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1. 

<fJ 

INTRODUCTION 

Dans le cadre du projet d'agrandissement du lieu d'enfouissement sanitaire de 
Saint-Athanase sur le territqire de la MRC du Haut-Richelieu, Golder Associés ltée, 
pour le compte de Compo Haut-Richelieu inc., ont mandaté CIMA+ afin d'actualiser la 
question du transport routier traitée dans l'étude d'impact sur l'environnement 
déposée en août 2000 au ministre de l'Environnement du Québec 1, ce afin de pouvoir 
répondre adéquatement aux questions qui seront soulevées lors des audiences 
publiques. 

Le mandat consiste donc dans un premier temps à identifier de façon objective les 
itinéraires d'accès au site les plus adéquats puis à procéder par la suite à une étude 
de circulation ainsi qu'à une évaluation de l'état de la chaussée pour chacun des 
itinéraires retenus. 

Ainsi, l'étude traite des points suivants : 

• Mise en contexte; 

• Choix des itinéraires d'accès au site; 

• Évaluation des caractéristiques de la circulation et de l'infrastructure routière; 

• Évaluation des impacts spécifiques au transport routier; 

• Recommandations et conclusion. 

Agrandissement du centre d'enfouissement sanitaire Saint-Athanase inc. localisé dans la MRC du Haut-Richelieu, BMST -
Golder, août 2000. 

CW.t.\. 
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2. 

2.1 

MISE EN CONTEXTE 

SECTEUR D'ÉTUDE 

Le site se trouve dans la municipalité de Saint-Jean-d'Iberville, secteur 

Saint-Athanase, dans la MRC du Haut-Richelieu. La figure 2.1 illustre l'emplacement 
du site ainsi que le réseau routier environnant. On distingue l'autoroute A-10 dans 
l'axe Est - Ouest et l'autoroute A-35 orientée Nord - Sud. Les routes nationales 
voisines du site sont les routes R133, R104 et R227. Il est à noter que la rivière 
Richelieu scinde la région en deux et qu'elle est traversée par les ponts des deux 
liens autoroutiers. 

L'unique accès au lieu d'enfouissement sanitaire (L.E.S.) est situé à l'Est de la rivière 

Richelieu, sur le rang des 54 (rang Sainte-Thérèse), entre le rang Saint-Édouard et le 
3e rang. La figure 2.1 montre également le réseau local de rangs, chemins et 
montées dans la région du site à l'étude. 

<fJ CWÂ~ 
L01220A 2001-02-19 2 
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2.2 CLIENTÈLE POTENTIELLE 

2 Source : 

L01220A 

Compo Haut-Richelieu, par l'agrandissement du L.E.S. de Saint-Athanase, désire 

desservir la population de la MRC Haut-Richelieu pour les 25 prochaines années ainsi 

que celle de 12 MRC voisines faisant partie de la Montérégie pour une durée de 7 à 

10 ans. Il est à noter que les MRC de la Haute-Yamaska et de Brome-Missisquoi 

possèdent leur propre lieu d'enfouissement sanitaire. 

La clientèle locale, soit celle de la MRC du Haut-Richelieu, accédera au site par le 

réseau de routes locales, régionales et nationales situé au Sud du site, tels les axes 

routiers comme la route 104, la route 219, la route 133, la route 223, etc. 

Quant à la clientèle régionale potentielle, elle accédera au L.E.S. principalement par 

le biais du réseau autoroutier sur la base de la répartition de la population en 

Montérégie. La provenance de la clientèle régionale a été établie par la firme Golder 

Associés ltée2
. Elle est illustrée à la figure 2.2. 

Sur le réseau routier, les déplacements des véhicules lourds reliés à la desserte 

régionale du site sont distribués dans les proportions suivantes : 

• 75 % de la clientèle proviendra des MRC de l'Ouest et du Nord de la Montérégie 

par l'autoroute 10, à l'Ouest du site; 

• 12 % de la clientèle proviendra des MRC de l'est de la Montérégie par l'autoroute 

10; 

• 3 % de la clientèle proviendra des MRC du Sud de la Montérégie par le réseau 

national comme la R219; 

• 10 % de la clientèle proviendra des MRC Nord-Est de la Montérégie par le réseau 

national comme la R133. 

Pour la desserte locale, l'hypothèse est faite que le point de départ moyen des 

déplacements sur le réseau à l'étude est l'échangeur A-35/R-133 (sortie 6). 

CW.-.'\. 

Localisation des infrastructures d'élimination en Montérégie et population par MRC - Golder Associés ltée. 
(voir annexe A) 

2001-02-19 4 
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2.3 OPÉRATION DU SITE 

2.3.1 

3 

• L01220A 

Achalandage 

La durée de vie utile du site d'enfouissement sanitaire proposé est estimée à 25 ans. 

Selon les données fournies par le promoteur et indiquées dans l'étude d'impact sur 

l'environnement, le projet est conçu pour recevoir les résidus de la MRC du 

Haut-Richelieu, soit une quantité d'environ 80 000 t.m/an, pour une période de 

25 ans, soit la totalité de la durée de vie utile du site (desserte locale). De plus, il est 
également prévu que, pour une période estimée à 7 ans, le site pourra aussi accueillir 
les déchets en provenance des autres MRC de la Montérégie, soit une quantité 
d'environ 220 000 t.m/an (desserte régionale), ce qui représente annuellement une 
quantité de 300 000 tonnes de déchets à éliminer pour les premières années 
d'opération. 

Le lieu d'enfouissement sera en opération 52 semaines par années, 5 jours/semaine 

et de 7 h à 19 h, soit uniquement durant le jour, en semaine. Il n'y aura donc aucun 

trafic de poids lourds en soirée ou la fin de semaine. Les tableaux suivants illustrent 
l'achalandage journalier au site3

. 

TABLEAU 2.1 : ACHALANDAGE JOURNALIER DE CAMIONS (DEMANDE LOCALE ET 

RÉGIONALE POUR LES 7 PREMIÈRES ANNÉES) 

Sable de Déchets 
recouvrement 

camions camions semi-remorque4 semi-remorque 
10 roues 12 roues 

En période normale 
54 (10 t.m.) 24 (16 t.m.) 8 (30 t.m.) 16 (29 t.m.) (42 semaines/an) 

En période de dégel 
77 (7 t.m.) 28 (14 t.m.) 10 (24 t.m.) 20 (23 t.m.) (10 semaines/an) 

TABLEAU 2.2 : ACHALANDAGE JOURNALIER DE CAMIONS (DESSERTE LOCALE 

UNIQUEMENT POUR LES 18 DERNIÈRES ANNÉES) 

Sable de Déchets 
recouvrement 

camions camions 
semi-remorque4 semi-remorque 10 roues 12 roues 

En période normale 
23 (10 t.m.) 5 (16 t.m.) O (30 t.m.) 4 (29 t.m.) (42 semaines/an) 

En période de dégel 
33 (7 t.m.) 6 (14 t.m.) 0 (24 t.m.) 5 (23 t.m.) (10 semaines/an) 

Source : Golder Associés (voir annexe A) 
En provenance des postes de transbordement de Châteauguay, Saint-Hubert, Saint-Rémi ou Longueuil 

CW.à\. 
2001-02-19 
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2.3.2 Provenance des tonnages de déchets 

2.3.3 

Sur la base des données énoncées ci-haut, 1,54 millions de t.m. (7 ans x 220 000 

t.m./an) de déchets répartis sur 7 ans proviendront de l'ensemble de la Montérégie 

alors que la desserte locale générera 2,00 millions de t.m. (25 ans x 80 000 t.m./an) 

de déchets sur 25 ans. La figure 2.3 présente la provenance des véhicules lourds 

proportionnellement au tonnage transporté pour l'ensemble de la vie utile du site (25 

ans). La figure montre que plus de 50 % du tonnage proviendra de la desserte locale, 

et ce même si la desserte régionale est forte durant les premières années d'opération 

du site. 

Gabarit de véhicules utilisés 

Les types de camions qui seront utilisés pour le transport des déchets et du sable de 

recouvrement sont illustrés à l'annexe A. Mentionnons que les camions de 10 ou 

12 roues ont une largeur de 96 pouces (8 pi ou 2,44 m) et que les semi-remorques 

ont une largeur de 104 po (8.66 pi ou 2,64 m), ce qui correspond à des dimensions 

standards pour ces types de véhicule. 

C, cwâ~ 
L01220A 2001-02-19 7 
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. .- !: .- ÉTUDE SPÉCIFIQUE AU TRANSPORT ROUTIER 

DANS LE CADRE DU PROJET D'AGRANDISSEMENT 

DU CENTRE D'ENFOUISSEMENT SANITAIRE ST-ATHANASE INC. Compo-Haut-Rlchelleû 

3. CHOIX DES ITINÉRAIRES D'ACCÈS AU SITE 

3.1 MÉTHODOLOGIE UTILISÉE 

3.2 

Les buts visés dans le choix de la méthodologie sont l'objectivité et la reproductibilité 

de la démarche. Le respect de ces éléments sont indispensables pour que l'analyse 

réalisée devienne un outil d'aide à la décision vers le meilleur choix ainsi qu'un moyen 

de communication auprès du public. 

Le but de l'étude étant de déterminer l'itinéraire de camionnage de moindre impact, 
une analyse comparative s'impose. La méthodologie utilisée est une analyse 

multicritère s'inspirant de la méthode classique utilisée dans l'évaluation des impacts 

du transport de diverses matières5
. La méthodologie a été adaptée au cas présent et 

comprend les étapes suivantes : 

• Identification et caractérisation des itinéraires potentiels; 

• Identification et caractérisation des composantes du milieu humain; 

• Structuration d'une grille d'analyse multicritère; 

• Analyse comparative des itinéraires. 

IDENTIFICATION DES ITINÉRAIRES POTENTIELS 

Cette étude ne s'attarde pas sur l'impact de la circulation des camions sur le réseau 

autoroutier. Le secteur étudié se concentre sur les quelques kilomètres du réseau 

local qui relient le site aux autoroutes. De par la position du L.E.S., plusieurs 

itinéraires potentiels peuvent être empruntés comme route privilégiée de camionnage. 

Dans un premier temps, aucun itinéraire n'a été rejeté; ainsi huit itinéraires font donc 

partie de l'analyse. La figure 3.1 schématise les accès possibles au site en fonction 

du réseau routier existant. Les flèches montrent l'entrée au site et il est supposé que 

la sortie se fait sur le même axe routier. Les itinéraires numérotés de 1 à 5 

empruntent les routes situées au Sud du site via l'autoroute A-35 alors que les 

itinéraires 6 à 8 proposent d'accéder au site par le Nord via l'autoroute A-10. 

cf cwâ~ 
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5 

L01220A 

La description exhaustive des tronçons empruntés à partir du réseau autoroutier est 
faite dans le tableau suivant. 

TABLEAU 3.1 : LISTE DES ITINÉRAIRES POTENTIELS 

Numéro Itinéraire 

1 A-35 - route 133 N - rang des 54 

2 A-35 - rang St-Édouard N - rang des 54 

3 A-35 - route 104 E - 3e rang N - rang des 54 

4 A-35 - route 104 E - 4e rang N - 3e rang nord - rang des 54 

5 A-35 - route 104 E - mtée Grand-Bois - 3e rang nord - rang des 54 

6 A-10- route 133 S- rang des 54 

7 A-10 - route 133 S - mtée Daigneault - ch de la Savane - rang des 54 

8 
A-10 - route 227 S - rang de la Montagne - mtée Grand-Bois - 3e rang nord -
rang des 54 

Évaluation de certains impacts du transport des neiges usées sur le milieu humain : Accidents de la route et conflits sur 
l'utilisation du territoire. Vecteur Environnement, Volume 31, numéro 1, février 1998 (voir annexe 8). 

CWA\. 
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3.3 

3.3.1 

CARACTÉRISATION DES ITINÉRAIRES POTENTIELS 

Divers relevés ont été réalisés sur le terrain, soit : 

• Inventaire des largeurs de plate-forme des routes et des types d'intersection; 

• Relevé des distances et des temps de parcours. 

Inventaire des largeurs de plate-forme des routes et des types d'intersection 

La plate-forme de la route comprend la largeur de chaussée pavée et la largeur des 

accotements, pavés ou non. Sur la figure 3.2, les tronçons sont catégorisés selon 

leur largeur de chaussée. Les rangs Saint-Édouard et 3e rang sont les plus étroits 

avec par endroits une chaussée pavée de 5,6 m. Le rang des 54 possède une bonne 

largeur. La route 133 a une chaussée pavée de 6 m et peu d'accotement. 

L'alignement de la route 133 est classé sinueux en raison des pertes de visibilités 

fréquentes dues aux courbes et vallons (à preuve le recours aux signaux avancés 

d'arrêt d'autobus scolaire, qui témoigne d'un manque de distance de visibilité d'arrêt) . 

Le chemin de la Savane présente également un alignement sinueux, avec en plus 

quelques courbes prononcées. Les autres liens routiers sont majoritairement 
rectilignes. 

La même figure 3.2 expose le degré de facilité qu'auraient les camions à manœuvrer 

aux intersections des rangs avec les routes numérotées. L'intersection la pire à ce 

niveau est l'intersection de la route 104 avec la montée du Grand-Bois qui est à toutes 

fins utiles impraticable en raison du peu de dégagement disponible rendant 

impossible l'aménagement d'un rayon de courbure nécessaire aux véhicules lourds 

tels que les semi-remorques. L'intersection de la route 104 et du 4e rang est munie de 

voies de virage qui facilitent les manœuvres. Ces manœuvres ne présentent pas un 

problème non plus à l'intersection du rang Saint-Édouard dû à la présence de la voie 

de service reliée à la sortie 6 (Conrad-Gosselin). Les autres intersections sont cotées 

problématiques puisqu'on y prévoit des manœuvres serrées, voire même la nécessité 

de procéder à des aménagements mineurs. 

<IJ CWA~ 
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3.3.2 Distance et temps de parcours 

No 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

La distance et le temps de parcours ont été quantifiés pour chacun des axes. La 
figure 3.3 illustre à la manière d'une carte routière les distances entre chaque 
pointeur. Les temps de parcours ont été chronométrés sur le terrain dans le respect 
des limites de vitesse. 

Le tableau 3.2 synthétise l'information de la figure 3.3 (depuis le Sud) en identifiant les 

distances (depuis le Nord) et temps de parcours par itinéraire (aller seulement). 

TABLEAU 3.2: DISTANCES ET TEMPS DE PARCOURS DES ITINÉRAIRES 

JCT A-10/A-35 AU SITE 
JCT A-35/R-133 AU 

SITE 
Itinéraire Distance Temps de Distance Temps de 

aller parcours aller parcours 
(km) (min:sec) (km) (min:sec) 

A-35 - route 133 N - rang des 54 24,2 19 :40 10 9 :40 

A-35 - rang St-Édouard N - rang des 54 23,1 18 :50 ~t~ 8:50 

A-35 - route 104 E - 3e rang N - rang des 54 23,2 18:40 1 8 :40 

A-35 - route 104 E - 48 rang N - 3e rang nord - rang 
26,3 21 :10 12.1 11 :10 

des 54 
A-35 - route 104 E - mtée Grand-Bois - 38 rang nord 

28,0 22 :40 13.8 12:40 -ranq des 54 

A-10 - route 133 S - rang des 54 ff~;5 
"". + .. . t ,. 12 :20 29.7 22 :20 

A-10 - route 133 S - mtée Daigneault - ch de la 1°6t2 13 :40 30.4 23:40 
Savane - ranq des 54 ' __ ,_. 

A-10 - route 227 S - rang de la Montagne - mtée 
29,6 20:00 43.8 30:00 

Grand-Bois - 38 ranq nord - ranq des 54 

CW4\. 
L01220A 2001-02-19 14 
l'FS1_lAVN..1\SECRE1\SECREn1RANSPORIOOSSIERS'1.01220A\Rapport_ vf.doc 



g 

g 
D 
B 
g 
g 
C) 

~ 

0 

B 
g 

B 

~

f j 
t' . 

-'~Î] ... 

\ \' ' J f ,, l: .. ,~! 
. "i ' i 1 
. .. -.i 

. 1 . 

~ DISTANCE ET TEMPS DE PARCOURS 

~ Figure 3.3 
FSi _LAVAl.•iNGEI fRANSPORIDQSS1ERIL01220Al8iOF1GlJ\FIGURE3-3 COR 

! \> i - .~ ..... 1 

. è? f . . . 

~ ·~111. // À~ *-... ~ 
ii.. .... .ai /, //fil 
- . /,! {/. il\ I'~~~ · .. r1' ;.: ~ î' . 

. [</ i _ . .!/ .·\ \ 
J [ ~) rf....~ .... 

'h. H \\ J'" ~#: .· . . 
• "'fE S\. ;, ,.,,, _.,,. 

