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Gouvernement du Québec 
Bureau d’audiences publiques 
sur l’environnement 

Montréal, le 3 juin 1988. 

Monsieur Clifford Lincoln 
Ministre de l'Environnement 
3900, rue Marly 
6e Etage 
SAINTE-FOY (Québec) 
GlX 4E4 

Monsieur le Ministre, 

J'ai bien l'honneur de vous transmettre le 
rapport de la Ccmmission d'enquête qui a étudié le projet de réa- 
ménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au kilomètre 31, à 
Mirabel (SaintJanvier). 

Madame Louise Roy, nonm?ée à cette fin par le 
Conseil des ministres, a assumé seule la responsabilité de la Ccm- 
mission, avec l'appui professionnel de rronsieur Pierre Chevalier, 
analyste au Bureau d'audiences @ligues sur l'environnement. 

L'enquête a permis aux parties d'en arriver à 
une entente sur le réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 
au kilanètre 31. 

Pour compléter la procédure en oours, il reste 
à obtenir confirmation de la part des reguérants du retrait de 
leur demande d'audience @ligue. 

Veuillez agréer, Nonsieur le Ministre, l'ex- 
pression de mes sentiments distingués. 

Le président 

VICTOR C~;CXXDBLCXM, O.C., m.d., 1l.d. 

12, rue Sainte-Anne 
Québec 
(Québec) GIR 3X2 
(418) 643-7447 

5199, rue Sherbrooke est 
bureau 3660, 
Montréal (Québec) HlT 3X9 
(514) 873.7790 





Gouvernement du QuBbec 
Bureau d’audiences publiques 
sur l’environnement 

Québec, le 2 juin 1988 

Monsieur Victor C. Goldbloom 
Bureau d'audiences 
sur l'environnement 

publiques 

5199, rue Sherbrooke Est 
Bureau 3860 
Montréal (Québec) 
HlT 3X9 

Monsieur le Président, 

J'ai bien l'honneur de vous remettre le rap- 
port d'enquête sur le projet de réfection de l'échangeur de 
l'autoroute 15 au kilomètre 31, à Mirabel (Saint-Janvier). 

L'enquête a été menée dans une perspective de 
médiation et de conciliation des points de vue. Elle débouche sur 
un projet de réfection ajusté sur lequel les parties sont 
parvenues à une entente. 

La Commission considère donc que les discus- 
sions et négociations qui ont pu avoir lieu au cours de l'enquête 
auront permis de mieux protéger l'environnement, de trouver des 
solutions satisfaisantes aux problèmes soulevés par le milieu tout 
en respectant les objectifs et les contraintes du promoteur. En 
ce sens, l'expérience s'avère positive à plusieurs égards. 

Je vous prie d'agréer, Monsieur le Président, 
l'expression de mes sentiments distinguées. 

12, rue Sainte-Anne 
LUbec 
(Q&bec) Gi R 3X2 
(416)643-7447 

Louise Roy 
Commissaire a 4 hoc 

5199, rue Sherbrooke est 
bureau 3860, 
Montr6al (Québec) HIT 3X9 
(514) 873.7790 





EJJ KB Gouvernement 
&a Odu Québec 

Le minis!redel'EmMrmemenl 

Ssinte-Foy, le ~5 mai 1987 

Bonsieur Andre Beauchanp 
Bureau d'audiences publiques 
sur l'environnenent 
12, rue Sainte-Anne 
Ouébec (Ouébec) 
61R 3x2 

Honsieur le président, 

En ma qualité de ministre de l'Environnement, confotménent à 
l'article 6.3 de la Loi sur la oualité de l'environnement 
(L.R.Q., chapitre Q-2). je donne mandat au Bureau d'audiences 
publiques sur l'envfronnwent de tenir une enquête du 18 mai 
1987 au 18 juin 1987 sur le projet de réaménagement de 
l'échangeur de l'autoroute 15 au kilunètre 31, à Mirabel 
(St-Janvier). 

Dans ce dossier, des fntewenants ont dwandé la tenue d'une 
audience publique. Toutefois, compte tenu de la nature de 
leurs exigences et avant que l'on procëde éventuellenent à la 
tenue d'une audience, je vous demande de vérifier si ces 
requérants acceptent que des discussions puissent avoir lieu 
afin que leurs attentes exprimees puissent être satisfaites 
dans le cadre du projet. D'une manière spécifique, je vous 
demande d'examiner les possibilités de discussions avec chacun 
des intewenants au dossier et, si cela s'avère possible, 
d'examiner par la suite les solutions qui pourraient satisfaire 
toutes les parties en tenant canpte des options présentées dans 
l'étude d'impact. 

Veuillez agréer, Ebnsieur le président, l'expression de mes 
sentiments les plus distingués. 





m m Gouvernement 
PI odu Qukbec 

Le mlnlsire de I'Environnemenl 

Sainte-Foy, le 17 mars 1988 

Dr Victor Goldbloom 
Présfdent 
Bureau des audiences publiques sur 
l'environnement 
5199. rue Sherbrooke est 
Bureau 3860 

Monsieur le Président, 

Compte tenu des perspectives de l'enquête en cours depuis mai 
1987, je prolonge jusqu'au 6 mai 1988 le mandat du Bureau d'au- 
diences publiques sur l'environnement de tenir une enquête sur 
le projet de réanënagenent de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
kilomëtre 31. 

Veuillez agrcer, Flonsieur le Président, l'expression de mes 
sentiments les meilleurs. 

Le ministre de 1'Environnsment 

/AJzpL 

Clifford Lincoln 

3QG0, rue Marly, 

~al%%y Quebec GIX 464 
Tel. (418) ‘W-8259 

519% rue Sherbrooke Est 
bureau 3860 
MontrW Quebec, HlT 3X9 
Tel. (514) 873-8374 





Pp !iB C3suvernement 
m m du Québec 

Le mlnlalre de l’Environnement 

Safnte-Foy, le 17 jufn 1987 

Nonsfeur An&& Beauchanp. président 
Bureau d'audiences publfques sur l'envfonnament 
12, rue Safnte-Anne 
cgbec2uJuébec) 

Pbnsfeur le Wésfdent, 

Canpte tenu des perspectives de l'enquéta en cours depuls le 18 
mal 1987, je prolonge, jusqu'au 18 septembre 1987, le mandat du 
Bureau d'audfences publiques sur l'cnvfronnanent de tenir une 
enquête sur le projet de r'éuménaganent de l'échangeur de 
l'autoroute 15 au kllanètre 31, à Pirsbel (Safnt-Janvier). 

Veuillez agrkr, Monsieur le président, l'expresslon de mes 
sentiments les mellleurs. 

La ministre de l'Environnement 

-fiLi? 
Clffford Lincoln 

3900. rue Marly, 
6- étegs 
Sainte-Foy, Qu&e~. GlX 4E4 
Tel. (418) 643-8259 

5199. rue Sherbrooke Est 
bureau 3860 
Montréal. Québec, I-HT 3X9 
Tél. (514) 873-0374 





NOTE AUX LECTEURS 

Le présent rapport comporte les deux parties de l'enquête portant 
sur le projet de réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
kilomètre 31, à Mirabel (Saint-Janvier). 

La première partie s'est tenue du 13 mai au 13 juin 1937 avec une 
prolongation jusqu'au 13 septembre 1987. Tenant compte que cer- 
tains points étaient demeurés en suspens au terme de cette pre- 
mière partie, il y a eu une seconde partie du 17 mars au 6 mai 
1988, soit la deuxième partie de l'enquête. 
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A. LA PREMIÈRE PARTIE DE L’ENQUÊTE 





CHAPITRE 1 - LE MANDAT, LES INTERVENANTS ET LA D&ARCHE SUIVIE 

Le ministre de l'Environnement, conformément à l'article 6.3 de la 
Loi sur la qualité de l'environnement, mandatait le Bureau d'au- 
diences publiques sur l'environnement (BAPE) pour tenir, à compter 
du 18 mai 1987, une enquête sur le projet de réaménagement de 
l'échangeur de l'autoroute 15 au kilomètre 31, à Mirabel (Saint- 
Janvier). Ce mandat faisait suite à une demande d'audience publi- 
que formulée par 15 résidents de la rue Charles à Saint-Jan- 
vier. 

L'objet de l'enquête, tel que défini par le Ministre, visait es- 
sentiellement à: 

( . . . ) examiner les possibilités de discussions avec cha- 
cun des intervenants au dossier, et, si cela s'avère 
possible, d'examiner par la suite les solutions qui 
pourraient satisfaire toutes les parties en tenant comp- 
te des options présentées dans l'étude d'impact. (Ex- 
trait du mandat) 

La présente commission d'enquête est formée de madame Louise Roy, 
commissaire ad hoc, nommée par le Conseil des ministres le 6 mai 
1987 (décret 694-87, décret 1011-87 du 23 juin 1987 et décret 
365-88 du 16 mars 1988). Monsieur Pierre Chevalier, professionnel 
à l'emploi du Bureau, agit comme secrétaire-analyste de la Commis- 
sion. L'échéance de cette enquête, qui avait été fixée originel- 
lement au 18 juin, a été prolongée jusqu'au 18 septembre 1987, 
étant donné les perspectives dégagées. 

La Commission a défini sa démarche en deux étapes qui correspon- 
dent aux deux pôles du mandat. Le premier pôle a consisté à pré- 
ciser les enjeux pour chacune des parties au dossier et tenter 
d'en mesurer l'ampleur. Le second, à évoluer, si cela est possi- 
ble, vers des solutions susceptibles de satisfaire tous et cha- 
cun. 

1.1 



Dans ce contexte, la première tâche a donc été de déterminer qui 
étaient les divers intervenants, puis de vérifier leurs percep- 
tions des enjeux et leur volonte d'en arriver par la conciliation 
à une entente qui satisferait toutes les parties. Par la suite, 
la Commission a fait en sorte que soit rassemblées toutes les don- 
nées nécessaires à l'identification de solutions aptes à répondre 
aux enjeux soulevés. Les travaux effectués ont conduit à l'élabo- 
ration et à la discussion de certains ajustements au projet ini- 
tial de réfection de l'échangeur et à l'identification d'interven- 
tions de correction justifiées par les impacts du projet sur la 
circulation dans la municipalité de Mirabel (secteur Saint- 
Janvier). 

La demande d'audience formulée par les requérants au ministre de 
l'Environnement reste toujours valable et pour l'instant demeure 
pendante. 

Nous allons, dans les lignes qui suivent, d'abord identifier les 
intervenants et ensuite faire état des étapes de l'enquête. 

1.1 Les intervenants 

Les parties au dossier sont assez nombreuses. Il importe de bien 
situer à quel titre elles le sont et quelle peut être leur contri- 
bution à l'enquête en cours. 

Les requérants de l'audience publique, au nombre de 15, sont des 
résidents de la rue Charles à Saint-Janvier (Mirabel). Ils ont 
sjgn$ une pétition en septembre 1986 pour contester le projet de 
reamenagement de l'échangeur dans leur municipalité. Cette péti- 
tion a été envoyée au ministre de l'Environnement le 29 septembre 
1986, puis jointe à une demande d'audience publique faite le 
ler octobre 1986 par monsieur Claude Léveillé, au nom des si- 
gnataires. Ces requérants soutiennent que la vocation de la rue 
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Charles serait modifiée si l'option retenue par le ministère des 
Transports (MTQ) se réalisait et que leur qualité de vie en 
serait amoindrie. Ils s'inquiètent aussi des expropriations qui 
pourraient s'ensuivre et des conséquences pour leur propriété 
(voir chapitre 3). 

C'est à titre de promoteur que le MTQ est désigné comme une par- 
tie. Le 29 mai 1986, il déposait officiellement son étude 
d'impact auprès du ministre de l'Environnement. Le projet de 
réaménagement de l'échangeur à Saint-Janvier a été planifié afin 
de répondre à trois objectifs dont nous reparlerons plus loin 
(chapitre 2). 

La Ville de Mirabel est apparue, elle aussi, comme une interve- 
nante importante au dossier. Son schéma d'aménagement prévoit 
l'implantation d'un parc industriel en bordure de l'autoroute 15, 
le long de la rue Charles. Certaines industries ont déjà mani- 
festé, semble-t-il, leur intérêt à s'y installer, dans la mesure 
où l'accès à l'autoroute serait amélioré. Le schéma accorde 
aussi beaucoup d'importance aux réseaux routiers et à leur déve- 
loppement sur le territoire municipal. 

