700 9,4 43 800 8,3 0,3 0,2 0,6
Imprimerie, édition 26 214 5 23 400 5 31 900 6,1 - 10,7 36,3 21,7
Produits chimiques 26 707 5.1 25 900 5,6 26 600 5,1 - 3,0 2,7 0,64
Pétrole & Charbon 3 683 0,7 2500 0,’5- 3 100 0,6 - 32,1 26 15,8
Caoutchouc, plastique 13 620 2,6 10 400 2,2 17 300 3,3. - 23.,6 66,3 27
Cuir 10 267 1,9 6 000 1,3 7 100 1,3 - 41,6 18,3‘ 30,8
Prod.min.non-métatli. 13 223 2,5 11 000 2,4 13 600 2,6 - 16,8 | 23,6 2,8
" Métaux primaires | 30 000 5,7 23 800 5,1 24 900 4,7 - 20,6 4,6 17
Produits métalliques 39 295 7.4 28 700 6,2 36 000 6,9 - 27 25,4 8,4
Machinerie 21 939 4,2 16 300 3,5 21 _700- 4,1 - 25,7 33,1 1,1
Prod.électri, électro. 29219 5,5 28 100 6 34 700 6,6 - 3,8 23,5 ' 18,8
Equipement Transport 39 227 7,4 32 000 6,9 41000 7,8 - 18,4 28,1 4,5
Manufacturier Divers 17 103 3,2 17 200 3,7 - 21 600 4,1 0,6 25,6 26,3
TOTAL 527 925 100 % 464 400 100 % 524 500 100 % - 12 1,9 - 0,6
Source: Statistique Canada



TABLFAU A4-2: EVOLUTION DE_L'EMPLOI MANUFACTURIER PAR MRC,
1980, 1985, 1988 :

BEAUHARNOIS—SATABERRY
Secteurs nb part nb part nb part Variation Variation
marufacturiers d'emplois relative d'emplois relative d'emplois relative % : %
1980 % 1980 1985 % 1985 1988 % 1988 1980-85 1985-88  1980-88°
Aliments 933 4 12,3v 702 1,2 872 1,9 - 2,8 + 24,2 - 6,5
Tabac
Textile , .1 095 14,5 | 550 8,8 736 10 - 49,8 + 32,7 - 33,3
Vétement 87 1,1 80 1,3 16 2,2 - 8 + 102,5 + 8,2
Bois 78 1 110 1,7 206 - 2,8 + 41 + 87,3 + 164
Meubl es 13 0,2 14 0,2 21 0,3 + 7,7 + 50 + 61,5
Papier , , 304 4 250 4 250 3,4 - '17,8 - - 17,8
Imprimerie, édition 60 0,8 48 0,8 IR 1 - 20 + 54,2 + 23,3
Produits chimiques - 1 168 15,4 1181 18,8 1 449 19,8 -+ 1,1 + 22,7 + 2
Pétrole & Charbon .33 0,4 ¢ . 18 0,2 - 45,4
Caoutchouc, plastique 1 533 20,3 1 347 21,5 1 362 18,6 - 12,1 + 1.1 - 11
Cuir v 7
Produits minéraux 159 2,1 158 2,5 164 2,2 - 0,6 . 3,8 + 31
non-métal liques :
Métaux primaires 189 2,3 1620 5,8 1658 27 -11,9 + 23 - 9,8
Produits métalliques 98 1,3 ‘ 8 1,3 118 1,6 - 14,3 + 40,5 + 20,4
Machinerie 54 0,7 82 1,3 120 1,6 + 51,8 + 46,3 +122,2
Prod.électri, électro. 37 0,5 38 0,6 68 0,9 + 2,7 + 78,9 + 83,8
Equipement Transport i 6 0,8 10 - 0,2 14 0,2 . 84,.4 + 40 - 78,1
Manufacturier Divers 3 0,04 4 0,06 9 03 +3,3 + 375 + 533
TOTAL 7 558 100 X 6 278 100 X 7 305 100 % - 16,9 + 16,3 - 3,3

Source: répertoire Scott 1980, 1985, 1988



TABLEAU A4-2 (suite): EVOIUTION DE L'EMPLOI MANUFACTURIER

{

(S %

PAR MRC, 1980, 1985, 1988 .
CHAMPTATN -
Secteurs nb part nb part nb  part Variation Variation
manufacturiers d'emplois relative d'emplois relative d'emplois relative % .
1980 % 1980 1985 % 1985 1988 % 1988 1980-85 1985-88  1980-88
© Aliments 1338 85 1903 1,4 1 684 10,2 - 42,2 - NS - 25,9
Tabac
Textile 17 0,1 31 A 0,2 82,3
Vétement 218 1,4 404 2,4 204 1,2 85,3 - 49,5 - 6,4
Bois 635 4,0 470 2,8 574 3,5 - 26,0 2,1 - 9,6
Méubles 585 3,7 34 2,0 261 1,6 - 6,7 - 23,5 - 55,4
Papier 106 0,7 115 0,7 238 1,4 8,5 107,0 124,5
Imprimerie, édition 657 4,2 904 54 1184 7,2 37,6 31,0 80,2
Produits chimiques 986 6,2 1016 6,1 624 3,8 2,9 - 38,6 - 36,7
Pétrole & Charbon 199 1,3 100 0,6 107 0,6 - 49,7 7,0 - 46,2
Caoutchouc, piastique 686 4,3 629 3,8 521 3,2 - 8,3 - 17,2 - 24,0
Cuir 37 0,2 15 0,1 26 0,2 - 59,4 73,3 - 29,7
Produits minéraux 621 3,9 597 3,6 . 580 3,5 - 3,9 - 2,8 - 6,6
non-métal liques _
Métaux primaires 577 3,7 528 3,2 332 2,0 - 8,5 37,1 - 42,5
Produits métalliques 1817 1,5 1405 8,4 1662 10;1 - 22,7 18,3 - 8,5
Machinerie 987 6,3 904 5,4 1418 8,6 - 8,4 56,9 - 43,7
Prod.électri, électro. 213 1.3 317 1,9 405 2,5 48,8 27,8 90,0
Equipement Transport 5 787 36,7 663 39,8 6 109 37,2 14,6 - 7,9 5,6
Manufacturier Divers 319 2,0 348 2,1 472 2,9 9,1 35,6 48,0
TOTAL . 15 768 100 X 16 644 100 % 16 432 100 % 56 - 1,3 4,2

Source: répertoire Scott 1980, 1985, 1988



TABLEAU A4-2 (suite): EMPIOI MANUFACTURIER

EVAIUATION DE L'
PAR MRC, 1980, 1985, 1988

ROUSSILLON
Secteurs _ . nb part nb part nb part Variation Variation 'i
manufacturiers d'emplois relative d'emplois relative d'emplois relative % %
© 1980 % 1980 1985 % 1985 1988 % 1988 1980-85 1985-88 1980-88 ‘
Aliments 508 9,3 446 9.6 340 5,9 - 12,2 - 238 - 33,1 'l ':
Tabac =
Textile 33 0,6 . 9. 02 ‘ - 7,7 l
Vétement 37 0,7 20 0,4 34 0,6 - 46 + 70 - 8,1 '
Bois ' 333 6,1 257 . 5,5 295 5,1 - 22,8 + 14,8 - 11,4 ;
Meubles 27 05 3 0,5 27 05  -%8  + 174 . l
Papier 29 4,2 277 5,9 179 3,1 + 21 - %46 - 21,8
Imprimerie, édition 613 1,2 516 1,1 665 1,5 ) 15,8 + 28,9 + 8,5 .
Produits chimiques 326 . .6 273 . 5,9 509 8,8 - 16,3 + 8,4 + 56,1 ) ‘
Pétrole & Charbon - 100 1,8 110 2,4 40 0,7 +10 - 63,6 - 60 .
Caoutchouc, plastique 26 0,5 l ' 3 0,7 26 0,4 +19,2 i -~ 16,1 -
Cuir ' 34 0,6 | 20 0,4 20 0,3 - 41,2 ’ . - 41,2 ! ‘
- Prod.min.non-métalli. 1 512 27,6 1334 28,6 1415 26,4 -1,8 + 6,1 - 6,4 !
Métaux prirﬁaires 130 2,4 16 0,3 101 1,7 - 87,7 + 531,2 - 22,3 <
Produits métalliques 613 1,2 453 - 9,7 603 10,4 -2, o+ 33,1 - 1,6 I
Machinerie 507 9.3 206 4,4 650 1",2 - 59,4 + 215,5 + 28,2 ‘ A
Prod.électri, électro. 340 6,2 634 13,6 801 13,8 . 86,5 + 26,3 + 135,6 rI
Equipement Transport 74 . 1,3 1" 0,2 "3 0,6 - 85,1 . + 209,1 - 54 -
Manufacturier Divers 26 0,5 B 07 S0 0,8 +269 + 51,5 + 92,3 '
TOTAL | 5 468 100 % 4 660 100 % 5798 100 % - 14,8 + 2,4 + 6
Source: répertoire Scott 1980, 1985, 1988 ?I
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TABLFAU A4-2 (suite):

EVALUATION DE

L'EMPLOI MANUFACTURIER ~
PAR MRC, 1980, 1985, 1988

VAUDREUIL - SOULANGES

Variation

Source: répertoire Scott 1980, 1985, 1988

Secteurs nb part nb part nb part Variation

manufacturiers d'emplois relative d'emplois relative d'emplois relative %
1980 % 1980 1985 % 1985 1988 % 1988 1980-85 1985-88 1980-
Aliments 9% 5,2 97 7,9 195 9,7 1 + 101 + 103,1
Tabac |
Textile 319 17,3
Vétement 36 1,9 53 4,3 9% ‘4,7 + 47,2 + 77,3 +161,1
Bois 3 20,4 82 67 60 3 - B2 - %8 - 8,1
Meubles 25 1,3 7 0,6 15 0,7 - T  +1%3 - 4
Papier 106 5,7 97 7,9 129 6,46 - 85 + 33 2,7
Imprimerie, édition 58 31 61 5 63 31 + 5,2 + 3,3 + 8,6
Produits chi'miques’ 16 0,7 2 0,2 32 1,6 - 87,5 +1500“ + 100
Pétrole & Charbon
Caoutchouc, plastique 206 1,1 198 16,2 242 12,1 - 3,9 + 22,2 + 17_,5
© cuir ‘

Prod.min.non-métatli. 151 8,2 287 23,4 344 17,2 + 90 + 19,9 +127,8
Métaux primaires .
Produits métalliques 72 3,9 86 7 9 4,9 + 19,4 + 15,1 + 37,5
Machinerie 115 6,2 22 1,8 36 1,8 - 80,9 + 63,6 - 68,7
Prod.électri, électro. 27 1,5 25 2 384 19,2 - 7,4 +1436 +1332
Equipement Transport 150 8,1 m 9.1 155 7,7 - 26 + 39,6 + 3,3
Manufacturier Divers 93 5 97 7,9 155 7,7 ‘ + 4,3 + 59,8 + 66,7
TOTAL 1 847 100 % 1225 100 ¥ 2 006 100% - 33,7 + 63,.7



. _ -
. . -

" ' - 2 N
- 4 - N -

L .

ANNEXE 5:

TONNAGE DE_ LA CARGAISON MANUTENTIONEE

DANS ILE PORT DE VALLEYFIELD
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ANNEXE 5

TONNAGE DE IA CARGATISON MANUTENTIONNEE DANS IE
PORT DE VALLEYFIELD
(tonnes métriques)

Tonnage de la cargaison
chargée (Transport
maritime international)
Tonnage de la cargaison
déchargée (Transport
maritime international)

Tonnage de la cargaison
chargée (cabotage)

Tonnage de la cargaison
déchargée (cabotage)

TOTAL

Principaux produits:

1985

204 063
121 384

31 572
61 222

418 241

~ Amiantes, non ouvré, brut ou fibres

- Produits chimiques divers

- Toles, feuilles et feuillards d'acier

- Fer, acier et alliages

Source: Statistique Canada
' Compilations spéciales pour le ministére des Transports du Québec

1986

62 379

131 453

53 703"
51 978

299 508

117 085

6 175

95 855

293 692
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ANNEXE 6:

LISTE DES ENTREPRISES CONTACTEES
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ANNEXE 6

LISTE DES ENTREPRISES CONTACTEES

En rise
Acier Salaberry inc., Valleyfield

Alby Chlorates Canada inc., Valleyfield

Alcan Ltée, Beauharnois

~Alcolac Ltée, Valleyfield

Asten Hill inc., Valleyfield

Atelier d'usinage Meloche inc. , Valleyfield

Canadian Yacht Builders, Dorion

Canbro inc., Valleyfield

Carbone Lorraine Corp. Dorion

Celfortec inc., Valleyfield

C.I.P. int:., Vaudreuil

Culinar :mc , Groupé Grissol, Sainte-Martine

Secteur d'actiyité

Travaux métalliqués
divers

Produits chimiques
industriels inorgani-
ques

Production primaire
de 1l'aluminium

Produits chimiques
industriels inorgani-

ques

Industries du tissu
de laine

Outils spéciaux,

moules industriels
Construction et
réparation de bateaux

Industrie
métallurgique pri-

- maire

Prodults de carbone
et de graphique

Produits divers en
plastique

Industries du carton

Biscuits et biscuits
soda



ANNEXE 6 (suite)

LISTE DES ENTREPRISES CDNI‘ACI'EEs

Dominion Textile inc., St-Timothée

Domtar inc., Beauharnois

Elken Metal Canada inc., Beauharnois
QJL/RCAjnc.,Vamhxmil

Gooa Year Canadé inc., Valleyfield
Industries BEX 1nc , Valleyfield

Macco Organiques inc., Wﬂkﬁf&ﬂd

MID City Coping Products, Vaudreuil
Mirage Yachts Itée, Vaudreuil

Montupet, Riviére-Beaudette

Permacon inc., Chateauguay

PPG Canada inc., Beauharnois
Rnﬂunstjumnmmsiaqmolnc” Wﬂlqﬂheki

Rochevert inc., Valleyfield

Rubans Offray Canada inc., Valleyfield

Apprétage de tisas
de coton

Industries du papier

Produits .électro—
métallurgique

. Appareils

électroniques

Pneus et chambres a
air

Equipement de chauf-

fage

Produits chlmlques
1ndustr1els inor-

~ ganiques

Papier carbone et
rubans encreurs

Construction et
réparation de bateaux

Piéces pour

autamobiles

Béton préparé
Alcalis et chlore
Explosifs

Caoutchouc
synthétique

Garnitures pour
automobile

‘ —
e -
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ANNEXE6 (suite) -

LISTE DES ENTREPRISES CONTACTEES i

Schenley Canada, Valleyfield
‘ﬁmmbRamkx,dﬁ&mnww

Timminco Ltée, Beauharnois

Tuyaux de béton Brunet Ltée, Valleyfield

Valleyfield Métal, Valleyfield

W.R. Grace & cie du Canada, Valleyfield

Zinc Electrolytique du Canada, Valleyfield

Entreprises ayant répondu au questionnaire.

Liqueurs distillées
rectifiées et
mélangées ‘
Equipement commercial
et industriel
réfrigération
Produits électro-
métallurgiques
Produits de béton

" Industries de 1l'acier

et du laminage

Prodﬁits_ chimiques

- industriels inor-

ganiques

Fonte et raffinerie
primaire du zinc.
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ANNEXE 7: QUESTIONNAIRE TYPE DE L'ENQUETE AUPRES
DES ENTREPRISES IOCALES
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ANNEXE 7

Questionnaire type de 1'enquéte réalisée auprés

des entreprisa locales

Quels modes de transport utilisez-vous pour vos
expéditions et vos achats? ’

- Train.
- Camion
Avion

Bateau

En quoi le circuit des principales routes empruntées pour
expédier vos produits et recevoir vos intrants pourrait-
il étre modifié suite a la réalisation de l'extension de

1tautoroute 30?