·z+'l~~ ;';<~rt- . ·_ . . ·· \ ~~!! 
. . '<> ... ·· <SëS"~-Z ~ . 

~~~ 
. {Je~\~ 

~ ~ ·,., 

'· 

' ··. l [ ·. . . . . . 

· )1:Jt+~Jbanas . .... ~--...,... .. ,,_..,. .. ·: . . . 

-Il'· · ~-,-.-.,[ j · . 
.Il.. ili!. .iâ', le , I ' ; -. · · Lo ·-..,,~$-. 

lt· t ' · "'0 ll'A n ~d (: __ . 
~T..'. ran -ca10 

8.F -~-""'.ta/> 
j w! 
l .· "OJI"\ 

"-1,~,.., 

ÉTUDE D'IMPACT SUR LA CIRCULATION 
L.E .S. ST-ATHANASE 

L01220A 
Février 2001 
CW,.'\. 



~ 

~) 
u 
0 
~ 

0 
a 
8 
n 
D 

B 
D 

8 
9 
ô 
~ 
~ 

"""' 
:! --

ÉTUDE SPÉCIFIQUE AU TRANSPORT ROUTIER 

DANS LE CADRE DU PROJET D'AGRANDISSEMENT 

DU CENTRE D'ENFOUISSEMENT SANITAIRE ST-ATHANASE INC. Campo•Haut•Richelieû 

3.3.3 Accès à l'autoroute 

No 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Le nombre de manœuvres de virage que doivent effectuer les véhicules lourds pour 

se rendre de l'autoroute jusqu'au site a été quantifié pour chaque itinéraire. C'est un 

indicateur de la facilité d'accès au site depuis l'autoroute. Pour les véhicules lourds et 

les autres usagers de la route, la multiplication des manœuvres de virage est à éviter. 

Le tableau suivant affiche le nombre de virages sur chaque itinéraire. 

TABLEAU 3.3 : NOMBRE DE MANŒUVRES DE VIRAGE DES ITINÉRAIRES 

Aut. => SITE => Aut. 
Itinéraire Aller Retour TOTAL 

(virages) (virages) (virages) 

A-35 - route 133 N - rang des 54 3 3 6 

A-35 - rang St-Édouard N - rang des 54 4 5 9 

A-35 - route 104 E - 38 rang N - rang des 54 3 3 6 

A-35 - route 104 E - 48 rang N - 38 rang nord - rang 
5 5 10 

des 54 
A-35 - route 104 E - mtée Grand-Bois - 38 rang nord 

5 5 10 - ranq des 54 

A-10 - route 133 S - rang des 54 3 3 6 

A-10 - route 133 S - mtée Daigneault - ch de la 
5 5 10 Savane - rang des 54 

A-10 - route 227 S - rang de la Montagne - mtée 6 6 12 
Grand-Bois - 38 ranq nord - ranq des 54 

Les itinéraires 1, 3 et 6, soit ceux empruntant la route 133 ou le 3e rang, sont les plus 

directs. L'itinéraire 8 est le moins direct avec le double de manœuvres de virages. 

L'itinéraire 2 passant sur le rang St-Édouard comprend un virage supplémentaire au 

retour en raison de la configuration de l'échangeur No 6 de l'autoroute A-35. 

" CWt.~ 
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3.4 IDENTIFICATION ET CARACTÉRISATION DES COMPOSANTES DU MILIEU 
HUMAIN 

3.4.1 

L01220A 

Cette activité de recherche et de prise de données a pour but d'évaluer les conflits 
potentiels sur l'utilisation du territoire liés aux activités de camionnage. Pour simplifier 
l'analyse, il convient de se concentrer sur des composantes facilement mesurables du 
milieu humain. 

Plusieurs visites ont été réalisées sur le terrain, permettant de se familiariser avec 
l'environnement et le cadre dans lequel vient s'implanter le L.E.S. Les activités 
suivantes ont été effectuées : 

• Classification des densités d'accès riverains; 

• Relevé des points sensibles du milieu et des restrictions de camionnage. 

Densité d'activité riveraine 

L'activité riveraine sur les tronçons analysés a été déterminée par le dénombrement 
des accès rencontrés sur chaque tronçon. Les sections de route homogènes ont tout 
d'abord été repérées. Ensuite, les accès riverains de tous types ont été comptés un à 
un ou estimés par un kilomètre étalon pour les sections homogènes de plus d'un 
kilomètre. 

La figure 3.4 fait état de la densité d'accès riverains sur les tronçons étudiés. Comme 
cette mesure est un indicateur d'urbanisation, on peut constater que la route 133 est 
fortement urbanisée entre les autoroutes A-10 et A-35. De plus, une densité élevée 
d'accès au kilomètre a été recensée sur un tronçon d'environ 1 km sur la route R104 
en bordure de la sortie 3 de l'autoroute A-35. Quelques portions de la route 104, les 
tronçons les plus au Sud des rangs Saint-Édouard, 3e rang et 4e rang ainsi que le 
premier kilomètre de la montée Daigneault, sont moyennement denses. La majorité 
des rangs sont des routes où l'on dénombre moins de 20 accès/km. 

CW.t.\. 
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3.4.2 Intégration au milieu 

L'intégration des activités de camionnage dans le milieu constitue une préoccupation 

pour la population, à plus forte raison lorsque des points particulièrement sensibles du 

milieu sont présents sur les itinéraires potentiels. C'est pourquoi il convient de 

déceler les lieux d'intérêt de même que les points démontrant une sensibilité à la 

modification de la vocation d'une route. 

L'exercice a été fait et la figure 3.5 en témoigne. On y voit premièrement les sites ou 

zones répertoriées qui comportent un potentiel touristique et récréationnel : 

• le Mont Saint-Grégoire (mont, vergers et érablières); 

• le chemin des Patriotes, une route à caractère historique et panoramique; 

• le monument à la mémoire du Frère André; 

• un club de golf; 

• une ferme agro-touristique. 

On distingue également à figure 3.5 l'emplacement du noyau villageois de Mont Saint

Grégoire et de celui situé sur le rang St-Édouard, où le développement résidentiel n'a 

pas atteint sa capacité. Finalement, l'emplacement approximatif de développements 

résidentiels moins imposants est symbolisé sur la même figure par le croisement de 

rues transversales. 

<IJ CWA'" 
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ÉTUDE SPÉCIFIQUE AU TRANSPORT ROUTIER 

DANS LE CADRE DU PROJET D'AGRANDISSEMENT 

DU CENTRE D'ENFOUISSEMENT SANITAIRE ST-ATHANASE INC. 

3.5 STRUCTURATION D'UNE GRILLE D'ANALYSE MUL TICRITÈRE 

Une grille multicritère permet la comparaison de solutions sous divers aspects à 
l'intérieur d'un même exercice. Dans le cas présent, elle donne un portrait global en 

faisant ressortir les points forts et les faiblesses de chaque itinéraire. Les itinéraires 

sont comparés entre eux selon des critères établis et une note est accordée sous 

chacun de ces critères en fonction d'un barème adapté aux caractéristiques 

rencontrées dans le secteur d'étude. 

3.5.1 Les critères 

3.5.1.1 

L01220A 

Les éléments discriminants sont recherchés pour constituer les critères d'évaluation. 

C'est à cette étape qu'on utilise les données recueillies présentées précédemment qui 

ont trait aux caractéristiques des itinéraires et aux composantes du milieu humain. 

Ces éléments serviront à l'évaluation des itinéraires. Ils ont été regroupés sous trois 

catégories : 

• Aménagement; 

• Sécurité; 

• Aspect opérationnel. 

Les paragraphes suivants décrivent les critères, classés par catégorie. Le système 

de pointage permettant d'accorder les notes aux itinéraires est présenté à l'annexe C, 

à raison d'un tableau par critère. 

Aménagement 

La catégorie Aménagement est axée sur les résidants et le fait que leur qualité de vie 

peut être affectée par le passage fréquent de véhicules lourds. L'intégration au milieu 

est également un critère d'évaluation de la catégorie Aménagement puisque certaines 
particularités de l'utilisation du sol s'harmonisent mal avec les activités de 

camionnage. Bref, ce thème se concentre sur l'augmentation des conflits potentiels le 
long des itinéraires. 
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3.5.1.2 

-------------------------------

Qualité de vie 

La qualité de vie du milieu est quantifiée par le nombre d'accès rencontrés sur 

l'itinéraire. Cette donnée a été recueillie sur le terrain. Le premier critère s'intéresse 

au nombre total d'accès riverains rencontrés sur l'ensemble de l'itinéraire alors que le 

deuxième critère s'attarde aux accès rencontrés sur les routes interdites au 

camionnage de transit. Ce critère tient compte que la modification du cadre de vie est 

plus importante pour les résidants qui vivent le long des routes où le camionnage pour 

livraison locale seulement est permis. Le système de pointage accorde les notes les 

plus élevées aux itinéraires qui rencontrent le moins d'accès, minimisant ainsi le 

nombre de conflits potentiels avec les résidants. 

Intégration au milieu 

L'intégration du camionnage au sein d'un milieu de vie augmente les conflits 

potentiels et affecte la tranquillité. Certains points sensibles sont à éviter. Le système 

de pointage relié à ce critère fait perdre des points à l'itinéraire qui a sur son passage 

un noyau villageois, un attrait touristique/culturel et des croisements avec des rues 

transversales. 

Sécurité 

La sécurité doit être assurée sur le parcours des camions. Cette catégorie prend en 

compte l'aisance des manœuvres aux intersections principales ainsi que le confort de 

l'ensemble des usagers circulant en section courante. 

Intersection avec la route nationale 

Les manœuvres de virage des camions semi-remorques à l'intersection avec la route 

nationale est un facteur discriminant dans l'évaluation des itinéraires. Il faut viser des 

manœuvres · aisées afin que celles-ci soient sécuritaires. Selon les diverses 

intersections, ces manœuvres sont soit aisées, serrées ou lentes, ou encore 
représentent un problème majeur tel l'expropriation de bâtiments. Les notes 

accordées décroissent en fonction des difficultés rencontrées. 
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3.5.1.3 

Accès à l'autoroute 

Un accès direct à l'autoroute diminue les conflits avec les autres usagers de la route. 

Afin de qualifier la facilité de l'accès au réseau autoroutier, le nombre de manœuvres 

de virage sur le réseau local est utilisé. Chaque virage à une intersection a été 

comptabilisé. Les accès les plus directs reçoivent les meilleures notes. 

En section courante : plate-forme recherchée 

Sur le tronçon de route critique, soit le plus long de l'itinéraire (en distance), on 

recherche une plate-forme d'une largeur de 10,6 m. En voirie, la plate-forme est la 

largeur totale utile d'une infrastructure routière, soit la chaussée pavée et les 

accotements utilisables, qu'ils soient pavés ou non. La largeur de 10,6 m se compose 

d'une voie de 3,3 m et d'un accotement de 2 m dans chaque direction. Cette largeur 

rend la route sécuritaire en cas de panne puisque le camion peut utiliser l'accotement 

pour éviter de bloquer la voie. La bande de roulement de 3,3 m confère à l'usager un 

confort adéquat en regard des croisements fréquents de véhicules lourds. Les 

meilleures notes sont accordées aux tronçons qui s'approchent du standard établi. 

Plus l'infrastructure s'éloigne du standard, donc plus les travaux nécessaires sont 

majeurs, plus le pointage diminue. 

En section courante : alignement de la route 

Un alignement de la route ne favorisant pas la visibilité peut être propice aux 

accidents. Les parcours sinueux nuisent à la visibilité et sont donc moins désirables 

que les parcours rectilignes. Le critère d'alignement de la route représente une 

qualification faite à partir d'un relevé visuel des divers itinéraires. Un alignement 

majoritairement rectiligne reçoit une note parfaite tandis qu'un parcours sinueux 

n'obtient aucun point. 

Aspect opérationnel 

La catégorie Aspect opérationnel accorde une certaine importance à l'efficacité du 

parcours. Ce thème reflète par la même occasion l'intérêt de minimiser la pollution de 

l'air et les nuisances sonores en favorisant un itinéraire court. Le critère discriminant 

retenu est la distance parcourue. 

<fi CWA'" 
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Le système de pointage accorde une note parfaite à l'itinéraire le plus court et des 

notes décroissantes en fonction de l'écart entre l'itinéraire noté et l'itinéraire le plus 

court. Il est à noter que les distances parcourues ont été pondérées par provenance 

des tonnage tel que présenté à la figure 2.3. 
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3.5.2 Grille d'analyse multicritère 

En regroupant les critères, puis en les pondérant, la grille multicritère suivante est 
établie. 

TABLEAU 3.4 : GRILLE D'ANALYSE MUL Tl CRITÈRE 

1 

CRITÈRES PAR CATÉGORIE 

Aménagement 

Qualité de vie du milieu: 
Estimation du nombre d'accès rencontrés sur l'ensemble de 
l'itinéraire 

Qualité de vie du milieu: 
Estimation du nombre d'accès rencontrés sur les routes 
interdites au camionnage de transit 

Intégration au milieu 
(type de route, utilisation du sol) 

Sécurité 

À l'intersection critique de l'itinéraire: 
Manœuvres camions, virages 

Accès à l'autoroute: 
Nombre de manœuvres de virage exécutées 

En section courante du tronçon critique: 
Facilité à accueillir la plate-forme recherchée 
3,3 m x 2 + 2 m x 2 m = 10,6 m 

En section courante du tronçon critique: 
Alignement de la route 

Aspect opérationnel 

Distance de parcours selon la provenance 
Pondérée sur 25 ans 

sous-total 

sous-total 

sous-total 

PONDÉRATION 1 PONDÉRATION 

15 

15 

20 

50 

10 

5 

10 

5 

30 

20 

20 

TOTAL 100 
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3.6 

3.6.1 

3.6.2 

---------------------- ---------

La pondération, bien que subjective, met de façon claire l'accent sur la qualité de vie 
des résidants, avec 50 % du pointage global répartis dans la qualité de vie et 

l'intégration au milieu. De plus, si on considère le thème « Sécurité » comme un 
élément touchant la qualité de vie du milieu, c'est 30 % supplémentaires qui sont 
dédiés aux résidants du secteur. Les 20 % de la catégorie « Aspect opérationnel » 

représentent les considérations de coûts d'opération mais aussi d'efficacité 

énergétique et de pollution de l'environnement. Ces coûts, moins facilement 

quantifiables, sont présents, grandissent à chaque passage et s'accumulent au fil des 

années sur une longue période. 

ANALYSE COMPARATIVE DES ITINÉRAIRES 

Aménagement 

Au niveau des deux critères de qualité de vie du milieu, les meilleurs itinéraires sont 

ceux empruntant le rang St-Édouard (no 2) et le chemin de la Savane (no 7). C'est 

sur ces itinéraires qu'on rencontre le minimum d'accès. Les pires itinéraires pour 

cette catégorie sont ceux empruntant la route 133, où les accès sont très nombreux. 

Pour ce qui est de l'intégration au milieu, un seul score parfait est attribué à l'itinéraire 
no 3, soit celui passant par le 3e rang. Tous les autres itinéraires, à divers degrés, 
rencontrent des attraits particuliers ou des populations organisées sur le parcours. 

L'itinéraire le plus défavorable au niveau de l'intégration au milieu est celui passant 
dans la zone touristique du mont Saint-Grégoire, soit l'itinéraire no 8. 

Globalement, les itinéraires no 3 (3e rang) et no 7 (ch de la Savane) obtiennent les 

meilleures notes de la catégorie Aménagement. 

Sécurité 

Les notes globales de la catégorie Sécurité sont dans l'ensemble relativement basses 
en raison principalement de la difficulté des infrastructures actuelles à accueillir un 

débit soutenu de véhicules lourds. Les notes sont peu dispersées autour de la 
moyenne. Quelques itinéraires proposent l'aisance dans les manœuvres mais en 