Le ministère de l'Environnement (MENVIQ) fait partie des interve- 
nants puisque c'est lui qui a pour mandat particulier la protec- 
tion des cours d'eau et conséquemment la protection de la rivière 
Mascouche que le projet prévoit déplacer sur près de 800 mètres. 
De plus, le ministère du Loisir, de la Chasse et de la Pêche 
(MLCP), en vertu de sa juridiction sur les habitats fauniques, 
doit aussi être reconnu comme partie au dossier. 

La convention signée entre le gouvernement du Québec et Bell He- 
licopter Textron le 20 janvier 1984 indique que Québec consent à 
ce que le MTQ apporte les modifications nécessaires demandées par 
Bell Helicopter Textron à l'échangeur de l'autoroute 15 à Saint- 
Janvier. Cette convention fait donc de la compagnie une interve- 
nante à considérer. La Commission n'a pris connaissance qu'indi- 
rectement, par le MTQ, de la position de Bell Helicopter Textron, 
puisqu'elle a été dans l'impossibilité de rencontrer le représen- 
tant de la compagnie et que celui-ci n'a pas répondu, à ce jour, 
aux demandes écrites adressées par la Commission. 
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La Société immobilière du Canada (Mirabel) limitée possède encore 
des propriétés dans le secteur touché par les travaux de réaména- 
gement de l'échangeur. Elle est donc aussi une intervenante au 
dossier. La Commission n'a toutefois pas jugé nécessaire de mê- 
ler directement la SICML à l'enquête. 

1.2 La première étape de l'enquête 

Les premières rencontres avaient pour but de présenter le mandat 
et d'établir avec chacun sa façon de voir la problématique et les 
enjeux qui en découlent (chapitre 4). Ces rencontres ont permis 
également de vérifier quelle connaissance l'on avait du dossier 
qui fait l'objet de l'enquête, de préciser la démarche en cours et 
les objectifs poursuivisI. 

Tous ces contacts ont permis de constater la nécessité d'étoffer 
notre compréhension des problèmes de circulation actuellement vé- 
cus sur les rues Charles et Victor, de même que les effets des 
travaux de réfection de l'échangeur sur cette circulation à l'est 
de la zone examinée dans l'étude d'impact. Les inquiétudes soule- 
vées par les requérants de l'audience publique portaient en tout 
premier lieu sur cette question. Le MTQ a accepté de recueillir 
les données manquantes et d'en faire l'analyse. 

1. 20 mai 1987: assemblée des requérants à Mirabel 

21 mai et 11 juin 1987: rencontres avec les représentants de 
la Ville de Mirabel (le conseil municipal et les 
fonctionnaires municipaux). 

27 mai et 11 juin 1987: rencontres avec les représentants du 
MTQ (Direction de la planification routière). 

8 juin 1987: rencontre avec le MENVIQ (Direction des évalua- 
tions environnementales). 

15 juin 1987: rencontre avec le MLCP (Direction régionale de 
Montréal). 

1.4 



De plus, il est apparu important de compléter certaines données 
relatives aux effets du redressement de la rivière Mascouche à la 
fois sur la section locale touchée et sur l'ensemble du cours 
d'eau plus en aval. Le MENVIQ et le MLCP ont accepté d'émettre 
des avis portant sur les enjeux reliés à leurs juridictions res- 
pectives. 

Les informations qui ont été demandées sont essentielles à l'éva- 
luation des enjeux du dossier (voir chapitre 4). C'est à la lu- 
mière de ces documents complémentaires que la Commission a été en 
mesure de remplir le mandat confié par le ministre de l'Environ- 
nement. Comme l'étude d'impact déposée par le MTQ avait res- 
treint sa zone d'examen aux environs immédiats de l'échangeur, 
excluant par le fait même l'agglomération de Saint-Janvier, il 
devenait impossible, sans données complémentaires, de vérifier 
les appréhensions des requérants et, s'ils avaient raison, l'am- 
pleur des problèmes provoqués chez eux par la réfection de l'é- 
changeur. Il apparaissait cependant raisonnable de croire Fez 
les inquiétudes des citoyens méritaient cette vérification. 
représentants du MTQ et la Commission sont tombés d'accord à ce 
sujet. Les résultats des études effectuées apparaissent en anne- 
xe. Nous en reparlerons plus loin. 

A cette étape du dossier, tous les intervenants rencontrés ont 
assuré la Commission de leur collaboration et lui ont indiqué 
leur volonté de travailler avec elle dans une démarche de conci- 
liation. 

1.3 La seconde étape 

Pendant la seconde étape, la Commission a examiné les données 
complémentaires révélées durant l'enquête. Elle a cherché à éta- 
blir la signification de ces données en regard des enjeux définis 
précédemment. L'exercice a permis d'ouvrir des perspectives sur 
des ajustements au projet initial capables d'apporter une réponse 
aux nouveaux problèmes découverts lors des études. Ces éven- 
tuels ajustements ont fait l'objet de vérifications auprès de 
chacune des parties. Les chapitres 5 et 6 du présent rapport 
font état de cette démarche et de ses résultats. 
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CHAPITRE 2 - LE PROJET DE RÉAMÉNAGEMENT DE L'ÉCHANGEUR 

En réaménageant l'échangeur de l'autoroute 15, au kilomètre 31 
(Saint-Janvier), le MTQ poursuit quatre objectifsl: 

. Corriger les déficiences géométriques observées dans l'échan- 
geur (cet objectif est primordial et il ne saurait être ques- 
tion de l'éluder); 

. Assurer, en conformité avec l'engagement du Gouvernement, une 
desserte appropriée de l'usine de Bell Helicopter Textron; 

Répondre aux besoins exprimés du milieu, en permettant un accès 
' plus direct à l'autoroute par la rue Charles, tout en mainte- 

nant la continuité de cette rue; 

. Minimiser l'empiétement sur les terres agricoles. 

Selon le MTQ, les caractéristiques géométriques de cet échangeur 
sont désuètes. 

Les principaux défauts observés sont liés à la longueur insuffi- 
sante des voies de décélération des sorties et des voies d'accélé- 
ration des entrées d'autoroute, aux rayons de courbure trop pro- 
noncés dans les bretelles de l'autoroute, aux intersections à 
proximité de l'échangeur et aux tracés en courbe des rues Victor 
et Charles dans le secteur de l'échangeur (figure 1). 

1. Étude d'impact, p. 12 
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Dans la conception de son projet, le MTQ cherche à respecter les 
préoccupations de la Ville et de la MRC de Mirabel. Ainsi, le MT4 
interprète le schéma d'aménagement de la façon suivante: 

( . ..) la rue Charles est un axe de communication princi- 
pal alors que la rue Victor est un axe secondaire. En 
conséquence, la Ville tient à ce que la rue Charles 
devienne l'accès privilégié et le plus direct à l'A-15. 
(Etude d'impact, p. 12) 

Le projet retenu à l'origine par le MTQ correspondait à l'option 6 
de l'étude d'impact. La Commission de protection du territoire 
agricole du Québec (CPTA) l'a refusé. A la suite de ce refus, le 
MTQ a présenté un projet modifié, l'option 6-A, qui permet de 
réduire l'empiétement en milieu agricole zoné. 

2.1 L'option retenue par le MTQ 

Selon l'étude d'impact, les principaux travaux que nécessiterait 
la réalisation de l'option 6A (figure 2) sont les suivants: 

- Réaménagement des bretelles et des voies de décélération pour 
chacune des sorties de l'autoroute 15; 

- Réaménagement de l'entrée en direction de Saint-Jérôme; 

- Réaménagement mineur à l'intersection de la rue Victor avec les 
accès situés du côté ouest de l'autoroute 15; 

- Réaménagement important à l'intersection de la rue Victor avec 
les accès situés du coté East de l'autoroute 15; 
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- Réaménagement de l'intersection de la rue Victor avec l'accès à 
la rue Charles; 

- Réaménagement de la rue Charles à l'intersection avec la voie 
de service; 

- Redressement du tracé de la rue Victor dans les limites de 
l'échangeur. 

Tel que proposé, le projet du MTQ comprend le redressement de la 
rivière Mascouche sur près de 500 mètres. C'est par ce biais que 
le projet est touché par la procédure d'examen et d'évaluation des 
impacts. 

2.2 Les impacts du projet 

Le MTQ soutient que le projet aurait des effets à la fois négatifs 
et positifs. 

Selon l'étude d'impact, le redressement projeté de la rivière 
entraînerait une légère augmentation de la pente du lit, ce qui 
causerait de faibles modifications aux régimes hydraulique et mor- 
phosédimentologique. La modification de la dynamique d'écoule- 
ment, le remaniement du lit et des berges de la rivière et l'amé- 
nagement de deux ponceaux pourraient favoriser un apport sédimen- 
taire et causer ainsi une hausse temporaire de la turbidité et des 
matières en suspension. Ce redressement entraînerait également la 
perte d'une section de 115 mètres de rivière potentiellement uti- 
lisables par certaines espèces de poissons et propices à l'habitat 
du Rat musqué. 

Le projet de réaménagement de l'échangeur du MTQ nécessiterait 
également l'expropriation d'environ 4,45 hectares (ha), dont 3,40 
ha sont utilisés ou sont utilisables à des fins agricoles. La 
nouvelle emprise de la rue Charles obligerait l'expropriation 
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d'une résidence et d'une petite industrie. Quelques propriétés 
seraient affectées par la perte de petites superficies de ter- 
rain. 

Par ailleurs, le projet aurait également des répercussions positi- 
ves. En particulier, le projet amènerait la rétrocession à 
l'agriculture d'environ 0,92 ha de terres provenant de voies aban- 
données et scarifiées. Le lit abandonné de la rivière serait rem- 
pli et pourrait être utilisé à des fins agricoles. 

La zone d'étude choisie par le MTQ a été strictement limitée à la 
zone d'impact immédiate du réaménagement. Conséquemment, le pro- 
moteur n'a pas étudié les impacts de son projet de redressement 
d'une partie de la rivière Mascouche sur la section en aval du 
cours d'eau. De plus, la configuration actuelle de l'échangeur 
fait de la rue Victor l'accès privilégié à l'autoroute 15. Selon 
l'étude d'impact, la nouvelle configuration amènerait à utiliser 
la rue Charles comme accès principal à l'autoroute. Le MTQ n'a 
pas étudié les répercussions de cette modification de configura- 
tion de l'échangeur sur les résidants de la rue Charles. Il n'a 
pas procédé non plus à une comparaison des avantages et inconvé- 
nients entre le choix de la rue Victor et celui de la rue 
Charles. 

C'est dans ce contexte, et à partir d'une demande d'audience qui 
faisait justement appel à ces considérations, que la Commission a 
tenté d'établir la problématique reliée au projet, telle que pou- 
vait la voir chacune des parties concernées. 
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CHAPITRE 3 - LA PROBL!%ATIQUE VUE PAR LES DIFFERENTS 
INTERVENANTS 

Dans ce chapitre, nous allons présenter la problématique du pro- 
jet de réaménagement de l'échangeur à Saint-Janvier, telle que 
vue par les différents intervenants au moment de leur première 
rencontre avec la Commission. 

3.1 La problématique vue par des représentants du FITQ1 

Par son projet de réaménagement, le MTQ cherche à: 

' corriger les défauts d'un échangeur jugé désuet, surtout au 
point de vue de sa géométrie: 

' apporter une réponse aux engagements pris par le Gouvernement 
à l'occasion de la signature de l'entente avec Bell Helicop- 
ter Textron; 

répondre aux besoins du milieu tels qu'ils sont traduits par 
le schéma d'aménagement de la MRC de Mirabel et donc à faire de 
la rue Charles l'axe de communication principal et le principal 
accès à l'autoroute 15. 

1. M. Jean-Luc Simard, directeur de la planification routière. 

M. Jean-Claude Larrivée, chef du Service des projets de Mont- 
réal. 

M. Robert Montplaisir, chargé de projet au Service de l'envi- 
ronnement. 
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Le tout en minimisant l'empiétement sur les terres agricoles. 

Le Ministère rappelle que le financement de ce projet fait l'objet 
d'une entente fédérale-provinciale. Cette entente indique que les 
travaux doivent être terminés au plus tard le 28 février 1989 pour 
que s'applique la contribution fédérale prévue (60 % des coûts du 
projet). 