Quels sont les facteurs de 1ocallsatlon pour lesquels
vous accordez le plus d'mportance’

- Proximité du marche (si oui lesquels)
- Proximité de la matiére premiére
- Main-d'oceuvre
~ Infrastructure de transport - aéroport
- pont
= route
- chemin de fer
- Autres (les
nonmer)

Quelle influence la réalisation de l'extensmri de 1l'auto-
route 30 pourrait-elle avoir sur vos facteurs de
production?

Par exemple sur - l'accés au bassin de main-
d'oeuvre spécialisée;

- 1'accés aux fournisseurs;
- 1l'accés au marche.
Quelle est 1'importance relative (en %) des colts de

transport dans le coit total de fabrication de vos
prodults (C A.F. )"
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ANNEXE 8

CDNVERSION DES DEBITS DE 1977-1987 EN DEBITS DE IA 30e
HEURE DE 1987

1a méthode utilisée pour convertir les débits de circulation
des amnées 1977 a 1987 en débits de la 30e heure de 1987 est
la sulvante o

1)

2)

Les débits d'un jour donné d'un mois donné sont d'abord
ramenés en débits d'un jeudi de juillet a 1'aide du
tableau 2.

Ainsi, pour 1l'intersection rue Beauce/route 205/rue

Ellice, il s'agit de débits du mardi 2 avril 1985. 1Ie
tableau 2 montre que le débit d'un mardi d'avril repré-
sente 102,7% du D.J.M.A. alors que le débit d'un jeudi
de juillet représente 117,8% du D.J.M.A. Pour ramener
les débits d'un mardi d'avril en débits d'un jeudi de
juillet, il faut donc multiplier les débits par un
facteur de 1,147 (soit 117,8/102,7).

Ies débits d'un jeudi de juillet d'une année donnée.
doivent ensuite étre ramenés en débits de 1987. Pour ce
faire, le tableau 4 est utilisé.

Ainsi, pour 1l'intersection rue Beauce/route 205/rue

" Ellice, les débits d'un jeudi de juillet 1985 doivent

étre convertis en débits de 1987. Le tableau 4 montre
qu'en 1987 les débits journaliers moyens ont augmenté de
11,21% par rapport a 1985. Il faut donc multiplier les
deblts de 1985 par un facteur de 1, 112 pour les ramener
en débits de 1987.

Tous 1les facteurs d'ajustement utilisés pour ramener les
données bruts des camptages en débits de la 30e heure de 1987
sont presentes au tableau 6.



8.2 COONVERSION DES DEBITS DE 1988 EN DEBITS DE IA 30e HFURE
DE 1987

Pour ramener en débits de la 30e heure de 1987 les comptages
effectués en 1988, ceux-ci ont d'abord été transformés en
débits du mois de juillet a 1l'aide du tableau 2, puis diminués
de 5%. Puisque le tableau 1 indique une augmentation annuelle
des débits d'environ 5% depuis 1985. Nous avons fait 1'hypo-
thése que 1'augmentation anmuelle de 1987 a 1988 avait été du
méme ordre de grandeur.

i

8.3 COONVERSION DU D.J.M.A. DE 1987 EN DEBITS DE IA 30e HEURE
DE 1987 :

Pour convertir un D.J.M.A. de 1987 en débits de la 30e heure
de 1987, la procédure suivante a été utilisée :

1) le débit du jour moyen de 1987 a d'abord été ramené en
débit de 1l'heure de pointe du soir (16h00-17h00). Selon
le tableau 3, le débit entre 16h00 et 17h00 correspond a
8,99% du D.J.M.A.

2) le débit horaire de 1987 a ensuite été converti en débit

horaire d'un jeudi de juillet a l'aide du tableau 2. Ce

'~ débit d'un jeudi de juillet représente 117,8% du débit
d'un jour moyen.

8.4 CONVERSION DU D.J.M.A. DE 1986 EN DEBITS DE IA 30e HEURE
DE 1987 : -

Le D.J.M.A. de 1986 est un débit total deux (2) directions.
I1 a été converti en débit total deux (2) directions de
l'heure de pointe du soir, d'un jeudi de juillet 1987, a
1l'aide des tableaux 4, 3 et 2.

Le débit total de 1l'heure de pointe a ensuite été réparti par
direction en utilisant les proportions cdbservées, lors des
camptages manuels a 1l'heure de pointe du soir, aux intersec-
tions avoisinantes. Ces proportions sont de 55%-45%.

|y

’

¢ .
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TABLEAU 1
I'-.'VOLUTION DES DEBITS JOURNALIERS MOYENS 1977 - 1987
Route 132 - Saint-Timothée

% D'AUGMENTATION % D'AUGMENTATION
ANNEE D.J.M.A. ‘ ’ D.J.M.E. ‘ : -
Annuelle Cumulée Annuelle Cumuliée
1977 © 6 092 . 6786
' 2.8% 2.8% : 7.0% 7.0%
1978 6 262 : 7 264 :
3.9% . 6.7% . -0.3% 6.7%
1979 6 508 7 242 :
. 0.2% 6.9% ' 0.6% 7.3%
1980 6 522 : .. 7 284 :
| -2.0% . 4.9% -6.0% 1.3%.
1981 6 389 ' 6 848
-7.7% -2.8% ' -4.8% -3.5%
1982 5899 . | 6 519
3.9% 1.1% 5.1% 1.6%
1983 6 129 6 852 , :
_ 4.9% 6.0% R T 1.1% 2.7%
1984 : 6 429 6 926
B 2.5% 8.5% _ 5.7% 8.4%
1985 6 591 : 7 321
5.3% 13.8% _ 5.4% 13.8%
1986 6 942 . 7 715 | ,
| 56% ©19.4% ’ 5.3% - 19.1%
1987 7 330 ' 8 122 :

Source Manuels de recensement de la circulation sur les routes du Québec.
Rapports annuels 1981-1987. Ministére des transports du Québec



POURCENTAGES DES JOURS MOYENS

TABLEAU 2

MENSUELS PAR RAPPORT AU J.M.A AJUSTE DE 1987

Route 132 - Saint-Timothée

JOUR '
Dimanche Lundi Mardi Mercredi Jeudi Vendredi Samedi Jour moyen
MOIS
Janvier 64.0% 82.9% 86.9% 87.0% 92.7% 83.0% 64.4% 80.1%
Février 70.2% 84.0% 88.6% 90.5% 93.3% 97.6% 78.7% 86.1%
Mars 85.7% © 89.1% 92.2% 95.5% 99.9% 105.7% 85.1% 93.3%
Avril 96.1% 102.3% 102.7% 102.9% 109.0% 110.0% 92.3% 102.2%
Mali 108.1% 104.8% 105.6% 106.6% 112.4% 120.2% 93.8% 107.3%
Juin 113.2% 103.3% 114.3% 115.1% 120.8% 122.7% 109.2% 114.1%
Juillet 111.0% 105.3% 111.9% 115.2% 117.8% 121.2% 106.9% 112.8%
Aoat 112.7% 106.3% 108.5% 113.5% 116.3% . 119.6% 99.4% 110.9%
Septembre 90.6% 102.2% 106.1% 108.8% 114.4% 118.4% 91.5% 104.6%
Octobre 85.8% 101.8% - 104.1% 105.2% 111.5% 114.4% 88.5% 101.6%
Novembre 81.1% 100.5% 103.2% 101.8% .102.1% 112.5% 83.3% 97.8%
Décembre 70.1% 96.5% 90.5% 90.2% 93.7% 105.6% 78.4% 89.3%
Jour moyen 90.7% 98.3% 101.2% 102.7% 107.0% 110.9% 89.3% 100.0%

Source: Manuel de recensement de la circulation sur les routes du Québec.
Rapport annuel 1987. Ministére des transports du Québec
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TABLEAU 3

REPARTITION HORAIRE JOURNALIERE DE 1987
Route 132 - Salnt-TImothée_

1

JOUR DIMANCHE SAMEDI JOUR OUVRABLE

Moyenne % (%) Moyenne % (*) Moyenne % (*)
HEURE .
00h00 - 01hO0O 222 3.3% 157 - 2.4% 83 1.09%
01h00 - 02h00 173 2.6% 108 1.6% 37 0.48%
02h00 - 03h00 115 1.7% 75 1.1% 24 0.31%
03h00 - 04h00 80 1.2% 59 0.9% 20 0.26%
04h00 - 05h00 37 0.6% 33 0.5% 26 0.34%
05h00 - 06h00 29 0.4% 39 0.6% 68 0.89%
06h00 - 07h00 63 0.9% 98 1.5% 237 3.10%
07h00 - 08h00 117 1.8% 194 3.0% 566 7.40%
08h00 - 09h00 140 2.1% 253 3.9% 521 6.82%
09h00 - 10h00 183 2.8% 291 4.4% 401 5.25%
10h00 - 11h00 258 3.9% 327 5.0% 379 . 4.96%
111h00 - 12h00 306 4.6% 362 5.5% 383 5.01%
12h00 - 13h00 372 5.6% 396 6.0% 374 4.89%
13h00 - 14h00 530 8.0% 466 71% 453 5.93%
14h00 - 15h00 5§72 8.6% 480 7.3% 474 6.20%
15h00 - 16h00 575 8.6% 492 7.5% 563 7.37%
16h00 - 17h00 - 570 8.6% 480 7.3% 687 8.99%
17h00 - 18h00 436 6.6% 431 6.6% 584 7.64%
18h00 - 19h00 382 5.7% 389 5.9% 467 6.11%
19h00 - 20h00 401 - 6.0% 371 5.7% 371 4.85%
20h00 - 21h00 366 5.5% 304 4.6% 281 3.68%
21h00 - 22h00 309 4.6% 237 3.6% 252 3.30%
22h00 - 23h00 249 3.7% 242 3.7% 221 2.89%
23h00 - 24h00 163 2.5% 271 4.1% 172 2.25%
[Jour moyen 6648 100.0% 6555 100.0% 7644 100.0%

(). Pourcentages des heures moyennes sur les journées moyennes

Source: Manuel de recensement de la circulation sur les routes du Québec.

Rapport annuel 1987. Ministére des transports du Québec




TABLEAU 4

EVOLUTION DES DEBITS JOURNALIERS MOYENS 1977 - 1988
Route 132 - Saint-Timothée

ANNEE D.J.M.A, d'augm‘::ntatlon D.J.M.E. d'augmoﬁntation
pour 1987 pour 1987
1977 6092 20.32% 6786 19.69%
1878 6262 17.06% 7264 11.81%
1.979 6508 12.63% 7242 12.15%
1980 6522 12.39% 7284 11.50%
1981 6389 14.73% 6848 18.60%
1982 5899 24.26% 6519 24.59%
1983 6129 19.60% 6852 18.53%
1984 6429 14.01% 6926 17.27%
1985 6591 11.21% 7321 10.94%
1986 6942 5.59% 7715 5.28%
1987 7330 0.00% 8122 0.00%
1988 - -5.00% - -5.00%
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TABLEAU 5§
EVOLUTIQN DES DEBITS JOURNALIERS MOYENS 1981 - 1986
Route 201 - Grande-lle

, % %

ANNEE D.J.M.A. D'AUGMENTATION " D.J.M.E. D'AUGMENTATION
1981 16 799 18 774

-6.5% -6.6%
1982 15 699 17 541

0.9% 5.1%
1983 15 837 18 431 -

9.1% 7.7%
1984 17 275 19 856 |

o 7.8% - 7.3%

1985 18 631 | 21 296

3.2% 2.8%
1986 19 219 21 894

Sohrce: Manu_els'de recensement de la circulation sur les routes du Québec.
Rapports annuels 1983-1986. Ministére des transports du Québec




TABLEAU 6
DEBITS BRUTS DES COMPTAGES ET FACTEURS D'AJUSTEMENT

P DETAIL DES DEBITS
N INTERSECTION E Fact.
u D R . . d'ajust.
M A | du Nord du Sud de I'Est de I'Ouest pour un MUNICIPALITE
E T 0 . mercredi
R E D tout tout tout tout de sept.
(o] Nord Sud Est Ouest E gauche | droit | droite | gauche| droit | droite | gauche{ droit | droite | gauche] droit | droite 87
rue rue . rie mardi )
1 Beauce Beauce - Ellice 2 16h00 & 17 132 - - 93 70 - - - 32 468 128 1.147 Beauharnois
route route route avril 17h00 1.112
20% 205 132 1985
jeudi
2 route . route rue - route 10 16h00 &§ 41 880 543 332 | 486 53 94 ' 158 28 393 130 388 1.048 Chateauguay
132-138 138 Lauzon 132 mal 17h00 1.140
1984
mercredi .
3 route route BL. - 21 16h00 &l 172 | 1561 - - 713 38 15 - 129 - - - 1.105 Chateauguay
132-138 132-138 Industriel mai 17h00 1.056
: 1986
mardi
4 - rue route route 18 16h00 & - - - 20 - 22 17 784 - - 1348 33 1.110 St-Constant
' Macon 132 132 septembre | 17h00 1.140
1984
. mercredi | - 1
5 rue - route route 18 16h00 af 22 - 31 - - - - 797 18 73 1309 - 1.038 Ste-Catherine
Centrale . 132 132 aolt 17h00 1.243
1982
rue joeudi ' .
8 - St-Pierre route route 19 16h00 & - - - 184 - 207 371 628 - - 843 406 1.013 St-Constant
route 132 © 182 aoqt 17h00 1.243
209 . 1982
mardi :
7 rue rue route . route 7 16h00 &) .14 57 32 1 a0 30 71 135 684 15 31 648 55 1.278 Delson
Principale | Principale 132 132 mars | 17h00 1.171
1978
mardi
8 chemin chemin route route 4 16h00 & 9 0 92 ] 2 3 16 954 15 100 751 13 1.141 Deison
St-Francols | St-Frangols 132 132 novembre | 17h00 1.124
Xavier | Xavier 1980




ANALYSE DU TRAFIC EXTSTANT
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INTERSECTION # 1

1985 HCM: SIBNALIZED INTERSECTIONS

SUMMARY REPORT - v

FHEHH R R R AR R R R B R F R R R RS R R 3 R 14444
INTERSECTION. .rue Ellice (132)/rue Beauce (285}

AREA TYPE.....CED -

ANALYST.......J.-L. DUBOIS

DATE. .ieieens 87/14/87
155, SRR 16009 - 17n08
COMMENT.......
VOLUMES : SEONETRY
B WE N SE: £E WE NE 38
LT 2 @ 22:LT 120 2.6 TR 2.8 LT 12.
THOS97 @ 119 We: TR 2.8 12.9 12,2 12.2
ST - i2.9 12.8 12,2 2.0
RR 8 3 8 2 12.8 12.9 . (2.8 12.8
: : 12,9 12.9 12.9 12,8
: 12,9 12.9 12,8 12.8
ADJUSTMENT FACTORS
BRADE WY - ADJ PKG BUSES  PHF  PEDS  PED. BUT.  ARR. TYPE
) YN N Nb YN min T
B 002 8.20 Y 19 @ @97 s@ N 2.0 3
B 2,22 9222 N @ B 39T 3 N 2.9 ]
N 002 2.2 Y @ 2 297 S8 N 2.0 3
S®  2.82 9.2 Y 2 2 @897 s& N 2.8 3
SIGNAL SETTINGS © CYCLE LENGTH = 4.2
PH-1  EH-Z  PH-I  PH-4 PH-1  PH-2 PH-I PH-4
Ep LT NB LT
TH X TH X
&7 t RT {
) : PO
W LT §g LT X
TH : TH X
&7 : RT
)] PD
LEVEL OF SERVICE
LANE SRP.  V/L G/C DELAY  LOS  APP. DELAY  APP, LDS
£g LTR  2.458  @.500 9.3 B 9.3 8
NE TR p.618  8.333 14.8 B 14.8 B
3 LT 2.464  8.333 12,4 B 12,6 B
INTERSECTION: Delay = 18.7 (sec/veh) ¥/ = 8.439  L0S =8



INTERSECTION # 2

1985 HCM: SIGNALIZED INTERSECTIONS

SUMMARY REPORT

SHEEHHEEE R R R R R EHE R ERE HERE R R EF R LR R R E RS R RS
INTERSECTION. .rue Lauzon (route 132)/route 132 - 138

ARER TYPE.....OTHER
ANALYST.......J.-L. DUBOIS
DATE....... . 07/16/87
TINE.ovvvnnans 16h88 - 17h88
COMMENT.......