revanche n'ont pas la largeur de chaussée adéquate. Cette catégorie ne permet pas 

de distinguer les itinéraires privilégiés car chacun a des forces mais également des 

faiblesses. 
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3.6.3 Aspect opérationnel 

3.6.4 

Cette catégorie, de par le système de pointage, assure une bonne distinction des 
itinéraires courts et longs. Deux notes parfaites sont attribuées aux itinéraires les plus 
courts, soit le no 2 (rang St-Édouard) et le no 3 (3e rang) . Par ailleurs, les notes les 
plus faibles sont accordées aux itinéraires no 7 (ch de la Savane) et no 8 (route 227). 

Les itinéraires privilégiés 

L'analyse de la grille permet de constater que les deux meilleurs itinéraires d'accès au 
site proviennent du Sud. Ainsi l' itinéraire empruntant le 3e rang (no 3) arrive en tête 
avec une note de 71/100 et avec une avance relative de 4 points sur l'itinéraire 
empruntant le rang St-Édouard (no 2). C'est donc l'itinéraire empruntant le 3e rang 
qui sera l'itinéraire retenu. 

Les sections suivantes présenteront l'analyse plus détaillée des caractéristiques de 
circulation et de l'infrastructure routière ainsi que les impacts spécifiques au transport 
routier de la réalisation du présent projet. 
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Tableau 3.5: 
ANALYSE MUL TICRITÈRE 

CRITÈRES 

Qualité de vie du milieu: 
Estimation du nombre d'accès rencontrés 
sur l'ensemble de l'itinéraire 

Qualité de vie du milieu: 
Estimation du nombre d'accès rencontrés 
sur les routes interdites au camionnage de 
transit 

Intégration au milieu 
(type de route, utilisation du sol) 

sous-total 

À l'intersection critique de l'itinéraire: 
manœuvres camions, virages 

Accès à l'autoroute: 
nombre de manœuvres de virage exécutées 
( aller +retour) 

En section courante du tronçon critique: 
facilité à accueillir la plate-forme recherchée 
3,3 m x 2 + 2 m x 2 = 10,6 m 

En section courante du tronçon critique: 
alignement de la route 

sous-total 

Distance de parcours (km) selon la 
provenance pondérée sur 25 ans 

TOTAL 

L01220A 
H:/TRANSPOR/DOSSIERIL01220N600CALCU/GRILLE.xls 

1 

1 

15 

pointage 

15 

pointage 

20 

pointage 

50 

10 

pointage 

2 

A-35- R133 - Rg 54 A-35 - Rg St-Éd. - Rg 54 

h5 70 

10 

Il 

Il 

325 70 

0 10 

Route nationale Route locale 
Densité: élevée Densité: de moyenne à faible 
Rues transversales Noyau villageois 
Route à caractère historique et (développements résidentiels 
panoramique futurs) 
(chemin des Patriotes) Ferme agro-touristique 

12 10 
12 30 

Vi~age serré (R133/rg 54) sanslAucun~ problématique 
voie d'évitement particulière (voie de service 

A35/rg St-Éd) 

5 10 

Accès moins direct par la voie 

ÉTUDE D'IMPACT SUR LA CIRCULATION 
L.E.S. SAINT-ATHANASE 

ITINÉRAIRES POTENTIELS 

110 

6 

70 

10 

Route locale 
Densité: de moyenne à faible 

20 
36 

4 

150 

6 

50 

13 

Route locale 
Densité: faible 
Présence du golf 
Site d'intérêt historique et lieu 
de pélerinage (croix en mémoire 
du Frère André) 

10 
29 

5 

175 

6 

40 

13 

Route locale 
Densité: de moyenne à faible 
Noyau villageois 
Site d'intérêt historique et lieu 
de pélerinage (croix en mémoire 
du Frère André) 

10 
29 

6 7 

A-10- R133 - Rg 54 

225 60 

2 10 

225 60 

2 10 

Route nationale 

Densité: élevée I Route locale 
Route à caractère historique et Densité: faible 
panoramique Rues transversales 
(chemin des Patriotes) 

15 17 
19 37 

Aucune problématique Manœuvres des camions semil IV · (R133/Mté 
Virage serré (R104/3e rg) sans,particulière remorques (R104/Mtée G-8) Virage serré (R133/rg 54) sans /~ge se;;; . e 
voie d'évitement Virage (R104/4e rg) facilité par conditionnelles à voie d'évitement d':,g;eau t sans VOie 

la voie d'évitement l'expropriation v, emen 

5 10 0 5 5 

Accès moins direct au rang 

8 

200 

6 

140 

6 

Route régionale 
Densité: faible 
Rg de la Montagne: touristique 
Site d'intérêt historique et lieu 
de pélerinage (croix en mémoire 
du Frère André) 
Noyau villageois 

5 
17 

Manœuvres des camions semi 
remorques (R104/Mtée G-B) 
conditionnelles à 
l'expropriation 

0 

Accès direct de l'A-35 à la 
route 133 

de service Conrad-Gasselin enlAccès direct de l'A-35 vers le 
Accès moins direct via le 4e 
rang et le 3e rang Nord que 
par le 3e rang 

Accès moins direct via la 
montée Grand-Bois et le 3e 
rang Nord que par le 3e rang 
1 O manœuvres 

Accès direct de l'A-1 O vers la 
route 133 

des 54 via le ch de la Savene 'Accès indirect par la route 227 
et la mtée Daigneault que par 12 manœuvres 5 

pointage 

10 

pointage 

6 manœuvres 

5 

Largeur de chaussée: 6 m 
Accotement : 0,5 m 
Proximité du bâti 

3 

5 IISinueux 

pointage Il 0 
30 Il 13 

20 Il 16,7 

pointage Il 16 

100 Il 41 

allant au site et retour plus 
complexe pour l'A-35 N 
9 manœuvres 

2 

Largeur de chaussée: 5,6 m 
Accotement : 0,5 m 
Proximité du bâti 

0 

Rectiligne 

5 
17 

15,6 

20 

67 

3e rang via la route 104 
6 manœuvres 

5 

Largeur de chaussée: 5,6 m 
Accotement : 0,5 m 
Proximité du bâti 

0 

Rectiligne 

5 
15 

15,6 

20 

71 1 

10 manœuvres 

1 

Largeur de chaussée: 6 m 
Accotement : 1 m 

3 

Rectiligne 

5 
19 

18,8 

16 

64 

01-02-19 

1 

6 manœuvres la route 133 
1 o manœuvres 

1 5 1 0 

Largeur de chaussée: 6,8 m 
Largeur de chaussée: 6 m 

Largeur de chaussée: 6,6 m Largeur de chaussée: 6,2 m 
Accotement : 0,5 m 

Accotement : 0,5 m 
Proximité du bâti 

Accotement : 1 m Accotement : 1,5 m 

6 3 8 8 

Rectiligne Sinueux Sinueux Rectiligne 

5 0 0 5 
12 13 14 13 

20,5 23 23,7 37,1 

10 10 4 0 

51 1 42 1 55 1 30 
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4. ÉVALUATION DES CARACTÉRISTIQUES DE LA CIRCULATION ET 
DE L'INFRASTRUCTURE ROUTIÈRE 

4.1 CARACTÉRISTIQUE:S DE LA CIRCULATION 

4.1.1 Débits véhiculaires actuels 

La mesure du débit véhiculaire servant à relativiser l'importance des liens routiers est 

le débit journalier moyen annuel, plus simplement nommé« DJMA ». Il est la mesure 

moyenne du nombre total de véhicules circulant pendant une journée dans les deux 

directions sur un axe quelconque, exprimé en véhicules par jour (véh./j). Les DJMA 

des autoroutes A-10 et A-35 en plus de ceux des routes 104 et 133 ont été recueillis 

auprès du ministère dies Transports du Québec. 

D'autre part, des comptages manuels sur 12 heures, soit de 7 h à 19 h, ont été 

réalisés aux intersectiions suivantes dans des conditions atmosphériques normales : 

• Route 133 / rang des 54 (mercredi 24 janvier 2001 ); 

• Route 104 / 3e rang (mercredi 24 janvier 2001 ); 

• Chemin de la Savane/ montée Daigneault (mardi 13 février 2001 ). 

De plus, l'importance des débits à l'heure de pointe du soir a été observée à 
l'intersection du 3e rang et du rang des 54 avec un comptage ciblé à l'heure de pointe 

du soir déterminée par les routes 104 et 133, soit de 16 h 15 à 17 h 15, le mardi 

13 février 2001. 

Ces divers résultats sont illustrés à la figure 4.1. Sur cette figure, les DJMA ( débits en 

section courante) sont accompagnés du pourcentage de camions, tandis que les 

débits aux intersections tel que compté sur le terrain sont affichés en médaillon pour 

l'heure de pointe du soir commune (16 h 15 -17 h 15). Rappelons qu'un camion est 

un véhicule comportant un minimum de 2 essieux et 6 roues. 
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4.1.2 Vitesses affichées Eit pratiquées 

La figure 4.2 présente les vitesses affichées sur chacun des tronçons routiers du 
secteur d'étude. La majorité des rangs permettent de circuler à 80 km/h, sauf dans 

les parties plus urbanisées, où la vitesse est de 50 km/h. La vitesse permise sur la 

route 133 est également 80 km/h alors qu'elle est de 90 km/h sur la route 104. 

Des relevés de vitesse avec radar ont été effectués sur quelques tronçons afin de 
valider que les vitesses pratiquées s'approchent des vitesses permises. Les lieux 
approximatifs des relevés ainsi que les vitesses moyennes enregistrées sont 
montrées à la figure 4.2. Ces relevés ont été effectués les mêmes journées que les 

comptages routiers et l'échantillon varie entre 5 et 20 véhicules par tronçon. 

Il est de pratique courante de voir des vitesses pratiquées plus élevées que des 

vitesses permises. Cependant, une vitesse pratiquée de plus de 15 % supérieure à la 
limite permise constitue un écart digne de mention. Il ressort de cet exercice que 
l'ensemble des vitesses pratiquées est sous la barre des 15 % d'écart à la vitesse 
permise. Seule la vitesse pratiquée mesurée à l'Est du Chemin de la Savane sur le 
rang des 54 frôle les 15 % d'écart; ceci peut s'expliquer en raison de l'important 
dégagement latéral et de l'absence d'accès sur ce tronçon. 

4.1.3 Camionnage 

Mis à part les routes 104 et 227, les liens routiers du secteur sont interdits à la 
circulation lourde de transit par le panneau affichant « livraison locale seulement ». 

Depuis le 14 juin 1999, le tronçon de la route 133 situé entre les autoroutes A-35 et 
A-10 n'est plus une route de camionnage de transit. 

L'annexe D présente le bilan des comptages réalisés et des vitesses pratiquées 

relevées ainsi que la publication du MTQ concernant la fermeture de la route 133 aux 

véhicules lourds en transit. 
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4.2 CARACTÉRISTIQUES DE L'INFRASTRUCTURE ROUTIÈRE 

Une inspection visuelle de la dégradation de la chaussée à été faite lors de la 

réalisation des divers relevés terrain. Ainsi, on constate en général une dégradation 

importante de la surface de roulement qui laisse supposer un problème apparent avec 

les fondations. 

Étant donné l'absence de plans et profils les différentes routes locales étudiées, la 

composition de la structure de la chaussée est inconnue. Il a donc fallut procéder à la 

réalisation de sonda9es. Ainsi, quatre forages ont été demandés aux emplacements 

différents du secteur !l'étude soit : 

• sur la Montée Daigneault, à proximité de l'intersection avec la rue de la Savane; 

• sur de la Savane, à proximité du rang des 54; 

• sur le rang des 54, entre le rang Saint-Édouard et le 3e rang; 

• ainsi que dans la portion Nord du 3e rang. 

Les résultats préliminaires des sondages confirment qu'en général la fondation en 

place est nettement insuffisante pour accueillir les débits de circulation lourde prévus. 

En effet, les couches recueillies sont minces et variables. L'épaisseur de la fondation 

de route varie entre 230 mm et 490 mm. Elle est composée de pierre concassée et 

de sable. Les granulométries de ces matériaux ne sont pas disponibles pour le 

moment. L'épaisseur de l'asphalte est de 40 à 50 mm sous la rue Daigenault et le 

Chemin de la Savane alors qu'elle est de 150 mm sous le rang des 54. L'échantillon 

recueilli au 3e rang fait état d'une couche de 230 mm d'asphalte sur 350 mm de sable. 

Le sol naturel sous IE~s voies varie de silt à silt argileux pour la rue Daigneault et le 

3e rang. On trouve une argile raide sous le Chemin de la Savane. Il semble qu'un 

remblai de sable silteux ait été effectué sous le rang des 54. On devra vérifier plus 

précisément la présente de terre végétale à cet endroit. 
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5. ÉVALUATION DES IMPACTS SPÉCIFIQUES AU TRANSPORT 
ROUTIER 

5.1 IMPACTS SUR LA CIRCULATION 

5.1.1 Impact sur les débi1ts journaliers 

ai 
::::, -(.) 
<( 
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C 
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G> 
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La venue du L.E.S. va occasionner une augmentation des activités de camionnage 
dans le secteur. Tel que mentionné au chapitre 2, pour les sept premières années, 
102 camions sont attendus au site chaque jour. Considérant qu'un camion exécute un 
aller-retour au site, cela totalise 204 passages de véhicules lourds par jour sur 
l'itinéraire retenu. Ceci est valable pour les 7 premières années d'opération, pendant 
lesquelles l'impact Elst le plus important. Le tableau 5.1 résume l'impact sur la 
circulation en matière! de débit journalier moyen et de pourcentage de camions. 

TABLEAU 5.1 : VARIATION DES DÉBITS SUR L'ITINÉRAIRE RETENU 

A-35 R104 
38 rang 3a rang 

Rang des 54 
(près de R104) (près de rg 54) 

DJMA(véh./j) 33000 11 200 1 500 800 675 

% véh. Lourds 10,4 % 6,0% 0,8% 0% 0% 

DJMA(véh./j) 33200 11 400 1 700 1 000 875 

Variation +0,7% +1 ,8 % +13,3 % +25,0 % +29,6% 

% véh. Lourds 10,9% 7,6% 12,5% 20,0% 22,9% 

Variation +0,5% +1,6 % +11 ,7% +20,0 % +22,9 % 

On s'aperçoit que l' impact sur l'autoroute est mineur, puisque le débit total et le 
pourcentage de camions sont déjà élevés actuellement. Cependant, la variation est 
plus importante sur les routes où il n'y a pas de camions présentement, soit le 3e rang 
et le rang des 54. 

5.1.2 Impact sur les débits horaires 

Sur la base d'une répartition uniforme des arrivées quotidiennes sur les 12 heures 
d'opération du site, 9 camions à l'heure sont attendus. Cependant, la distribution 
réelle des débits sur la route 104 à l'intersection du 3e rang, telle qu'observée par 
comptage, indique un débit à l'heure de pointe qui représente 12 % du débit total sur 
12 heures. 
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5.1.3 

8 

• L01220A 

Pour tenir compte dlu fait que la distribution des arrivées peut ne pas être constante 
dans le temps, l'hypothèse que le site pourrait donc générer à l'heure la plus critique 
de la journée 12 % des 102 camions prévus a été posée, ce qui représente un 

maximum de 13 véh./h. 

L'impact de l'ajout des véhicules lourds sur les conditions de circulation à l'intersection 
critique de l'itinéraire retenu est faible. En effet, des simulations ont été réalisées à 
l'intersection de la route 104 et du 3e rang à l'aide du logiciel S1DRA6 avant et après 

l'introduction des véhicules lourds se destinant au site. La comparaison des résultats 

de ces simulations permet de constater que le niveau de service A7 est maintenu sur 
la route 104. De plus, le temps d'attente aux approches ne varie pas significativement 

(une seconde ou moins). Les résultats d'analyse sont présentés à l'annexe E. 

Il faut mentionner que pendant les 18 dernières années d'opération du site, les débits 

de véhicules lourds seront réduits à 32 véhicules par jour, soit 64 passages. Ceci 
représente 6 passages pendant une heure moyenne. 

Impact sur la gestion de la circulation 

Globalement, la venue du L.E.S. n'engendrera pas de modification aux modes de 
gestion des interseictions du parcours utilisé. Cependant, il faut prévoir des 
modifications mineur,es à la géométrie des intersections pour offrir un aménagement 

facilitant les manœuvres des véhicules lourds. Plus particulièrement, l'intersection du 
3e rang avec le rang des 54 doit faire l'objet d'un réaménagement afin d'y implanter 