3.2 La problématique vue par les requérants de l'audience 

- La rue Charles est zonée résidentielle. Elle connaît déjà des 
problèmes de circulation et de sécurité: elle est trop étroi- 
te; il n'y a pas de trottoirs; les maisons sont proches du 
bord de la route; le trafic lourd y est important. Cette rue 
donne accès à de nouveaux quartiers résidentiels en développe- 
ment. La circulation va constamment en augmentant depuis quel- 
ques années. 

- Il y existe déjà des inconvénients reliés à la circulation ac- 
tuelle (bruit, problèmes reliés à la sécurité, etc.). Ces in- 
convénients ne vont que s'accentuer. 

- Le schéma d'aménagement de Mirabel prévoit un parc industriel 
le long d'une partie de la rue Charles et une nouvelle zone 
commerciale qui risquent de générer un trafic supplémentaire 
sur les rues Charles et Victor, entre l'autoroute 15 et la rou- 
te 117. 

- Les problèmes actuels à l'échangeur sont dus en bonne partie à 
la circulation transitant entre la route 117 et l'autoroute 15 
vers l'échangeur. 
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- Le réaménagement de l'échangeur, selon l'option retenue par le 
ministère des Transports, libère en partie la rue Victor et 
amène la circulation comme dans un entonnoir vers la rue Char- 
les. 

- Les gens de la rue Charles craignent donc que le trafic aug- 
mente considérablement sur leur rue et que le trafic lourd 
aille lui aussi en s'accroissant. 

- Ils redoutent également qu'on doive élargir à court ou à moyen 
terme la rue Charles pour en accroître la sécurité et pour per- 
mettre d'accueillir la majeure partie de la circulation entre 
l'autoroute 15 et la route 117. 

- De plus, ils appréhendent que les propriétés perdent de la va- 
leur puisqu'elles risquent d'être amputées d'une part importan- 
te de leur terrain avant en bordure de la rue. 

- Ils craignent enfin que la qualité de vie sur la rue soit très 
sensiblement diminuée (bruit, vibrations, sécurité...) 

Certains requérants soutiennent que pour faire disparaître la cir- 
culation de transit à la fois sur les rues Victor et Charles, la 
solution idéale serait de construire immédiatement la voie de con- 
tournement prévue au schéma d'aménagement de Mirabel ou une autre 
semblable présentée par monsieur Claude Léveillé. D'autres ci- 
toyens croient que le MTQ devrait compléter l'échangeur au kilomè- 
tre 35 pour ainsi éliminer une partie de la circulation qui passe 
par Saint-Janvier pour rejoindre l'autoroute 15. 
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3.3 La problématique vue par des représentants de la Ville de 
Mirabel 

- Actuellement, la rue Charles n'est pas considérée sûre, parce 
qu'elle ne possède pas de trottoirs et que ses voies de circu- 
lation sont trop étroites. 

- La rue Charles donne accès à de nouveaux quartiers résidentiels 
en plein développement. Par conséquent, la circulation locale 
devrait augmenter sur cette rue, d'où la nécessité d'en accroî- 
tre la sécurité pour les piétons et les usagers. 

- La Ville prévoit créer un lien routier entre Saint-Janvier et 
Saint-Augustin par la rue Charles, qui devrait être réaménagée 
à cet effet. 

- Cependant, la Ville ne veut pas concentrer toute la circulation 
sur la rue Charles. L'objectif visé est de la répartir sur les 
rues Victor et Charles. 

- Puisqu'il n'existe à Saint-Janvier que deux rues reliant l'au- 
toroute 15 et la route 117, Mirabel a prévu, dans son schéma 
d'aménagement, une voie de ceinture qui desservirait les usa- 
gers actuels des rues Victor et Charles. Cependant, ce projet 
ne doit être réalisé qu'à long terme lorsque les besoins aug- 
menteront par l'arrivée de nouvelles industries et par le dé- 
veloppement de nouveaux secteurs résidentiels. 

- La Commission de protection du territoire agricole a accordé à 
Mirabel le dézonage de son nouveau parc industriel adjacent à 
la rue Charles et à l'autoroute 15 comme prévu dans le schéma 
d'aménagement. 
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- La Ville désire un échangeur capable de répondre le plus rapi- 
dement possible aux besoins de Bell Helicopter Textron et aux 
besoins des futurs clients de son nouveau parc industriel tout 
en éliminant les problèmes de sécurité pour les usagers. 

- Selon un représentant de la Ville, la configuration proposée 
par le nouvel échangeur ne devrait pas modifier de façon impor- 
tante la répartition actuelle de la circulation de transit sur 
les rues Charles et Victor. La rue Victor resterait la plus 
utilisée par la circulation en provenance de Saint-Antoine 
(route 117 nord), parce que les usagers empruntent la rue de 
l'Église puis la rue Victor pour éviter les feux de circulation 
aux intersections des rues Victor et Charles et de la route 
117. 

- La Ville a indiqué à la Commission que la rue Charles entre la 
route 117 et l'autoroute 15 est entretenue par le MTQ et 
qu'elle est considérée comme un lien routier intermunicipal. 
Par conséquent, la Ville croit que le MTQ doit assumer au pre- 
mier chef la responsabilité des effets éventuels du réaménage- 
ment de l'échangeur sur la rue Charles. 

- La Ville pourrait envisager une diminution de la vitesse affi- 
chée sur la rue Charles pour l‘uniformiser à 50 km/h entre 
l'autoroute 15 et la route 117. 

3.4 La problématique vue par le MENVIQ2 

C'est la directive du ministre de l'Environnement, datée du 14 fé- 
vrier 19G5 et indiquant au MTQ la nature, la portée et l'étendue 

2. M. Gilles Coulombe, directeur des évaluations environnementa- 
les. 

M. Jean Mbaraga, chargé de projet à la Direction des évalua- 
tions environnementales. 

3.5 



de l'étude d'impact à réaliser, qui fait foi de la façon dont le 
MENVID pose les jalons de la problématique liée au dossier à 
l'étude. Pour connaître le contenu de la directive, lire l'annexe 
6 de ce document. 

3.5 La problématique vue par la représentante du MLCP3 

- Le MLCP se dit préoccupé par les effets cumulatifs sur les 
cours d'eau, d'une suite d'interventions isolées dans les bas- 
sins hydrographiques, particulièrement en milieu agricole. 

- Le MLCP rappelle l'importance pour la faune aquatique de la 
présence de méandres dans un cours d'eau. En effet, les Man- 
dres contribuent à la création d'habitats diversifiés à cause 
de la succession de fosses et de seuils. 

- En principe, la conservation de la majeure partie des méandres 
de la rivière à cet endroit apparaîtrait plus acceptable au 
MLCP que le redressement proposé dans l'étude d'impact. 

- Comme le MLCP ne dispose pas d'inventaire complet sur la riviè- 
re Mascouche, il est impossible, dans l'état actuel des données, 
d'évaluer l'importance du petit rapide situé dans la section à 
redresser. 

- La pêche aux poissons-appâts est une activité commerciale sur 
laquelle le MLCP commence à être documenté. La rivière Mascou- 
che n'est probablement utilisée que pour la pêche d'été. Cette 
pêche est moins importante que la pêche de printemps ou 
d'automne. De plus, l'été les pêcheurs se déplacent d'une 

3. Mme Sylvie Desjardins, biologiste à la Direction régionale de 
Montréal. 
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rivière à l'autre pour s'approvisionner. Les informations 
apportées dans l'étude d'impact à ce sujet semblent complètes 
et conséquemment les effets du redressement devraient être 
mineurs sur cette activité. 

- Les travaux prévus ne devraient pas affecter d'une manière si- 
gnificative la productivité du cours d'eau pour le Rat musqué. 

- La sauvagine ne se retrouve pas en grande concentration à cet 
endroit lors des migrations ou de la nidification. 

- La stabilisation des berges par de la végétation aiderait la 
nouvelle section de la rivière à retrouver son potentiel 
faunique. 
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CHAPITRE 4 - DE~ ÉTOLE~ COMPLÉMENTAIRES 

A cause des limites de sa zone d'étude (figure 31, le promoteur 
n'a pu recueillir certaines données essentielles à la définition 
et à l'évaluation des enjeux de ce dossier. Pour combler ces la- 
cunes, la Commission a convenu avec les parties que des études 
complémentaires soient faites au cours de l'été 1987. 

4.1 Les études complémentaires demandées au MT4 

La Commission a demandé au MTQ d'élargir sa zone d'étude, de telle 
sorte qu'elle puisse permettre l'examen et l'évaluation des im- 
pacts de la réfection de l'échangeur sur la circulation dans 
Saint-Janvier. 

D'une manière précise, mais non restrictive, les études demandées 
au MTQ ont été les suivantes: 

1. La problématique actuelle (1987) 

1.1 Établir des débits horaires (matin/soir) sur les rues 
Charles et Victor: 

- rue Victor à l'est de la 117, 
- rue Charles à l'ouest de la 117, 
- rue Victor à l'ouest de la 117, 
- route 117 au nord de la rue Victor, 
- route 117 au sud de la rue Charles, 
- rue Victor près de l'échangeur, 
- rue Charles près de l'échangeur. 

4.1 
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1.2 Établir la capacité actuelle et le niveau de service des 
rues Charles et Victor: 

(en débits horaires aux heures de pointe, matin/soir) 

- près de l'échangeur, 
- sur les segments urbanisés, 
- près de la 117, 
- dans les bretelles d'autoroute. 

1.3 Établir la problématique actuelle du milieu humain, entre 
autres en ce qui a trait au bruit et à la sécurité des 
usagers et des résidents. 

2. Les impacts de la réfection de l'échangeur 

2.1 Indiquer les débits prévus sur les rues Charles et Victor 
selon chaque option de réfection analysée dans l'étude 
d'impact. 

2.2 Indiquer les débits prévus sur les rues Charles et Victor 
en 1996 selon chaque option étudiée, en spécifiant et en 
expliquant le facteur d'accroissement. 

2.3 Indiquer, s'il y a lieu, les mesures de signalisation qui 
permettraient de protéger le caractère résidentiel des 
rues Charles et Victor et qui donneraient les meilleures 
garanties de répartition équilibrée de la circulation sur 
ces deux rues. 

2.4 Indiquer les modifications qu'entraînerait la réfection 
de l'échangeur sur le cadre de vie de la collectivité 
(entre autres le niveau de bruit, la sécurité des usagers 
et des résidents). 
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3. Les projets connexes 

3.1 A la lumière des données décrivant la problématique ac- 
tuelle sur les rues Charles et Victor et les effets pos- 
sibles du réaménagement de l'échangeur sur la situation 
identifiée, préciser, s'il y a lieu, d'autres interven- 
tions de corrections à envisager et leur bien-fondé (ex.: 
élargissement de la rue Charles, voie de 
contournement...). 

3.2 Dans le cas d'autres interventions, en décrire les gran- 
des lignes: nature, emplacement, coûts... 

4.2 Les demandes d'information à la Ville de Mirabel 

La Commission a souhaité obtenir de la Ville les informations sui- 
vantes: 

1. 

2. 

3. 

4. 

Les prévisions municipales relatives à l'emplacement et au 
nombre de nouvelles constructions domiciliaires pour les deux 
prochaines années; 

Les prévisions municipales relatives aux projets industriels 
et commerciaux qui devraient être réalisés à l'intérieur des 
parcs industriels de Saint-Janvier (sur un horizon de deux à 
cinq ans) avec une approximation du nombre de travailleurs 
prévus; 

Les mesures de signalisation aptes à assurer une bonne répar- 
tition de la circulation sur les rues Charles et Victor; 

Les mesures de mitigation susceptibles d'améliorer la situa- 
tion sur la rue Charles (ex.: brigadiers scolaires, limite de 
vitesse, trottoirs) que la Ville accepterait d'examiner; 
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5. Les hypothèses que la municipalité serait prête à envisager en 
ce qui a trait au camionnage si les données recueillies par le 
ministère des Transports du Québec le justifiaient. 

4.3 L'avis environnemental demandé au FIENVIQ 

Il est apparu important de compléter certaines données relatives 
aux effets du redressement projeté de la rivière Mascouche à la 
fois sur la section locale touchée et sur l'ensemble du cours 
d'eau plus en aval. L'étude de plusieurs de ces points relève de 
la juridiction du MENVIQ. 