VOLUNES : GEONETRY
~ EB WB NB SB: EB W8 NB 58
LT 478 112 397 49 : 1L 12.8 LT (8.8 L 128 L 12.8
TH 155 189 581 1851 : LT 12.8 TR 9.8 T 12,8 7 12.8
RT 444 33 [ 8: TR 10.0 128 T 128 71 12.0
RR 8 ] ] 8: - 12.8 12.8 12.8 12.8
: 12,8 12.0 12.8 12.9
: 12,9 12,9 12,8 12.8°
A ADJUSTMENT FACTORS
GRADE Hv  ADJ PKG BUSES  PHF PEDS  PED, BUT. ARR. TYPE
(1 ) YN Ns Wb Y/N &inT
EB 8.9 588 N @8 8 8.93 % K 8.0 3
NB .88 .88 N B 8 8.93 % N 8.8 3
NB .88 s.86 N @ 2 8.93 X N 8.9 3
5B p.o8 588 N B 8 893 8 N 0.8 3
SIBNAL SETTINGS , CYCLE LENGTH = 173.8
PH-1 PH-2 PH-3 PH-4 PH-1 PH-2 PH-3 PH-4
EB. LT X N8 LT X
TH 1 ™ !
RT 1 RT
PD PD
WB LT 1 S8 LT X
TH X TH !
RT X RT
PD PD
LEVEL OF SERVICE
LANE 6RP, V/C 6/C DELAY LOS  APP. DELAY  APP, LOS
B L 8.908 8.269 62.8 F 8.5 F
LTR 2.987 8.249 59.3 E
(1] L 2.683 8.114 3.5 F # $
] 1.316  8.114 ' '
NB L 1.126 0.229 136.4 F 74.6 F
T B.628 0.383 34.5 D
58 L 8.139 8.229 48.9 E . 94,8 F
' T 1,122  8.383 97.2 F
INTERSECTI10N: Delay = # (séc/veh) V/IC = 1.188 Los =&
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INTERSECTION # 3

1985 HCM: SIGNALIZED INTERSECTIONS
SUMMARY REPORT
nfuuifuuuunuuunuu“nnuuuunnfuunnununnuun '
INTERSECTION..Bl. Industriel/route 132 - 138

_AREA TYPE.....DTHER
ANALYST.......J.-L. DUBDIS
DATE...vvvunns 87/16/87
TINE...vvennns 16h8@ - 17hoe
COMMENT.......
VOLUMES : * GEOMETRY
EB WB NB S5B: EB B NB 58
LT 1. 18 5 281 :L7R 158 L 18.8 LT 12.8 LT 2.9
TH 8 B 832 1821: 128 LTR 18,8 T 128 T 12.0
RT t 15t 42 5 128 R 18,8 R 2.2 TR 12.8
RR 8 8 8 8: 12.9 12.8 12.8 12.8
: 12.8 12.0 12.8 12.8°
12.9 12.2 12.8 12.9
ADJUSTMENT FACTORS
GRADE KV ADJ PKE BUSES  PHF PEDS  PED. BUT. ARR. TYPE
T 1) YN Ne b _ Y/N ain T
EB 9.8 4@ N B 8 893 S8 N 8.9 3
B 808 4588 N 8 8 0.93 58 N 8.9 3
NB 0.08 s88 N 3 @ 293 58 N 8.9 3
S8 0.0 580 N .3 B 893 8 N 8.9 3
SIGNAL SETTINGS CYCLE LENGTH = 158.9
PH-1  PH-2 PH-3 PH-4 PH-1  PH-2 PH-3 PH-4
EB LT X N LT X :
" TH X H X
RT X RT 1
PD PD
WB LT X S8 LT 1
' TH X 1] H
RT X- RT - 1
PD PD
LEVEL OF SERVICE
LANE 6RP. W/  B/C DELAY  LOS  APP. DELAY  APP. LOS
£B LTR  8.007 9,267 38.7 D .7 D
B L 0.043  0.267 3.8 D 33.7 D
LIR 8.381 8.267 34.5 ]
R 8.066 9.267 3.2 D
NB L 8.114 0.567 4.9 B 14.8 B
T 8.769  0.467 15.2 c
R 8.046  0.667 6.5 B
] LTR  9.955 9.467 24,4 C 24,4 c
INTERSECTION: Delay = 22.4 (sec/veh) V/C = 8.791 Los = ¢



INTERSECTION # 4

1985 HCM: SISNALIZED INTERSECTIONS
SUMMARY REPORT

MMM FE M R B A A R H R RS H R R §4
INTERSECTION. .route 132/rue Macon & lare avenus

ARER TYRE, ..., OTHER
ANALYST.......J.-L. DUBDIS
DATE.viiiunnns 37/14/87
TIME s 15598 - 17h29
COMMENT. ...
UOLUMES SEOMETRY
EL MR SR : £ 1] NB SB
(0§ - 2% 2L 128 L 1R T2 LT oi2.e
TH {786 992§ S:¢T 120 T 2.0 % B R 12.2
8T . § 2 i5:TR @83 T 1.0 2.0 120
CI O N N X (2.0 & 9.2 2.2 12.9
12,2 12.8 2.0 2.2
12.2 2.8 12.2 12.8
ADJUSTMENT FACTORS
GRADE MY ADJ PKS DYSES  PHF  PEDS  PED, BUT.  ARR. TYPE
YD YN N2 oMb YN gin T '
8 2.0 1528 N 2 B @297 5@ N 2.9 M
WE o 2.99 15,82 N 2 2 297 @ N 2.9 3
NE .28 5.8 N 3 @ .2937 58 N 2.9 1
cg 2.08 5.9 ¥ -2 @ B9 58 N 2.2 3
SIGNAL SETTINSS CYCLE LEMBTH = 90.9
o PH-p PH-2 PH-T P-4 PH-1  PH-2 PH-3 PH-4
EE LT Y NB- LT X
TH X TH X
T ( RT
PO £D
W oLT Cy S LT X
TH X ™ X
RT X RT X
PD PD
. LEVEL OF SERVICE
LANE B8RP, W/C - B/ DELAY  LOS  APP, DELAY  &PP, LOS
£B L g.aze 2.1t 7.1 D 24,2 C
" 2.998  @.411 24,1 C
#e L .13 011t 27.5 D 7.2 B
T 2.547  B.411 4.8 B
R 2.207  @.811 4.4 A
NB LT 8.119  8.147 0.6 L 17,8 £
R g.0t8 2,333 13.2 B
S8 LT 2.872  9.147 0.4 C 17.8 L
R 2.837  0.333 13.1 B
Vi =8.728  LOS =




INTERSECTION # 5

1985 HCM: SIGNALIZED INTERSECTIONS
SUMMARY REPORT

A H I R R R M R A R 3 0 A R R R R 40 R 843

INTERSECTION. .route {I2/rue Centrale

AREA TYBE,....DTHER

ANALYST....... J.-L. DUBOIS

L S 37/14/87

T vnnens {6002 - 17hed

COMMENT.......

VOLUNES : SEOMETRY
EB 3 N SB: Eg NE NB 5B

LT9% 5 @ 28:L 120 L 12,8 LT (2.8 LT i2.8

TH (489 1829 § S:7 (2.8 T 12.8 R 12.8 R 12.2

fT0§5 2T 1 @:TRO12.8 TR O12.2 12.9 12.0

AR 2 2 @ 12,2 10.2 2.8 12.2
: 2.9 . 12.9 2.9 12,8
: 1.0 12.9 12.2 12,2

: ADJUSTMENT FACTORS '
GRRDE  HV  ADJ PK6 BUSES  PHF PEDS  PED. BUT.  ARR. TYPE

: () {1 Y/N Nao Nb YIN ainT
EB 908 i5.228 N 2 B 2.97 5@ W 8.2 ht
KB 2,28 !5.88 N 8 2 89T s@ N 8.2 3
B 2,28 15.88 N @ B @97 s@ N 2.2 14
5 8.2 5.2 N @ @8 @97 @ N 2.2 3
SIGNAL SETTINGS CYCLE LENBTH = 110.9
PH-1  PH-2  PH-I  PH-4 PH-1  PH-2 PH-I PH-4
£2 LT X NB LT X
T4 Y ™
RT X RT X
FD PD
WB LT X S8 LT X
T4 X TH X
RT X RT X
PD PD
LEVEL OF SERVICE -
- LANE BRP. V/L - &/C DELAY  LOS  APP. DELAY  APP. LOS
EB L 2.358  2.182 3.2 D 41,4 3
TR 1,847 0,545 42.0 E
NB L 8.819 9.182 28.1 D 12.9 B
H g.452 8.545 - 11.9 B
NB LT 2.118  8.182 3 ¢ 2.9 ¢
§ 2,918 2.489 12.5 B ‘
8§ . LT 8.138  8.182 24.4 C 18.9 C
R 8.274  9.489 12.8 B

INTERGECTION: ‘Delay = 38,1 {sec/veh! WL =9.732 s =0




INTERSECTION # 6

1989 HCA: SIGNALIZED INTERSECTIONS

SUNNARY REPORT ,

LRRRRRARIOEERERRERR IR RRARO TR R biiteiqetiiediiontisdittiiiedotifififesi
INTERSECTION..route 132/rae St-Pierre (route 209)

AREA TYPE.....0THER

ANALYST....... J.-L. DUBOIS

BATE.......... 07/16/87

1. T 16M00 - 17h00

COMMENT.......

VOLURES : : GEGNETRY
1 T T £ 1) ] 58

(0 47 232 0 1.0 L 12,0 L 120 12.0

TH 1060 788 0 0:T 120 T 12,0 R - 12.0 12.0

RSt 0 260 0:TR OO T 120 (2.0 12.0

Mmoo 0 0 0 12.0 12.0 12.0 12.0
: 12.0 12.0 12.9 12,0
: 12.0 £2.0 12,0 (2.0

| ADIUSTNENT FACTORS
GRADE WV ADI PIG BUSES  PWF  PEDS  PED. BUT. ARR. TYPE
2 @ UK N W TN ain T

B 0.00 15,00 N 0 0 093 S0 N 00 3
B 000 15.00 N 0 0 093 %0 N 0.0 3
MBo0.00 15.00 N 00 093 S0 N 0.0 3
000 000 N 0 0 093 0 N 00 3
SIGNAL SETTINGS CYCLE LENSTH = 175.0
PNl PHe2 PH-3 PH-4 PH-1. PH-2  PH-3  PH-4
B U oL X
woox T
R X X
" "
U X @ U
™o : TH
RT R
7} ]

LEVEL OF SERVICE
LANE GRP, W/C. 6/C DELAY  LOS AP, DELAY  APP. LOS

£8 ] 0.737  0.344 2. { .7 o

1] L 1319 0.200 L L L4 !
T 0.317  0.514 184 - €

L L 0.902 0.200 . 7.1 f 48.1 3
R 0.493 0.400 . 25.8 )

INTERSECTION: Delay = ¢ {sec/veh) VE=0.987 LIS =8
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INTERSECTION # 7

1985 HCM: SIGNALIZED INTERSECTIONS
SUNMARY REPORT
R R R R R R R R L R R R R R R

INTERSECTION. .route 132/rue

AREA TYPE.....OTHER
ANALYST.......J.-L, DUBDIS

COMMENT.......

..... oo 871164187
....... +oo 16hE8 - 17ho

Principale

VOLUMES

: BEOMETRY
8 WB NB SB: EB NB NB 58
LT 4 282 & 20:L 128 L 128 LT 8.0 LT 12.8
TH 970 1824 45 85:T 120 T 120 R 10.8 R 1.8
RT 82 22 186 48:TR (2.8 TR 12.8 12.8 12,8
RR 9 8 B B:  12.0 12,8 12.8 12.8
- r 12,0 12.8 128 128
: 12,8 12.8 2.8 12.9
. ADJUSTMENT FACTORS
GRADE WV ADJ PK6 BUSES  PHF PEDS  PED. BUT.  ARR. TYPE
W @ YN N M YN ain T
EB 0.0 1588 N 8 8 @95 58 N @8 3
WB o 0.88 1580 N B B 893 S0 N 8.8 3
NP 9.88 1508 N 8 & 095 S8 N 8@ 3
S8 008 1588 N B 8 893 S 0N 0B 3
SIGNAL SETTINGS CYCLE LENGTH = 120.8
| PH-1  PH-2 PH-3 PH-4 PH-1  PH-2 PH-3 PH-4
£ LT X LT Y
WX H o
RT X AT
PD P
¥ LT s $8 LT X
X 1L
RT X RT X
PD PD
LEVEL OF SERVICE
LANE GRP. WL  B/C  DELAY  LOS  APP, DELAY AP, LOS
B L 8.299 2125 3.2 D 6.8 c
TR 718 .58 e C ,
L 1893 8125 1237 F 32.6 D
TR B.788 8.5 158 O B
ML 8348 8292 2.9 ¢ 18.2 c
R 0.207 8417 145 B
$8 LT 895 .92 A4 ¢ 190 c
R B.094 B.017 137 B
VC=0.651 LOS=C

INTERSECTION:

Delay = 24.3 isec/veh)



INTERSECTION # 8

1989 HCN: STGNALIZED INTERSECTIONS
SUNNARY REPORT
ELIRRLTRERARAERRDERaReRdTnettatttiqtinseindistdisastiatlestaetitetifsit]
INTERSECTION. .roate £32/chenin Saint-Francois-Xavier

AREA TYPE.....0THER
ANALYST....... J.-L. DuBeIS
1Y S 07/16/87
TINE..vinns 16400 - 17h00
COMNENT........
VOLURES : GEOMETRY
BB ¢ N SB: 1} i B 58
L1282t 12 12:L 0 120 L 1.0 LTo10.0 D 12,0
T 983 1223 3 3T .00 T 12,0 R0 T (2.0
RT 17 19 4 0:TR 120 1 1.0 12.0 15.0
mo0 0 0 0 12.0 2.0 12.0 12.0
: 12.0 120 12.0 (2.0
12.0 12.0 12.0 12,0
ADJUSTHENT FACTORS
GRADE  HV  ADJ PXG BUSES  PRF  PEDS  PED. BUT. ARR. TYPE
YL YN N Nb YN aia T
8 0.00 15.00 N 0 0 093 50 N 0.0 3
#0000 1500 N 0 0 093 %0 N 0.0 3
NB o 0.00 15.00 N 0 0 093 S0 N 00 3
S8 0.00 1500 N 0 0 093 0 N 0.0 3
_ SIGNAL SETTINGS CYCLE LENGTH = 140.0
PH-1  PH-2 PH-3 PH-4 PH-1  PH-2 PH-3  PH-¢
£ LT X N LT X
TH 1 T X
(1 X Rl X
) .
B L X 58 LT X
TH X (| X
RI X [}
1 P
LEVEL OF SERVICE
LANE GRP. /L 6/C DELAY  LOS  APP. DELAY AP, LOS
£8 L 0.485 0.179 40.3 £ 15.8 ¢
] 0.580 0.571 12.7 ]
" L 0.080 0.179 36.4 } 15.6 (
f 0.735  0.57 5.2 ¢
NB tr 0.073 0143 3.6 b 30.9 }
R 0000 0.3 0y €
58 t 0.060 0.143 e D 38.2 )
I 0.013  0.163 1.3 }
INTERSECTION: Delay = 15.9 (sec/veh) V/C = 0.579 10§ = C




1985 HCM:TWO-LANE HIGHWAYS _
JORAHORAKOR KKK KKK KKK KKK KKK KKK KKK KK KKK K KKK K XK KK 3K KK KK KK oK KK K K

FACILITY LOCATION.... Pont Mgr Langlois

ANALYST . it iieeenenana Michele St-Jacques
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00 ‘ .
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... Direction de Valleyfield