une intersection en « T » standard où l'orientation principale serait Nord-Sud. 

De plus, il serait préférable de procéder à une validation de la vitesse affichée sur le 
3e rang et le rang des 54 à l'aide des procédure du Guide de détermination des limites 

de vitesse publié par le MTQ8 une fois que le site sera en fonction. Il est possible que 
les nouveaux aménagements du réseau routier ainsi que les nouveaux débits 

justifient une modification de la vitesse permise sur ces tronçons. 

ARRB Transport Research Ltd. Signalised & unsignalised Intersection Design & Research Aid, v.5.11, January 1998. 
Le niveau de service qualifie la condition de circulation à l'intersection. Le niveau de service « A » exprime une excellente 
fluidité du trafic tandis que le niveau de service « F » définit une mauvaise circulation (intersection saturée). Les niveaux 
intermédiaires entre «A» et« F » définissent des conditions variables entre ces deux extrêmes. 

Guide de détermination des limites de vitesse sur les chemins du réseau routier municipal comportant au plus deux voies de 
circulation, MTQ, 1999 
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Il est à noter que ces travaux exigeront l'acquisition de bandes de terrains puisque 

l'emprise actuelle le long des rangs semble de faible envergure, soit environ 

15 mètres. D'ailleurs, la loi provinciale sur la protection du territoire et des activités 

agricoles (L. R. Q., c. P-41.1 .) prévoit à l'article 41 qu'un lot en territoire agricole peut 

être utilisé sans l'autorisation de la CPTAQ (Commission de protection du territoire 

agricole du Québec) à des fins de travaux de réfection ou d'élargissement de chemins 

publics lorsque ces !travaux ont pour effet de porter l'emprise existante d'un chemin 

public à une largeur maximale de 30 mètres, incluant l'emprise actuelle. C'est la Ville 

ou la MRC qui a le pouvoir d'acquérir de l'emprise supplémentaire pour des fins de 

travaux publics. 

5.2.2 Étude de coûts préliminaires 

Les coûts associés à1 la réalisation de ces travaux sont de l'ordre de 600 000 $/km. à 

650 000 $/km. Cet estimé budgétaire inclut également les coûts des travaux de 

réaménagement aux intersections, l'allongement de ponceaux, la signalisation 

routière, la création de surlargeurs dans les courbes, ainsi que les frais associés à la 

réalisation des plans et devis, de la surveillance et des tests en laboratoire. Les taxes 

et les coûts reliés a des frais d'expropriation ne sont pas inclus. Il est à noter que les 

coûts d'expropriation de terres agricoles sont estimés à 1 ,50 $ le mètre carré, ce qui 

constitue un coût marginal qui n'a pas d'incidence majeure sur le montant des travaux 
prévus. 

Ainsi il faut prévoir un montant de l'ordre de 3 M $ à 3,3 M $ pour les travaux à 

réaliser sur les 5.1 killomètres que l'itinéraire retenu emprunte sur le 3° rang et le rang 

des 54. 

Il est prévu qu'avec un entretien normal de la route, ces travaux permettront la 

circulation des véhicules lourds pendant 25 ans. 
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6. RECOMMANDATIONS ET CONCLUSION 

Les impacts associés au transport comptent parmi les inconvénients appréhendés par 

la population quant à la gestion des déchets. Compte tenu de l'augmentation du trafic 

et des conflits potentiels avec les activités riveraines, le cadre de vie de la population 

du secteur sera modifié. Cependant, des mesures de mitigation peuvent être 

évaluées afin d'en limiter les impacts. 

Dû au peu d'emprise disponible le long des axes routiers rencontrés dans le secteur à 

l'étude, il est donc difficile d'envisager des mesures de mitigation physiques en 

bordure et à proximité des axes de circulation. Cet aspect limitatif est entre autre dû à 
des limites d'emprise qui à l'époque laissaient peu de place à des aménagements 

favorisant la réduction des impacts au niveau de la circulation. 

Bien que difficile de travailler sur l'espace disponible entre les limites de lots et la 

surface pavée de la chaussée, nous croyons qu'il est quand même possible 

d'envisager des solL1tions permettant d'amoindrir le passage des véhicules lourds. 

Cette famille de solutions peut engendrer des effets positifs pour les résidants . En 

effet la réfection de la chaussée pour assurer un pavage de qualité et la réalisation de 

travaux de maintenance réguliers, combinés à des aménagements séquentiels 
permettant de créer des effets de porte dans les zones de transition entre le milieu 

rural et le milieu urbain réduisent significativement les impacts du passage des 

véhicules lourds. Ces effets de portes peuvent être créés par un renforcement de la 

signalisation (limite de vitesse) et par la mise en place d'éléments de mobilier ou de 

végétaux permettant d'aviser l'usager de la route de la présence d'activités urbaines 

plus denses et par conséquent l'inviter à modifier son comportement. 

Finalement, il est é~1alement possible d'envisager des mesures compensatoires à 

déterminer de conciert avec les citoyens, de façon à les faire participer à la 

revitalisation de leur milieu de vie. Ces mesures compensatoires peuvent s'inscrire 

dans le cadre de projets communautaires de revitalisation du secteur ou 

d'aménagements paysagers ponctuels. 

En résumé, il est iimportant que ces mesures préliminaires soient définies et 

quantifiées en concertation avec le milieu lorsque les conditions spécifiques du décret 

d'autorisation du projE~t seront connues. 
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From: "Laurin, Jean-Francois" <jflaurin@golder.com> 
To: "'fecteaul@netc.net"' <fecteaul@netc.net> 
Cc: "'genevieve.lefebvre@cima .. qc.ca'" <genevieve.lefebvre@cima.qc.ca> 
Subject: Nombre de camion 
Date: Thu, 25 Jan 2001 09:05:15 -0700 
Importance: high 
X-Mailer: Internet Mail Service (5.5.2650.21) 

ri:tgc 1 uc L. 

LD("Lù)-::;:\ 

~ 

'1.€o/ Jo '/5.:" 

X-MIME-Autoconverted: from quoted-printable to 8bit by laval.cima.qc.ca id LAA01378 

Bonjour Louise, 

en fonction des hypothèses établies lors de notre rencontre avec MATREC, 
voici le nombre de camion par jour qui se rendront au site pour un tonnage 
annuel de 300 000 tonnes (80 000 tonnes MRC + 220 000 tonnes Montérégie) et 
un tonnage annuel de 80 000 tonnes seulement (MRC). SVP détruit le email 
précédent. appelles moi si tu as des questions. 

300 000 tonnes par année (pendant 7 ans) 

TEMPS NORMAL (42 SEMAINIES) 

déchets 
camions 10 roues( 1 OT): 54 
camions 12 roues(16T): 24 
ca-remorques (30T) : 8 

sable de recouvrement journaliHr 
ca-remorques (29T) : 16 

tout confondu : 102 camions/jour (où soit 1 camion au 7 minutes) 
( où un passage à toutes 

les 3.5 minutes si on utilise le même trajet pour entrer et sortir du site) 

PÉRIODE DE GEL-DÉGEL (10 SEMAINES - 20% DU TEMPS) 

déchets 
camions 10 roues(7T): 77 
camions 12 roues(14T): 28 
ca-remorques (24T) : 1 O 

sable de recouvrement journalier 
ca-remorques (23T) : 20 

tout confondu : 135 camions/jour (où soit 1 camion au 5 min. 20 s. ) 
(où un passage à toutes 

les 2 min. 40 s. si on utilise le même trajet pour entrer et sortir du 
site) 

AUGMENTATION DE 32% POUR 10 
SEMAINES 

80 000 tonnes par année pendant 18 ans 

file:/ /D:\TEMP\eud28C9 .htm 1/25/01 
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TEMPS NORMAL (42 SEMAINES) 

déchets 
camions 10 roues( 1 OT): 23 
camions 12 roues( 16T): 5 
ca-remorques (30T) : 0 

sable de recouvrement journalier 
ca-remorques (29T) : 4 

tout confondu: 32 camions/jour (où soit 1 camion au 23 minutes) 
(où un passage à toutes 

les 11.5 minutes si on utilise le même trajet pour entrer et sortir du 
site) 

PÉRIODE DE GEL-DÉGEL (10 SEMAINES - 20% DU TEMPS) 

déchets 
camions 10 roues(?T): 33 
camions 12 roues(14T): 5.5 
ca-remorques (24 T) : 0 

sable de recouvrement journali1er 
ca-remorques (23T) : 5 

tout confondu : 44 camions/jour (où soit 1 camion au 16 minuntes. ) 
(où un passage à toutes 

les 8 minutes si on utilise le même trajet pour entrer et sortir du site) 

Jean-François Laurin, ing., MBA 

Golder Associés Ltée 
9200, boui. de !'Acadie, bureau 10 
Montréal, Québec 
H4N 2T2 
tél.: (514) 383-0990 poste 263 
fax: (514) 383-5332 
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From: "Laurin, Jean-Francois" <jflaurin@golder.com> 
To: "'genevieve.lefebvre@cima.qc.ca"' <genevieve.lefebvre@cima.qc.ca> 
Subject: largeur des camions 
Date: Thu, 25 Jan 2001 09:23:59 -0700 
X-Mailer: Internet Mail Service (5.5.2650.21) 

Pagel de 1 

loi~ 
~ 

Zco l /o 1/'Jl; 

X-MIME-Autoconverted: from quoted-printable to 8bit by laval.cima.qc.ca id LAA01365 

Bonjour Geneviève, 

camions 10 roues et 12 roues : largeur de 96 pouces 

camion remorque : largeur de 104 pouces 

salut, 

Jean-François Laurin, ing., MBA 

Golder Associés Ltée 
9200, boui. de l'Acadie, bureau 10 
Montréal, Québec 
H4N 2T2 
tél.: (514) 383-0990 poste 263 
fax: (514) 383-5332 
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ANNEXE B 

. Il 
EVALUAlJ!ON DE CE~TAINS IMPACTS DU TRANSPORT 

DES ~~EIGES USEES SUR LE MILIEU HUMAIN : 
ACCI.DENTS DE LA ROUTE ET CONFLITS SUR 

L'UTILISATION DU TERRITOIRE 
Source: Vecte~•r environnement, volume 31, numéro 1, février 1998 
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.. Evaluation de certains impacts du transport des.:;~;. Neiges 
, 

usees 
neiges usées sur le milieu humain: Accidents d~;.· 
la route et conflits sur l'utilisation du territoire. 

, ..... 
Louis Dérlge(, M. lng. 
Claude E. Odsle, Ph.D. 
Pierra Andr6, Ph.D. 
Jetul-Plerre Thouaz. Ph.D. 
&le Fortin. M.Sc. 

E.qvironmental impact assessment of used snow 
transportation on human environment: 

Robert Janella. ing. Road accidents and land use conflicts. 

Résumé 
".Awc 14 mi.se en application. tk la Politiqiu sur fllimin4fiot1 

des neiges iults du ministire de /'EnfJiron71e,nmt et 1/e la Faunt 
(MEF), la Vil/, dt Montrit1I doit envisager l'arrêt des dl
chargements dt ntigts usies au jleuw Saint-Laurent. Ct chan
gement de pratique rrvuiert f{//lboration d'une 1trat1git de 
déneigement 'lui rtporulnz aux, exigwnus de ,ette poliriqiu tout 
en. mirzimisant le.t ÏmptMII tur le milieu humain. 

Les impaets 4Ssonés "" transport de la neige comptent 
parmi les nomlreux inconflltt.Ïtnfs ljUe subit la pop11-latiun 
quant ~ la gtstiott des nnges usies m milieu J1Toain. C4ttt ltllde 
a pour uojet de comp11ru, pour urtains impatll h11mains, la 
noufltllt strat!gie d1 dlneigtment propo1!1 par la Ville de 
Montrlal atJu le plan de gestion achlel. Limaly1e comp4ri:, 
pour les.partours de ,amionnage d, thac:un des plam dt gestùm, 
les risques d'acâdmts 4Ss"'iis au transport dt la neige, aimi que 
lt.t tonjlin putmtûh tur l'utilù/Jlion . du flrritoir1, c• <J'Û permet 
d'identifier k plan de moindr, impact. 

La méthodologie utiliste comporte <1imtr.e étapes: (1) tar
togrqphie dei parcours dt camionnage pour charun des plam dt 
gmion d fitudt; (2) idmtifaation et caracttrûation des ,om
posantei du milieu humain 1usc,pli/,les d'ltre affect/es tn jfJm
tion des risqua d'11,cidmts et dts conflits potentiels sur futiliJa
tion dJl ttrritoin,; (J) pondération tks dtmnit1 afin de comparer 
les di.Jflrtnts pin-court tU tamionnage sur une btl1t commu.ne; (4) 
~termination de la per/rm:'4nct rrlllfi_w Je_ cha'l.ut plan de ges
tton pour chacun des ind!c,ate,m et identifi,ahon du plan de 
moindrt impact. L 'analy11 tomparaJiw t/11 pl11ns de gestion 111 
rla/is!e ~ partit d'une mlthode tmiinale d'éwluation d'impam. 

L 'ar,afyse indirJut ?' le nouwt1u pl,m dt lUIÎon des neigtS 
usies propos, par 111. Ville de Montrlal (plan B) peUî rlduirt les 
impaets humains tout n, ;er,ruttant d4 r!Jxmdre il foijettif de 
/11. Politîqu, sur filiminlllion. da ntigtS usÎer. : 

MOTS-CLÉS: dlnei~t, tra,ufort, 11c.itlmts, utilisa
tion "" territoin, impaas lt>tk/1l%, ivaluatitm d'impacts mfli-
ror,.nemmta:Ju (EIEJ. . 

Abstract 
With the ongoing implementation of th, policy on used 

snow by tht Quelm MEF, tht City ef Montreal must rtap,dis
charging ustd snow into the St-1'1.wren" Rù,er. This J,io'IJ) 
managtnunt ,lxmge requirts a 11ew mow remwal strattgy to 
comply with th, poli')' and reduu tl;e impads ofsuch a practite. 

The impacts assodattd with snc,w transportation art 
numcro111. This Itudy i:ompares far 1<»114 of theu .impacts, the 
nnu snow rt1t10'Val strategy {plan B tompared ~ plan A) pro
pos,d by the City of Mc>ntrtal. Tbis analysis rompara tqt acci
dent risk rtldted 1P mow tm,uportation 1J11d the potentiaf con
jlicts on kmd use far l,oth plans, in order to dettrmine the plan 
whith produw the lm ha,:mfol impacts. 

Tht m,thodology tidopttd in the study ir divided into faw 
st,pr: (1) mapping o/ tht snow truck. routes for both plans; (2) 
id,ntijitation and cara,teri:r..ati01t o.f diffirt11ts human factors 
passibly a.ffected by th, accident risk and the land use; (3) data 
weighting in order to compare the routes on a t~mmon basis; (4) 
,ompart! the nivironmental pn-farman" of bôth nu,.nagemenf 
plans t1nd idtntifi,ation o/ the btst plan bt1std on an ordinal 
impact methodology. · 

The analy1iI indiuztts that tht new plan (plan B) proposed 
by t/11 City of Montrtal rerlu"d the human impa,ts while 
rtsprmding arkq11attly to the MEF puliry "" ustd snow. 

KEYWORDS: snCl'W removal, tr11nsportatian, accidtnts, 
land lllt, soCÎRI impacts, tn'VÎronmmt11l imp,ut 111sessment 
(EU). 

' ConHllklr tn ~ 719, rve Pontiac, R~ Qu.bec, JGA 6V2; 
• °'l)ar1ament et.~ c;.i, ~ 1t de$ rninn. Ecala PoMecflniqw de ~al. C.P. 6079, 5-:inale ~1"8-Vllle. Mont,ûl, Quêbec. H3C 3A7; 
: PéJ>anement de~-~ de MontrNI, C.P. 8128. SIICCUrlMlle Cenn-VIIII, Montréal,=· H:IC 3J7: 
~ da 9'o!,.....,ie, ~ de MontrU1. C,P. 0128, Sllocuniale Co,,c,.Vllle, ~. , 113C 3J7; 

• O.pertarnent de fl!Ogl1ljlhie. ~ da Montr&il. C.P. 8128. Succ:otaale Cenu.Vllle, Montru!, · . H3C 3J7; 
• Wè de. Mont•t. Serw:e cln tl'W8UIC pubb, Buruau technique· ~1. 13301. nie Sh~ Eat. Monlrèill. Québec, HIA I C2. 
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Louis Dériger et al. 

1 · Introduction 
En novembre 1988, le ministtie de l'Environnement du (hitbcc, 
maintenant d4!signé comme le ministtre de l'Environnc;mcnt et dt 
la Faune (MEF), rendait publique: sa Policiquc sur l'tlimin:ition 
des neiges usée~ (Gouvernement du Oliébcc, 1988). Le niveau de 
conrami~tion de la nei~ u~e l tlimincr de même que lt pour, 
centigc élevë de neige déchargée din:ctcment aux cour, d'eau onr 

ament le ministère à établir cette politique (André et Defülc, 
1990). La rolitique vise à tlinùncr pro1,"TCS11ivemenr 1A pratique du 
déch:.irgement de, neiges us«s dans les cour, d'eau ou en bordure 
de CC5 dtm1iers et à r«!dvitc les imp.r.ch environnementaux ilssociés 
i leur élimination. Pour atteindre les objectif, de la politiquc, les 
municipalicës du ~ébec doivent cnc:ttrc: en pl1ct des programme~ 
d'arnaiontion de: la gestion des neiges pour rtduirc le plus possi