Dans le cadre de l'enquête actuelle, le MENVIQ a accepté de pro- 
duire un avis environnemental sur les impacts du redressement de 
la rivière quant à la qualité de l'eau et au régime hydraulique du 
cours d'eau dans la section concernée et sur l'ensemble de son 
parcours. L'examen devait aussi porter sur les répercussions pos- 
sibles du projet sur les inondations, l'érosion et la sédimenta- 
tion et préciser les avantages et les inconvénients du maintien 
des méandres actuels. 

Le MENVIQ avait à vérifier également si les mesures de mitigation 
proposées sont adéquates pour protéger le cours d'eau et à indi- 
quer s'il y avait lieu d'apporter des corrections. De plus, il a 
été convenu que le Ministère prenne des renseignements sur le 
déversement des eaux usées de l'usine d'emballage de légumes 
située à proximité de la zone d'étude déterminée par le ministère 
des Transports dans son étude d'impact. 
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4.4 L'avis demandé au MLCP 

Certains points concernant les impacts du redressement de la 
rivière relèvent de la juridiction du MLCP. Pour cette raison, le 
MLCP a convenu avec la Commission qu'il délivre un avis sur les 
enjeux fauniques reliés au redressement de la rivière sur près de 
800 mètres et qu'il évalue l'importance du rapide identifié dans 
l'étude d'impact du MTQ comme frayère pour certaines espèces uti- 
lisant cette section de la rivière. 
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CHAPITRE 5 - LES RESULTATS DES ETUDES COMPL~ENTAIRES 

5.1 Les études complémentaires du FITQ 

5.1.1 La circulation sur les rues Charles et Victor 

5.1.1.1 La situation actuelle 

Selon les études effectuées (annexe l), les rues Charles et Victor 
n'atteignent pas actuellement leur capacité. La capacité est une 
expression technique qui désigne le nombre maximum de véhicules 
qui pourraient circuler sur une route d'une façon continue? en une 
heure, en tenant compte des caractéristiques de la chaussee et de 
la composition de la circulation qui s'y trouve. 

La qualité du service routier à l'heure de pointe en après-midi a 
@lement été éy,al,uée par le MTQ. Ce facteur est gradué de "A" à 

le niveau A correspondant à la meilleure qualité là où les 
véhicules ne s'influencent pas mutuellement, alors que le niveau 
de service "E" représente la moins bonne, là où les véhicules 
s'influencent beaucoup mutuellement. La rue Charles se situe au 
niveau "C" et la rue Victor, au niveau "D". Le MTQ n'intervient 
habituellement que lorsqu'une route a atteint 100 % de son niveau 
de service "D". 

Les études du Ministère évaluent, en 1987, la circulation sur la 
rue Charles à 2 266 véhicules par jour (figure 41, avec 230 véhi- 
cules à l'heure de pointe en après-midi (figure 5). Sur la rue 
Victor, la plus large et la plus accessible des deux rues, le 
Ministère a estimé la circulation à 4 830 véhicules par jour, 
(figure 4) avec 595 véhicules à l'heure de pointe en après-midi 
(figure 5). 
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On constate donc que la rue Victor supporte actuellement plus du 
double de la circulation de la rue Charles par jour et à l'heure 
de pointe en après-midi, celle qui est la plus achalandée, sans 
pour autant avoir atteint le niveau théorique qui justifie une 
intervention du point de vue du ministère provincial responsable. 
Théoriquement, la rue Victor pourrait voir son trafic augmenter 
encore d'environ 52 % avant d'avoir atteint le maximum du niveau 
"D". Là n'est pas, cependant, le seul critère qui peut justifier 
une intervention; la sécurité des usagers et les caractéristiques 
du milieu bâti environnant interviennent aussi dans les décisions. 
Nous y reviendrons plus loin. 

5.1.1.2 Les impacts des différentes options envisagées pour la 
refection de l'echangeur 

La situation en 1987 

D'après les comptages effectués par le MTQ, si la réfection de 
l'échangeur avait lieu, conformément à l'option 6A recommandée 
dans l'étude d'impact, la rue Charles aurait à supporter en 1987 
une circulation de 4 466 véhicules par jour et la rue Victor, une 
circulation de 2 584 véhicules par jour (figure 6). On remarque 
donc que l'option retenue aurait pour effet d'inverser le patron 
actuel de circulation sur les rues Charles et Victor. 

Le MTQ avait aussi étudié cinq autres options de réaménagement 
dans son étude d'impact. Les modifications que chacune d'elles 
entraîneraient sur le patron de circulation des rues Charles et 
Victor ont aussi été évaluées dans le cadre des études complémen- 
taires. La Commission a effectué un premier examen de toutes ces 
options à la lumière de certains paramètres qu'il nous faudra 
situer un peu plus loin. Nous ne donnerons, à ce stade-ci, une 
quelques faits que nous jugeons significatifs. 

Si elles étaient réalisées en 1987, les options 1 et 2 n'apporte- 
raient que des changements mineurs au concept de l'échangeur 
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actuel. Elles ne modifieraient en rien le patron de la circula- 
tion sur les deux rues (figure 4). Cependant, selon le FITQ, ces 
solutions sont inacceptables parce qu'elles ne corrigent pas plu- 
sieurs des déficiences visées par le projet. 

Avec l'option 3, la circulation diminuerait légèrement sur la rue 
Charles pour atteindre 1 882 véhicules par jour et augmenterait à 
5 208 véhicules par jour sur la rue Victor (figure 7). On note- 
rait alors une augmentation de 8 % du trafic sur la rue Victor. 
De plus, cette option entraînerait un empiétement important en 
territoire agricole zoné et causerait la discontinuité de la rue 
Charles, de part et d'autre de l'autoroute 15. 

L'option 4 répartirait plus également la circulation entre les 
deux rues. La rue Charles supporterait une circulation de 3 527 
véhicules par jour et la rue Victor, 4 063 véhicules par jour (fi- 
gure 8). Cette option représente une augmentation de 56 4: de la 
circulation sur la rue Charles. Elle ne corrige pas la déficience 
géométrique que le MTQ a identifiée à l'intersection de la rue 
Charles et de la rue de l'Avenir. 

L'option 5 entraînerait une diminution de la circulation sur la 
rue Victor et une augmentation de 25 % sur la rue Charles. Ainsi, 
4 215 véhicules par jour emprunteraient la rue Victor et 2 835, la 
rue Charles (figure 9). 

La situation en 1996 

Le MTQ a également tenté de prévoir quelle pourrait être la situa- 
tion en 1996 sur les rues Charles et Victor. Dans tous les cas, à 
l'exception de l'option 4, les patrons de circulation de 1996 
ressembleraient à ceux qui prévaudraient en 1987. Le pourcentage 
d'augmentation du trafic serait sensiblement plus marqué sur la 
rue Charles que sur la rue Victor (exemple: 
à la figure 6). 

figure 10 par rapport 
Ce phénomène pourrait être lié au développement 

domiciliaire et à l'implantation d'industries qui devront s'effec- 
tuer davantage dans ce secteur. 
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Quant à l'option 4, en 1996, elle entraînerait l'inversion du pa- 
tron de circulation, la rue Charles devenant la voie la plus uti- 
lisée (figure 11). 

5.1.2 Le bruit: situation actuelle et prévisions pour 1996 

Le MTQ utilise certains points de référence pour évaluer la per- 
turbation du climat sonore: 

Tableau 1: Relation entre les niveaux de bruit et les niveaux de 
perturbation 

Niveau de bruit: en dB(A)* 
Leq (24 h): à l'extérieur 

Niveau de perturbation 

55 2 Leq (24 h) acceptable 

55 < Leq (24 h) < 60 faiblement perturbé 

60 < Leq (24 h) < 65 moyennement perturbé 

65 < Leq (24 h) fortement perturbé 

(Données tirées de l'étude complémentaire du MTQ) 

* dB(A): unité de mesure du bruit 
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Les études du NTQ (annexe 1) montrent que présentement, sans réa- 
ménagement de l'échangeur, le climat sonore moyen de la rue 
Charles est de 60,5 dB(A) et qu'il serait de 62,4 dB(A) en 1996 
(tableau 2). Sur la rue Victor, le climat sonore moyen se situe 
actuellement à 64,8 dB(A) et serait de 65,9 dB(A) en 1996 (tableau 
2). 

L'option 6A retenue par le MTQ dans son étude d'impact aurait pour 
conséquence d'augmenter à 63,l dB(A) le climat sonore moyen sur 
la rue Charles et de diminuer celui de la rue Victor à 62,9 dB(A) 
(tableau 2). En 1996, le climat sonore moyen sur la rue Charles 
serait alors de 64,8 dB(A) et de 60,8 dB(A) sur la rue Victor. 

Tableau 2: Climat sonore moyen 
(Leq 24 h) pour 1987 et 1996 

Rue Charles Rue Victor 

1987 1996 1987 1996 

Sans modifi- 60,5 62,4 64,8 65,9 
cation de 
l'échangeur 

(moyennement (moyennement (moyennement (fortement 
perturbé) perturbé) perturbé) perturbé) 

Option 6A 63,l 64,8 62,9 60,8 
(moyennement (moyennement (moyennement (moyennement 

perturbé) perturbé) perturbé) perturbé) 

(Données tirées de l'étude complémentaire du MTQ et de sa lettre 
du 19 octobre 1987, annexe 8) 
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Selon les normes utilisées, le climat sonore moyen sur les deux 
rues, en 1996, devrait être apparenté à une situation qualifiée de 
"moyennement perturbée" avec la réalisation de l'option 6A. 

5.2 Les informations fournies par la Ville de Mirabel 

La Ville de Mirabel a informé la Commission, par voie de résolu- 
tion de son conseil municipal (annexe Z), qu'elle prévoyait pour 
les deux prochaines années la construction d'environ 85 nouveaux 
logements par année à Saint-Janvier. La majorité de ces construc- 
tions domiciliaires devraient se situer dans le secteur sud-est de 
la zone urbanisée, c'est-à-dire dans le secteur de la rue Char- 
les. 

De plus, la Ville prévoit que 500 travailleurs fréquenteront son 
nouveau parc industriel situé en bordure de l'autoroute 15 d'ici à 
la fin de 1988. Durant la m&ne période, le parc commercial et in- 
dustriel longeant la route 117 accueillerait 100 employés. Quant 
aux mesures permettant d'assurer une bonne répartition de la cir- 
culation sur les rues Charles et Victor? la Ville suggère l'utili- 
sation de panneaux de signalisation adequats pour diriger la cir- 
culation vers l'une ou l'autre des deux rues. Pour atténuer les 
impacts sur la rue Charles, la Ville a demandé au MTQ de réduire 
la limite de vitesse à 50 km/h sur cette rue, entre l'autoroute et 
la route 117. Elle mentionne également que la construction de 
trottoirs pourrait s'avérer une autre mesure susceptible d'amélio- 
rer la situation. La Ville indique, de plus, qu'elle n'a nulle- 
ment l'intention d'interdir le camionnage aussi bien sur les rues 
Charles oue Victor. 

5.3 Le rapport du MLCP 

Le rapport du MLCP (annexe 3) analyse les caractéristiques biophy- 
siques de la rivière Mascouche et les impacts du projet de redres- 
sement proposé par le MTQ. Le document examine les différentes 
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options proposées et des mesures de mitigation envisageables. Il 
présente l'option de moindre impact pour la faune et ses habi- 
tats. 

Le MLCP a divisé en quatre secteurs la partie de la rivière 
Mascouche qu'on propose de redresser (figure 12). Le secteur 2, 
bien que fortement artificialisé et peu utilisé par les poissons 
en période d'étiage, possède une valeur importante à cause de la 
présence d'une succession de petits rapides et de petites fosses 
ainsi qu'un substrat propice à la reproduction de certaines espè- 
ces de poissons. Le MLCP souligne que cette section rectiligne de 
la rivière pourrait facilement être reconstituée artificiellement 
en perdant peu de sa valeur, à la condition que des mesures de 
mitigation appropriées soient réalisées. 

Cependant, il n'en est pas de même pour le secteur du méandre 
(secteur 3) qui, selon le MLCP, tire sa valeur principalement de 
la présence d'un important couvert végétal qui ne pourrait pas se 
rétablir avant de nombreuses années advenant sa modification. 
Cette zone sert de refuge aux poissons en période d'étiage et elle 
est propice à la reproduction de certaines espèces. C'est égale- 
ment un milieu favorable à la faune particulière des habitats 
riverains. 

Le secteur 4 possède les caractéristiques des habitats de marais. 
Ce type de milieu est peu abondant dans cette portion de la riviè- 
re Mascouche et possède donc une valeur relative importante. La 
reconstitution d'un tel habitat est également difficile à réali- 
ser. 