A) ADJUSTMENT FACTGRS

PERCENTAGE OF TRUCKS .. ieieteneencanencnnanna .9
PERCENTAGE OF BUSES.......v.. tedticenersnnes .03
PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES......... .03
DESIGN SPEED (MPH)..iveierioencanaaans ceaens 50

PEAK HOUR FACTOR..eeveecacaracannacnaa cesees W93
DIRECTIONAL DISTRIBUTION (UP/DOWN)...ccva... 55 / 45
LANE WIDTH (FT).iicieiieineeecansanncncnnanns 12
USABLE SHOULDER WIDTH (AVG. WIDTH IN FT.)... 5
PERCENT NO PASSING ZONES.......eu.. cecenenns 100

By CORRECTION FACTORS

£ E E £ f £
LOS T B R W d HY
a2 1.8 2.2 9 .91 e
B 2.2 2 2.5 .96 .97 .94
c 2.2 2 2.5 .9 .97 94
D 2 1.6 1.6 .96 .97 .95
E 2 1.6 1.6 .98 .97 .95

C) LEVEL OF SERVICE RESULTS
INPUT VOLUME(vph): 2182
ACTUAL FLOW RATE: 2346

SERVICE
LOS  FLOW RATE v/C

A 99 .04
B 393 .16
c 786 .32
D 1415 .57
E 2534 1

LOS FOR GIVEN CONDITIONS: E



1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS
********X*****************X#*X*X****X*X***********X*X**X****X***

A)

B)

c)

FACILITY SECTION..... Route 201

ANALYST .. iveenns «eee Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS ..... 16h00-17H00
DATE OF ANALYSIS..... Jeud1 de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... Salaberry-de-Valleyfield

ADJUSTMENT FACTORS
PERCENTAGE OF TRUCKS:seeeeracas eseses 3 (TYPICAL - 200 #/HP)
PERCENTAGE OF BUSES...cccvveaaccanas .« .03
PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.. .05
DESIGN SPEED (MPH)..uviiirunioeaaanns 30
PEAK HOUR FACTOR. .. eiiiinaancrcaanna .93
DRIVER POPULATION FACTOR. ... veunennan 1 (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT)uiieeeeronnaceannconas 12
OBSTRUCTIONS...... e eeeseescecenaanas NO
DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... )
TYPE OF MULTILANE HIGHWAY .. eieivenaen SUBURBAN, DIVIDED
CORRECTION FACTORS

£ £ E f f f f
TERRAIN TYPE T B R HV w p E

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS
HOKOK KK O KK XKOK K KKK 1 COKIKOK XK 0K K K KKK K K X% K K

SERVICE MaX IMun
FLOW HOURLY
LOS Vv/C  RATE PHF  VOLUME

A X X 0.93 X

B 0.45 1,486 0.93 1,382
C 0.60 1,982 0.93 1,843
D 0.76 2,510 0.93 2,334
€ 1.00 3,303 0.93 3,072

NO. OF LANES.... 2

X LOS A CANNOT BE AHIEVED FOR A DESIGN SPEED OF 50 MPH



1985 HCM:TWO-LANE HIGHWAYS :
HCRKOK KKK KK 3K HOK KKK KK KK KK K 3K 30K KK KK KK o 3K 3 36K KK K 3K 0K 3K K oK 3 3 K 5K 3K KKK K K K oK ok ok XK

FACILITY LOCATION . Autoroute 30

ANALYST i ittt it e v ee e Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 16h00~-17h00
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... De Valleyfield a St-Timothee

A) ADJUSTMENT FACTCRS

e o - - - - - —— - —————_——. — " - — — i — -~ —— - ——— o — " —— - — -

PERCENTAGE OF TRUCKS....... et ecacsaccananne )
PERCENTAGE OF BUSES..... i ciieiaaennn cecsenae .03
PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES......... .05
DESIGN SPEED (MPH) . iiieeeinenncnansnaancas 60

PEAK HOUR FACTOR. . i iiieeneaeennanacas sevecas .93
DIRECTIONAL DISTRIBUTION (UP/DOUWN)...cvenne. 45 7/ 38§
LANE WIDTH (FT)uuiiieeeeeeeennenonssacanaanas 12
USABLE SHOULDER WIDTH (AVG WIDTH IN FT.). 10
PERCENT NO PASSING ZONES...evieeeveceaaanaan 100

B) CORRECTION FACTORS

E E E f £ f
LOS T B R w d HY
A 2 1.8 2.2 1 97 95
B 2.2 2 2.5 1 .97 .94
C 2.2 2 2.5 1 .97 .94
D 2 1.6 1.6 1 .97 .95
E 2 1.6 1.6 1 .97 .95
C) LEVEL OF SERVICE RESULTS
INPUT VOLUME(vph): 382
ACTUAL FLOW RATE: a11
SERVICE

LOS FLOW RATE v/C

A 103 .04

B~ 410 .16

c 819 .32

D 1474 57

E 2585 1
LOS FOR GIVEN CONDITIONS: C



1985 HCM:TWO-LANE HIGHWAYS

HORRK KKK K AR KKK KKK KKK KK KKK KKK KKK KK KKK K JOK KKK KKK K K K

A)

B)

C)

FACILITY LOCATION.... Route 132

ANALYST . it ceecnancnes Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17hH00
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... De St-Timothee a Melacheville

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS.. . evaetaeasnnaasocanns « 3
PERCENTAGE OF BUSES...ceiiienveacecenconnaas . .03
PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES......... .05
DESIGN SPEED (MPH) . uiiieeioenienecinnanaan .. 30

PEAK HOUR FACTOR. . i ecvineeeernaacancansaannas .93
DIRECTIONAL DISTRIBUTION (UP/DOWN)...... ... 43 / 33
LANE WIDTH (FT)iieeieaaananenasnnncnanannnnna 12 :
USABLE SHOULDER WIDTH (AVG. WIDTH IN FT.)... 9
PERCENT NO PASSING ZONES....vceeeecacas seeas 93

CORRECTION FACTORS

£ E £ f f f
LOS T B R w d HY
a2 18 22 1 7 .95
B 2.2 2 2.5 1 .97 .94
c 2.2 2 2.5 1 .97 .94
) 2 1.6 1.6 1 .97 .95

£ 2 1.6 1.6 1 .97 .95

LEVEL OF SERVICE RESULTS

- - - - D - —— Y - > Y - = ——— = = ——— -

INPUT VOLUME(vph): 776

ACTUAL FLOW RATE: 834
SERVICE .

LOS FLOW RATE  V/C

A 103 .04
B 410 .16
c 819 .32
D 1474 37
E 2583 1

LOS FOR GIVEN CONDITIONS: D



1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS '
KKK IR KA K IR KKK KKK KKK KK KKK KKK KKK KK KKK KK oK ok K

A)

B)

C)

FACILITY SECTION..... Route 132

ANALYST . it ieiiaananan Jean-Luc Dubois

TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00

DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

QTHER INFORMATION.... Tunnel de Melocheville

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS ... ceeeeanannnsas 8 (TYPICAL - 200 H/HP)
PERCENTAGE OF BUSES....civeienncnanns - .03

PERCENTAGE OF RECREATIGNAL VEHICLES.. .05

DESIGN SPEED (MPH) . .iiiieeinnennnanas 50

PEAK HOUR FACTOR. v eeicenaennannnanss .93

DRIVER POPULATION FACTOR. . v eaernasens 1 (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT)uiuiieiriieeenceancnaaan i1

OBSTRUCTIONS. i ivneitiienacecnaancanan BOTH SIDES

DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... 2 :

TYPE OF MULTILANE HIGHWAY............ RURAL, DIVIDED

CORRECTION FACTORS

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS
HCROKKOR KKK 30K X KKK KKK HOK K 3K OK OK 0K 30K K KKK

SERVICE MAX IMUM
FLOW ' HOURLY
LOS V/C  RATE PHF  VOLUME

A X X 0.93 X

B 0.45 1,473 0.93 1,370
C 0.60 1,964 0.93 1,826
D 0.76 2,488 0.93 2,314
€ 1.00 3,273 0.93 3,044

NO. OF LANES.... 2

'# LOS A CANNOT BE AHIEVED FOR A DESIGN SPEED OF 50 MPH



1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS
KKK KKK ORI KKK ORI KK KKK OKOK KK K KKK 3K KKK KRR KKK KKK KK KK K 3 K KK K

A)

B)

C)

FACILITY SECTION..... Route 132
ANALYST e it ittt vennns Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00

DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet'1987
OTHER INFORMATION.... Beauharnois - tunnel de Melocheville

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS......... tireceas 8. (TYPICAL - 200 #/HP)
PERCENTAGE OF BUSES...ceeeceacennaans .03

PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.. .0S

DESIGN SPEED (MPH)..uiicninannan veaes 30

PEAK HOUR FACTOR........ teeanees cecee 93

DRIVER POPULATION FACTOR.ceenveaaan «« 1 (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT).ciinaaann Ceesstscaanan 12 ' ‘
"OBSTRUCTIONS....cvuven teectaieanas ..« NO

DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... ¢

TYPE OF MULTILANE HIGHWAY............ SUBURBAN, DIVIDED

CORRECTION FACTORS

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS ,
FCKKKRKORKOK XK KKK KKK KKK ORI KK KKK KKK KK

SERVICE MAXIMUM.
FLOW _ HOURLY
LOS V/C  RATE PHF  VOLUME

A

B 0.45 1,457 0.93 1,355
C 0.60 1,942 0.93 1,806
b 0.76 2,860 0.93 2,288
E 1.00 3,237 0.93 3,011

NO. OF LANES.... 2

% LOS A CANNOT BE AHIEVED FOR A DESIGN SPEED OF S0 MPH



. B .

1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS
#*******X********X*X***#****************************************

A)

B)

FACILITY SECTION..... Route 132

ANALYST ettt ieiaaanan Jean-Luc Dubois

TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00

_DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... Dans Beauharnois

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS..csiceeacassncens 8 (TYPICAL - 200 H/HP)
PERCENTAGE OF BUSES...ciieercncaannnn .08

PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.. .24

DESIGN SPEED (MPH)..iieiieiiaceoeanan 50 ‘

PEAK HOUR FACTOR...ccveevececannannns .93

DRIVER POPULATION FACTOR....ccvueunns 1 (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT)iiiieiennnacacecannana 12

OBSTRUCTIONS. i iieeieeeeeancceanannnns NO

DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... 6

TYPE OF MULTILANE HIGHWAY......iccunn SUBURBAN, DIVIDED
CORRECTION FACTORS

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS _
HOK KK KKK HOKK KKK ORI KK ORI K oK K K

SERVICE MaXIMumM
. FLOW HOURLY
LOS Vw/C RATE PHF  VOLUME

A X X 0.93 X

B 0.45 1,455 0.93 1,353
€ 0.60 1,940 0.93 1,804
b 0.76 2,457 0.93 2,285
E 1.00 3,233 0.93 3,007

NO. OF LANES.... 2

¥ LOS A CANNOT BE AHIEVED FOR A DESIGN SPEED OF 50 MPH

ges



1985 HCM:TWO-LANE HIGHWAYS
********XXX***X**X******X***********X*************X**X******X*X*

FACILITY LOCATION.... Route 132

ANALYST .. vieeeennnaas Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... De Maple Grove a Beauharnois

A) ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS...v.vuv.. ceseanaa -
PERCENTAGE OF BUSES..iiiiiiieieneacaneannans © .03
PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES......... .08
DESIGN SPEED (MPH) . u.eivieiriniiraneninannnn 30

PEAK HOUR FACTOR...iieennnncnaccaanas eeeeee .93
DIRECTIONAL DISTRIBUTION (UP/DOWN).......... 34 / 44
LANE WIDTH (FT)uieeeeaneneecennnnacancannans 12
USABLE SHOULDER WIDTH (AVG. NIDTH INFTO)... 9

PERCENT NO PASSING ZONES. .. .veeeenecacaneans 100

B) CORRECTION FACTORS

£ E E £ f f

LOS T B R w d HY
A 2 1.8 22 1 .98 .94
B 2.2 2 - 2.5 1 98 93
c 2.2 2 2.5 1 .98 .93
D 2 1.6 1.6 - 1 .98 .94
E 2 1.6 1.6 L .98 .94

) LEVEL ﬁF SERVICE RESULTS
INPUT VOLUME(vph): 14642
ACTUAL FLOW RATE: 1572

SERVICE :
LOS  FLOW RATE v/C

A 103 .04
B 407 16
» BL3 .32
D 1449 57
3 2577 1

LOS FOR GIVEN CONDITIONS: E



1985 HCM:TWO-LANE HIGHWAYS
AR K KKK KK HOKK KKK 3K KKK KKK KK 3K KKK K XK KK KK KK 3K KKK 3 KK KK K K K K K

A)

B)

C)

FACILITY LOCATION.... Route 132

ANALYST .ttt ee it cennne Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00
DATE 0OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... Dans Maple Grove

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF BUSES. uueeeveeneeseancasnnnnns
PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES....c....
DESIGN SPEED (MPH) . iuieeeeeeosenananacnanans
PEAK HOUR FACTOR . vt ieeeeeecncanansncananane
DIRECTIONAL DISTRIBUTION (UP/DOWN) ..eveo... .
LANE WIDTH (FT)..... Ceteteeecetiseracanaanan
USABLE SHOULDER WIDTH (AVG. wrorH IN FT. ) S
PERCENT NO PASSING ZONES...veeenesncnen ceees

CORRECTION FACTORS

3 £ E f £
LOS T B R W d
a2 18 22 1 e
B 2.2 2 2.5 1 98
c 2.2 2 2.5 1 .98
D 2 1.6 1.6 1 .98
E 2 1.6 1.6 1 .98

LEVEL OF SERVICE RESULTS

INPUT VOLUME(vph)s 16642

ACTUAL FLOW RATE: 1787

SERVICE
LOS FLOW RATE v/C
A 103 .04
B 407 16
C 815 32
D 1469 57
E 2577 1

1.OS FOR GIVEN CONDITIONS: E

PERCENTAGE OF TRUCKS...viiiieeenencancananna .

.93
.94

.94



11985 HCM:TWO-LANE HIGHWAYS
****************X*t**********X******#********************X*****K

FACILITY LOCATION.... Route 132°
ANALYST . i ivveniaacnne Jean-Luc Dubolis
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987
- OTHER INFORMATION.... Entre Lery et Maple Grove

A) ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS....vincenenn thecinannan )
PERCENTAGE OF BUSES...cieiveceraanenaes esees 03
PERCENTAGE ‘OF RECREATIONAL VEHICLES......... .05
DESIGN SPEED (MPH).ieeeieenveceanacaanceans . 50

PEAK HOUR FACTOR...vecucanncnan cvessacsannea .93
DIRECTIONAL DISTRIBUTION (UP/DOWN)........ .. S5/ 45
LANE WIDTH (FT).uivieeeeeveacaenacnnanancena . 11
USABLE SHOULDER WIDTH (AVG. WIDTH IN FT.)... 10

PERCENT NO PASSING ZONES....ievenennaccnnns - 95

B) CORRECTION FACTORS

c 2.2 2 2.5 .93 .97 .93
D -2 1.6 1.6 .93 .97 .94
£ 2 1.6 1.6 .94 .97 .94

C) LEVEL OF SERVICE RESULTS

INPUT VOLUME(vph): 1275 .