bie les répercussions as,oàées i leur élimination tant sur le milic:u 
biophysique que sur le milieu humain (Gouvcrnc:ment du Québec. 
1991a). Ainsi, now coruidërons l'environnement dans 10n sen5 
élargi, c'est-à-dire qu'en plus de, composantes biophysiques, 
c:clui-ci c;omprend lei conditions soci.Jc:1, économiques et cul
twcllc, qui influencent la vie dc:s personnes et des collecrivitt~. 

La mise en applic2tion de c:ette politique 2 un impact signifi
catif po111 la Ville de Montt~~ qui dëveru.it en 1995-1996 plus de 
un million de mhrea cubes de neiges u1écs dans Je fleuve Saint
Laurcnt, soit environ 14,3% du volume de neige collecté sur ,on 
territoire . Elle oblige la _Ville de Montréal il. revoir son pro• 
gramme de gescion des neiges et à implanter une nouvelle 
m11tégie de ~neigement pour éviter les déchugementl< au fleuve. 

CGM PAGE 04 

Il faut cercndant ~m~rquer que le pourcenugc dc:s neiges uail!S 
déch:irgecii dan, le fleuve Saint-Laurent au niveau du Port de 
Montrta.1 cft passé d'emiron 30% :à 14% entre les 11(\.n~cs 1990 à 

1996 (Delisle, 1994). 

Sdon le plan dr: gestion de 1995-1996 (plan A). les neiges 
uséc;1 de quator,:c ieeteur, dr: dèntigemcnt sont déchargtcs au 
fleuve Saint-Laurent (Jinellc, 1995). La neigt de dÎ..l( de ces 
,t«cun est déchargtt au quai 30 et celle de qu3tn: secteurs, au 
quai 52. La figure 1 indique l':issignarion de~ ~ctcun de dêneigc
rnent llux lieux d'élirnin~tion )'IPUr le pla.n A. 

La mi1c en vhace du nouvc~u plan de gtstion (plao B) 
implique, pour les secteurs de déneigement affeetés, un change
ment d'ac5ignation du lieu d'élimination des neige, usées. Les 
parcours de c,.mionnagc du plan B de~ centres des secteurs de 
déneigement vers les lieu.,'t d'él.imin3tion prennent en considén· 
tion la nouvelle réglcmenracion et le pbn ~u rë~eau de cunioruu.ge 
pour l'ensemble du territoire de Montréal, les sens uniques, les 
intcrdicrions de virage il gauche, les conditions paniculitres de 
certaine~ rues et le temps requ~ JX>Ur effectuer ces parcours. La 
neige $Cra déchargée aux chut1.-i à l'ëgout de La Salle, Fullum, 
Wellington et Marguerite-B011rgcoys pour onu secteurs, :à l:1. car
ritrt Saint-Michel pour deux secteurs et au site d'entassement en 
~urfacc Royalmount pour un $CCteur (Jancllc:, 1996). La figure 2 

indique l'a5~ignation des secteurs de déneigement auk lieux 
d'ëliminatio11 pour le plan B. 

Les i1upaca: associc!s au transport de l:i neige comptent panni 
les nombreux inconvènicnts qut ~ubit h population quant à la ges-

tion de~ neiges usc:cs en milieu urbain . 
· F,a,1~·1 "!fr.ef::,fr'. ~·~: ·• · .; · · ,.. Cvmpte tenu du bruit de h poll1.1cion de " ~:::-.. :.. -' .. ~:,.;~""'flii.,.~ .. ~ ,·: • ..... , .. ~ .: ... ···- .. ~ • ,1 , ._ ' 

A,signation dea lCCteun de dfoeigcmcnt aux lieux d'cllimwtion _ Plan A l'air et dei risques d'accidents, la circulation 
des camion~ affecrés .i.u ttansport de fa neige 
peur nuire au bien-être de la population 
riveninc. La distance: à parcourir pour se 
rendre à uo lieu d'élimination 3 un double 
impact: plus le' trajet est long, aecidcntt er 
parsc:mt d'arrêts fréquents. plus le nombrt 
de citoyens dérangr:~ par le camionn1ge 
risque d'etre élevé, et plus les risquc1 J'acci
det1n et Ici. coùts de transport sont élevès. 
Ce double impact affecte ~gi.lcm1mt le 
nivc:iu sonore des ~ecteun touchès et la 
s~curité des piétons cr des automobilistes 
(Gouvernement du Qli~bcc, 1991b). 

.,~ 
/IV 
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.a.eu ..... 
ŒNTIIC 1111 KCTEUII DE 

•DtNPIEIIENT 

IJEU 01...-TIOH ; 
V PWI.,.._ t,t.in,\«.t,ef_. 

Pour limiter les conflits, il convienr de 
tenir compte de l'utilintion du sol et des 
pratique, ~ocialcs . II dcvienr imporunt 
d'idfntifier le, patCOUrJ de camionnage: .OÙ 

l'on enregistre dts concc:ntraciom d':iccidcncs 
et dt dtterrniner, pour chacun de ces pu
cours, le nombre et les taux d'accidenu qui y 
,onr rtpcrwrits. La situation géographique 
de, tcoles aimi que dc:s parcs et dC1 centres 
culturcb et récréatifs, de, zones donùcilia.ires 
pfend, dan, cc contexte, une grande impor· 
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Ê,,aluatlol'I de certains impacts du transport~-, 

., ',. ._·.-_.:_":f11~~~~--,. '" 
upccU du dwige~;~rp~ ~-· 
dtve.loppemcnt et pour 1c· choix d'um ttra,.,~;1;;,..a.....i..-.,....., .... -,rf!imJ ...... -Pl..» · ,.,:: ·1 •'&i• do d<noig,,m,,u. L'i4"'gntloo do, 

' ; '· ~ . ~ -··-..... --.....i. .... 1 . . 
J activiœ. de planifu:atio~ des plan, de gestion 
1 amorti, tuffisaœmcm tôt dan5 le proce55Ull 

. ·- ?;;:· ·-- -·-·- . ~ ....... -~ ...... 7-~··--~--. .......__"' .. ~·--s ~-~~~. -"> -.. . 

' . .. . ...... . . -·----- ----· 

/ 

n.ncc. Il est pminent de d66nir jusqu'à quel point les parcours de 
camioM2gC .intcrfhcnt avec l'utilisatio11 du tcnitoin: (P:a.ré, 1991). 

Pour ide11tiflcr et éwluer cc:, impacts, les méthodes d'6r,ilu:\· 
tion-environnementale sonr de, outils utiles et efficaces. Cepen
dant, cc, méthodes ne peuvent identifier c:t év~uer de façon 
cxhawtlve touœs 1es coœéquences d'un projet et il n'y a pas de 
méthode, qui peuvent s'appllquet UJlivcndlement. L'appliOltion 
de chaque méthode a de$ linùtes et des 11.V'lntage, ,pécifiqucs à une 
,inu.tion donnh. Les probl!me& de l'tvaluadon des impcu:u envi· 

·-ronneinentatD; 10nt ueoclés au choix d'une méthode appropri~e et 
à la !Mtc.rminatlon denariabb pcn.incnies (De Broissia. 1988). 

Cette étude a Pour objec:tifs de p~senter une méthode d'tva
luation d'imincts et les lndic::attuu utilisêa pour compucr le& 
risques d'iccidenu a11ociés au traJUp<>rt de la neige, ainsi que les 
collillq potentiels d'utifuation du tmitoi.re pour c::h.cun d.cs deux 
plans de ption- de la Ville de Montr&l c:t pciJr identifier le plan 
de moi.odit impact. De plllf, elle permet ~ définir le mie de 
1'6valua.tion envitonncœentalc daru le proceuu1 de planification 
des stra~ de·dfoeigement. 

La planificttion. Qt la dffmition des ~ de camionnage 
Pouu-aient se faire en Ùtilieant, entre autres, .lc:e indicateurs p~sc11-
rés dan~ <:et article ~\'cc une approche de 1upcxposition gëo
gtaphiquc pour ideoâfier le, pucows qui ont le 1110Înli d'impaca · 
eur certa1njlS composanm du milieu humain. Par ailleurs, cette 
méthode se limin: à comparer les impacta des parcours de camion
ruigc pout les iccidcnai de ~ route et lc:i conflits sur l'utillsaûon du 
territoire. ·une tpp.s:9chc globale,. conei<Urant l'ensemble de, 

l:Wlf..ll 

-~Dl 

Lal~TIIIIII ·-, .. ~ ..,_._..._. .. ~ .... ....._. .. ~ 

pouudt po,moru, d'on lm, un ou<'1 
stntégique dans 1a prile de d6cision. 

2 . Méthodologle 
La méthodologje e1t établie en fonction des 
principes généraux suivants: 
• être la plue objec:tive possible en explici.

t!l(lt k5 jugements de valeur et tou, autres 
a.,pccn &Ub,jectifi; 

• être reproductible, c'est-à-dire qu'elle doif 
permettre pouc de1.-pcnonncs diff&ente~ 
d'obtenir des réruln.r, similaires pour une 
même étude dam un aifme milieu en 

utifuant la même .méthode; 
• être un outü d'aide ~ la d~cision pour 

guider le gestionnaire vers le meilleur 
choix; 
être un outil de consultation, d'informa
tion et de communication accessible per
mettant de favori.set les tel.arions avec le 
public, les médiu et le& :auto{ité,· gou
vemementalN; 

• être un outil de planific::uion_ qui as,urc la pertinence et la 
cohèrence des actioru; &ur le milieu. 

La méthodologie utilisic comporte quatre ~tape,: (1) car• 
togi:apfile des parcoun de camionnage; (2) identification et cmc

. t&rüation des composantes du mili.êu humam; (3) pondÙation des 
donn&i; (4) ânalyse compatlltive_ des ëkîië plins de gcsdon. · 

2.1 ttape 11 Cartographie des parcours 
de camionnage · 

La prcœ.iè.fc m.pe coruiste à cartographier au 1: 20 000 les par
cours de camionnage, à parti.- des informations obtenue, du 
Buteau technique - D~n~cnt du Service de, tnvaux publics_ 
de la Valle de Monb;éa.\ c:t des canes de dénc:igemcnt des hivers 
1995·1996 et 1996-1997. Les longucun de iucs et de uott0in à 
déoeige:r des düfé-cnt5 secteurs ainsi que les distances parcourues 
du Œ11tR de chacun de$ ~cteun de déneigement jusqu'aux lieux 
d'élimination respectifs pour les parcours a.l1c:r et xetour de jour et 
de nuit 60Dt compil~,. 

2.2 ~tape 21 Identification et 
caractérisation des composantes du 
milieu humain 

La. deuxième étape compi:cnd l'identification ci: la canct~risario11 
de, cornposantes du milieu humain m~cptiblcs d'etre affcct«s en 
fonction des ri,quc, d'accidents et des confliu potentiel.& sur 
l'uriliutioo du territoire. Une approche de superposition car-
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tognphique, inspirée det travaux de Mcliug (1971), est utilistc 

pour identifier les impacts ,ur IC5 composante$ du milieu humain à 
l'intérieur des limites de la. zone d'~tude. La zone d'étude consi
dtrée correspond à une bande p:an.lme o.ux deux côté~ de 12 rue 
suivant les parcours de camionnage pour chacun des plan.~. Les 
rés11ltats obtenu~ .représentent une situation <>Ù les impacts sont 
minimaux pui&quc les rues adjacente$ aux difftttnb parçoun; peu
vent aussi ~ttt affectée&. 

Pour ,impllfier l'analyse de la wnc d'trudi: en concentrant Je, 

efforts $Uf divetsct composantes facilement mesurables, quelques 

indicateurs associts à h cit"CUlation véhicuWre sont sélectionnl!s. 
La stlecrion des indicateurs est basée d'abord sur la caJ>llcité à 
décrire les pa.ramèttc~ d'inttrtt et à refléter le, changemenrs du 
projet en cause pour la zone d'ttudc (Tomlinson, 1984), mais lll$~Ï 

en fonction de la disponibi.lit~ des donntes et des contraintes 
admini,m.tives (~éancier, budget). Le tableau 1 indique: les 
indicateurn et les sources de donntes utilisés. 

CGM PAGE 

:.F 
. . ·.::: , 1- . 

· .···, .. ~~·:-
~~ -·.,·: 

neige du ccntrt de.~ secrcun de déneigement aux li~ d'éti~~,-
tion. Le ri~que est détermine! en fonction. de la distance pvcou-
xuc, du nombre d'w:idenr, et de la densict de popula.tion. · ·•· 

Ccpcn~t, il n'exi,ti: pas :actuellement d'information spéci
fique :aux camions .tfecît$ au déneigc:menc, ni dan, le, rapports de 
police, ni :au fichier de la Sodtté de l'usurance automobUe du 
Qiiébcc (SA.AQJ, ni au .fichier d'immatriculation des automobilce. 
Ainsi, le pmcnriel de risque$ d'w:idenrs sur les puc<>U.r$ est e,rimt 
à purir du donMCJ de la SA.AQpour ~ accidents de la toute sur 
le tcrritoi.n: de la Ville de Montréal impliqua.nt un camion de trois 

essieux pour le, dates de: collecre de la neige des hivers 1993-1994 
et 1994-1995. La population rë~idcntidlc à risque cormpond au 

nombre total d'habit1m~ oc 1991 des secteurs de recensement de 
St.ati~tique Canada tnvcr&és p:u les parcours de canùonnage. À 
putir des do!Ulèes recueillies, les taux d'accidents pa.r kilomè~ et 
les taux d'accident~ pou, 100 000 habirancs sont cakults pour clu
run des parcours de camionnage de, plans.A et B. 

. ·~-~ . . . . . 2.2.2 Conflits potentiels sur 
~ ' ' · -~~,;:atlilîi.: .,..,,. 1 l'util" l" d rrit" • .. _ ·.· .~ :'• .. .... t ,; .~:.. - . . 1.. .. .""' .. ~~~i'.!k;·.~~~ 1sa ion ute 01re 

Indicateurs et MJurca de donnu. 

Indicateurs 

Distance p:ucowuc 

Risques d · a.ccidems: 
• Taux d'accident6 par ki.lomèrrc 
• Taux d'accidents pour 100 000 habitants 

Di~tance pmouruc sdon le :z.om1ge: 
• Habit.arion 
• Parc et lieu public 
• Équipement collectif ec institutionnel 
• Commerce 
• Industrie 
• Autoroute 

Distance parcourue selon la denJité 
de popubtion: 
• Forte demité (> 10 000 hab/km2) 

• Mqyenne densit~ 
(S 000 - 10 000 hab/km2) 

• F aib.lc densité ( < 5 000 hab/km1
) 

Nombre de feux de circulation 

Nombre d'arrtt d'autobus 

Nombre d'~s d'achalandage et . 
d'accts au m~trO 

Nombre de service5 publics 
• ÉcQle, église et hôpital 

• Poste de polices 
• Poetes de pompicn 

Sool'U$ de donnée, 

Janc.11e, R. (1995-1996) 
Ville de Montréal (1995a·l996a) 

Sociëtt de l'assurance automobile du 
Qytbec (1993-1994·1995) 
Statistique C.uia<le1 ( 1992) 
Ville de .Montréal (1996b) 

Ville de Monrrtal (1992) 

Statistique Canada (1992) 

Ville de Monuta! (J99Sh) 

Sociétt de ttansport de b Communautt 
urbaine de Montré~) (1996a-19'16b) 

Socièté de rranspon de la Communa.uté 
urbaine de .Montrtal (1995) 

Cartograplùc lnf ormarisét de 
l'Outaouais inc. (1995) 
HeU Canada (1996) 
Ville: de Montrta.1 (1994) 

Ceue :activitë \'1Se en premier lieu l'évalua
tion des conflit5 potenriels sur l'ucilisa.tion du 
territoire usocié1 au parc;ours de camion
nage, aux niveaux du 'ZQnage et de la densité 
de population. Les proportions des piltCours 
en secteurs ré1identiels de haute ou de basse 
densité, industriels, commerciaux, etc. sont 
déterminées. En deuxitme lieu, les feux de 
circulaùon, Jcs urtts d'autobus, les sntions 
de métro de mtme que le, sc:rvices publics 
adjacents a.ux parcours ont été lQc:ilisés et 

dtnombtès . 

2.3 Étape 3: Pondération 
des données 
Afin de tenir compte des difftrente& 1uperfi
ciea de~ ~ecteur~ de déneigement, exprimée& 
en fonc;tion des longueurs de5 rues et des 

trottoirs à dtneigcr, et afin dr: n1pponer les 
vùeurs obrenu\::a 10111 de J'ét:,.pc: d'identifica-
tion et de car:actérisarioo des composantes 
du nùlicu humain sur unr base commune, 
un coefficient de pondération ut utilisë. Ce 
coefficient est déterrnint comme ètanc Je 

rappon de la longueur des rues et des trot~ 

toirs à déneige, du sec;teur associé au par
cours concerné sur la longueur totale de& 

1'IIC5 et des tronoirs â déneiger du plan asso-
cié~ c:e secteur. Par b suite, toutes les 
valeurs obtenues sont mulripliëes par le coef
ficient de pondéra.tion .auocié au parcours de 

2.2. 1 évaluation des risque• d'accidents 
camioonâge" ~onsidc:tt. La sommation des valeurs pandérécs des 
parcours est ef(~cniê~ pour chacun dei; plam en fonction des indi
careurs et les pourcentages de vui,rion des nlcur& entre les plans 
A et B par rappon à la -valeur du plan A sont calculés. 

Cette activité viee i estimer les risques potentiebl d'accidents sur 
le, puc;ours de camionna.ge emprun~s pour le transport de la 
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2.4 -Étape 4: Analyse comparative des 
plans de· gestion .. : _.,; 

., ...... 
L'analyse comparative de, deux plan, de gestion de la Yillc de 
Montdal est réalisée tdon une méthode d'évaluation ordinale 
ina_pide de Holmes (1971) qui coJlliitc à û:L:ntïpcr Ir ~an de ges
tion .le pb &vorahle en fonction de la. performance rdarivc des 
deux plam pour cfw:gn dce inditatcun utilma. Cette JMtbode 
ent batée 1UC de. jugements subjecrifs, explicites, expilinant de, 

CGM PAGE 07 

~aluation de certaine impeçts du trBnsport ... 

rapport à la. valeur du plan A; un powcentage négatif indi.quc une 
a.mêl.ioration de .la aituation avec l'adoption du plan B. Cc t2hlcau 
met en ividcnœ que le plan B contribue à améliorer la situation 
pour 12 dca 16 cri~ de comparaison. Par aillcws, bien que b, 

distance moyenne à pan:ourir c,r rfduite avèc l'appliatîon du plan 