Le secteur 1 présente des caractéristiques semblables à celles du 
secteur 3, sauf en ce qui concerne la strate arborescente qui y 
est moins importante, 
cours d'eau. 

n'offrant pas une couverture complète du 

5.15 



(Tirée du rapport du i4LCP) 
Figure 12 

5.1F 



Selon le MLCP, le secteur le plus important à préserver est donc 
celui du méandre (secteur 31 à cause de la valeur de cet habitat 
et de la difficulté qu'il y aurait à le reconstituer. Dans ce 
contexte, le MLCP recommande de réduire le redressement de la ri- 
vière Mascouche afin de conserver les secteurs 3 et 4, et il pro- 
pose des mesures pour atténuer les impacts sur les secteurs 1 et 
2. 

5.4 L'avis du MENVIQ 

Dans son avis (annexe 4), le MENVIQ conclut que le redressement de 
la rivière !lascouche, tel que proposé par le MTQ, aurait peu d'im- 
pacts négatifs sur l'environnement. De plus, il considère que les 
mesures de mitigation apportées pendant la durée des travaux ainsi 
que celles qui seront élaborées sur une base permanente ne modi- 
fieraient pas, à toutes fins utiles, le régime hydraulique et mor- 
phosédimentologique de la rivière Mascouche tant sur le plan local 
que sur tout le tronçon aval. 

A l'été 1987, la Commission a tenu une réunion avec les représen- 
tants du MLCP et du MENVIQ pour discuter des impacts du redresse- 
ment de la rivière Elascouche sur son environnement biophysique. 
Lors de cette rencontre, le F!ENVIQ s'est dit en accord avec les 
propositions contenues dans le rapport du FILCP, sous réserve d'une 
analyse plus détaillée des conséquences hydrauliques du maintien 
de la majeure partie du méandre. Dans un document complémentaire 
(annexe 5), le MENVIQ indique que la proposition de conserver le 
méandre lui apparaissait acceptable sur le plan hydraulique. 
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CHAPITRE 6 - LES HYPOTHESES ENVISAG!?ES 

Après avoir examiné la problématique telle que décrite par chaque 
partie, la Commission constate que le projet de réfection de l'é- 
changeur devrait répondre à certains objectifs en plus de ceux dé- 
jà annoncés dans l'étude d'impact. Dans les lignes qui suivent, 
nous allons en faire état pour ensuite analyser les hypothèses de 
réfection à la lumière de ces grands paramètres. 

6.1 Des objectifs à poursuivre 

Répartir équitablement la circulation 

Après avoir constaté l'effet direct de l'application de l'option 
privilégiée par le MTQ dans l'étude d'impact, il est apparu peu 
souhaitable à l'ensemble des parties de transporter sur la rue 
Charles un pourcentage significatif du trafic qui circule actuel- 
lement sur la rue Victor. 
étroite, 

En effet, la rue Charles est une rue 
sensiblement plus que ne l'est la rue Victor. Les mai- 

sons sont construites en bordure de la route et leur marge de re- 
cul avant est faible. Il n'y a pas de trottoirs sur une bonne 
partie du parcours. La chaussée actuelle, même si elle pourrait 
théoriquement accueillir le transfert sans que cela n'occasionne 
de bouchon à l'heure de pointe, risquerait de devenir inadéquate 
en 1996, horizon de planification du MTQ. 

Il faut ajouter, de plus, qu'à cause de l'étroitesse de la chaus- 
sée et de la présence de véhicules lourds, la sécurité des usagers 
pot-n-rai; d$venzr problématique. C'est la rue Victor qui récemment 
a ete reamenagee en vue d'y assurer une circulation plus fluide et 
sécuritaire. La Commission comprend qu'avec les développements 
domiciliaires en voie de réalisation dans le secteur de la rue 
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Charles et les intentions exprimées dans le schéma d'aménagement 
en vue de l'expansion de cette partie de Saint-Janvier: il faille 
considérer aussi la rue Charles comme un axe à réamenager pro- 
chainement. 

Les deux rues sont finalement proches l'une de l'autre. Elles 
pourraient constituer les deux branches d'un même corridor. La 
Ville de Mirabel, nous l'avons vu plus haut, souhaite d'ailleurs 
que la répartition de la circulation se fasse équitablement, tout 
comme elle reconnaît les problèmes actuellement vécus sur la rue 
Charles puisqu'elle en a demandé la réfection au MTQ depuis déjà 
quelques années, 

Permettre un accès facile à l'autoroute et un lien avec les autres 
secteurs de la Ville de Mirabel 

Le schéma d'aménagement de la MRC souhaite que le réseau routier 
permette un lien facile avec l'autoroute 15 ainsi qu'avec les 
divers secteurs de Mirabel. Dans la mesure où l'on poursuit 
l'objectif de partager équitablement la circulation entre les rues 
Charles et Victor, il devient aussi intéresssant de faciliter 
l'accès à l'autoroute et le lien avec les autres ilôts de Mirabel 
par les deux rues. 

Assurer une circulation sécuritaire 

Pour des raisons différentes, à l'heure de pointe, autant sur les 
rues Charles que Victor, il y a place pour une amelioration de la 
sécurité. 

La circulation sur la rue Charles ne manquera pas d'augmenter à 
cause des développements résidentiels et industriels prévus et en 
voie de réalisation. Sa configuration laisse déjà à désirer. 
L'élargissement de la rue pourrait devenir chose souhaitable immé- 
diatement surtout si le nouvel échangeur y provoque une augmenta- 
tion du trafic dès sa réalisation. Par contre l'environnement 
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urbain ne permet pas, réalistement, d'envisager un élargissement 
imposant puisque les résidences qui longent la rue sont situées 
assez près du bord. 

Sur la rue Victor, à l'heure de pointe, la circulation est assez 
lourde et le camionnage y est significatif. S'il était possible 
de soulager un peu la rue Victor, la sécurité s'en trouverait ac- 
crue. 

Pourrait-on envisager une correction de la rue Charles qui, tout 
en étant acceptable pour les résidents, permettrait d'assurer une 
circulation sécuritaire maintenant et pour les dix prochaines 
années en tenant compte des intentions signifiées au schéma d'amé- 
nagement et d'une possible augmentation du trafic due à la réfec- 
tion de l'échangeur? La rue Victor, quant à elle, pourrait s'en 
trouver soulagée tout en continuant d'assumer une part prédomi- 
nante de la circulation. 

Permettre des raccordements routiers ultérieurs 

Saint-Janvier constitue actuellement un secteur en expansion. Le 
schéma d'aménagement de la MRC de Mirabel y entrevoit la nécessi- 
té, à moyen terme, d'ouvrir deux voies de contournement du villa- 
ge, entre la route 117 et l'autoroute. Pour optimiser la réfec- 
tion de l'échangeur, le MTQ souhaite maintenir dans son concept la 
présence de deux carrefours routiers, l'un à l'est et l'autre à 
l'ouest de l'autoroute, afin de pouvoir, s'il y avait lieu, y fai- 
re ultérieurement des raccordements. Ces deux carrefours joue- 
raient, de plus, un rôle important sur le plan de la sécurité des 
usagers. 

Minimiser, si possible, le détournement de la rivière 

Le projet actuel prévoit détourner la rivière Mascouche sur près 
de 800 mètres. Même si la section touchée ne semble pas présenter 
de richesses biophysiques particulières, la Commission partage 
l'avis du MLCP au sujet des effets cumulatifs des interventions 
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répétées à la tête des rivières dans ces parties agricoles du ter- 
ritoire québécois. 

Il vaut la peine, à notre avis, de chercher aussi à minimiser le 
redressement du cours d'eau pour le garder le plus intact possible 
et le préserver ainsi d'éventuelles conséquences en aval. 

6.2 L'option 6A du FITQ 

Comme nous l'avons vu au chapitre précédent (5.1.1.2) l'option 6A 
aurait pour effet d'inverser le patron de circulation des rues 
Charles et Victor. La rue Charles deviendrait l'artère principale 
malgré son environnement beaucoup plus restrictif que celui de la 
rue Victor, réaménagée récemment. 

Pour des raisons de sécurité, le transfert n'apparaît pas souhai- 
table dans les conditions actuelles. En conséquence, les parties 
conviennent que l'option devrait être modifiée. La Commission 
partage aussi cet avis., 

Le concept de réfection élaboré à l'option 6A devrait toutefois 
être maintenu dans la partie située à l'ouest de l'autoroute. 
L'idée d'un carrefour immédiatement à l'est de l'autoroute devrait 
aussi être conservée. 

6.3 Les solutions envisagées dans l'étude d'impact 

Les options 1 et 2 maintiennent le patron actuel de circulation 
mais ne corrigent pas vraiment les déficiences de l'échangeur. 
Elles n'apparaissent donc pas être celles à privilégier. 
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Les options 3 et 5 ne permettent pas un accès facile à l'autoroute 
et aux autres secteurs de la municipalité, par la rue Charles. En 
ce sens, elles ne répondent pas au mieux aux deux premiers objec- 
tifs à poursuivre. 

L'option 4 semble la plus intéressante mais elle comporte aussi 
certaines déficiences à corriger à des fins de sécurité et de rac- 
cordements ultérieurs. 

A la suite de toutes ces réflexions, le MTQ a entrepris d'apporter 
à l'option qu'il avait retenue dans l'étude d'impact (6A) des 
ajustements aptes à satisfaire les objectifs énoncés. 

6.4 L'option 6A ajustée 

L'option 6A ajustée (figure 13) est restée identique à l'option 6A 
pour toute la partie située du côté sud-ouest de l'autoroute 15 et 
pour sa sortie en provenance de Montréal. Son entrée en direction 
de Saint-Jérôme a été légèrement déplacée. La principale diffé- 
rence entre les options 6A et 6A ajustée c'est que la rue Charles 
ne se prolonge pas du côté sud-ouest de l'autoroute, mais vient 
plutôt se brancher sur un axe à deux voies, nouveau prolongement 
de la rue Victor dans la zone de l'échangeur. 

Par rapport à l'option 6A, cette option ajustée a pour effet de 
maintenir la rue Victor comme axe principal, mais de faire de la 
rue Charles un axe secondaire de première importance. Les ajuste- 
ments de l'option 6A auraient pour conséquence d'augmenter la cir- 
culation sur la rue Charles de 1 064 véhicules par jour, la fai- 
sant ainsi passer à 3 330 véhicules par jour (+ 47 %) et de dimi- 
nuer celle de la rue Victor à 3 800 véhicules par jour, soit une 
diminution de 1 030 véhicules par jour (- 21 %). 
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L'option 6A ajustée permet donc une répartition plus égale de la 
circulation entre les deux rues. Elle tente de répondre également 
aux autres critères que s'était fixés le MTQ pour le réaménagement 
de son échangeur et la MRC de Mirabel, dans le cadre des 
rencontres effectuées en cours d'enquête, au sujet de son schéma 
d'aménagement. 

L'augmentation de la circulation sur la rue Charles s'accompagne- 
rait d'une augmentation du bruit. Cependant, il est à noter qu'u- 
ne nouvelle chaussée devrait réduire de beaucoup les problèmes 
liés aux vibrations. La rue Victor subirait, quant à elle, une 
diminution de son climat sonore moyen. 

L'option 6A ajustée permettrait de conserver intacts les secteurs 
les plus intéressants de la rivière Mascouche (secteurs 3 et 4, 
figure 12), ce qui satisferait l'une des préoccupations principa- 
les du MLCP. De plus, ces ajustements sembleraient permettre de 
réduire d'environ 400 mètres la longueur prévue du redressement du 
cours d'eau (annexe 7). 

6.5 La réfection de la rue Charles 

Comme nous venons de l'établir, la rue Charles subirait une aug- 
mentation d'environ 47 % de sa circulation si l'option 6A ajustée 
était réalisée. Cette rue est présentement jugée peu sûre à cause 
de la largeur de sa chaussée, de ses trottoirs discontinus et de 
la proximité de nombreuses maisons, d'autant plus que des camions 
y circulent. La réfection de l'échangeur ne pourrait qu'aggraver 
les problèmes si la rue devait demeurer dans les conditions 
actuelles. 