ACTUAL FLOW RATE: 1371 i

SERVICE ’
LOS FLOW RATE v/C
9 .04

377 .16
753 T .32
1358 .57
2407 1

Mo O w D

"LOS FOR GIVEN CONDITIONS: E
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1985 HCM:TWO-LANE HIGHWAYS

AR OKKHOK AR KKK KNOKIOK KKK KKK K KKK KK 3K KKK KK MK K 0K KKK KK X KK K

FACILITY LOCATION.... Route 132
ANALYST . ittt ennan Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00

- DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

A)

B)

C)

OTHER INFORMATION.... Dans Chateauquay

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS . s eveuuseceasanancnnanns
PERCENTAGE OF BUSES.ueeverecncaanenn Ceeeeees
PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.........
DESIGN SPEED (MPH) uueueeoeenoeannanconanaann
PEAK HOUR FACTOR . e ueeecenceennnenancannansan
DIRECTIONAL DISTRIBUTION (UP/DOWN).....c.....
LANE WIDTH (FT)uuueeeonneceoaanonsacannocens
USABLE SHOULDER WIDTH (AVG. WIDTH IN FT.)...
PERCENT NO PASSING ZONES .o evueverecacancncans

CORRECTION FACTORS -

E E E f f

LOS T B R W d
a2z 18 22 1 1

B 2.2 2 2.5 1 1

c 2.2 2 2.5 1 1

D 2 1.6 1.6 1 1

E 2 1.6 1.6 1 1

LEVEL OF SERVICE RESULTS

INPUT VOLUME(vph): 984

ACTUAL FLOW RATE: 1060
SERVICE '

LOS FLOW RATE v/C

A 106 04
B 418 16
c B35 32
D 1505 .57
E. 2640 1

LOS FOR GIVEN CONDITIONS: D

.93
.94

.94



1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS »
HKKKOK KKK K KK KKK K 30K K 30K KKK KKK 3 KK KK KK K 3K 3K K XK KK KKK KKK K XKOK KK KK K

A)

B)

C)

FACILITY SECTION..... Route 132-138
ANALYST.......cceveee Jean-tuc Dubois

TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00

DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... De Chateauguay au pont Mercier

ADJUSTMENT FACTORS
PERCENTAGE OF TRUCKS.oeiiereoanncanan 10 (TYPICAL - 200 H#/HP)
PERCENTAGE OF BUSES...ccvieeeennaaaes .03
'PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.. .0S
DESIGN SPEED (MPH).viiuieancnnaennnns 50
PEAK HOUR FACTOR. .. iivvnncenanaanennn .93
DRIVER POPULATION FACTOR....ccceeeeee 1 (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT)....c... tevssescsesans 12
OBSTRUCTIONS....ccvauene Gecassssasaan NO
DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... 8
TYPE OF MULTILANE HIGHWAY..eiiveeiana SUBURBAN, UNDIVIDED
CORRECTION FACTORS

E E E f f f f
TERRAIN TYPE T B R HY w p £

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS
HORK KRR KKK KRR KKK KO KK KKK

SERVICE MAX IMUM
FLOW HOURLY
LOS V/C  RATE PHF  VOLUME

A X X 0.93 X

B 0.45 1,278 0.93 1,189
C 0.60 1,704 0.93 1,585
D 0.76 2,158 0.93 2,007
£ 1.00 2,840 0.93 2,641

NO. OF LANES.... 2

x LOS A CANNOT BE AHIEVED FOR A DESIGN ShEED OF 50 MPH
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1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS
BRI OK KK KKK KKK KKK KK KKK KK KK JOK KKK KK KK HOK KK 3K KK K KK KK KKK KK K KK 3K KK

B)

)

FACILITY SECTION..... Route 132

AMALYST . it iiieeeneaen Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... De Ste-Catherine au pont Mercier

ADJUSTMENT FACTORS
PERCENTAGE OF TRUCKS . esueeevraenaoannn 15 (TYPICAL - 200 H/HP)
PERCENTAGE OF BUSES.uieeesecnnannsnen .03

PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.. .0S

DESIGN SPEED (MPH) . uveveeeeanonnns v 40

PEAK HOUR FACTOR...... P - X :

DRIVER POPULATION FACTOR. cevevinennn. 1 (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT)uueueeneeananannn ceeee 12 :
OBSTRUCTIONS . et vevesossararneansannnn NO

DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... B

TYRE OF WHLTTEANE HIGHWAY:::22s0000.. RURAL, DIVIDED
CORRECTION FACTORS

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS

= ORRROKK K FOK KA KK KKK K IOKKOK K XK AKX K ok oK ok oK K

SERVICE MAXIMUM
: FLOW HOURLY
LOS v/C  RATE PHF VOLUME

A 0.33 1,194 - 0.93 1,110
8 0.50 1,809 0.93 1,483
C 0.5 2,352 0.93 2,187
D 0.80 2,895 0.93 2,492
E 1.00 3,618 0.93 3,365

NO. OF LANES.... 2



1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS .
FORORAOK KKK KRR IR KKK KK KKK KK KK KKK KKK KKK KKK K K KK KKK K KKK K K KKK K K

A)

B)

C)

FACILITY SECTION..... Route 132

ANALYST..... IEEEEEEEY Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 14h00-17h00
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... De Delson a Ste-Catherine

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS....civeeraaaanns 15 (TYPICAL -~ 200 #/HP)

PERCENTAGE OF BUSES....ceieereenceaass 403

PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.. .0S

DESIGN SPEED (MPH)...... Ceesteacasana 30

PEAK HOUR FACTOR. ..cvivineneanenancns .93

DRIVER POPULATION FACTOR..ceeeesenans 1 (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT)....... Cesecsaasans eae 12
OBSTRUCTIONS........... cessseessaanas NO

DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... 8

TYPE OF MULTILANE HIGHWAY........ «+.. RURAL, DIVIDED

CORRECTION FACTORS

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS
KRR AR KORH A IRKRAK KK KKK KK KKK K

SERVICE Max IMuM
FLOW © HOURLY
LOS v/C RATE PHF  VOLUME

A X X - 0.93 X
B 0.45 1,547 0.93 1,439
C 0.60 2,063 0.93 1,918
D 0.76 2,613 0.93 2,430
E 1.00 3,438 0.93 3,197

NO. OF LANES..... 2

¥ LOS A CANNOT BE AHIEVED FOR A DESIGN SPEED OF 50 MPH

. [ - S ¥

-y

- T .

\!



-

- aE T

D

-y - ..

- % . _

1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS
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" FACILITY SECTION..... Route 132
ANALYST it ieeranancan Jean-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS...... 16h00-17h00
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juilet

Ay

' B)

o)

OTHER INFORMATION.... Dans Delson

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS....eeviienaannana
PERCENTAGE OF BUSES........caeun caea
PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES..
DESIGN SPEED (MPH).ueiieeieiaeenaanas
PEAK HOUR FACTOR. ... civeecnccnannan .

LANE WIDTH (FT)uueeeeeeeenannnancaans
OBSTRUCTIONS...... Ceeceeteencaaaaanas
DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE......
TYPE OF MULTILANE HIGHWAY...eeveusons

CORRECTION FACTORS

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS
JKOKKKAOK 2K K XK KKK ORI KKK KK KKK KKK KK

MAX IMUM

SERVICE
FLOW HOURLY
LOS V/C  RATE PHF  VOLUME
X X 0.93 X

A

B 0.45 1,238 0.93 1,151
C 0.60 1,650 0.93 1,535
D 0.76 2,090 0.93 1,944
E 1.00 2,750 0.93 2,558

NB. OF LANES.... 2

1987

15 (TYPICAL - 200 H#/HP)
.03

.05

50

.93

1 (WEEKDAY/COMMUTER)

12 '

NO

10

SUBURBAN, UNDIVIDED

% LOS A CANNOT BE AHIEVED FOR A DESIGN SPEED OF 50 MPH



1985 HCM:MULTILANE HIGHWAYS
*X****X**#*****#*t***#******X*******X#**X*********X****X*******X

A)

B)

o)

 FACILITY SECTION..... Route 132

ANALYST i eieceecccanca Jean~-Luc Dubois
TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00
DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... De Delson a Candiac (A-15)

ADJUSTMENT FACTORS

PERCENTAGE OF TRUCKS .............. eee 13 (TYPICAL - 200 H/HP)
PERCENTAGE OF BUSES......... cereseann .03

PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.. .05

DESIGN SPEED (MPH) .. .iieiiieennnnns s 30

PEAK HOUR FACTOR........ ceresatescnan .93

DRIVER POPULATION FACTOR..... cansenaa t  (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT)ieieeeaeaneeaeannncnas 12 '
OBSTRUCTIONS. . ittt iieennnancnanna NO

DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... 11

TYPE QF MULTILANE HIGHWAY............ SUBURBAN, UNDIVIDED

CORRECTION FACTORS

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS ,
KRR

SERVICE MAXIMUN
FLOW HOURLY
L0S Vv/C RATE PHF  VOLUME

A X X 0.93 X

B 0.45 1,238 0.93 1,151
C  0.60 1,650 0.93 1,535
D 0.76 2,090 0.93 1,944 -
£ 1.00 2,750 :0.93 2,558

NG. OF LANES.... 2

% LOS A CANNOT BE AHfEVED.FOR A DESIGN SPEED OF 50 MPH
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1985 HCM: BASIC FREEWAY SEGMENT
HOKOKOK K 00K KKK KKK K K K K K 3K KKK 3K K K KKK K K 3K K KK 36K K 0K KKK 0K K KK KK KKK K K

B)

C)

FACILITY SECTION..... Autoroute 15

ANALYST . ittt itneaanas Jean-Luc Dubois

TIME OF ANALYSIS..... 16h00-17h00

DATE OF ANALYSIS..... Jeudi de juillet 1987

OTHER INFORMATION.... De Candiac au pont Champlain (A-10)

ADJUSTMENT FACTORS

- - - o~ — - — - - - —— - — " " - - — - - - - - - -

PERCENTAGE OF TRUCKS..vieaneenenaannn 15 (TYPICAL - 200 #/HP)
PERCENTAGE OF BUSES ...ccieven cacsens .03

PERCENTAGE OF RECREATIONAL VEHICLES.. .05

DESIGN SPEED (MPH) . . iiveaaeeanannnaan 70

PEAK HOUR FACTOR...ceeeeensanaanaaane .93

DRIVER POPULATION FACTOR....cneeeeeae 1 (WEEKDAY/COMMUTER)
LANE WIDTH (FT).vea.o.. wesens D ¥4

OBSTRUCTIONS. .cvceaaananas eeseeesseas NO SIDES

DISTANCE (FT) FROM ROADWAY EDGE...... )

CORRECTION FACTORS

SERVICE FLOW ANALYSIS RESULTS
HORK KA KKK KK KKK KK KKK K KRR KKK HOK K

SERVICE MAX THUM

FLOW HOURLY
Ltgés v/C RATE PHF  vOLURME

A 0.35 1,900 0.93 1,767
B 0.54 2,931 0.93 2,726
c 0.77 4,179 0.93 3,887
D 0.93 5,048 0.93 4,694
E 1.00 5,428 0.93 5,048

"NO. OF LANES.... 3

R



RELEVES DES TEMPS DE PARCOURS
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TABLEAU 1

RELEVES DEFS TEMPS DE PARCOURS SUR L'AUTOROUTE 40

TEMPS DE PARCOURS SUR L'AUTOROUTE 40

Période pointe AM
jeudi 27 avril 1989

Période hors-pointe
vendredi 28 avril 1989

vitesse heures vitesse de heures vitesse de
Identification Kilométrage| affichée croisiére croisiére
' (km) (km/h) {h:mn: (km/h) (h:mn:gec) (km/h)
1 ljonction de la route 201 et de I'A-20 0.0 100 7:30:00- 11:30:00
2 - [sortie 17 3.2 ’ 7:32:00 -11:32:05
3 {sortie 19 4.8 100 7:33:20 110 11:33:20
4 |sortie 22 (ch. St-Dominique) 8.0 7:35:00 11:34:50
5 (halte camions 9.6 7:36:30 11:36:15
6 |[sortie 26 (des Cédres) 11.2 7:36:50 11.:36:50 105
7 |direction A-40 16.0 7:39:00 11:39:00
8 {sortie (Bl. Cité des Jeunes - route 340) 7:40:45 11:40:35
9 |embranchement A-40 ouest Rigaud-Hull-Ottawa 19.2 7:41:20 11:41:10
10 japparition sur ['A-40 '20.8 7:41:50 11:41:50
11 |sortie 35 (Vaudreuil, Dorion) 22.4 .7:43:00 120 11:42:50
12 |lac-des-Deux-Montagnes 25.6 7:45.05 .
13 {milieu du pont 27.2 7:45:30 . 11:45:00
14 [sortie 41 (Ste-Anne-de-Bellevue & lle Perrot) 28.8 100- 7:46:40 105 11:46:30
15 |sortie 44 (Bi. Morgan) 32.0 7:48:20 11:48:00
16 |sortie 49 (ch. Ste-Marie) 35.2 7:49:50 11:49:25
17 |sortie 50 (BI. St-Charles) 36.8 7:51:10 11:50:35
18 |sortie 52 (Bl. St-Jean) 40.0 7:53:00 11:52:15
19 |sortie 55 (Bl. des Sources & aéroport Dorval) 43.2 7:54:50 11:53:35
20 |sortie 58 (Bl. Henri-Bourassa & BIl. Hymus) 46.4 7:56:30 11:55:00 120
21 [sortie 60 (A-13)° 48.0 7:58:30 11:56:25
22 [sortie 62 (COte Vertu & Bl. Cavendish) 49.6 ' 7:59:50 11:57:35
23 [sortie 65 (Bl. Laurentien & Décarie nord) 52.8 70 8:02:00 10 11:59:20
24 |sortie 66s (Décarie sud) 54 .4 8:05:00 65 12:01:30
25 |sortie 67 (ch. Athlone) 56.0 8:07:30 90 12:04:30
26 |sortie 68 (Rockland & BI. I'Acadie) 8:08:00 12:05:20
27 |sortie 70 (A-15 nord) . 8:08:28 . 12:05:45 .
28 [sortie 71 (BI. St-Laurent) 57.6 8:09:00 80 12:06:30 100
29 |sortie 73 (ch. Athlone) 60.8 70 8:11:00 12:08:00
30 |sortie 74 (rue d'iberville) 8:13:00 12:09:05
31 |sortie 75 (BI. St-Michel) 62.4 70 8:13:25 12:09:30
32 |sortie 76 (Bl. Pie IX & Bl. Viau) 64.0 8:14:30 - 85 12:10:15
33 |sortie 77 (Bl. Lacordaire) 65.6 8:15:30 12:11:20
34 {sortie 78 (BI. Langelier, Galeries D'Anjou) 67.2 8:16:30 “12:12:20
35 |sortie 80s (tunnel Louis-H. Lafontaine) 68.8 8:17:30 80 12:13:40
36 |sortie 3 (Beaubien & Yves Prévost) 8:18:40 12:14:30
37 |sortie 2 (Sherbrooke, Notre-Dame & Hochelaga) 70.4 8:19:20 12:15:05
38 |sortie 1 (Hochelaga) 72.0 8:20:20 70 12:16:00
39 lentrée du tunnel 73.6 8:21:30 12:16:50
40 [sortie du tunnel ‘ 8:23:00 12:18:00
41 |sortie 89 (lles de Boucherville) 75.2 8:23:35 12:18:20
42 [sortie 90 (Laprairie & Varennes) 100 8:24:20 100 12:18:55
43 |sortie 91 (Bl. Industriel, rue Métropole) 76.8 8:24:50 12:19:25
44 |sortie 92 (Bl. Mortagne) 78.4 8:25:20 12:19:55
45 |sortie 95 81.6 8:27:25 12:21:30
46 fsortie 98 (jonction A-30) 84.8 8:29:25 12:23:15
47 |sortie de la bretelle 8:30:40 12:24:20
48 |dir Mil (voie de service de I'A-20) 86.4 8:31:10 12:25:00
durée et longueur du trajet 86.4 1:01:10 0:55:00