B, die ne contribue pu à .réduire les taux d'accidents par kilomatre 
et~ risques de conBits a.ssociés au nombn: d'amt d'autobus et au 
nombre de services publics. rmalement, ce tableau ne permet pu 
de poncr 1.111 jugcrncnr di(ect sur Je inellleu.r plan de ption. 

préférences ou une relation de: p,:W2.nce . 
Holmes {1971) se limite l un clusemenr 
purement ordinal et dans cette optique, il 
convient, sans avoir l déterminer la val.eut 
des variables, de détcm1iner ,implcmcnt si 

l'option A C$t "• > ou" à l'option B. A6n de 
pouvoir tenir compte de l'écart significatif 
qui just.ine lei difl'ércnccs, nous avons utilisé 
le:, valeur, (idle, mc,ur6es et analysé la 
acn1ibilit6 de no, comparaisons en faisant 
varier le pourcentage de difftlence requis 
pour OODS~ffl' l'inégalité. 

• 

En premier lieu, les indicateun ,ont 
regroupés ae1on deux classe, dïmporn.ncc: la 
cb.11e 1 cortesPondllllr aux indicateurs de 
premièn: impo.rtancc et la classe Il corres-

. pondant aux indicatcun de deuxième Îtnpôt

tance. Par la suite, la pc.rfonna.ncc des deux 
plans est ~terminée en fonction de chacun 

des indicareun. Les ~sultats soat p.rt!scnté, 
eo\15 forme de matrice,. Les colonnes cor
respondent au clucement des pllllls (pre
mière place, deuxième place et troisième 
place) et les rangées correspondent awc indi
cateurs utilis~s, regroup61 selon la classe . 
d'importance attribute à chacun d'eux. La 

,- matrice est ellSUÎte diagonaliste en dtcalant 
lei; rérultats d'une m,g6e Ver\ la droite pour 
lec criùres de 2e importance. Le plan qui 
cumule le plus de premières places pour les 

~·~~,~~~~{~;; ~ (~: ,:~-;~ ·7-~:..;~· ~. ~: :::~,._~:"'~~r.r, :.~' ... 7~~~ - ...... 

VRlai.n ~dm~ A ct·B en fonctioG des indicateut1 •,. i:;, .:· . ';i 
Indic.tcuts .. . .. Valeur Valeur · VariJtio1i (%)t; 

l planA pluB . 
,, 
:~ 

Distance parcourue (km) 12,3 7,5 -39,0 l 

Risqu,:s d111ccidcnt5 
Taux d'accidents par kilom~ 0,7 1,0 48,2 
Taux d'accidents pour 100 000 habin.o.ta 45,9 35,2 - 23,3 
Outa.occ pucouruc 5Clon le um.age (km) 
Habitation 1,8 1,6 -13,l 
Parc et lieu public l,O 0,6 -42,1 
Équipement oollrctif et institutionnel 0,6 0,4 ~ 32,3 
Commerce 2,4 2,7 10,0 
Industrie 4,4 1,2 ~ 72,1 
Autoroute 1,4 0,6 - 55,3 

Distance parcourue selon la dCNité 
de population (km) 

Forte densité (> 10 000 hablkm2) 2,3 1,9 ~ 16,5 
Moyenne densité (5 000 - 10 000 hab/km~) 2,4 1,8 -25,1 
Faible densité ( < 5 000 hab/lan2) 7,6 3,8 • 50,l 
Nombre de feux de circulation 32,0 29,5 · - 7,8 

Nombre d'urea d'aÙrobwi 17,8 24,8 39,9 

Nombre d'wes d'achalandage et 6,8 4,8 • 29,S 
d'acc~s au m6tro 

Nombre de- scrviccs publie& 1,9 4,0 113,8 

1. Le pourcentage de vmation co.rrc,pood à la diffèrcru:e (augmc:n~tion 011 diminution) 
des valeurs entre le plan B et le pla.n A pu rappon: à la valeur du plm A . 

indicateurs de première impo.rtancc _cet considéré comme 
p~f~ablc pui,qu'il répond le .mieux aux critères jugés les plus PouJ puvcnir à cc jugement, la méthode ordinale a été 

appliquée. Let ind.iatcun 10nt d'abord ws en fonction de leur 
imporunc:c. Les indic•tcun de prcmièn: impamnce sont ceux 
qui cootribuent majoritairement à une prise de d.émion éclaitte; 
ib .IJll.lCimiRnt les risques de conflits et d'actjdents. Les inwca
mm de deuxi~me importance po51èdent un risque moindre de 
conflia et sont pu le fait m!me moins discriminant, pour la priac 
de dtcision. À. partir de ces mdimeun ordonnts, ks deux pluu 
de g~tion 10nt comptiû selon trois seuils difllrcnn limitant les 
égalité9 (5%, 10% et 15%). Le tableau 3 illu5tJ'C l'ensemble de la 

démuche pour un sc:ui1 de 1S%, alors que le ubk:au 4 donne les 
~eau de l'inalyse de 1cn1ibilité 1clo11 I.e$ trois seuil,. 

importants. i i_ 

Pour tenir compre de l'impomnoc des é~ c~ne les valcun 

pondéfffl da mdiaœun de cliacun iks pt.ne. une analyse de sen
,ibilitë c,t effectuée: 1.m: des ~ de 596, 10%. et 1596. Un écart · 

supérieur à ces valeur, se tnduit pu une position ~tincte ( < ou >) 
entre les plan, taruii& qu'un écast inférieur dsulte en un regro\lpe• 
ment des plans en W1e IJlbnc pa1ition (=). 

3 - Résultats et discussion 
3.1 Comparaison des plans de gestion 
Le tableau 2 pr6sente le, valeurs pondérée, de, parcours de 
camionnage pour chacun des plan, en fonction des indicateurs et 
lee pourccntagt:1 de variation des valcW'i entre les plane B et A par 

Selon l'analyse comparative des plans A et B pat la mtthode 
ordinale, le nouveau plan proposé par la Ville de Moncrta.l (plan 
B) s'avère le plu1 performant face aux indicateur, de première 
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importance. MentiOI\J)Ons également que le plan B BC classe le 
mieux en cc qui concerne les .indicateurs de dcuxitme imponance. 
Cette clu,ifü:ation suggère dan& l'ensemble et de façon géotrale 
que le plan de gestion propo1é réduit les rilque& potentiel$ de con

flit& Nr l'utilisation du tcnitoire. Par contre, en œ qui concerne 
les risques potentiels d'accidents, le plan B est ~rieur au niveau 
du wa d'accideAts pour 100 000 habitanu tandia qw: le plan A 
est ~rieur pour le taux d'accident5 pN" kiJ.omhle. 

·. t:7\'· 

3.2 Discussion 
La méthode ordinale originalement décrite par Holmel {1971) &e 
ca.ractêri5C pu la non nécessité de quanùfier la performance des 
p1aN de gcwtion par rapport à chaque indicateur, èt ordonne selon 
les ùgles (<,>et D} les pl.am pollf chaque indiellteur. 1A modin~ 
car.ion tpporti!e l la mtthodc permet notammcnr la prise en 
compte plus objective du crit~re de diff6rence. Les principe, 
~~ux de I, démarche de Holmes clcmcurent reten115. 

L'tltment clé de la méthode est la 

::,~~7~:·~fJ~a-z:~:7~~:~-:r.~-.: .. ~;;·r?1.,·· ~-:--;.7: ~;:;-;- ·:::·: :·t~*~ 
d6terminacion dam un premier temps de . 
l'importance relative det indicateur, . La 

. validité de l'i:xucice dépend de la qualité du 
tri de5 indicateurs selon l'importance. Cette 
classification tiendra compte des point& de 
vue et des opi~om de5 difftrents actcuu . 
Plusieurs techniques permcnent d'aider l'at
teinte d'un consensus notamment b tech
nique Mini-Ddphl (Dickey et Watn, 1978; 
Linstone et Turoff, 1975). Ce con&ensus 
doit !tre atteint avant la pr6paration des 
rtsultan en un tableau comparatif ·afin de 
r6duirc les biais en faveur d'une option indi
viduellement privilégî6e. Une fois l'impor
tance des indicateurs détcrminte et le, 
vdeurs de comparai,on obtenues, 1, mé
thode c<>nduit à la co~son des options. 
L'tvaluation des impacts se fonde sur une 
approche i;cientifique qui permet des com
paraisons enrre les options du projet de 
façon logiqllt! et cohtrente, et le, jugcmencs 
de valeun et tous autres upecu subjectifs 
doivent ênt: explicites. 

Exmiplc de c.la,~ent. des pJw A.et B selon_ la~ de.il~"'. "_;' ·_. 
MiàtricediagonaliKC~~mpérlt:urH5% ' ._:_: ·;: · ... ' , ;·: 

. . : : .. .. . . . '-:~ent~pwuA.~B· . ... . . . 

.. t•placë .2"pb,œ 3•p1ace 

lndicatewt di: première importance 

Distance parcoùrue B A 

RisquC& d'aœ.idents 
Taux d'aœidents par lcilomètre A B 
Taux d'tccident1 poil{ 100 000 hahit:mt5 B A 
Dietance parcourue ,clon le zonage 
Sensibilit! forte (habitation) A-B ---
Di,tance parcourue selon 1, dcnsitt de papu.b.tion 
Scnsibilitt forte (> 10 000 hab/krn2) B A 
Nombre de feux de circulation A-B ---
Nombre d'am« d'autobus A B 

Nombre d'aires d'achalandage et d'accès aù mérro B A 
Nombre: de service& publics A B 
Indic:atcun de deuxième impartance 

Distance parcourue si:lon le ?".Ollagc 

Seruibilité moyenne (tare et lieu public - A-B ---
équipement collccti et institutionnel - commerce) 

Sensibilité faible (industrie - autoroute) B A 
Disca.nce parcourue selon la dcneité de retion 
Sensibilité moyenne (5 000 - 10 000 ha l) B A 
Sensibilité f:i.ible ( < 5 000 hab/l.'.m2) B A 

J Nombic Nombre Nombn: 
'.• 

1re place de2'plaa del' pua 
PlanA 5 5 3 

PlanB 6 7 0 

1· 

:.1 -;~·--:.~·~.tl : ~~-·-.; _. :,", - .:.~- :; -~ît;":':.~ ....... ~.;. ~ 

· :s~ihàe des réeahau dii claaemcnt dCI plans A et B ~ fonciion du pourœntage 
: d'kut.cntrele, .VtiCUQ:po~ · · 

:(:, .::--. 1 Nombredel'"pl,a I Nombrcdel"pbœ ·I Noumdel"plaœ 

: , ~o~aig_~'écaru · - · 1 Pb.n A I PJ.a.n B I Plan.AI Plan B I PlanA I P~ B 
Supérieur t 5% 3 6 6 7 4 0 ~: 

Suptrieur à 10% 4 6 6 7 3 0 

Suptricur à 1S% 5 6 5 7 3 0 
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Cette méthcxk permet de comparer les 
dewc plans, c'est,à-dire de déterminer si un 
plan est bien .meilleur ou moins bon que 
l'autre, mais, rlc permet pas de juger 5Ï le plan 
est bon ou mauvais. Afin d'optimiser le 
choix des parcours de camionnage; une 
approche de supc.{J)osition cartographique, 
bute sur la méthode originalement d~elop
~e par McHug (1971} et considérablement 
opû.œil.iste par l'ungc de système& d'infor
m•tion gtographique, pourrait être utiliste i 
l'étape de pl.nification de, 1tratégics de 
déneigement. Une telle approche·" dé
veloppement • plutôt que • comparative 

·. aprèe ,élection •, vi5Crait à identifier le& 
) . ib'-- l .. zones qw sont compatt ""' avec ts acuvttés 

de trampon de la neige usée et à détc:J.mîner 
lC5 vmantes de localisation de5 parcours qui 
s'insuent le miewi: avec les canct~ristique& 
du milièu humain. 

En autres, cette approche permet
trait de: 
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• nàWl't: le pl1111 ~hie la diswice entre k centre du $CCl:CUT de 
déneigement et le lieu d'élimination; 

• dimin1,1cr le taux d'accidents par lcilom,!trc; . . . ..• 
• maximiser les réductions au rùveau ·du taux d'acciden"' peur 

100 000 habita.o", 
' éviter que les pa.rœutS de ~onnage suivent des tllC8 résiden

tl.elle, ou commcràalcs de forte dcmitê de p,pularion; 
• tvî.ter -d'emprunt.a' .Les m!mes circuits que les aufoous et de tra

vcner lu aùa d'achalandage et d'a.c:œs au métro; 
• éviter l.ee '\IOi.es de circulation adjacente, aux services' publics en 

particulier peur w :r.ooa KOWN:S. 
De_plue, avec ce. type d'approche, plwicun upect,s en ttppon 

avec la gestion des neige:$ Ulées peuvent ~ approfondi$, i savoir: 

• l'idenri6atido et la locafuatiol) des lieux d'élimination poten· 

tiels; 
• le rede«:Pupage de la Vûlc en secteurs de ~ent; • 
• l'assignation de$ secteun de d6neigemcnt •W< lieux d'dl.imina

tion. 
L'6rudc des parcoun; de caicio~e o'e1t qu'une coaiposante 

de l'en1cmble des upccu de la problématique de déneigement 

utile à la prue · de décision. Le transport de la neige peut auHi 
entrainer dei impacts environnementaux négatifs comme la pollu
tion de l'm, 1c bruit, lea tWlicul~ de circuhtion et les attcintes à 

l'esthétique url>aine qui méritent d'6tre ;dentifits cr i:wluts. Par 
~un, ·on doit prendre en considéntion les r6}'C.fCUS'ion1 envi

ronnemenœ.le1 et les nuisances anociées l la loc:ûisation et l l'cx

ploira.âon des lieux actuel6 tt fururs d'~liminarion des ncip ustes 
que la Ville de Monuéd dtsité exploiter. Une approche sys

t6mique plus glob:ûc permettrait d'ëcre mieux en mesure de 

réaml!nager lC5 opûations de dfocigemenr afin de rtduite l'impact 

environnemental sur lé milieu. 

4 .. Conclusion et 
recommandations 

La m6thode ordinalé proposée ptrmet de comparer de &ç:on 
structur~ et objective des plam de ge,tlon de la nc:igc. À. pàrtir 

~- des r6,u1tats obtenu& par cette m6thodc et de façon globale, le 

nouveau plan de genion de 1i âeige usée proposé par le Ville de 

Montréal (pwi B) cet supérl~ à la situation pré,c.nce; il permet 

de r6pondte à l'objectif de 1,. Politique sur Mimination de, neigea 
usées qui vise à enrayer les d6clwgcmcnts de neiges ustes dana le 

8euvt:, wut en r~aot le plus pos,ible les ï.nwam sur le milieu 

humain. . Cspcodant, pour optimiser les ~s des pucours de 

camionnage du plan 8, une approche de planification intégra.nt 

l'évaluation des un~ en mont du proœssui ~ d~ppcment 
des plant de gestion de la neige ~ est pr~f~_ à une évalua

tion a poctt.riori. · 

Meme ai le nouveau pbn de gation (plan B) risque d'6Yolucr 

selon le, circomtancr:e particuli~n:a et lei aigeru:C1 ptoprcs à la 
V.illc de: Montréal ou d'ette modifi6 suite à l'appon d'~ents 

nouveaux ou pour r6pondte l de nouvelles co11traintcs, les mé
thodes ~ da.nt cette ttude demeumnt dct ow1s de d6ci~ 
sion valables et ,nucturts qui peu~t me appliqué, l toutes 
autres. 1trattgic1 de dfoeigement en regard des :accidents de b 

CGM PAGE 09 

Évaluation de certains Impacts du traneport ... 

route et des conflits sur l'utilisation du tenitoire. Lca io.dicateun 

utilisés permettent de détt:nniner b lltr.l~et de moindre impact 

et d'identifier les upcas nécessittnt des tnules plw approfondies. 
En intégrant l sa ,rntêgie de d~ment une analyse com

plète et smteturéc des compo,antes identifiées dans cettt étude, la 
Ville de Montréal dispose d'un outil qui lui permet de planifier et 

de gérer avec plus d'efficacité les op6ration, de <16neîgemcnt sur 
son tenitoire et de réduùc la port~ da impacts négatifs poîCOtlels 

sur le milieu humai.o idiët au tnneport de la neige. n est bien 

· évident que cet outil d'énluarion des impact5 est applicable pour 

touw. autres municiplllités de m.eau: q_uc pour toW wms projets 

lin6lÏtel ay:int une problématique sembhblc. 
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No\16 publüons dans notre édition de décembre un article 
intitulé «Nouveau r~glement sur l'tlimina.tion des 'neiges 
1,15éc:s: Fin des ~versements daru les coun d'eau pour l'an 
.2000». Cet actide contenait une erreur que nous voudrions 
rectifier. Ainsi, dans l'encadré ou nous· crairions des droits 
exigible, dei; mwùcipalitéa qui' ~ontinucront de déverser la 
neige d•n& les cours d'eau aprb la mise en vigueur du 
règlement, nous aurions dQ inscrire la formule de calcul 
comme suit: 

d • • + b:ic (c / 100) x (1~ (lr / lt)) 

Le dernier élément constitufflt une proportion, il fallait en 
effet placer Ùn signe de division encre les symboles Ir et le 
et non un signe de soustraction. 

Précisions concernant l'entente 
entre le MEF et l'UMQ 

L'entente intervenue cotte le miniHè.re de !'Environne~ 
ment et de la Faune et l'Union des municip•lités du 
Qyébcc, a&eouplit, comme vous ave-i pu le lire dans le 
dernier nwnéro, le r~glement sur l'élimination des neiges 
usées din d'allégef les obligations de municipalicts dëjà 
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Ville de Montt~:i.l ( l 996~}. Carte de déneigement/hiver 1996-
1997. Bufc:i.u technique - Déneigement, Service des travaux 

publics, aoOc 1996. 

Ville de Monrrtal (1996b). Périodes de chargement de neige entre 
décembre 1993 et man 1995. Bureau rcduüquc - Déneigement, 
Service des tnvaux publics, ao<lt 1996. 

préoci;upée& p-.r leur contribution a l'assainissement des 
finances publiques. Le lecteur pourrait se figurer, à la lec
ture du texte, que les municipilités vont amoindrir leurs 
effom, profitant du report de l'appliution d 'une partie du 
r~glement. Il est vrai que certaines municip•lités, soit une 