En ajustant l'échangeur de l'autoroute 15 à Saint-Janvier, le 
MTQ occasionnerait des impacts non négligeables sur la rue 
Charles. Cette rue est actuellement une "route provinciale" et 
donc de la responsabilité du MTQ. A courte échéance, on peut de 
plus s'attendre à une augmentation du trafic local à cause des 
développements domiciliaires en expansion dans ce secteur. 
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Le Ministère et la Ville de Mirabel conviennent de ces faits et 
sont d'accord pour envisager conjointement la réfection de la rue 
Charles. 

6.5.1 La voie de contournement 

Lors de la première rencontre avec la Commission, les citoyens 
avaient avancé l'idée d'une voie de contournement pour soulager 
les rues Charles et Victor de la circulation qui transite par 
Saint-Janvier. 

Dans son schéma d'aménagement, Mirabel a prévu deux voies de con- 
tournement formant une voie de ceinture dans Saint-Janvier. Ce- 
pendant, la Ville considère que ce projet ne doit être réalisé 
qu'à long terme en fonction du développement futur de Saint- 
Janvier. 

Selon les études du MTQ, les rues Charles et Victor n'ont pas 
encore atteint leur capacité et elles ne l'auront toujours pas 
atteint en 1996. Dans un tel contexte, le MT4 considère diffici- 
lement justifiable de financer de tels travaux. De plus, il n'est 
pas évident que pour les dix prochaines années, l'une ou l'autre 
des voies de contournement avancées soulagerait d'une façon signi- 
ficative les rues Charles et Victor, à cause de leur localisation 
à chaque extrémité de Saint-Janvier sur la route 117. 

Cependant, la réalisation d'une telle voie de contournement pour- 
rait devenir une priorité municipale que la Ville déciderait de 
piloter. Cela ne semble cependant pas être le cas à court terme. 
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0.5.2 L'élargissement de la rue Charles 

L'élargissement de la rue Charles est pour les requérants de 
l'audience publique, l'un des enjeux majeurs du dossier, l'objet 
de nombreuses craintes et préoccupations. 

Dans la mesure où ils constatent, avec la Commission, que la cir- 
culation devra de toute façon augmenter sur leur rue à cause de 
l'expansion résidentielle dans leur secteur, ils estiment que leur 
rue, qui présente déjà des problèmes, ne risque que de s'aggra- 
ver. 

Cependant, tel qu'on l'entrevoit actuellement, le développement ne 
semble pas être suffisant pour justifier une voie de contournement 
à l'intérieur des dix prochaines années. 

Dans la mesure où un nouvel échangeur viendrait ajouter un volume 
supplémentaire de trafic dès sa réalisation, les requérants con- 
viennent qu'il devient souhaitable d'envisager dès maintenant l'é- 
largissement de la rue Charles. Ils semblent prêts à donner leur 
accord à l'option 6A ajustée et aux objets qu'elle sous-tend, dans 
la mesure où ils pourront participer concrètement au projet de 
réfection de la rue Charles. 

Le MTQ n'en est pour l'instant qu'aux esquisses. Cependant, il a 
déjà annoncé son intention de respecter le plus possible l'envi- 
ronnement urbain actuel et conséquemment de concevoir une hypo- 
thèse de réfection qui reste à l'intérieur de l'emprise actuelle. 
La municipalité, comrre le MTQ, envisagent l'installation des trot- 
toirs d'une facon continue sur toute la rue. 

Pour les requérants de l'audience, l'objectif reste de faire en 
sorte que la réfection se fasse sans expropriation et en respec- 
tant le mieux possible la marge actuelle de recul avant des rési- 
dences. 
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CHAPITRE 7 - LES CONSTATATIONS GENERALES ET CONCLUSIONS DE LA 
PREMIERE PARTIE DE L’ENQUETE 

Au terme des deux étapes de l'enquête, la Commission considère 
avoir rempli l'essentiel du mandat confié par le ministre de l'En- 
vironnement. 

La première étape de l'enquête aura permis de circonscrire la pro- 
blématique à partir de la perception qu'en avait chacune des par- 
ties au dossier. Elle aura permis de plus d'identifier les points 
sur lesquels des données complémentaires devenaient essentielles 
et de faire en sorte qu'elles puissent être produites. 

La seconde étape de l'enquête aura mis en lumière, grâce aux 
résultats des diverses études, les impacts de l'option de réfec- 
tion privilégiée par le MTQ sur la circulation dans Saint-Janvier 
et les impacts biophysiques appréhendés sur la partie de la 
rivière Mascouche située en aval de la zone d'étude délimitée par 
l'étude d'impact. 

En effet, les résultats des études réalisées par le MTQ ont démon- 
tré que le projet de réfection, tel que proposé dans l'étude 
d'impact, occasionnerait une inversion du volume de la circulation 
sur les rues Charles et Victor. Alors que l'environnement urbain 
de la rue Charles est plus restrictif que celui de la rue Victor, 
la rue Charles aurait à supporter près du double du trafic circu- 
lant sur la rue Victor, ce qui confirme les appréhensions des 
requérants de l'audience. Les impacts de ce revirement n'avaient 
pu être évalués dans l'étude d'impact. 

Les requérants souhaiteraient voir construire immédiatement l'une 
des voies de contournement prévues au schéma d'aménagement de Mi- 
rabel. Dans la mesure où les études du promoteur démontrent que 
le corridor routier Charles/Victor n'aura pas atteint sa pleine 
capacité d'ici l'année 1996, il devient difficile de justifier le 
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financemen t d'une nouvelle voie de circulation par le MTQ. La mu- 
nicipalité pourrait, quant à elle, en faire une priorité. Cepen- 
dant, dans le cadre des échanges qui ont eu lieu jusqu'à présent, 
elle n'a pas manifesté son intention de le faire. Il faut donc se 
tourner plutôt vers une intervention de correction qui permettrait 
d'accroître le trafic sur la Charles, tout en respectant l'envi- 
ronnement urbain. 

Dans une approche globale du système routier dans le secteur de 
Saint-Janvier, il apparaît intéressant aux intervenants de parta- 
ger la circulation sur les deux rues en utilisant le potentiel ac- 
tuel de la rue Victor et en tenant compte des changements qu'en- 
traînent les développements en cours dans le secteur de la rue 
Charles. 

L'échangeur de l'autoroute 15 au km 31 fait étroitement partie du 
corridor de circulation que constituent les rues Charles et Victor 
et les études du promoteur ont démontré que toute modification à 
l'échangeur avait sa répercussion sur les deux rues. 

Afin de mieux tenir compte de la réalité, le FiTQ a donc proposé 
des ajustements à son projet. Ces ajustements permettent égale- 
ment de conserver les secteurs prioritaires de la rivière Mascou- 
che identifiés par le MLCP et de réduire possiblement le redresse- 
ment du cours d'eau de près de 400 mètres. 

L'option 6A ajustée, présentée par le promoteur, fait l'objet d'un 
consensus général des parties dans l'état actuel des données. 
Elle distribuerait plus équitablement la circulation, permettrait 
un accès facile à l'autoroute et un lien avec les autres secteurs 
de Mirabel. 
ultérieurs. 

Elle permettrait également des raccordements routiers 

Cependant, cette option occasionnerait une augmentation significa- 
tive de la circulation (+ 47 %l sur la rue Charles. Ce volume 
supplémentaire ajouté à celui que généreront sûrement les dévelop- 
pements résidentiels et industriels en cours et prévus dans ce 
secteur, justifie une réfection de la chaussée à court terme. 

7.2 



Cette réfection devrait être précisée et conclue à l'occasion du 
projet de réaménagement de l'échangeur et les discussions de- 
vraient se prolonger entre les parties à ce sujet. Les requérants 
en font une demande formelle. 

De plus, la municipalité de Plirabel voudrait attirer l'attention 
du MTQ sur l'accès à son nouveau parc industriel à partir du tracé 
ajusté. Toutes les parties ont signifié leur volonté de poursui- 
vre les discussions entreprises pour conclure sur un projet global 
de réaménagement de l'échangeur au km 31 de l'autoroute 15 à Mira- 
bel. 

Pour cette raison, la Commission croit que le mandat d'enquête 
confié au Bureau d'audiences publiques sur l'environnement devrait 
être reconduit pour permettre de s'entendre sur un projet de ré- 
fection de la rue Charles et sur l'accès au parc industriel de la 
municipalité. En outre, comme les citoyens de Mirabel iront très 
prochainement aux urnes, la position du nouveau conseil de ville 
devrait être confirmée ou infirmée avant que le mandat ne soit 
reconduit. 

Dans le cas où une entente s'avérerait impossible à réaliser, le 
ministre de l'Environnement devrait alors statuer sur la demande 
d'audience qui lui a été adressée. Dans le cas inverse, les re- 
quérants devraient retirer leur demande d'audience. 
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B. LA DEUXIÈME PARTIE DE L’ENQUÊTE 





CHAPITRE 8 - LA PROLONGATION DU MANDAT D’ENQUETE 

A la fin du mois d'octobre 1987, la Commission a remis au ministre 
de l'Environnement un rapport sur la première partie de l'enquête 
relative au projet de réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 
15 au kilomètre 31, à Mirabel (Saint-Janvier). A cette date, 
l'enquête avait permis de cerner la problématique à partir de la 
perception qu'en avait chacune des parties et, en second lieu, 
d'obtenir des études complémentaires de la part des différents 
intervenants, toutes les parties souhaitant poursuivre les discus- 
sions pour conclure à un projet global de réaménagement de l'échan- 
geur. 

Bien qu'au terme de la première partie de l'enquête, l'option ajus- 
tée du projet de réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
kilomètre 31 (figure 13) faisait l'objet d'un consensus général des 
parties, trois points étaient demeurés en suspens: 

La réfection de la rue Charles; 

L'accès au nouveau parc industriel de la ville de Mirabel, 
à Saint-Janvier; 

Les interventions sur la rivière Mascouche. 

A la suite du dépôt du premier rapport de la Commission et tenant 
compte des perspectives de l'enquête qui était en cours depuis mai 
1987, le ministre de l'Environnement a prolongé le mandat de la 
Commission du 17 mars au 6 mai 1988. 
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Après la confirmation de la prolongation de son mandat d'enquête, 
le premier geste de la Commission a été d'informer la population 
sur le projet d'échangeur ajusté en mettant à sa disposition, du 
24 mars au 17 avril 1988, le plan du projet ainsi que les études 
complémentaires effectuées lors de la première partie de l'enquê- 
te. Et ce, afin d'expliquer aux citoyens le contenu des études et 
de recueillir leurs commentaires sur le projet. Lors de cette 
période de consultation des documents, la Commission n'a reçu 
aucun commentaire concernant la réfection de l'échangeur de 
l'autoroute 15 au kilomètre 31. 

Pour faire suite aux ajustements du projet qui ont été apportés au 
cours de la première partie de l'enquête, le MENVIQ a envoyé à la 
Commission, le 15 avril 1988, une liste de questions supplémentai- 
res afin de mettre à jour la description du projet et ses réper- 
cussions sur l'environnement. La Commission a transmis cette lis- 
te de questions au MTQ. Le 23 mai 1988, le MTQ a fait parvenir à 
la Commission et au MENVIQ une lettre dans laquelle il indiquait 
qu'il était à compléter les réponses aux questions supplémentaires 
du MENVIQ. Cette lettre mentionnait également que le projet 
intégrait maintenant la réfection de la rue Charles. Elle était 
accompagnée des nouveaux plans officiels du projet ajusté du MTQ. 

Le projet d'échangeur ajusté du MTQ déborde en territoire zoné 
agricole. Le MTQ est tenu de faire une demande à la CPTA pour 
l'utilisation d'environ un hectare de terrain à des fins autres 
que l'agriculture, dont environ 0,6 hectare de façon temporaire 
pour le redressement de la rivière Mascouche. 
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CHAPITRE 9 - LA REFECTION DE LA RUE CHARLES 

L'option 6A ajustée permet de répartir beaucoup plus équitablement 
la circulation entre les rues Charles et Victor (3330 et 3800 
véhicules par jour respectivement), que ne le faisait l'option 6A 
(4466 véhicules par jour sur la rue Charles et 2584 véhicules par 
jour sur la rue Victor 1. Malgré cela, la réalisation du réaména- 
gement de l'échangeur de l’autoroute 15 au kilomètre 31 occasion- 
nerait une augmentation significative de la circulation sur la rue 
Charles (+ 47 %), comme nous l'avons vu au chapitre 6. Ce qui 
justifierait la réfection de cette rue actuellement sous la res- 
ponsabilité du MTQ. 