TABLEAU 2

RELEVES DES TEMPS DE PARCOURS SUR L'AUTOROUTE 20

) Période de pointe AM Période hors-pointe
TEMPS DE PARCOURS SUR L'AUTOROUTE 20 mercredi 26 avril 1989 mardi 25 avril 1889
. vitesse heure vitesse de heure vitesse de
ldentification Kilométrage| affichée croisiére croisiére
{km) (km/h) (h:mn:sec} (km/h) (h:mn:sec) (km/h)
1 ljonction de la route 201 et de I'A-20 0.0 100 7:30:00 100 11:30:00
2 |sortie 17 3.2 7:32:00 -
3 [sortie 19 (ch. St-Emmanuel) 6.4 7:33:20
4 |sortie 22 (ch. St-Dominique) 9.6 7:35:00
5 [hailte camions 11.2 7:36:20
6 |sortie 26 (des Cédres) 12.8 7:37:00 100 :
7 ljonction A-40 16.0 7:39:15 11:40:15 100
8 |panneau (Dorion) 60 7:41:15
9 |feu de circ. (rue Ranger) 7:41:40
10 |feu de circ. (boul. Lotbiniére) 7:42:10
11 |feu de circ. {rue de la Fabrique) 7:42:30
12 |feu de circ. (rue St-Jean-Baptiste) 7:42:50
13 |[feu de circ. (rue St-Charles) 19.2 7:43:10
14 Jrividre des Outaouais 20.8 50 - 7:43:30 11:50:00
15 |panneau (Pincourt) 7:44:00 11:51:00
16 |feu de circ. (boul. de I'lle} 22.4 7:45:00
17 {feu de circ. {boul. Don Quichotte, Notre-Dame-de-I'lie-Perrot) 7:46:15
18 [feu de circ. (boul. Perrot, lle Perrot) 24.0 7:47:15
19 |sortie (Ste-Anne-de-Bellevue) 25.6 70 7:48:00
20 |panneau (Baie d'Urfé) 27.2 7:49:30 11:52:42 90
21 feu de circ. (ch. Morgan) face & la gare de Baie d'Urfé 28.8 7:50:40 :
22 |feu de circ. (ave Woodland) face a la gare Beaurepaire 32.0 7:54:00
23 |sortie (boul. St-Charles) 35.2 80 7:56:00 95
24 lfeu de circ. (avenue Cartier) 7.57:20 ’
25 |sortie 50 (boul. St-Jean) ) 36.8 7:58:10 11:59:56
26 |sortie 51 (ch. du bord du lac) face & la gare de Pointe-Claire 38.4 7:59:15 60
27 |sortie 53 (boul. des Sources) . 40.0 8:00:20 12:01:40
28 |panneau (Dorval) 80 8:00:45 12:02:00
29 |sortie 54 (bou!. Pine Beach, Fénelon) 41.6 8:01:35
30 |sortie 56 (COte de Liesse, aéroport Dorval) 43.2 80 8:02:15 1056
31 |sortie (55iéme avenue & Lachine) 44.8 8:04:00 12:05:00
32 |sortie (32idme avenue A Lachine & A-13) 46.4 80 8:05:05
33 |sortie 61 (14iéme avenue A Lachine) 48.0 8:07:18 30
34 |sortie 62 (1&re avenue & Lachine) 49.6 80 8:08:20
35 |sortie 63 8:09:10
36 |sortie 64 (St-Jacques) 51.2 8:10:20
37 (panneau (ville de Mtl) ] 52.8 70 8:11:00
38 |Embranchement pont Champlain & la hauteur de A-15 nord 56.0 8:13:20 50 12:12:00 100
39 |sortie 62 (boul. de la Vérendrye) 57.6 - 8:14:45
40 fsortie (Atwater) 59.2 60 8:15:45
41 jjonction autoroute Bonaventure 59.2 8:16:00
42 |sortie (lle des Sceurs) 60.8 8:17:00
43 |poste de péage 62.4 8:18:40
44 [panneau sur le pont 64.0 8:20:45
45 |sortie pour A-20 est 65.6 8:21:45
46 |sortie 80 (boul. Taschereau) 8:23:05
47 |sortie (boul. Milan) 67.2 8:23:30
48 |sortie pour I'A-30 est 8:25:00 12:22:10
49 |entrée de la bretelle 70.4 35 8:25:30
50 |sortie de la bretelle 72.0 8:26:20
51 |sortie 110 (boul. Grande Allée) 73.6 100 8:27:00 100
52 [sortie 115 (boul. Cousineau) 76.8 8:29:00
53 [sortie 118 (montée des Promenades) 80.0 8:30:45
54 [sortie 120 (boul. Clairevue centre-ville) 81.6 8:32:10 95
55 |sortie 121 (boul. Montarville) 83.2 8:33:05
56 |sortie 125 (Mtl - jonction A-20) 8:35:10
57 lentrée de la bretelle 86.4 8:35:35
58 |sortie de la-bretelle (voie de service de I'A-20) 88.0 8:36:20 12:32:00
durée et fongueur du trajet 88.0 1:06:20 1:02:00
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TABLEAU 3

RELEVES DES TEMPS DE PARCOURS SUR L'AUTOROUTE 30 ET LA ROUTE 132

TEMPS DE PARCOURS SUR L'AUTOROUTE 30 ET LA ROUTE 132

Période de pointe AM
mercredi 26 avril 1989

Période hors-pointe
mardi 25 avril 1989

heures vitesse de

vitesse heures vitesse de
identification Kilométrage| affichée croisiére croisidre
(km} (km/h) (h:mn: —Jkm/h} {h:mn: (km/h)

1 |départ _ 0.0 7:30:00 11:30:00 75
2 lfeu de circ. (sortie pont Levis) - 1.0 50 7:31:30 80
3 |entrée dans Salaberry-de-Valleytield 7:34:30 11:33:30 50
4 (feu de circ. (rue Alexandre) 1 7:35:25
5 | feu de circ. (rue Grande-lle) 7:36:10
6 [feu de circ. (rue Maden) 4.8 70 7:36:50 65
7 |passage de ia voie ferrée 6.4 7:38:20 ’ 11:36:00 80
8 |entrée dans St-Timothée 7:39:00 11:37:20
9 [feu de circ. (jonction avec la route 132 ) 8.0 70 7:39:40
10 fjonction avec l'autoroute 30 9.6 90 7:41:45 80 11:38:40 100
11 |intersection en T avec I'autoroute 30 12.8 7:43:45
12 jfeu clignotant (sur la route 132 ) 14.4 90 7:44:20 90 11:41:40 60
13 |passage en face du musée Maurice Gendreau 17.6 70 7:47:20 80
14 |feu clignotant & la 16 idme avenue 70 7:50:20
15 [panneau de sortie Melocheville 22.4. 50 7:51:00
16 |entrée du tunnel 24.0 7:52:00 '11:48:40
17 |centrale de Beauharnois (détour) 20 7:53:10
18 |reprise de la route principale 25.6 50 7:54:20 11:50:15 50
19 lentrée de Beauharnois 27.2 50 7:55:00 50 :
20 |passage sur la rue St-Louis 7:56:00
21 |1er et 2iéme arrét-stop 7:56:50
22 |feu de circ. ( chemin de la Beauce) 7:57:10
23 |sortie 'de Maple Grove 28.8 50 7:57:35 75
24 |a 5 km de Chéteauguay et 19 km de Montréal 32.0 90 7:59:30
25 |feu  clignotant 33.6 90 8:01:00
26 {passage 4 3 km de Chateauguay 35.2 70 8:01:55 95
27| arrét-stop et feu clignotant 70 8:03:30
28 |entrée dans Chateauguay 36.8 8:04:15 11:59:00 80
29 [tourne sur la rue René-Lévesque 38.4 50 8:04:35 50
30 Jjonction Haute-Riviére (feu clignotant ) 40.0 90 8:06:15
31 |feu de circ. ( rue St-Joseph ) 41.6 - 70 8:07:10 -
32 [jonction de la 138 est avec la 132 est ( feu de circ. ) 50 8:08:10 12:00:00 60
33 [feu de circ. ( rue Parkview ) 43.2 8:09:00
34 |feu de circ. { rue Ste-Marguerite ) 8:09:35
35 jfeu de circ. ( rue Logan ) 8:10:00
36 (feu de circ. { rue Marcel } 44.8 8:11:00
37 |entrée dans Kahnawake 70 8:12:20 12:09:00 90
38 {feu de circ. { en face de la place Kanatha ) 46.4 8:13:40
39 |voie ferrée 48.0 50 8:14:50
40 [pont Mercier 49.6 30 8:16:20
41 jjonction de !a route 132 (Laprairie ) 51.2 70 8:17:15 80 12:13:00 80
42 |Kahnawake - 52.8 70 8:18:30
43 jfeu de circ., voie ferrée et entrée de Ste- Catherine 56.0 8:20:40
44 ifeu de circ. 57.6 8:21:50
45 |feu de circ. §9.2 8:23:00
46 |feu de circ. { jonction avec la route 209 sud ) . 8:23:30 12:20:00 80
47 {feu de circ. (rue Georges-Gagné a Delson ) 60.8 8:25:45
48 {feu de circ. (rue principale ) 8:26:20
49 {feu de circ. (entrée dans Candiac ) 62.4 70 8:28:00 12:23:00
50 [direction 132 est (entrée de la boucle ) 25 8:29:30 12:25:00
51 [sortie de.la boucle 64.0 100 8:30:30
52 |sortie 44 Boul. Montcalm (Candiac ) 8:31:55 :
53 |sortie 45 Boul. Taschereau 8:32:15 12:27:00 110
54 |sortie 46 Boul. Salaberry ( Laprairie ) 67.2 8:32:30
55 |sortie 47 Laprairie 70.4 100 8:33:50
56 [sortie 50 Boul. des Prairies 8:35:00
57 |sortie 51 Boul. Rivard 72.0 8:35:40
58 jsortie 52 Boul. Rome 73.6 8:36:20 12:29:00 100
59 {jonction 132 & A-10 75.5 8:38:00 12:31:00
60 |sortie 80 Boul. Taschereau 77.7 8:39:40 100 12:33:00 110
61 |sortie pour la 30 est 82.0 8:41:30 12:35:00
62 Jjonction de I'A-30 et de I'A-20 89.6 8:52:40 12:45:00

durée et longueur du trajet 89.6 1:22:40 1:15:00
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 ANNEXE 11 :  RESULTATS DES ENQUETES ORIGINE-DESTINATTION



TABLEAU 1

LISTE DES MUNICIPALITES CORRESPONDANT AUX DIFFERENTES ZONES DE REFERENCE

ZONE MUNICIPALITE

1 Salaberry-de-Valleyfield

12 Grande-lle

13 Saint-Timothée

14 Melocheville, Maple Grove

16 Beauharnois ,

16 Saint-Etienne-de-Beauharnois

17 Saint-Louis-de-Gonzague

18 Saint-Stanislas-de-Kostka

19 Saint-Anicet, Sainte-Barbe, Dundee

20 Huntingdon, Hinchinbrook

21 Hemmingford, Franklin, Havelock

22 St-Chrysostome, Sainte-Clotilde-de-Chateauguay

23 Ormstown, Howick, Tras-Saint-Sacrement

24 Sainte-Martine, Saint-Urbain-Premier

25 Chateauguay, Léry, Mercier, Saint-Isidore

26 Les Cédres, Pointe-des-Cascades

27 " Coteau-du-Lac, Saint-Clet

28 Saint-Polycarpe, Saint-Télesphore ’

29 Saint-Zotique, Rivisre-Beaudette, Coteau-Station, Coteau-Landing
30 _Dorion, Vaudreuil, Rigaud, Sainte-Marthe, lle-Perrot, St-Lazare

31 Hull, Gatineau, Rouyn, Maniwaki, Val d'Or, Montebello, Papmeauv:lle
32 Saint-Eustache, Mirabel, Lachute

33 Montréal (et environs)

34 Laval, région des Laurentides

35 Joliette, Saint-Joseph-de-Lanoraie, Lavaltrie

36 Cap-de-la-Madelsine, Trois- Rméres Portneuf

37 Québec (et environs)

38 Jonquiére, Chicoutimi, Normandin, Baie Comeau

39 Gaspé, Matarie, Percé, Saint-Elzéar '

40 Rividre-du-Loup, Montmagny, La Pocatidre, Berthier-sur-Mer

41 Lévis, Sainte-Marie, Thetford Mines

42 Victoriaville, Lotbinidre, Saint-Samuel, Saint-Norbert-d'Arthabaska
43 Brompton, Asbestos, Lac-Mégantic, Newport, Martinville

44 Sherbrooke, Granby, Valcourt, Bolton-Est, Saint-Benoit-du-Lac, Waterloo
45 Sorel, Drummondville, Pierreville, Saint-Marcel, Tracy, Acton-Vale
46 Saint-Hyacinthe, Verchéres, Beloeil, Varennes, Sainte-Julie

47 Longueuil, Chambly, Saint-Bruno-de-Montarville, Saint-Lambert, Saint-Paul-d'Abbotsford
48 Bedford, Saint-Jean-sur-Richelieu, Saint-Luc, Lacolle

49 Saint-Rémi, Saint-Michel, Napierville '
50 Brossard, Caughnawaga, Sainte-Catherine, La Prairie, Delson, Candiac, Saint-Constant
58 Nouvelle-Ecosse, Nouveau-Brunswick, lle-du-Prince-Edouard

59 Ontario, Alberta

60 Etats-Unis




TABLEAU 2

NOMBRE DE VEHICULES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

ENQUETE O.D. - ROUTE 201 - VALLEYFIELD

Direction Ouest - Est, Eté 1986

- .. Ky - -t

Travail Atffaires Loisirs | Magasinage Autre Total
(1) (2) .
Autos 2 444 1129 3 481 1 444 345 8 843 '
Autobus 0 3 0 0 0 3 I
Camions - 178 295 35 4 5 517
Autres 26 5 108 8 11 158 '
Total 2 648 1 432 3 624 i 456 361 9 521 '
Proportion (%) 27.81% 15.04% 38.06% 15.29% 3.79% 100.00% i
Taux d'occupation 1.34 1.27 2.26 2.09 1.77 1.81 '
(1) Travalil: quand le déplacement se falt pour se rendre & son lieu (
' de travail ou en revenir.

(2) Affalres: quand le déplacemerit s'accomplit durant le temps de travall

ou encore ceux qui travaillent avec leurs véhicules (livreurs,
camlonneurs, représentants, etc.).
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TABLEAU 3 (Suite)
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 201 - VALLEYFIELD
Direction Ouest - Est, Eté 1986

DESTINATION : :
ZONE 41 42 43 44 45 46 47 48 49 | 50 58 60 |Total|
26 1 503
27 | 1 1 1 1 1 3 1 1 4__]2230
28 1 1 1 371
29 ‘ 1 1 1 5 5 1954
30 1 1 1 2 2 6 1158
| 31 2 3 3 1 1 91
: 32 1 1 1 85
o| 33 2 1 ~ 20 11945
R _34 ) 2 1 : 234
1 [ 35 _ ' : 1 29
G| 36 70
1| 37 1 44
N| 38 1 9
El 39 15
.40 1
42 Z
45 - : 12
46 : ‘ : ‘ 24
47 | 33
50 14
58 )
| 59 679
| 60 : : 34
Totall 2 2 1 18 1 8 13 23 12 14 12 53 |9547

Trafic de transit qui utilise le réseau routier de la Rive-Sud
pour éviter I'lle de Montréal.