soixantaine, n'ont pas encore revu leur fa~on de géret le 
dépôt de leurs neiges usées. Cependant, la m•jorité des 
municipalités ont déjà agi de manière à se conformer aux 
nouvelles règles environnementales; en outre, plusieurs 
municipalités n'éraient pas concernée pas le règlement. En 
effer, il y 11. lSOO munkipa.lirés au Qyébec, ec un grand 
nombre ne transportent ni ne déve~ent l:i. neige qui s'accu
mule, se contentant de dégager les espaces en pous&ant 
celle-ci. Ce sonc les grandes municipalités qui doivent 
transporter la neige. Or encore li, un bon nombre d'entre 
elles ont prévu un site de déversement, souvent ro!me 
av:int la mise en vigueur du règlement. Au~i, les munici
palités qui n'ont pas prévu de site d'élimination et qui con· 
tinuenc de déver,er J:a neige dan& les cou.rs d'eau cons
tituent celles v~écs p:i..r le paiement des droits cicigibles. 
Les droiu à p•yc:r sont cependant éttbli.s en function du 
c:oût d'exploitation et d'aménagement d'un site d'élimina
tion, mis en rapport avec l'indice de richesse foncière d'une 
municipalité, comme l'indique la. formule. 
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ANNEXE C 

SYSTÈME DE POINTAGE PAR CRITÈRE 
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ÉTUDE D'IMPACT SUR LA CIRCULATION 
L.E.S. SAINT-ATHANASE 

SYSTÈME DE POINTAGE DES CRITÈRES 
Qualité de vie du milieu 
Estimation du nombre d'accès rencontrés sur l'ensemble 
de l'itinéraire 15 
0 accès 15 
1 à 50 accès 13 
51 à 100 accès 10 
101 à 200 accès 6 
201 à 300 accès 2 
301 accès et plus 0 

Qualité de vie du milieu 
Estimation du nombre d'accès rencontrés sur les routes 
interdites au camionnage de transit 15 
O accès 15 
1 à 50 accès 13 
51 à 100 accès 10 
101 à 200 accès 6 
201 à 300 accès 2 
301 accès et plus 0 

Intégration au milieu 
(type de route, utilisation du sol) 20 
traversée d'un noyau villageois -5 
présence d'attrait touristique/culturel -5 
croisement de rues transversales -3 

A l'intersection avec la route nationale: 
manœuvres camions, virages 10 
aucune problématique particulière 10 
manœuvres serrées /lentes (aménagement mineur) 5 
problème majeur (expropriation bâtiment) 0 

Accès à l'autoroute: 
nombre de manœuvres de virage exécutées 5 
itinéraire comportant le minimum de manœuvres de virage 5 
pour chaque manœuvre supplémentaire aller et retour -1 
jusqu'à concurrence de 0 
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L01220A 

ÉTUDE D'IMPACT SUR LA CIRCULATION 
L.E.S. SAINT-ATHANASE 

En section courante du tronçon critique: 
facilité à accueillir la plate-forme recherchée 
3,3 m x 2 + 2 m x 2 = 10,6 m 10 
Aménagement à l'intérieur de l'emprise, sans travaux 10 
Aménagement à l'intérieur de l'emprise, en conservant un 
accotement de 1 m 8 
Aménagement à l'intérieur de l'emprise, en conservant un 
accotement de 0,5 m 6 
Obligation d'acquérir de l'emprise de façon ponctuelle 3 
Obligation d'acquérir de l'emprise sur la totalité du parcours 0 

En section courante du tronçon critique: 
alignement de la route 5 
Rectiligne (bonne visibilité) 5 
Quelques courbes (manques de visibilité occasionnels) 3 
Sinueux (manques de visibilité fréquents) 0 

Distance de parcours 20 
l'itinéraire le plus court 20 
1,25 x l'itinéraire le plus court et mieux 16 
à 1,50 x l'itinéraire le plus court et mieux 10 
à 1, 75 x l'itinéraire le plus court et mieux 4 
à 2,0 x l'itinéraire le plus court et plus 0 
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ANNEXE D 

• COMPTAGES ROUTIERS 
• RELEVÉS DE VITESSE 

• PUBLICATION DU MTQ • Fermeture de la route 133 
aux véhicules lourds en transit 

• RÉSULTATS DE FORAGE 
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Projet · L01220A 
Intersection . 3ième RANG ET 104 

Rue approche OUEST : 104 OUEST 

Rue approche SUD : 3iéme RANG SUD 

Rue approche EST : 104 EST 
Rue app(oche NORD : 3ième RANG NORD 

AUTOMOBILES 

Date : LE 24 JANVIER 2001 

Journée : MERCREDI 

Temps: 

approche OUEST 
1040UEST 

9 i 6 7 

Oebits par mouvement · plages de 1 heure 

approche SUD approche EST 
~RAHGSUD UM EST 

6 5 1 4 3 2 1 
Période VAG i TD VAD VAG TD I VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 14 214 12 7 6 1 15 6 1 248 0 

08:00 • 09:00 21 . j 236 ' 16 17 4 1 14 9 1 36 1 0 

09:00 • 10:00 18 '' 1 196 15 17 1 1 10 7 ! 257 0 

10:00 • 11:00 22 1 173 ' 20 6 6 10 6 224 0 

11:00 • 12:00 27 216 14 16 1 11 9 233 1 

12:00 • 13:00 27 203 26 16 1 8 7 230 0 
13:00 • 14:00 26 234 22 18 3 6 5 245 1 

14:00 • 15:00 38 281 1 14 13 2 16 12 236 0 
15:00 • 16:00 59 368 29 16 4 14 14 268 1 

16:00 • 17:00 56 480 35 12 11 11 8 337 0 
17:00 • 18:00 40 465 22 18 4 16 15 305 0 

18:00 • 19:00 27 256 9 7 3 4 6 246 0 

somme 375 3326 236 165 46 137 104 3210 3 

Débits par mouvement · plages de 1 heure 

CAMIONS 
approche OUEST approche SUD approche EST 

104 0U EST ~RAHGSUO 104 EST 

9 6 7 6 5 4 3 2 1 
Periode VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 0 5 0 0 0 0 0 3 0 

08:00 • 09:00 1 19 3 2 0 0 1 13 0 

09:00 • 10:00 0 20 9 7 0 2 1 18 0 

10:00 • 11:00 3 15 6 5 0 0 1 9 0 
11:00 • 12:00 2 19 5 5 1 1 0 18 0 

12:00 • 13:00 1 10 0 0 0 0 1 11 0 
13:00 • 14:00 2 19 6 6 1 0 1 6 0 
14:00 • 15:00 1 14 7 9 0 0 0 18 0 
15:00 • 16:00 1 16 8 8 0 1 2 18 0 

18:00 • 17:00 3 10 2 0 0 1 0 6 0 
17:00 • 18:00 1 6 1 0 0 1 2 6 0 

18:00 • 19:00 0 6 0 1 0 0 0 7 0 

somme 15 161 49 45 2 6 9 137 0 

ueblts par mouvement • ~ages de 1 heure 

AUTOBUS 
approche DUES 1 approche SUD approche EST 

HM OUEST ~RAHGSUO 104EST 

9 6 7 6 5 4 3 2 1 
Période VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 0 3 0 0 0 0 0 7 0 

08:00 • 0900 0 5 0 1 1 1 0 2 0 

09:00 • 10:00 0 1 1 0 0 0 0 0 0 
10:00 • 11:00 0 1 0 0 0 0 0 0 0 

11:00 • 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

12:00 • 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

13:00 • 14:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

1-i:OO • 15;00 0 0 0 0 0 0 0 9 0 

15:00 • 16:00 0 7 0 1 0 0 0 0 0 

16:00 • 17:00 0 3 0 2 0 0 0 2 0 

17:00 • 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

18:00 • 19:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

somme 0 20 1 4 1 1 0 20 0 

uebits par mouvement • plages de 1 heure 
VÉHICULES approche OUES 1 approche SUD approche EST 

ÉQUIVALENTS 1CMOUEST 3lkM RAHO SUD 104 EST 

9 6 7 6 5 4 3 2 1 
Période VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 14 226 12 7 6 15 6 263 0 
08;00 • 0900 23 274 23 22 6 16 11 404 0 

0900 • 10:00 18 _ 196 15 17 1 10 7 257 0 

10:00 • 11:00 22 173 20 6 6 10 6 224 0 

11:00 6 12:00 30 247 22 24 3 13 9 260 1 

12:00 6 13:00 29 216 26 16 1 6 9 247 0 

13:00 • 14:00 26 234 22 18 3 6 5 245 1 

H:00 • 15:00 38 261 14 13 2 16 12 236 0 

15:00 • 16:00 81 403 41 30 4 16 17 295 1 

16:00 • 17:00 61 500 36 15 11 13 6 352 0 

17:00 • 18:00 40 "65 22 18 4 16 15 305 0 

18:00 • 19:00 27 256 9 7 3 4 6 246 0 

somme 367 3472 253 194 49 143 110 3333 3 

~doswfl.0122o.'100oo,rf#104I 

Peak 
approche NORD hour 
~ RANG NORD factor Somme 

12 11 10 

VAG TD VAD PHF 

3 2 36 0,43 563 

2 5 42 0,92 751 

2 5 36 0,85 564 
1 2 28 0,98 500 

2 0 31 0,93 563 

2 3 28 0 ,94 551 
10 2 43 0,93 6 17 
1 1 32 0,95 646 

2 1 33 0,88 809 

2 4 36 0,94 992 
4 9 38 0,93 936 

2 0 23 0,83 583 

33 34 406 6075 

Peak 
approche NORD hour 
~RANGNORO factor Somme 

12 11 10 

VAG TD VAD PHF 

0 0 0 0,43 8 

0 0 1 0 ,92 40 
0 0 0 0,92 55 

0 0 2 0,98 41 

0 1 1 0,93 53 
1 0 1 0,94 25 

0 1 1 0,94 49 

1 0 1 0,95 5 1 
1 0 0 0,88 55 

0 0 0 0,94 24 

0 1 0 0,94 22 
0 · 1 0 0,83 15 

3 4 7 436 

Peak 
approche NORD hour 
3i,6,n,t RAHG NORD factor Somme 

12 11 10 

VAG TD VAD PHF 

0 0 0 0,43 10 
1 0 2 0 ,92 13 

0 0 0 0,92 2 
0 0 0 0,98 1 

0 0 0 0,93 0 

0 0 0 0 ,94 0 
0 0 0 0 ,94 0 

0 0 1 0 ,95 10 

0 0 1 0 ,88 9 

0 2 1 0 ,94 10 

0 0 0 0 ,94 0 

0 0 0 0,83 0 
1 2 5 55 

Peak 
approche NORD hour 
»- RAHO NOAO factor Somme 

12 11 10 

VAG TD VAD PHF 

3 2 36 0,43 590 

• 5 <7 0,92 831 

2 5 38 0,92 564 

1 2 28 0,96 500 

2 2 33 0,93 643 
4 3 30 O,!M 569 

10 2 '3 0,94 617 

1 1 32 0,95 646 

4 1 35 0,86 905 

2 7 36 O,!M 1043 

4 9 38 O,!M 938 
2 0 23 0 ,63 583 

36 39 417 6448 
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Projet . L01 220A 

Intersection . Chemin de la Savane/ rue Oaigneault 

Rue approche OUEST : Rue Daigneault 

Rue approche SUD : Chemir, de la Savane 

Rue approch e EST : 
Rue approche NORD : Chemin de la Savane 

Date : 13 février 2001 

Journée : Mardi 
Temps: Beau 

Débits par mouvement - plages de 1 heure 

AUTOMOBILES 
approche OUEST approche SUD approche EST 

9 8 7 6 5 4 3 1 2 1 
Période VAG TD VAD VAG TD VAD VAG ! TD VAD 

07:00 • 08:00 13 0 3 10 13 0 0 ; 0 ' 0 
08:00 • 09:00 10 0 4 13 11 0 0 0 1 ~ ~· • 10:00 8 0 4 5 4 0 0 1 0 ' 0 
10:00 • 11:00 9 0 1 2 6 0 0 0 0 
11:00 • 12:00 6 0 3 3 7 0 0 0 0 
12:00 • 13:00 13 0 7 8 5 0 0 0 0 
13:00 • 14:00 7 0 4 4 9 0 0 0 0 
14:00 • 15:00 7 0 5 8 15 0 0 0 0 
15:00 • 16:00 15 0 2 6 10 0 0 0 0 
16:00 • 17:00 22 0 9 1 11 0 0 0 0 
17:00 • 18:00 20 0 15 8 17 0 0 0 0 
18:00 • 19:00 16 0 7 6 12 0 0 1 0 0 

somme 146 0 64 74 120 0 0 1 0 0 

Débits par mouvement - plages de 1 heure 

CAMIONS 
approche OUEST approche SUD approche EST 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 
Période VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 0 0 1 1 0 0 0 0 0 
08:00 • 09:00 1 0 0 0 1 0 0 0 0 
09:00 • 10:00 3 0 2 0 1 0 0 0 0 
10:00 • 11:00 1 0 1 1 0 0 0 0 0 
11:00 • 12'00 1 0 2 2 2 0 0 0 0 
12:00 • 13:00 1 0 2 1 1 0 0 0 0 
13:00 • 14:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
14:00 • 15:00 0 0 1 0 2 0 0 0 0 
15:00 • 16:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 
16:00 • 17:00 0 0 0 0 4 0 0 0 0 
17:00 • 18:00 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
18:00 • 19:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

somme 7 0 10 6 11 0 0 0 0 

Débits par mouvement · plages de 1 heure 

AUTOBUS 
approche OUEST approche SUD approche EST 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 
Pc,;.,..,e VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08c00 1 0 1 1 0 0 0 0 0 
08:00 • 09:00 0 0 2 0 1 0 0 0 0 
09:00 • 10:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
10:00 • 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
11:00 • 12:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
12:00 • 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13:00 • 14:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

14:00 • 15:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
15:00 • 16:00 0 0 1 1 1 0 0 0 0 
16:00 • 17:00 0 0 1 0 0 0 0 0 0 
17:00 • 18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
18:00 • 19:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

somme 1 0 5 2 2 0 0 0 0 

Débits par mouvement . plages C'.le 1 neure 
VÉHICULES approche OUEST approche SUU approche ES 1 

ÉQUIVALENTS 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 
Periode VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 15 0 8 13 13 0 0 0 0 
08c00 • 09:00 12 0 7 13 14 0 0 0 0 
09:00 • 10:00 8 0 4 5 4 0 0 0 0 
1Ct.OO • 11:00 9 0 1 2 6 0 0 0 0 
11:00 • 12'00 8 0 6 8 10 0 0 0 0 
12'00 • 13c00 15 0 10 10 7 0 0 0 0 
13:00 • 14:00 7 0 • • 9 0 0 0 0 
14:00 • 15:00 7 0 5 8 15 0 0 0 0 
15:00 • 16:00 15 0 • 9 12 0 0 0 0 
16:00 • 17:00 22 0 11 1 17 0 0 0 0 
17:00 • 18:00 20 0 15 8 17 0 0 0 0 
18:00 • 19:00 16 0 7 6 12 0 0 0 0 

somme 152 0 79 85 135 0 0 0 0 

~~01 22o.'1~_,_-~ VANE r'9urn612hMns.xll 

Peak 
approche NORD hour 

factor Somme 
12 11 10 

VAG 1 TD VAD PHF 
0 : 22 20 0,73 81 - ·· 

13 18 0,69 69 
'-· ~ : 6 9 0,82 36 

0 ' 2 8 0,73 28 
0 ! 4 6 0,93 29 
0 ' 12 9 0,6 1 54 
0 10 6 0, 59 40 

0 10 7 0,73 52 
0 11 11 0,8 55 
0 13 17 0,71 73 
0 23 27 0,7 110 
0 11 10 0,74 62 
0 137 148 689 

Peak 
approche NORD hour 

factor Somme 
12 11 10 

VAG TD VAD PHF 
0 0 0 0,73 2 
0 0 0 0,69 2 
0 1 1 0,69 8 
0 2 0 0,73 5 
0 1 0 0,93 8 
0 0 0 0,61 5 
0 1 0 0,61 1 
0 0 0 0,73 3 
0 0 0 0,8 1 
0 2 0 0,71 6 
0 1 0 0,71 2 
0 0 0 0,74 0 

0 8 1 43 

Peak 
approche NORD hour 

factor Somme 
12 11 10 

VAG TD VAD PHF 
0 2 0 0, 73 5 
0 0 0 0,69 3 
0 0 0 0,69 0 
0 0 0 0,73 0 
0 0 0 0,93 0 
0 0 0 0,6 1 0 
0 0 0 0,6 1 0 
0 1 1 0,73 2 
0 2 0 0,8 5 
0 0 0 0,71 1 

0 0 0 0,71 0 

0 0 0 0,74 0 

0 5 1 16 

Peak 
approche NORD hour 

factor Somme 
12 11 10 

VAG TD VAD PHF 
0 25 20 0,73 92 
0 13 18 0,69 77 
0 6 9 0,69 36 

0 2 8 0,73 28 

0 6 8 0,93 41 

0 12 9 0,61 62 
0 10 6 0,61 40 

0 10 7 0,73 52 

0 14 11 0,8 64 
0 16 17 0,71 84 

0 23 27 0,71 110 
0 11 10 0,74 62 

0 148 148 746 
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Proje t : L0 1220A 

Intersection : 54ième RANG ET 133 

Rue approche OUEST : 
Rue approche SUD : 133 SUD 
Rue approche EST : 54ième RANG EST 

Rue approche NORD : 133 NORD 

AUTOMOBILES 

D ate : LE 24 JANVIER 2001 
Journée : MERCREDI 

Temps: 

approche OUEST 

9 6 7 

Débits par mouvement • plages de 1 heure 
approche SUD approche EST 

6 5 4 3 2 1 
Peliode VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 06:00 0 0 0 0 46 11 3 0 16 

08:00 • 09:00 0 0 0 0 105 5 11 0 26 
0900 • 10:00 0 0 0 0 77 3 9 0 9 

10:00 • 11:00 0 0 0 0 67 3 6 0 12 

11:00 • 12:00 0 0 0 0 70 6 7 0 15 

12:00 • 13:00 0 0 0 0 94 9 5 0 15 

13:00 • 14:00 0 0 0 0 70 4 9 0 11 

14:00 • 15:00 0 0 0 0 101 6 10 0 14 

15:00 • 16:00 0 0 0 0 156 10 9 0 13 

16:00 • 17:00 0 0 0 0 212 10 9 0 11 

17:00 • 18:00 0 0 0 0 149 21 4 0 11 

18:00 • 19:00 0 0 0 0 101 9 5 0 15 

somme 0 0 0 0 1270 101 67 0 170 

Debits par mouvement - plages de 1 heure 

CAMIONS 
approche u UE~ 1 approche ::;UO approche EST 

9 6 7 6 5 4 3 2 1 
Peliode VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 0 1 0 0 14 1 2 0 2 

08:00 • 09:00 0 0 0 0 1 0 0 0 0 
09:00 • 10:00 0 0 0 0 4 2 1 0 1 

10:00 • 11:00 0 0 0 0 1 1 0 0 1 

11:00 • 12:00 0 0 0 0 3 0 2 0 0 

12:00 • 13:00 0 0 0 0 1 0 0 0 0 
13:00 • 14:00 0 0 0 0 2 1 0 0 0 

14:00 • 15:00 0 0 0 0 5 0 1 0 0 

15:00 • 16:00 0 0 0 0 5 0 1 0 0 

16:00 • 17:00 0 0 0 0 6 0 0 0 0 

17:00 • 18:00 0 0 0 0 3 0 0 0 0 

18:00 • 19:00 0 0 0 0 0 0 0 0 1 

somme 0 1 0 0 45 5 7 0 5 

Debits par mouvement . p1ages de 1 heure 

AUTOBUS 
approche OUEST approche SUD approche EST 

9 6 7 6 5 4 3 2 1 
P éliade VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 0 0 0 0 2 2 1 0 1 

06:00 • 09:00 0 0 0 0 0 1 1 0 4 

0900 • 10:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

10:00 • 11:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
11:00 • 12:00 0 0 0 0 1 0 0 0 0 
12:00 • 13:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

13:00 • 14:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
14:00 • 15:00 0 0 0 0 1 1 0 0 1 

15:00 • 16:00 0 0 0 0 2 2 2 0 0 
16:00 • 17:00 0 0 0 0 4 1 1 0 3 

17:00 • 18:00 0 0 0 0 0 1 0 0 0 
18:00 • 19:00 0 0 0 0 2 1 0 0 0 

somme 0 0 0 0 16 9 5 0 9 

Debils par molNement - ptages de 1 heure 
VÉHICULES approche O UEST approche SUD approche EST 

ÉQUIVALENTS 

9 6 7 6 5 4 3 2 1 
Période VAG TD VAD VAG TD VAD VAG TD VAD 