Le MTQ a donc proposé un projet de réfection de la rue Charles en 
conciliant, autant que possible, les demandes des requérants de 
l'audience publique. Les principales préoccupations exprimées par 
les requérants concernaient les expropriations de parcelles de 
terrain, la sécurité des citoyens et le milieu sonore des rive- 
rains. 

Pour la section de la rue Charles où l'on retrouve des habita- 
tions, le concept de réfection qu'a retenu le MTQ est le suivant: 

du côté nord de la rue: 

. une voie de roulement de 4,2 m; 

. une bordure qui délimiterait la chaussée: 

. de façon générale, aucune expropriation. 

du côté sud de la rue: 

. une voie de roulement de 3,5 m: 
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. une voie réservée au stationnement de 3 m, sauf pour la 
section près de la route 117 où cette voie aurait une 
largeur de 2,27 m; 

. un trottoir de 1,5 m de largeur; 

. l'expropriation d'une bande de terrain d'une largeur 
maximale de 1,5 m pour le trottoir, mais seulement 
lorsque l'emprise actuelle du MTQ ne serait pas suffi- 
sante. 

La chaussée de la rue Charles occuperait donc, presque partout, 
toute l'emprise appartenant actuellement au MTQ. Les voies de 
roulement se rapprocheraient par conséquent des habitations du 
côté nord. Cependant, les riverains n'auraient à subir, en géné- 
ral, aucune expropriation. llu côté sud, une bande de terrain 
n'excédant pas 1,5 m, pourrait faire l'objet d'expropriation. Par 
contre, les résidents de ce côté de la rue verraient la circula- 
tion s'éloigner un peu à cause de la présence du trottoir et de la 
voie de stationnement. 

Ce concept de réfection de la rue Charles a été présenté aux 
signataires de la requête d'audience publique par le FITQ. en pré- 
sence de la Commission, le 6 avril 1988. Lors de cette rencontre, 
les requérants ont fait savoir à la Commission qu'ils donnaient 
leur accord au concept proposé par le MTQ. 

La Commission a mis à la disposition de la population les plans du 
projet de réfection de la rue Charles. Les citoyens ont eu du 8 
au 22 avril 1988 pour faire connaître leurs commentaires. La Com- 
mission n'a reçu aucun commentaire de citoyens concernant ce pro- 
jet. 

Les requérants ont aussi exprimé leurs opinions et soulevé des 
interrogations sur certains sujets connexes au projet de réfection 
de la rue Charles. Celles-ci concernaient: 
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la relocalisation des équipements publics; 

la signalisation routière; 

l'éclairage de la rue; 

les égouts sanitaires et pluviaux; 

la responsabilité de l'entretien de la rue. 

Le MTQ a éga lement présenté à la Ville de Mirabel son concept de 
réfection de la rue Charles, le 7 avril 1988, en présence de la 
Commission. Lors de cette rencontre, la Ville a donné son accord 
au concept de réfection proposé par le Ministère. Le MTQ assume- 
rait les frais reliés au remplacement et à l'élargissement de la 
chaussée. 

La Ville de Mirabel et le MTQ se sont également entendus sur un 
certain nombre de sujets connexes à la réfection de la rue. 
Ainsi, la Ville s'est engagée à payer pour l'éclairage de la rue. 
Le MTQ assumerait le coût de la réfection du trottoir existant. 

Cependant, la Ville devrait défrayer les coûts pour les nouveaux 
tronçons de trottoir moyennant une compensation financière équiva- 
lente aux coûts d'une bordure à ces endroits. Une fois les tra- 
vaux terminés, le MTQ remettrait l'entretien de la rue Charles aux 
autorités municipales et conserverait l'entretien de la rue Victor 
qui demeurerait la voie principale pour la circulation de tran- 
sit. 
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CHAPITRE 10 - L’ACCÈS AU NOUVEAU PARC INDUSTRIEL DE LA VILLE DE 
MIRABEL, A SAINT-JANVIER 

Entre la fin du mandat de la Commission en 1987 et sa prolongation 
en 1988, la Ville de Mirabel adoptait, le ler décembre 1987, 
une résolution donnant son accord conditionnel au projet de réamé- 
nagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au kilomètre 31, à Mira- 
bel. La Ville désirait modifier le projet afin de maximiser la 
facilité d'accès à son nouveau parc industriel en transformant la 
bretelle de sortie en provenance de Montréal de manière à ce 
qu'elle puisse servir également de chemin de desserte pour son 
nouveau parc industriel à Saint-Janvier (figure 14). 

Au cours des rencontres du 7 et du 18 avril 1988, la Ville de 
Mirabel et le MTQ ont pu exposer leurs vues concernant la modifi- 
cation proposée par la Ville, en présence de la Commission (figure 
14). Malgré les avantages de cette proposition pour le développe- 
ment du nouveau parc industriel, tel un accès facile et une 
"vitrine" en façade de l'autoroute-, le MTQ s'est vu obligé de la 
refuser pour des motifs de sécurite routière. Selon les normes du 
MTQ, une bretelle reliant une autoroute et une route secondaire 
doit posséder les mêmes caractéristiques physiques et opération- 
nelles que les autoroutes. 

Après avoir évalué la performance des différentes propositions par 
rapport aux principaux enjeux reliés au parc industriel, les 
intervenants ont constaté que l'option 6A ajustée offrait au moins 
autant, sinon plus de possibilités que l'aménagement proposé au 
schéma de la MRC (figure 15). 

Les facteurs considérés ont été la facilité d'accès, la longueur 
de la "vitrine" en façade de l'autoroute et l'empiétement des 
infrastructures routières dans le parc industriel. 
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Sur cette base et dans la mesure OÙ elle avait l'assurance morale 
qu'un accord permettrait au MTQ d'entreprendre les travaux de 
réfection d'ici à deux ans et demi, la Ville a accepté de donner 
son appui à l'option 6A ajustée même si elle n'obtenait pas 
entière satisfaction sur la desserte de son narc industriel. 

La Commission considère qu'une bonne partie des discussions autour 
de l'accès au nouveau parc industriel de la ville de Mirabel 
aurait pu être évitée si le mandat avait été prolongé plus rapide- 
ment après la remise du rapport sur la première partie de 
l'enquête. Durant le délai de quatre mois et demi qui s'est 
écoulé avant l'avis de prolongation du mandat d'enquête, la Ville 
de Mirabel a poursuivi sa réflexion concernant son nouveau parc 
industriel sans avoir d'indications précises sur l'éventuel réamé- 
nagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au kilomètre 31. Cette 
situation a entraîné une demande d'aménagement de l'échangeur qui 
ne tenait pas compte de toutes les contraintes techniques que doit 
respecter le MTQ dans la réalisation d'un tel projet. 
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CHAPITRE 11 - LES INTERVENTIONS SUR LA RIVIÈRE MASCOUCHE 

Le projet de réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
kilomètre 31 est soumis à la procédure d'évaluation et d'examen 
des impacts sur l'environnement en vertu de la Loi sur la qualité 
de l'environnement, parce qu'il prévoit le redressement de la 
rivière Mascouche sur une distance de olus de 300 mètres. 

Le projet initial du MTQ aurait entraîné un redressement sur envi- 
ron 800 mètres. Selon le MLCP, près de la moitié de cette section 
à redresser devait être préservée à cause de la valeur de son 
habitat faunique, de la difficulté qu'il y aurait à reconstituer 
un tel habitat et surtout des impacts cumulatifs potentiels des 
nombreuses interventions passées faites à la tête de la rivière 
Mascouche. Pour ces raisons, le MLCP proposait à la Commission, 
dans son rapport d'août 1987 (annexe 31, de réduire le redresse- 
ment de la rivière Mascouche afin d'en conserver les habitats 
prioritaires. 

Le projet d'échangeur ajusté présenté par le MTQ permet de réduire 
d'environ 300 m le redressement de la rivière Mascouche (figure 
16). De plus, il assure la conservation des habitats fauniques 
les plus importants de cette section de la rivière. 

Dans une lettre du 17 mai 1988 adressée à la Commission, 
Mme Sylvie Desjardins, du FILCLP, exprimait ainsi son opinion con- 
cernant le projet d'échangeur ajusté du PITQ: 

C . . .l j'ai examiné les plans du projet remanié par le 
ministère des Transports du Québec. J'ai ainsi pu cons- 
tater que le nouveau tracé de la rivière correspond 
presqu'en tous points à celui que je proposais à l'inté- 
rieur du document remis au mois d'août 1987. 
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FIGU!?E 16: Esouisse du redressement TronosG de la rivière Yascouche 



De plus, dans sa lettre, Mme Desjardins indiquait certaines mesu- 
res pouvant être prises afin d'atténuer les impacts négatifs sur 
la faune et la végétation riveraine dus au redressement d'une par- 
tie de la rivière Mascouche. Ces informations ont été transmises 
au MTQ et au MENVIQ pour que ce dernier puisse en tenir compte 
dans la rédaction du projet de décret concernant la réfection de 
l'échangeur. 
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CHAPITRE 12 - LES ENTENTES 

Après des modifications mineures apportées par le MTQ au premier 
plan, les requérants ont signé une entente (annexe 9) avec le pro- 
moteur concernant le projet global de réaménagement de l'échangeur 
de l'autoroute 15 au kilomètre 31, à Mirabel (Saint- Janvier). 

Le 18 mai 1988, les requérants signaient un document dans lequel 
ils acceptaient de retirer leur demande d'audience publique à la 
condition que les autorisations gouvernementales requises, que le 
MTQ doit encore obtenir, reprennent les termes de l'entente qu'ils 
ont signé avec le EITQ (annexe 10). Il est à noter que l'un des 
requérants de l'audience publique n'a pas signé l'entente et le 
retrait de la demande d'audience publique. Ce citoyen ne s'oppose 
pas au projet de réaménagement de l'échangeur ou au concept de 
réfection de la rue Charles mais s'oppose à l'expropriation d'une 
bande de terrain d'une largeur de moins d'un demi mètre sur sa 
propriété. La Commission considère que le motif de refus de ce 
citoyen ne relève pas de sa juridiction. 

Après négociations, la Ville de Mirabel et le MTQ ont signé une 
entente (annexe 13). Cette entente s'inspire du contenu de la 
lettre du 5 mai 1988 de 14. Gilles Plouffe, directeur régional du 
MTQ, adressée à M. Robert Piché, secrétaire-trésorier de la Ville 
de Mirabel, (annexe 111 et de la résolution de la Ville de Mirabel 
datant du 10 mai 1988 (annexe 121. 
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CHAPITRE 13 - LA CONCLUSION DE L'ENQUÊTE 

L'enquête aura permis de bonifier le projet de réaménagement de 
l'échangeur de l'autoroute 15 au kilomètre 31, à Mirabel (Saint- 
Janvier). 

Ce résultat aura été rendu possible parce que l'enquête aura per- 
mis aux requérants d'exprimer leurs préoccupations face au projet 
et au MTQ d'effectuer des études supplémentaires et de proposer 
des ajustements en réponse aux impacts mis en lumière par ces étu- 
des et aux enjeux soulevés par les intervenants. 

Ces ajustements permettent aussi de conserver les secteurs priori- 
taires de la rivière Mascouche et de réduire d'environ 300 m le 
redressement prévu du cours d’eau. 

La Commission considère donc que les discussions et négociations 
qui ont pu avoir lieu au cours de l'enquête auront permis de mieux 
protéger l'environnement, de trouver des solutions satisfaisantes 
aux problèmes soulevés par le milieu tout en respectant les objec- 
tifs et les contraintes du promoteur. 
s'avère positive à plusieurs égards. 

En ce sens, l'expérience 

Pour compléter la procédure en cours et permettre au dossier de 
franchir une étape supplémentaire, la Commission suggère au minis- 
tre de l'Environnement d'indiquer, par écrit, aux requérants, son 
intention de proposer au Conseil des ministres un projet de decret 
qui reprendrait les termes des ententes intervenues. Sur la foi 
de quoi, les requérants pourraient retirer leur demande d'audience 
publique. 
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Fait à Québec, le 2 juin 1988 
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Ministère des Transports du Duebec 
Direction de la planification routière 
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Mandat de l’étude 
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@&ec. le 16 juin 1987 

Wonsfeur Jean-Claude LAtrivée. directeur 
Service des projets - région de Montréal 
Hinistère des Transports 
255. rue Crémerie est - 9e étage 
Montréal (Québec 1 
H2M lL5 

Monsieur, 

Le ministre de l'Environnement mandatait. le 18 mai 1987, le Bu- 
reau d'audiences publiques sur l'environnesent pour tenir enquête 
SUT le projet de réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
km 31 à Mirabel (Saint-Janvier) 

Ce projet faft Actuellement l'objet d'une demande d'audience pu- 
blique de la part d'm groupe de citoyens de Saint-Janvier. en 
vertu de l'article 31 de la Loi sur la qualité de l'environne- 
ment. 