. . s
! ‘



REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION

TABLEAU 3

POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 201 - VALLEYFIELD

Direction Ouest - Est, Eté 1986

DESTINATION
ZONE 1 12 | 13 14 15 16 | 17 18 19 20 21 22 23 24 25 33 37 39 40
26 | 337 | 45 41 2 20 6 18 5 1 5 7 11 4
27 117571 139 | 153 ] 10 19 4 13 21 35 10 2 15 4 23 11
28 | 2871 15 34 , 2 2 6 4 1 3 2 2 1 6 3
| 29 11533 108 | 151 9 23 4 4 9 27 14 2 1 7 1 26 19 3
30 | 814 | 67 92 4 38 1 9 | 14 27 25 8 5 10 8 20 3
31 33 1 5 3 14 1 2 Z 1 2 1 1 2 3 5
32 44 3 19 1 3 5 1 1 1 2 1 1
ol _33 |1326] 84 | 149 4 27 1 11 28 | 163 | 67 13 1 33 2 13
Rl 34 | 146 | 11 24 1 3 3 28 8 3 2 1
1 |_35 11 11 1 1 1 1 2
G| _36 52 3 12 1 1 1
1|37 37 3 2 1
N| 38 6 1 1
E[ 39 12 1 1 1
40 1
42 3 2 1 1
45 11 1
46 15 4 3 1 1
47 24 1 1 2 1 4
50 9 2 ' 2 1
58 1 1 2
59 | 301 17 41 5 17 9 1 13 25 20 3 32 4
60 17 1 1 1 1 2 1 . A
Totall 67761 507 | 742 | 41 164 1 11 57 94 | 337 1 162 | 59 13 1 108 | 31 1 191 77 10 4 4




TABLEAU 4
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
' VEHICULES COMMERCIAUX - TOUS LES MOTIFS
ENQUETE O.D. - ROUTE 201 - VALLEYFIELD
Direction Ouest - Est, Et6 1986
: DESTINATION )
ZONE 1 12 13 14 15 17 18 19 20 21 22 23 24 25 33 | 39 40 48 58 60 |Total
26 14 7 3 . 2 2 28
27 61 11 2 1 3 2 5
| 28 19 2 2 2 2
L 29 49 12 5 1 - 2 3
,_30 49 16 4 5 3 2 2 Z
31 | 1 1
ol 32 2 3 1
Rl 33 110 20 Z ) i 1 2 1 2
11 34 15 3 3 2 2 -
G|l _35 5 2
136 4 2
NL 37 5
El 45 2
46 | 4 4 2
47 4
50 2
59 33 1 3 3 S 3 2 2 2 2 5 :
60 | 2 1 | 1
Totall 374 76 35 1 14 15 2 14 9 4 2 12 4 12 5 3 4 3 6 5

Trafic de transit qui passe & Riviére-Beaudette et

qui utilise le réseau routier de la Rive-Sud

pour éviter !'lle de Montréal.



TABLEAU §

ENQUETE O.D. - ROUTE 138 - TRES-SAINT-SACREMENT
Direction Est - Ouest, Eté 1986

-1’ -

Travall Affaires Loisirs | Magasinage Autre Total
(1) (2)

Autos 336 501 632 71 36 - 1 576
Autobus 0 2 0 0 0 2
Camions 25 145 0 o 0 170
Autres 4 9 8 - 0 0 21
Total 365 657 640 71 36 1 769
Proportion (%) 20.63% 37.14% 36.18% 4.01% 2.04% 100.00%
Taux d'occupation 1.30 1.30 2.15 1.95 1.88 1.65

(1) Travall:

(2) Affaires:

quand le déplacement se fait pour se rendre a son lieu-
de travail ou en revenir.

quand le déplacement s'accomplit durant le temps de travall

ou encore ceux qul travaillent avec leurs véhicules (livreurs,

camionneurs, représentants, etc.).
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: TABLEAU 6
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 138 - TRES-SAINT-SACREMENT
Direction Est - Ouest, Eté 1986

DESTINAT|ON
ZONE 1 14 | 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 21 [ 22 | 23 | 30 | 43 | 44 | 48 | 59 | 60 [Total]
1 1 1 1 5 1 9
13 1 , 1
14 1 1
15 1 1 1 2 2 9 1 17
22 | 2 1 1 1 1 g |- 13
23 | 1 24 2 3 30
24 | 28 | 19 | 34 { 3 9 52 3 | 257 1 4 | 410
251 6 1 5 11 2 8 51 {27 1 s 1171 ] 2 289
27 1 2 2
30 2 2
31 1 1 2
32 3 1 2 6
33 | 6 2 1 201 6 24 1197 | 85 | 2 | 328 1 2 3 3 48 | 727
34 1 ] 3 8 8 20 2 42
ol 35 1 1 2
R|_36 - 2 1 2 1 6
137 2 1 8
G| 38 1 1 1 3
1|41 2 2
N| 42 | 2 1 . 3
E| 43 3 3
44 2 3 3 10 1 19
45 6 1 2 2 2 1 14
46 | 1 2 4 Vi
47 1 1 3 11 2 20 2 40
48 2 2 1 3 8
a9 | s 4 1 3 3 5 1 22
50 | 2 2 2 1 3 4 3 1 | 24 1 3 46
58 1 1
| 59 3 2 8
60 1 1 2
Total| 54 1 29 | o1 | 18 | 61 | 3471 137 | 11 [ 900 | 3 1 3 3 9 68 11745




TABLEAU 7
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
VEHICULES COMMERCIAUX - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 138 - TRES-SAINT-SACREMENT
Direction Est - Ouest, Eté 1986

RESTINATION

ZONE 1 16 17 19 1 20 21 22 23 30 59 60 |[Total
13 1 1
14 1 1
15 : 1 2 3
22 2 ‘ 1 1 4
23 15 15
24 | 9 2 8 12 1.3 23 2 2 61
25 1 1 1 1 Z 11
o 27 2 2
Rl 31 1 1
1{ 32 , 1 1
G| 33 | 2 9 1 12 Z 18 1 6 96
1] _34 . 2 3 ‘ 8
N| 35 1 1
E{ 36 2 2 4
i 38 1 1 2
41 2 2
44 ‘ : 3 1 4
45 | 1 1
46 1 L 2 3
49 3 2 1 8
[ s0 | 1 1 z :
[ 59 2 2
[ 60 1 1
Jotall 14 4 23 9 29 17 1 89 2 4 9 201
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TABLEAU 8

NOMBRE DE VEHICULES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - MELOCHEVILLE

Direction Est - Ouest, Eté 1986

Travail

Lolsirs

Aftfaires | Magasinage| _Autre Total
(1) (2)
Autos 1.237 668 1 488 . 421 201 4 015
Autobus 0 o 0 1 0 1
Camions 45 258 8 1 0 312
Autres 19 4 8 1 0 32
Total 1301 930 1504 424 201 ‘4 360
Proportion (%) 29.84% 21.33% 34.50% 9.72% 4.61% 100.00% .
' Taux d'occupation 1.39 1.28 2.22 2.05 2.00 1.74

(1) Travall:

(2) Affalreé:

quand le déplacement se fait pour se rendre 2 son lieu

de travall ou en revenir.

camionneurs, représentants, etc.).

' quand le déplacement s'accomplit durant le temps de travall
ou encore ceux qul travalllent avec leurs véhicules (livreurs,




TABLEAU 9
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
' POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - MELOCHEVILLE
Direction Est - Ouest, Eté 1986

DESTINATION

p4 1 12 | 13 1 14 1 15 | 17 | 18 | 19 | 20 [ 21 | 23 1 27 | 28 | 20 [ 30 | 31 [ 32 [ 590 | 60 ITotal
14 | 9 1 6 33 1 1 1 1 1 54

15 | 592 | 20 | 205 | 855 3 19 | 3 3 26 7 11 | 23 9 1 22 3 |1802
16 | 10 7 13 1 1 3 35

71 1 3 15 19

21 3 1 1 2 7
22 | 4 2 5 3 1 15

ol 23] 3 2 4 2 11
R .24 | 87 | 13 | 34 | 51 3 4 5 3 200
1[25 [ 342 ] 16 | 115 ] 189 2 16 | 1 2 2 14 | 2 23 | 18 3 1 50 1 797
G| 33 | 370! 17 I 144 [ 202 ] 2 4 1 ag | 2 2 6 12 | 2 1 31 8 | 842
1 34 ] 12 7 12 1 32
N[ 35 ] 2 1 1 4
E|_36 1 1 2
37 | 20 5 8 1 1 Z 1 43
3g | 2 3 5
30 | 2 2 2 6
40 2 1 3

41 1 1 1 3
42 1 1 2
43 1 1 2
a4 | 23 1 6 6 1 1 1 11 50
45 | 14 4 1 19
46 | 23 8 4 1 1 1 2 40
47 | 69 | 4 19 | 20 10 1 5 1 6 135
48 | 16 4 7 2 1 1 6 37
49 | 15 4 5 2 5 1 32
50 | 62 | 4 35 | 23 7 3 1 7 1 143 |

58 | 2 1 3 12 18

60 | 2 4 3 1 - 1 , 9 20
Total| 1688 80 | 628 | 1462] 2 4 6 98 | & 4 8 59 | 10 ] s9 | 54 | 16 2 [ 177 ] 15 Ja37s

- e f -




TABLEAU 10 _
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
) VEHICULES COMMERCIAUX - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - MELOCHEVILLE
Direction Est - Ouest, Eté 1986

, DESTINATION
ZONE 1 12 | 13 | 14 | 17 | 19 | 20 | 23 | 27 | 28 | 20 [ 30 [ 31 59 | 60 |Total
14 2 1 4 : 1 8
15 | 40 16 | 3s 1 . 1 1 1 3 1 7 2 108
16 1 1
17 5 5
21 ] 1 2
22 1 1 2 )
o[ 23 1 1 ’
R| 24 3 3 6 1 13
125 | 19 9 9 1 10 4 52
Gl 33 | 50 4 8 42 1 1 1 5 3 115
1 |_34 1 1
N|_35 1 1
E[ 37 3 3
41 1 1
44 1 2 1 4
45 1 2 3
46 3 3
47 3 1 2 2 8
48 1 1
| 49 1 1 2
2 2 4 1 1 10
| 58 1 1 2
60 1 1 1 3
Totall 131 [ 8 49 | 108 | 1 3 1 1 1 1 1 15 1 22 6 349




- TABLEAU 11 :
NOMBRE DE VEHICULES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - VALLEYFIELD

Direction Ouest - Est, Eté 1986

Travail Affalres Lolsirs | Magasinage Autre Total
(1) (2) ,

Autos 693 431 1 487 696 184 3 491 .
Autobus 0 1 1 0 0 2 '
Camions 16 66 1 1 1 85
Autres 3 3 33 0 0 39 '
Total 712 501 1 522 697 185 3 617 l
Proportion (%) 19.68% © 13.85% 42.08% 19.27% 5.11% 100.00% l
Taux d'occupation 1.37 1.39 2.14 2.10 1.92 1.87 ‘
(1) Travail: quand le déplacement se falt pour se rendre & son lieu

de travall ou en revenir. I

(2) Affaires:

quand le déplacement s'accomplit durant le temps de travalil

ou encore ceux qui travaillent avec leurs véhicules (livreurs,

camionneurs, représentants, etc.).

-‘ ) — - — - -
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TABLEAU 12
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - VALLEYFIELD
Direction Ouest - Est, Eté 1986

DESTINATION
ZONE | 1 112113{14]15)16{17]22]23}24]25]26]27]28]29]30]31]32[33[3a]35[36]37] 42144/45/46/a7]a8]50]58]59] Totall
1 141112 1 1 1 1 1] 49
11 ] 51 41 2 1 111 212 4] 1 ‘ 1| 70
15 1 1
16 | 2 2
17 5 1 6
| 18 1625] 6 [47] 55 3 13 41219 g l1al 111282 1|1 1 3 4 [ 772
19 f12211131908 9 I191 1 | 4 | 2 110 1 1111 2 I 201 4 I 28l 24l 4 | 4 |225] 26 21 al111lal3lol10l1 5] 112001772
ol 20]ss6| 8 [43] 121> 212l12lalola1]l1V4]ez]s 11 18| 788
Rl21[ 2 11 1l s
il22] 2 1 3
cl23] 6 |1 1 1 2 12
i1{24] 0 1 2 3
N[25] 1 1
E[44] 1 1
47 | 1 1
(48 [ 3 1 1 5
49 | 1 1
s8] o 111
591 9 1 1 1 3l 1 17
60 | 29 4 1 5 1 1]2/[31 1 3 1 3| 81
Totaioseel 2011951161261 3 191 2116l 1 [18] 7 |44]9l49]eslef11fseafas]l 1138l 115132114l 2 51 l49la350

22



: ‘ TABLEAU 13
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
VEHICULES COMMERCIAUX - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - VALLEYFIELD
Direction Ouest - Est, Eté 1986

RESTINATION

ZONE 1 12 1 13 | 14 | 16 | 17 | 23 | 26 27 28 29 | 30 | 31 33 | 35 | 44 45 59 |Total
ol 1 2 1 3
R[_18 10 1 3 1 1 1 1 2 1 21
1119 26 3 : 1 1 2 1 2 1 37
G| 20 14 1 2 1 1 1 1 1 1 6 3 32
| 3 1 ' 1
Nl _48 1 1
E| 60 1 1 1 1 1 4

Totall 54 2 9 1 2 ) 3 1 1 2 1 1 1 11 1 2 2 4 99



TABLEAU 14

NOMBRE DE VEH_ICULES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

ENQUETE O.D. - ROUTE 209 - SAINT-CHRYSOSTOME
Direction Sud - Nord, Eté 1981

Travall Affalres Loisirs .| Magasinage Autre Total
(1) (2) .

Autos 112 56 152 60 \3’3 413
Autobus 0 0 0 0 0 0
Camions 5 22 1 1 0 29
Autres 0 1 5 2 0 8
Total 117 79 158 63. 33 ~ 450
Proportion (%) 26.00% 17.56% 35.11% 14.00% 7.33% ' 100.00%
Taux d'occupation 1.54 1.38 . 2.32 . 2.23 - 1.93 1.91

(1) Travail: quand le déplacement se fait pour se rendre a son lieu

de travail ou en revenir.
(2) Affaires: quand le déplacement s'accomplit durant le temps de travalil
ou encore ceux qui travaillent avec leurs véhicules (livreurs,
camionneurs, représentants, etc.).



TABLEAU 15
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 2089 - SAINT-CHRYSOSTOME
Direction Sud - Nord, Eté 1981

, DESTINATION
ZONE 13 15 21 22 23 24 25 33 34 44 47 49 | 50 60 |Total
1 3 35. 38
18 2 4 6
ol 19 6 4 10
R 20 12 1 1 1 15
[ 1 1 2 119 1 6 2 21 1 2 10 14 11 190
G| 22 1 1 2 74 4 3 15 1 3 6 3 1 114
1 23 1 58 2 62
N[ 29 1 2 1 4
E[ 58 1 1
59 1 1
| 60 3 . 2 1 6
Totall 1 2 11 1 315 1 11 5 43 1 3 17 21 14 2 447




. ' TABLEAU 16
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
VEHICULES COMMERCIAUX - TOUS LES MOTIFS '

ENQUETE O.D. - ROUTE 209 - SAINT-CHRYSOSTOME
' Direction Sud - Nord, Eté 1981

DESTINATION

ZONE 13 21 22 33 47 | Total |

ol 1 6 6

Rl _18 2 , 2

120 2 _2
el _21 19 1 20

122 1 1 5

N|_59 1 1

El Total 1 2 31 1 1 36




TABLEAU 17

NOMBRE DE VEHICULES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

ENQUETE O.D. - ROUTE 203 - SAINT-CHRYSOSTOME
Direction Nord - Sud, Eté 1981

Travail Atffaires Loisirs | Magasinage Autre Total
(1) (2) :

Autos 136 92 267 72 54 621
Autobus 0 0 0 0 0 0
Camions 30 15 2 1 0 48
Autres _2. : 2 6 1 0 11
Total 168 109 275 74 54 680
Proportion (%) 24.71% 16.03% 40.44% . 10.88% 7.94% 100.00%
Taux d'occupation 1.34 1.58 2.33 1.72 2.24 1.89

(1) Travall:

(2) Affaires:

quand le déplacement se fait pour se rendre & son lieu
de travail ou en revenir.

quand le déplacement s'accomplit durant le temps de travall

ou encore ceux qul travaillent avec Ieurs véhicules (livreurs,

camlonneurs, représentants, etc.).