07:00 • 08:00 0 2 0 0 70 16 8 0 23 

08:00 • 09:00 0 0 0 0 107 7 13 0 32 

09:00 • 10:00 0 0 0 0 77 3 9 0 9 

10:00 • 11:00 0 0 0 0 67 3 8 0 12 
11:00 • 12:00 0 0 0 0 78 6 10 0 15 

12:00 • 13:00 0 0 0 0 96 9 5 0 15 
13:00 • 14:00 0 0 0 0 70 4 9 0 11 
14:00 • 15:00 0 0 0 0 101 6 10 0 14 
15:00 • 16:00 0 0 0 0 169 13 14 0 13 
16:00 • 17:00 0 0 0 0 227 12 11 0 16 
17:00 • 18:00 0 0 0 0 149 21 4 0 11 

18:00 • 19:00 0 0 0 0 101 9 5 0 15 

somme 0 2 0 0 1329 11 2 102 0 165 

ingelb'ansp«/dotsitt/\..01 ~ 1~~-'33 

Peak 
approche NORD hour 

ractor Somme 
12 11 10 

VAG TD VAD PHF 

1 66 0 0,5 1 145 

6 169 0 0,99 324 

6 95 0 0,92 201 

7 66 0 0,64 161 

5 56 0 0,66 163 

12 70 0 0,65 205 

13 61 0 0,61 166 

16 130 0 0,65 279 

15 116 0 0,96 32 1 

37 141 0 0 ,93 420 

50 144 0 0,91 379 

12 95 0 0,66 237 

164 1231 0 3043 

Peak 
approche NuRD hour 

factor Somme 
12 11 10 

VAG TD VAD PHF 

1 20 0 0,5 1 41 

0 0 0 0,99 1 

3 3 0 0,99 14 

0 7 0 0,64 10 

0 3 0 0,66 6 
0 2 0 0,65 3 

0 4 0 0,65 7 

0 2 0 0,65 6 

2 3 0 0,96 11 

0 3 0 0,93 9 

0 1 0 0,93 4 

0 1 0 0,66 2 

6 49 0 11 6 

Peak 
approche NORD hour 

factor Somme 
12 11 10 

VAG TD VAD PHF 

0 0 0 0,51 6 

2 0 0 0,99 8 

0 1 0 0,99 1 

0 2 0 0,64 2 

0 0 0 0,66 1 

0 0 0 0,65 0 

0 2 0 0,65 2 

0 1 0 0,65 4 

1 0 0 0,96 7 

0 7 0 0,93 16 

0 0 0 0,93 1 

0 3 0 0,66 6 

3 16 0 54 

Peak 
approche NORD hour 

factor Somme 
12 11 10 

VAG TD VAD PHF 

3 96 0 0,51 216 

11 169 0 0,99 338 

8 95 0 0,99 201 

7 66 0 0,64 181 

5 83 0 0,66 177 

12 73 0 0,65 210 

13 81 0 0,65 166 

16 130 0 0,65 279 

20 121 0 0,96 348 

37 156 0 0.93 456 

50 144 0 0,93 379 

12 95 0 0,66 237 

193 1266 0 3210 

CIMA+ 
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Comptage "l..co l/ol../02..., 

r) section de trafic tat ( 1 = Préli. 2 = Officiel) djma djme djmh % camion année \ 

Autoroute 1 0 
0001012500 Entre la sortie 11 (A30) et la sortie 22 (A35) 

u 0001012500 2 58000 69000 47000 1996 
0001012500 2 56000 67000 45000 1995 
0001012500 2 53000 63000 43000 7,0 1994 

D 10001012500 2 42000 54000 33000 10,0 1993 
0001012500 2 42000 54000 33000 1992 
0001012500 2 44000 53000 36000 1991 

g 10001012500 2 47000 56000 38000 1990 
0001012500 2 47000 · 1989 
0001012500 2 43000 1988 

0 10001012500 2 36000 1986 . 
0001012500 2 27066 1984 
0001012500 2 27374 1980 

D 10001012500 2 26877 1979 
0001012500 2 26141 1978 
0001012500 2 24942 1977 

9 10001012500 2 23426 1976 

0001013000 Entre la sortie 22 (A35) et la sortie 29 (R133) 

8 10001013000 2 '('.17000 32000 21800 199~ 
0001013000 2 26000 , 31 OOQ; 21000 . 1995 

C) 'Autoroute 35 
0003530000 Entre le boui. lberville et la sortie 3 ( R 104 est) 
0003530000 1 13400 14500 12100 1999 
0003530000 1 13300 14400 12000 1999 
0003530000 1 14000 1999 
0003530000 2 120001300010800 1996 

a 10003530000 2 11800 16200 8300 1995 

0003531000 Entre la sortie 3 (R 104 est) et la sortie 6 (R 133 nord) 

D 1000 3 5 31 000 1 220602385019790 10,4 2000 
0003531000 1 20520 22180 18410 15,2 1999 
0003531000 1 25000 1997 
0003531000 2 22300 24100 20000 1996 
0003531000 2 21900 23600 19600 1995 
0003531000 2 18800 20400 16900 1994 

0 000.3531000 2 27000 26000 21000 9,0 1993 
0003531000 2 25000 27000 23000 1992 

g 0003532000 Entre la sortie 6 (R 1 33 nord) et la sortie 7 (R223) 
0003532000 2 31000 34000 28000 1996 
0003532000 2 29000 31000 26000 1994 

0 
10003532000 2 29000 31000 26000 1993 

!0003533000 

LIJ 
Entre la sortie 9 ( R21 9) et la sortie 11 ( R 104 ouest) 

5où.eœ: MTG ,t:>T Moo~k-~j" Page 1 
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~ Comptage 

~) 
0003533000 1 03000 36000 30000 1999J 

· 0003533000 1 37000 1999 
0003533000 1 10,4 1998 

LI 
0003533000 2 30000 32000 27000 1996 
0003533000 2 29000 32000 26000 1995 

D 0003536000 Entre la sortie 11 (R 104 ouest) et la sortie 18 (A 10) 
0003536000 1 15400 16600 13900 2000 
0003536000 1 25290 27340 22680 11,3 1998 

B 10003536000 1 30000 30000 25000 1997 
0003536000 2 29000 31000 26000 9,0 1996 
0003536000 2 28000 30000 24400 1995 

0 0003536000 2 26000 28000 23000 7,0 1994 
0003536000 2 24100 28900 19500 9,0 1993 

a Route 104 
0010431000 Entre l'A-35 (sortie 3) et Mont Saint-Grégoire 
0010431000 1 12500 13500 11200 3,0 2000 

8 10010431000 1 10900 11 800 -2.8iliL.. 515 1999 
0010431000 1 Cft.200 12100 --1 OOOQ - =- . 5,9 199~ 
0010431000 1 5,9 1998 

8 10010431000 1 12300 1998 
0010431000 1 112001220010200 1998 
0010431000 1 11]00 12 700 . 1 0600 1998 

' ' 

C:) 10010431000 2 - 1J 800 12800 10600 1996 . 
0010431000 2 115o01240010300 1995 
0010431000 2 9500 10300 8500 1994 
0010431000 2 9300 10100 8300 1993 

0010435000 Du chemin Grand-Pré à la sortie ouest de Saint-Luc 

fl 10010435000 1 18100 19600 16400 1999 
0010435000 1 15900 17200 14400 1999 
0010435000 1 156001690014100 1999 

0 10010435000 1 16800 1999 
0010435000 1 15600 1998 
0010435000 1 15000 16200 13500 1998 
0010435000 1 14600 15800 13200 1998 , 
0010435000 2 12200 13200 10900 1996 
0010435000 2 13500 14600 12100 1995 

[] 
0010435000 2 9800 10500 8800 5,0 1994 
0010435000 2 9600 10300 8600 8,0 1993 
0010435000 2 9600 10400 8600 1992 

g Route 133 
0013320000 Entre l'A35 (sortie 6) et l'A-10 (sortie 29) 

0 
0013320000 1 é54oo· 6900 410g 6,7 1999 ) 
0013320000 1 9500 12100 730 3,0 1999 

.r ) 0013320000 1 11100 14200 8600 2,8 1999 

LI Page 2 

g 



B 

n) 
u 
D 
§ 

0 
0 
8 
8 
() 

a 
D 

0 
8 
D 
1) u 
~ 

013320000 
0013320000 
0013320000 
0013320000 
0013320000 
0013320000 

10013320000 
0013320000 
0013320000 

10013320000 
0013320000 
0013320000 

10013320000 
0013320000 
0013320000 

10013320000 
0013320000 
0013320000 

10013320000 

Comptage 

1 4900 7700 4600 1997 
2 6000 7200 4800 1996 
2 5700 6800 4600 1995 
2 5300 6400 4100 1994 
2 4800 6000 3600 1993 
2 4800 6100 3700 1992 
2 4600 5900 3500 1991 
2 3700 4800 2900 1990 
2 4100 1989 
2 4200 1988 
2 3700 1987 
2 3400 1986 
2 3024 1983 
2 2841 1982 
2 2813 1981 
2 3160 1980 
2 2955 1979 
2 2505 1977 
2 2324 1976 

Page 3 



8 

r) 
LI 

0 
B 
0 
0 
8 
8 
~ 

~ 

0 
B 
0 
B 
D 
ù) 
E 

h:transport/dossier/L01 120A/calculreleves.xlsRelevés 

Date: 

Endroit: 

Heure 

05:36 
05:40 
05:45 
05:51 
05:58 
05:43 
05:49 
05:52 
05:53 
05:55 
05:57 
06:00 

Moyenne 

Date: 

Endroit: 

Heure 

10:44 
10:45 
12:11 
12:1 2 
12:16 
12:01 
12:15 
12:07 
12:09 
12:11 
12:11 
12:12 
03:21 

Moyenne 

Zone de 80 km/h 

13 février 2001 

de la Savane (au Nord de Daigneault) 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

94,1 auto 
83,9 auto 
86,2 auto 
78,9 auto 
91 ,2 auto 
103,9 auto 

76 auto 
81 ,6 auto 
89,2 auto 
106,3 auto 

70 auto 
107,9 auto 
89,10 

13 février 2001 

rue Daigneault 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

102,7 auto 
78,1 auto 
77,2 auto 
73,4 auto 
91 ,2 auto 
97,8 camion 
69,1 camion 
85,7 auto 
88,5 auto 
72,4 auto 
82 auto 

85,8 auto 
61,7 camion 
83,66 

2001-02-19 1 
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h:transport/dossler/l.01120AJcaJculreJeves.xtsRelevés 

Date: 

Endroit: 

Heure 

02:39 
02:48 
02:51 
02:53 
02:55 
02:50 
02:51 
02:40 
02:42 
02:50 
02:54 
02:56 
03:02 

Moyenne 

Date: 

Endroit: 

Heure 

02:16 
02:17 
02:23 
02:24 
02:30 
05:17 
02:25 
02:29 
02:31 
05:10 
05:16 
05:18 

Moyenne 

13 février 2001 

de la Savane 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

89,8 auto 
81,4 auto 
65,3 auto 
94,4 auto 
63,3 auto 
77,9 camion 
72 auto 

60,9 auto 
81 , 1 auto 
68,7 auto 
78, 1 auto 
77,5 auto 
69,7 camion 
75,87 

13 février 2001 

Route 54 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

98, 1 auto 
88,3 auto 
84,8 auto 
90,9 auto 
110,3 auto 
71 ,4 auto 
105,4 auto 
75,6 auto 
100, 1 auto 
76,6 auto 
114,5 auto 
84,7 camion 

91,73 

2001 -02-19 2 



8 
0 r) 
u-
0 
g 

0 
a 
8 
8 
~ 

a 
0 
g 

B 
B 
0 
1) 
lt 
B 

h:transport/dossler/\.01120A/cak::ulreleves.xlsRelevés 

Date: 

Endroit: 

Heure 

11 : 15 à 11: 30 

Moyenne 

Date: 

Endroit: 

Heure 

11 :30 à 12 h 

Moyenne 

Date: 

Endroit: 

Heure 

15:50 à 16 :10 

Moyenne 

24 janvier 2001 

Saint-Edouard 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

115,4 auto 
70,4 auto 
82 auto 
62 auto 

82,45 

24 janvier 2001 

3e Rang 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

76,4 auto 
53,4 camion 
70,1 auto 
69,8 auto 
103,2 auto 

73 auto 
74,32 

24 janvier 2001 

4e Rang 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

52,4 auto 
65,6 auto 
67,2 auto 
68,3 auto 
101,7 auto 

74 auto 

71,53 

2001 -02-19 3 
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Date: 

Endroit: 

Heure 

17:30 à 17:45 

Moyenne 

h:lmnspor1/dossierll.01120Alcalculrelews.xlsRelevés 

24 janvier 2001 

Route 133 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

87,2 auto 
67,3 auto 
68,8 auto 
73,1 auto 
70,7 auto 
65,6 auto 
86,1 auto 
85,7 auto 
74 auto 

79,7 auto 
63,2 auto 
64,1 auto 
87,8 auto 
85,1 auto 
84,4 auto 
82,4 auto 
81,3 auto 
90,5 auto 
71,8 auto 
78 auto 

77,61 

2001-02-19 4 
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Date: 

Endroit: 

Heure 

18:30 à 18:45 

Moyenne 

h:transport/dossler/l.01120A/calculrelevesJdsRelevés 

Zone de 50 km/h 
24 janvier 2001 

Route 104 

Vitesse Type de véhicules 
auto/camion 

59,9 auto 
57,7 auto 
59,4 auto 
54,4 auto 
47,6 auto 
70,6 auto 
57 auto 
59 auto 
61 auto 
64 auto 

52,8 auto 
46,6 auto 
66,7 auto 
60,3 auto 
60,9 auto 
66,9 auto 
66,9 auto 
55,7 auto 
57,6 auto 
63,2 auto 

59,30 

2001-02-19 5 
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,,,. Ministère des Transports 

Direction de l'Ouest-de-la-Montérégle 

C....0\.1"2.t:, -A 

)rL-, 

lool/02. /c 

~ 
i 
~ 
liil 

DOM-99-16 
Pour diffusion immédiate 

CNW, code 10 

Fermeture de la route 133 entre les autoroutes 10 et 
35 à la circulation des véhicules lourds en transit. 

Châteauguay, le 31 mai 1999- Transports Québec désire aviser la population que la 
route 133 comprise entre l'autoroute 10 (Notre,.Dame-de-Bon-Secours) et 
l'autoroute 35 (Saint-Athanase) sera fermée, à compter du 14 juin 1999, à la 
circulation des véhicules lourds en transit. 

Conformément à la signalisation en vigueur selon le réseau de camionnage, cette 
interdiction comporte toutefois des exceptions pour les véhicules qui doivent 
prendre ou livrer un bien, fournir un service, exécuter un travail, faire réparer le 
véhicule ou conduire le véhicule à son port d'attache. Les véhicules dont la masse 
nette est inférieure à 3 000 kg ne sont pas assujettis à cette réglementation. 

Rappelons que l'instauration du réseau de camionnage vise essentiellement è 
, · préserver i'aspect fonctionnel et sécuritaire du réseau routier et à assurer l'accès à 

un réseau routier permettant la libre circulation des marchandises et le 
développement des activités économiques québécoises, tout en tenant compte de 
la sécurité du public et de la tranquillité des citoyens. 

-30-

Source : Joceline Béland 
Conseillère en communication 
Direction Ouest-de-la-Montérégie 
(450) 698-3400 poste 225 

245, boulevard Saint-Jean-Baptiste 
Châteauguay (Québec) J6K 3C3 
Téléphone : (514) 698-3400 
Télécopieur : (514) 698-3452 

~œ ·. H lZQ,, o,twn1e.1~itd 
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PRELIMINAIRE 

RÉSUMÉ DE LA STRATIGRAPHIE RENCONTRÉÉ À L'ENDROIT DES FORAGES 

Épaisseur des- couches (mm) 

Forages: F-1 F-2 F-3 F-4 

Rues: Daignault De la Savane Des 54 3c: rang 

Enrobé 50 40 150 230 
bitumineux 

. 
Pierre 200 110 80 ---
concassée 

Sable 170 380 150 350 

Type silt argile sable si1teux silt argileux 
infrastructure (re;mblai?/MO) 

sur argile 

Profondeur des couches (mm) 

Forages: F-1 F-2 F-3 F-4 

Rues: Daignault De la Savane · nes 54 3crang 

Enrobé 0 0 0 0 
bitumineux 

Pierre 50 40 150 ---
concassée 

Sable 250 150 230 230 

T n frnstructure 420 530 380 580 

~ D.J('C.e. ', ~'~ .Béltr\~ 
Co12..U) r-}

--J,L:, 
'2..0c,I /02-/ 10 



ANNEXEE 

RÉSULTATS DE SIMULATION SIDRA 
Intersection Route 104 / 3e rang 
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Situation actuelle Carrefour Route 104 / 3e rang 

Usa.- : A0444 CINA+ GEOMETRY U5e..- : A0444 

f 8 :-L 
-- + 2 c

51\ 

Usar : AQ.444 

è :~~ 
~~3. 4 
~<A> L-

3 . .. 

<A> 

19 . 

+ 

1;
3~;0 

19.0 
<C> 

31. t 
(0) 

31 .t ~t (0)1 
3• ,..~ 
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,. """' 

31 .t 
0) 

ClttA+ 

.. . o 
<A) 

0 ~ ... ~ 
<A>--.-0 

4.0 ] 
<A) L 

h:\transpor\dossier\L01220A\600calcu\apm104_3.xls 

ARRB TR SJDORA 
Fi l e: t04_ 3ERO 

Esc: - Close MindCK.t 

DEIAY & I.OS 

e 
Av.rage Da 1 ay 

S 31 . t (0) 
E 4 . 0 <A > 
H 19 . D CC> 

M 3 . 4 CA> 

VEJ-f 5 . 3 <A> 
PED 

JHT 5 . 3 CA> 

Legend 

25.0 Averag• <aecs) 
<A> L l!!vel of Service 

ARAB TA GOSJ D 
Ft Je : 104_3ERO 

Ft--Help 
Esc:-Clo5e Mindow 

~- - _> ___ 55-4 

r--,11> L-

29 
(1 ) 

U JS.e r : A0444 

2 c0
o-~aS:> 

~~0.3SG 

r--<0 . 80> 

0 . 357 
( 0 . 80) 

2001-02-18 
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d> 

3~;,9 
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<2> 

11 
(0) 

1sJ <2>1 
3e ,.-ang 

0 1 2 ~ lr~:23 
co.ec:I> r::0. 80> 

0 . 123 
0 . 80) 

0 . 213 
(0 . 80 

0.213 ~t 
0.80>1 

3e rang 

Pointe du soir 

11 
1) 
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(0) 
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(13)--.-11 
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( 1 ) ë 

CJt1A+ 

D .224 
( 0.80 ) 

0 .224 0 

(0 . 80) --.-: 

0.21-4 
0 . 80> 

o 224 ~ 

(0- . 80> ~ 

FIDWS par hoor 

e 
Total Flow ... 
E 410 

" -47 
.. 6-47 

VEH 1 # 145 

PEO 

Legend 
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r 900 Llght 
( 90) ,..._,.., 

A 
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ARRB TR GOSID 
Fi la : t04_ 3ERO 
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Esc-Clo•e Mindo"' 

DEG. OF SATN 

e 
[)agr- of Satun1ot ion 

s 0 . 21-4 
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Legend 
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L01220A 
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Situation future 

U s.e r : A044" 

f 

Us.e r : A0444 

~ 3.9 
.,. <A) 

~~3.9 
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3.9 

<A> 

19 . 

+ 

')l':9 
> ,~ C> 

1 9 . 9 
<C> 

32.2 
<D> 

32 . 2 .• J (0)1 
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3e ,..,. 

t 

1 

,. , anq 

32.2 
D> 

Carrefour Route 104 / 3e rang 

+ 

Clt'IA+ 

4 . 0 
(A) 

0 s 4 . -<A>.....-, 
4 . 0 & 
<A> L 

GEOMETRY 

s 

AflRB TR SJOORA 
Fi l e: t0--4_3ERG 

Esc - Close Mindow 

DEIAY & IDS 

e 
Average Delay 

32. 2 < D > 
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U5er : A0444 

;! 0 . 379 
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~~0.379 

~(0. 80 ) 
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h:\lranspor\dossier\L01220A\600calculfpm104_ 3.xls 2001-02-18 
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S 41 
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