TABLEAU 18
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 203 - SAINT-CHRYSOSTOME
Direction Nord - Sud, Eté 1981

DESTINATION

ZONE 21 | 22 | 23| 47 [ 48 [ 49 | 60 [Total]
1 4 | 27 1 32
15 | 3 | 31 | 2 | 36

1 21 14 13

ol 19 1 | - 1
R{ 20 4 4
1 22 | 13 [ 154 [ 2 1 170
Gl 23 | 16 | 71 2 | 1 2 1 92
1| 24 | 18 | 72 5 | 95 |
N[ 25 | 23 [ 39 s | 66
E[ 29 | 1 1 2
33 | 32 | 81 1 - 12 | 126
34 | 1 3 4
37 | 3 2 5
47 1 11 11
a9 | s | 3 8
50 | 2 4 6

| 58 3 3
Total| 123 [ 518 [ 2 3 2 1 1 25 | 674




TABLEAU 19 ,
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
VEHICULES COMMERCIAUX - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 203 - SAINT-CHRYSOSTOME
Direction Nord - Sud, Eté 1981 ‘

: DESTINATION

ZONE 21 22 Total |
1 2 2
15 2 2
18 1 1

ol 20 2 2

R{ 22 2 5 7

1 [__23 2 12 14

G| 24 1 7 8

1] 33 ' 11 1 11

N|_ 34 2 1 3

E| 37 2 2
47 1 1
49 1 1
58 4 4

Total 10 48 58
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TABLEAU 20

NOMBRE DE VEHICULES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 20 - RIVIERE-BEAUDETTE
Direction Est - Ouest, Eté 1983 -

Travall Affaires Loisirs | Magasinage Autre Total
(1 (2)

Autos 302 867 3 692 37 123 5 021
Autobus 0 2 0 0 0 2
Camions 5 1 160 19 0 2 1 186
Autres 4 10 101 1 0 116
Total 311 2 039 3 812 38 125 6 325
Proportion (%) - 4.92% 32.24% 60.27% 0.60% 1.98% 100.00%
Taux d'occupation 1.88 1.39 . 2.73 - 2.28 2.27'> 2.25

(1) Travalil: quand le déplacement se falt pour se rendre a son lieu

de travall ou en revenir.

quand le déplacement s'accomplit durant le temps de travall
ou encore ceux qul travalillent avec leurs véhicules (livreurs,
camionneurs, représentants, etc.).

{(2) Affaires:



TABLEAU 21
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS
ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 20 - RIVIERE BEAUDETTE
Direction Est - Ouest, Eté 1983

DESTINATION

ZONE | 29 | 31 59 | 60 [Total
' 3 312 10 330
1 90 96
118 3 124
2 2

6 2. 13683 ] 282 {3973
251 11 262
22 3 25

Z

336
35

34

2

18

20
90

-4 KN KN

mzZ-—O0=-=30

62
99
48
35
80 500

, 103 42 14
Total] 17 7 58161 480 | 6320

: Trafic de transit qui aurait pu utiliser le réseau routier
de la Rive-Sud pour éviter I'lle de Montréal.




TABLEAU 22
" REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
VEHICULES COMMERCIAUX - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 20 - RIVIERE BEAUDETTE
Direction Est - Ouest, Eté 1983

DESTINATION

ZONE | 29 | 31 59 | 60 |Total i
L1 1 74 6 | 81
|29 1 14 15
30 7 11
33 | 984 1071
34 51 55
35 10 16
36 28
37 88
o 38 13
R| 39 6
1| 40 3
G| 41 15
1| _43 6
N|_ 44 27
E| 45 5
46 48
47 34
48 20
50 4
8 109
60 \ 8 3 11
Totall 1 | 1 [1481] 183 | 1666

. Trafic de transit qui aurait pu utiliser le réseau routier
de la Rive-Sud pour éviter I'le de Montréal.

R



TABLEAU 23

TYPES DE CHARGEMENT
TYPE DE CHARGEMENT NOMBRE % TYPE DE CHARGEMENT NOMBRE %
"|Marchandises diverses 493 25.6 % Meubles et déménagements 46 24 %
Vides 341 17.7 % Véhicules récréatifs 33 1.7%
Denrées alimentaires 271 14.1 %  |Déchets 31 1.6 %
Matériaux de construction 227 11.8 % Vrac 13 0.7 %
Machinerie et piéces 128 6.7 % Animaux 11 0.6 %
|Produits " pétroliers ou chimiques 120 6.2 % Spécial 4 0.2 %
Inconnu ' 103 54% Maisons mobiles 3 0.2%
Bois, papier journal . 100 52%
{Total ‘ 1924 100.0 %




. . «

. TABLEAU 24 .
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
VEHICULES LOURDS

.ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 20 - RIVIERE BEAUDETTE
Direction Ouest - Est, Eté 1985

DESTINATION

E 1 30 | 33 | 34 | 36 37 1 38 | 40 | 41 44 45 58 60 |Total]
31 4 ' 4
ORIGINE | 59 | 133 | 15 |1232! 100 | 42 11 1810
| 60 14 1. ] 105 5 5 3 167

Totall 147 16 113411 105 | 47 86 14

1981

Trafic de transit qui aurait pu utiliser le réseau routier de la
Rive-Sud pour éviter I'lle de Montréal.



TABLEAU 25

NOMBRE DE VEHICULES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 40 - POINTE-FORTUNE
Direction Est - Ouest, Eté 1983

Travall Affalres Lolsirs | Magasinage Autre Total
(1) (2)

Autos 331 1191 3 980 52 134 5 688
Autobus 0 4 1 0 0 5
Camions 17 557 31 0 1 606
Autres 4 9 98 0 3 114
Total 352 1 761 4 110 52 138 6 413
Proportion (%) 5.49% 27.46% 64.09% 0.81% 2.15% 100.00%
Taux d'occupation 1.74 1.48 2.62 2.17 2.25

2.26

(1) Travalil:

(2) Affaires:

quand le déplacemént se fait pour se rendre a son lieu
de travall ou en revenir. ‘

quand le déplacement s'accomplit durant le témps de travail

ou encore ceux qul travaillent avec leurs véhicules (livreurs,

camionneurs, représentants, etc.).



'

TABLEAU 26 :
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 40 - POINTE-FORTUNE
Direction Est - Ouest, Eté 1983

DESTINATION
ZONE 30 | 31 32 34 59 60 |Totalj
1 1 40 16 1 85 143
29 7 3 ' 10 ' 20
| 30 | 14 55 34 6 285 2 396
31 1 1
2 1 6 7
33 20 688 | 130 17 13169 Z 4031
34 1 3 159 1 1213
35 17 21
36 49 76
0| 37 : 291
R| _38 43
1{ 39 50
G| _40 4
I 41 25
Ni 43 16
E| 44 163
45 74
46 41
47 174
48 54
50 46
58 1 1 289
60 1 s ' 2 14 227
Tota 38 111881 200 28 149231 28 16405

Trafic de transit qui auran;pu utiliser le réseau routier de la
Rive-Sud pour éviter I'lle de Montréal si un lien était créé
dans l'axe de l'autoroute 540.



TABLEAU 27 _
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
VEHICULES COMMERCIAUX- TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 40 - POINTE-FORTUNE
Direction Est - Ouest, Eté 1983

DESTINATION
ZONE 30 | 31 | 32 | 34 | 59 | 60 [Totall
1 14 3 14 31
| 29 1 2 3
| 30 4 4 2 37 47
[ 33 3 71 10 2 | 470 556
ol 34 1 11 12
R{ 35 4 4
I |36 6 6
Gl 3z 13 27 40
1| 39 7 7
N[ 41 1 2 3
E{ 43 2 2
44 1 21 22
45 2 7 9
46 2 18 20
47 1 16 17
48 4 4
50 1 7 8
58 1 30 31
60 5 11 1 17
Totat! 7 1116 ] 17 | 2 | ege | 1 | 839




TABLEAU 28
TYPES DE CHARGEMENT
TYPE DE CHARGEMENT NOMBRE % TYPE DE CHARGEMENT NOMBRE %
Vides 287 431% |Machinerie et piéces » 22 33%
Marchandises diverses 73 11.0 % Inconnu 16 24%
Bois, papier journal, peat moss 62 9.3 % Meubles et déménagements 14 21%
Denrées alimentaires ' 59 _ 8.9 % Déchets 11 1.7 %
Matériaux de construction 49 74 % Animaux _ , 11 1.7 %
Produits pétroliers ou chimiques 32 4.8 % Véhicules récréatifs 2 03%
Vrac ‘ 26 3.9% Maisons mobiles 1 2 " 03%
Total : — 666 _100.0%




TABLEAU 29
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
VEHICULES LOURDS

ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 40 - POINTE-FORTUNE
Direction Ouest - Est, Eté 1985

DESTINATION
1 30 | 33 | 34 | 36 | 38
31 24 9 55 i 2
2 1
ORIGINE |_59 49 10 | 401 ] 13 11 1
60 1
Totall 73 20 | 457 1 13 13 23 1 3 6 10 24 | 9 15 | 667

‘Trafic de transit qui aurait pu utiliser le réseau routier de la
Rive-Sud pour éviter I'lle de Montréal si un lien était créé
dans l'axe de l'autoroute 540.
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TABLEAU 30 : o ‘

TYPES DE CHARGEMENT
TYPE DE CHARGEMENT NOMBRE % "I  TYPE DE CHARGEMENT | NOMBRE %
Marchandises diverses ' 282 32.6 % |Machinerie et piéces 23 27 %
Vides 193 223 % |Déchets " 16 . 18%
Denrées alimentaires 112 129 %. [|Vrac . 15 1.7 %
Produits pétroliers ou chimiques| 91 10.5 % Inconnu 12 1.4 %
Matériaux de construction 59 6.8 % Animaux ' 6 0.7 %
Bois, papier journal, peat moss 28 32% Véhicules récréatifs , 3 0.3 %
Meubles et déménagements - 25 29 %
(Total ' 865 100.0%




TABLEAU 31
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
- VEHICULES LOURDS

ENQUETE O.D. - AUTOROUTE 40 - POINTE-FORTUNE
Direction Ouest - Est, Eté 1987

DESTINATION
1 30 31 32 33 34 | 36 37 38 40 | 41 44 45 58 60 {Total]

30

31 33 27 4 83 2 1

32 1 1

ORIGINE $9 | 59 10 1 14 420 6 1 9

60 4
Totall 93 38 1 18 207 g 10 24 1 3 12 7 28 9 24 783

Trafic de transit qui aurait pu utiliser le réseau routier de la
Rive-Sud pour éviter I'lle de Montréal si un lien était créé
dans l'axe de l'autoroute 540.



ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - BEAUHARNOIS

TABLEAU 32 .
NOMBRE DE VEHICULES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

Direction Sud - Nord, Eté 1979

, Lolslrs

Travall Magasinage Autre Total
Autos 1 753 2 186 311 232 4 482"
Autobus 4 0 0 0 4
Camions 435 31 4 .8 476
Autres 15 17 0 1 33
Total 2 207 2 234 315 239 4 995
“|Proportion (%) 44.18% 44.72% 6.31% 4.78% 100.00%
Taux d'occupation 1.38 2.47 1.99 1.90

1.93




TABLEAU 33
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L'ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 132 - BEAUHARNOIS
Direction Sud - Nord, Eté 1979

. DESTINATION '
Z 1 14 15 17 21 22 24 25 30 | 32 33 | 34 3z 38 40 44 47 49 50 59 60 |Total]
1 2 1 3 1 400 3 4 5090 | 11 29 2 11 37 | 153 9 87 5 3 1270
13 v 49 1 107 4 1 6 1 4 20 8 200
14 2 1 1 1 371 4 316 | ‘10 16 2 8 31 3 | 20 786
15 1 6 2 l1034] 1 13 | 670 ] 20 39 2 5 18 81" 5 48 3 1948 |
16 ‘ 59 2 81 4 4 1 3 13 2 5 174
| 19 40 125 2 1 2 3 18 11 1 203
22 2 : 4 6
| 23 22 z . 29 |
ol 24 1 . 11 4 1 17
R| 25 25 19 1 45
129 22 10 1 1 yd 2 43
G| 30 23 3 1 3 1 2 33
1] 31 13 ‘ 4 3 | 1 2 25
N[ 33 1 1
E|l 34 1 1 2
| 48 2 2 4
49 1 . 1
50 3 3
1 59 71 40 12 1 4 8 16 | .1 21 2 1 1177
60 4 6 - 1 3 14
Totall 1 8 4 3 1 1 4 121531 4 24 119091 52 | 110 Z 26 85 | 346 | 21 207 yi 8 4981 |



NOMBRE DE VEHICUL

TABLEAU 34
ES ET TAUX D'OCCUPATION PAR BUT

ENQUETE O.D. - ROUTE 138 - MERCIER

Direction Sud - Nord, Eté 1979

Travall Lolsirs Magasinage Autre Total
Autos 2 194 1 432 989 425 5 040
Autobus 4 0 0 0 4
Camions 667 28 17 9 721
Autres 23 33 6 1 63
Total 2 888 1493 1012 435 5 828
Proportion (%) 49.55% 25.62% 17.36% 7.46% 100.00%
Taux d'occupation 1.34 2.29 2.03 2.01 1.75




: TABLEAU 35
REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR ZONE D'ORIGINE ET DE DESTINATION
POUR L’ENSEMBLE DES VEHICULES - TOUS LES MOTIFS

ENQUETE O.D. - ROUTE 138 - MERCIER
Direction Sud - Nord, Eté 1979

DESTINATION
29| 1 14 15 17 21 24 25 30 32 33 | 34 37 38 40 44 47 49 S50 59 60 | Total
1 22 20 1 1 1 4 | ] 590
13 1 1 2
14 6 2 8
15 1 1 45 1 26 3 3 2 182
17 13 18 ; 1 2 3 1 38
20 1 84 6 304 8 9 1 11 35 11 1 471
22 83 2 4 67 3 3 2 3 3 170
| 23 185 5 340 Y 9 3 10 25 8 1 593
o} _24 : 1 536 10 404 6 18 1 3 8 30 22 1 2 1042
R|_25 7 15 11 3 2 2018 4 15 906 14 30 3 Z 35 1 63 2 1 3139
|29 | ' 1 2 3
G| 30 2 1 3
1} 31 3 3 6
N|_33 4 1 1 6
E|] 34 2 1 1 1 1 6
40 1 1 2
44 1 1 2
48 1 1 3 1 6
49 1 57 7 65
50 . 9 4 13
59 3 9 1 1 2 16
60 19 K] 83 3 6 3 3 : 120
JTotall -9 15 14 1 4 2 3097 6 1 44 122001} 42 78 3 12 45 146 1 116 3 3 5843
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ANNEXE 12:

~ DETAIL DES ROUTES 201, 30 ET 132 RELIANT

LfAUTOROUTE 20 A L'AUTOROUTE 10



COMTE DE\ SOULANGEg
— COMTE DE\BEAUHARNO[S

ETUDE DE JUSTIFICATION DU PROLONGEMENT DE L'AUTOROUTE 30 ENTRE

L'AUTOROUTE 10 ET LAUTOROUTE 20 (M.R.C. VAUDREUIL-SOULANGES)

DETAIL DES ROUTES 201, 30 ET 132
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ETUDE DE JUSTIFICATION DU PROLONGEMENT DE L'AUTOROUTE 30 ENTRE

L'AUTOROUTE 10 ET L'AUTOROUTE 20 (M.R.C. VAUDREUIL-SOULANGES)

DETAIL DES ROUTES 201, 30 ET 132
RELIANT L'AUTOROUTE 20 A L'AUTOROUTE 10

LA PRAIRIE

H

nom de secteur

limite de secteur

montage photographique et
direction de la prise

intersection analysée

endroit a risque éleveé d'accident

section courante

feu de circulation

panneau d'arrét

panneau de vitesse

ﬁ!p Gouvernement du Québec
Ministére des Transports

Date: Juillet 1990
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ETUDE DE JUSTIFICATION DU PROLONGEMENT DE L'AUTOROUTE 30 ENTRE

L'AUTOROUTE 10 ET L'AUTOROUTE 20 (M.R.C. VAUDREUIL-SOULANGES)

DETAIL DES ROUTES 201, 30 ET 132
RELIANT L'AUTOROUTE 20 A L'AUTOROUTE 10

| LA PRAIRIE nom de secteur

T limite de secteur

montage photographique et
direction de la prise

intersection analysée

endroit a risque élevé d'accident

1 section courante

El feu de circulation
& panneau d'arrét

panneau de vitesse

'5!5 Gouvernement du Québec
Ministére des Transports

Date: Juillet 1990

Echelle: 1 : 25000 PLANCHE 3
0 500 1000 1500 2000 m
(== 1 | 1 =1




NISTERE DES TRANS

Il

A

09

5

lploﬂisll » l m
521