LtS rtnCOntf% Avec les différents intETVenants AU doSSter Ant 
permis de constater la nécessité d'étoffer notre cœapr&ension de 
\A problénratiqw Actuelle de la circulation sur les ruas ChArles 
tt Victor et des impacts potentiels des travaux de néfection Q 
1'Qchangeur SU~ cette circulation à l'est de la zone examinik bans 
l'étude d'impact. Et ce, en réponse AUX jnquiétudes soulevés par 
les requérants d'audience. 

Pour la suite du dossier. 11 devient de toute prenlère fqwtAnce 
d'AcqUérir les informations manquantes. La mission daande 
dAnc Au )TTO d'élargir M zone d'étude. de telle AArte w'tlle 
PUiSSe WWttrA ~'AxADSI tt l'éVAl~Ati0A des imCtS de IA &fAC- 
tion de l'échangeur sw 3s circulstion tint Saint-danvier. 

. ../2 
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D'une enière spécffiqw rais non restrictive et après entente 
avec le HTD. la Commission aimerait que les &udes inscrites en 
annexe puissent itre conplLtées pour le 24 aotit prochain. Ces do- 
cuments pourraient, par la suite, faire partie du dossier actwl- 
lement disponible au public. Pour en faciliter la coqréhension 
et l'interprétation, il est essenttel que .le Winistèra explicite 
ses calculs et les joignent aux chiffres avànck. 

Je vous remercie de votre collaboration et vous prie de recevoir 
l'expression de mes sentiments les ieilleurs. 

C- 

3 
i 

&Lw &r 
Louise Roy 

7 
cc.: p. Jean-Luc Simard. directeur 

Direction de la planffication routière 



PROJET Of tiFfCTIOR DE L'kMR6EDR M L'AUTDRDUX 15 eu km 31 6 
MIRABEL (SUIT-JANVIER) 

Ltudes coqlRœntalres 

1. La problématique actuelle (1987) 

1.1 ftablir des débits horaires Imatinlsoir) sur les rues 
Charles et Victor. 

Comptage par direction 

1.11 rue Victor à l'est de la 117 
1.12 rue Charles à l'ouest de la 117 
1.13 rue Victor à l'ouest de la 117 
1.14 route 117 au nord de la rue Victor 
1.15 route 117 au sud de la rue Charles 
1.16 rue Victor près de l'échangeur 
1.17 rue Charles près dc l'échangeur 

)l.B. Indiquer la composition de la circulatton. 

1.2 ftablir la capacité actuelle et le niveau de sewice des 
rues Chfwles et Victor. 

- en débits horaires aux heures de pointe (Patin/soir) 

1.21 près de l’échangeur 
1.22 sur les segments urbanisés 
1.23 près de la 117 
1.24 dans les bretelles d'autoroute 

1.3 Établir la problématique actwlle du milieu h-In, l nve 
autres, en ce qui a Vait au bruit et à la sécurité &s 
usagers et des résidants.... 

2. Les impacts de la rQfection de l%changeur. 

2.1 Indiquer les debits escomptés sur les rues Charles et 
Victor selon chaque option de r9fection analysée dans 
l'étude d'imact. 

. . . 2 
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2.2 

2.3 

2.4 

3. Les 

3.1 

3.2 

lndlqwr les eéb~ts prévus SUT les rlRs Charles et VMor 
en 1996 selon cheque option étudiée. 

Spiclfltr et expliquer le facteur d'rccroheœnt. 

Indiquer. r'fl y a lieu. les amtres de signalisation qui 
perrettraient de protéger le caractère hidentlel bes 
rues Charles et Victor et qui donneraient les aeflkures 
garanties de répartitSon adéquate de la circulation sur 
ces deux rues. 

Indiquer les édifications qu'entreheraient \a réfection 
de l'échangeur sur le cadre de vie de la collectivité 
concernée (entre autre le niveau be brutt, la sécurité 
des usagers et des réstdents). 

projets connexes 

A la lumière des données décrivant la problémtique ac- 
tuelle sur les rues Charles et Victor et les i*cts po- 
tentiels du réménageamt de l'échangeur sur le situation 
identifiée, préciser, s'il y a lieu, d'envireger d'autres 
interventions de correction et pourquoi (ex: élargisse- 
ment de la rue Charles. voie de contournement...). 

Si oui, en décrire les grandes lignes: nature, localisa- 
tion. coûts... 



TABLE DES MATIERES 

MANDAT 

INTRODUCTION.................................................... 1 

1.0 LA PROBLEMATIQUE ACTUELLE (1987)........................... 8 

1.1 Comptages direction............................... par 9 

1.2 Capacite actuelle et niveaux de service.............., 10 
1.2.1 Traitement des données nécessaires pour 

les calculs de capacité et de niveau de 
serv1ce.......................................... 10 

1.2.2 Calculs de capacite et de niveau de service.... 19 

1.3 Etablir la problematique actuelle..................... 22 
1.3.1 Utilisation actuelle du sol/ 

zone sensible au bruit........................ 22 
1.3.2 Climat sonore actuel........................... 23 

1.3.2.1 Données disponibles..................... 25 
1.3.2.2 Modélisation du climat sonore actuel.... 25 
1.3.2.3 Clfmat sonore actuel et Bvaluatlon 

du degre de perturbation............... 29 
1.3.3 Securite....................................... 35 

2.0 LES IMPACTS DE LA REFECTION DE L'ECHANGEUR................. 36 

2.1 La demande en transport l'année de base 1987..... pour 37 
2.1.1 Debits escomptes sur les rues Charles 

et Victor pour l'année de base 1987............ 38 

2.2 Debits escomptés sur les rues Charles et Victor 
pour l'annee horizon 1996............................. 48 
2.2.1 Pr&isions de circulation...................... 48 
2.2.2 Generation de trafic d'ici 1989................ 48 

2.2.3.3 Deblts escomptes sur les rues Charles 
et Victor pour l'année horizon 1996............. 51 

2.3 Mesures de signalisation .............................. 60 

2.4 Climat sonore projet6 / Impacts ....................... ,60 

3.0 LES PROJETS CONNEXES....................................... 6411 



ANNEXES 

1 Comptages de circulation sur la route 117, 
aux lntersectlons avec la rue Charles et la rue Victor.... 71 

2 Comptages de circulation sur les rues Charles 
et Victor à proximite de l'echangeur...................... 80 

3 Comptages de circulation à l'intersection rues 
Victor et Claude et a l'intersection rue Charles 
et chemin de la Bretagne.................................. a9 

4 Comptages de circulation à l'échangeur du km 31, 
de l'autoroute 15. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Calcul des facteurs de pointe instantanée................. 

98 

5 107 

6 Calcul du niveau de service............................... 109 

7 

a 

9 

10 

Reconstruction de la matrice O-D.......................... 120 

Procédure d'affectation (exemple réseau de base).......... 

e 

125 

Climat sonore 19a7-1996................................... 162 

Grille d'évaluation de l'impact sonore...............,..... 165 

12 



LISTE DES TABLEAUX 

Tableau 1: Liste et localisation des comptages................ 4 

Tableau 2: Calcul de la proportion du débit du mardi moyen 
de juin et du debit du jeudi moyen annuel (DJMA). 
Compteur numéro 117-800............................ 6 

Tableau 3: Calcul de la proportion du debit des 12 heures 
(7 h à 19 h) sur le débit journalier pour les 
jours ouvrables. 
Compteur permanent no 117~800...................... 7 

Tableau 4: Rapport entre le débit des heures de pointe AM 
et PM et le debit des 12 heures.................... 17 

Tableau 5: Capacite et NS de bretelles d'autoroutes à une 
voie, en unités de véhicules particuliers par 
heure.............................................. 20 

Tableau 6: Résume de la capacité et des niveaux de service.... 21 

Tableau 7: Projet, rue Victor-Mirabel......................... 26 

Tableau 8: 27 

Tableau 9: 

Projet: Mirabel (rue Charles)..................... 

Eléments caracteristiques de la circulation........ 28 

. 
Tableau 10: Relation entre les niveaux de bruit 

et les niveaux de perturbation..................... 29 

Tableau 11: Synthese / clfmat sonore actuel / Degre de 
de perturbation / Premiere rangée de récepteurs 
(residences) / rue Charles......................... 31 

Tableau 12: Climat sonore actuel / degré de perturbation 
pour chaque recepteur étudié (Premiere rangée) 
rue Charles....................................... 32 

13 



Tableau 13: Synthese / climat sonore actuel /degre de perturbation 
/Premiere rangée de recepteurs 
(résidences) / rue Victor.......................... 

Tableau 14: Climat sonore actuel / degré de perturbation / 
pour chaque recepteur étudié (première rangée) / 
rue Victor......................................... 

Tableau 15: Origine-Destination 1987, km 31, A-15.............. 

Tableau 16: Resumé des niveaux de service de l'année de 
base 1987 pour chacun des groupes d'options........ 

Tableau 17: Matrice origine-destination 1989, km 31, A-15...... 

Tableau 18: Resume des niveaux de service de l'annee 
de base 1996 pour chacun des groupes d'options..... 

Tableau 19: Climat sonore moyen projeté (Leq 24 h) 
1987 et 1996....................................... 

Tableau 20: Impact, Premiere rangée de recepteurs, 
rue Charles, 1987.................................. 

Tableau 21: Impact, première rangee de recepteurs, 
rue Charles 1996................................... 

Tableau 22: Impact, Premiere rangée de recepteurs, 
rue Victor, 1987................................... 

Talbeau 23: Impact, Premiere rangee de recepteurs, 
rue Victor, 1996................................... 

33 

34 

39 

47 

52 

59 

61 

61 

62 

63 

63 

14 



LISTE DES CARTES 

Carte 1: 

Carte 2: 

Carte 3: 

Carte 4: 

Carte 5: 

Carte 6: 

Carte 7: 

Carte 8: 

Carte 9: 

Secteur a l'etude .................................... 

Débit journalier moyen annuel estimé ................. 

Débits de l'heure de pointe AM et PM ................. 

Zones sensibles au bruit 1987 ........................ 

Localisation des récepteurs rue Charles-rue Victor ... 

DJMA affectés versus DJMA estimés selon 
les comptages 1987 ................................... 

DJMA affectués - groupe 1 - reseau de base, 
option 1 et 2, 1987 .................................. 

DJMA affectes - groupe 2 - option 3, 1987 ............ 

DJMA affectés - groupe 3 - option 4, 1987 ............ 

Carte 10: DJMA affectés - groupe 4 - option 5, 1987........... 

Carte 11: DJMA affectés - groupe 5 - options 6 et 6-A, 1987... 

Carte 12: DJMA affectes - groupe 1 - réseau de base, 
options 1 et 2, 1996................................ 

Carte 13: DJMA affectes - groupe 2, option 3, 1996............ 

Carte 14: DJMA affectés - groupe 3, option 4, 1996............ 

3 

11 

13 

24 

30 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

53 

54 

55 

15 



Carte 15: DJMA affectés - groupe 4, option 5, 1996............ 56 

Carte 16: OJMA affectgs - groupe 5, options 6 et 6-A, 1996.... 57 

Carte 17: Réamdnagement possible, rue Charles, Saint-Janvfer.. 70 

16 



1.0 INTRODUCTIDR 

17 



2 

INTRODUCTION 

Objectif 

L'objectif de la présente etude est de fournir au Bureau d'audiences 
publiques sur l'environnement (BAPE) les renseignements tels que demandés 
dans une lettre adressée le 16 juin 1987 a l'ingénieur Jean-Claude 
Larrivée, chef du Service des projets de Montréal. 

Tel que demande, nous avons élargi la zone d'étude de telle sorte qu'elle 
puisse permettre l'examen et l'evaluation des impacts de la réfection de 
l'échangeur sur la circulation dans Saint-Janvier (carte 1). Les calculs 
sont également explicites, aux endroits appropriés, dans l'etude. 

Le plan de l'étude suit l'ordre des questions formulées par le BAPE. Il 
se résume ainsi: 

la problematique actuelle (1987) 
les impacts de la réfection de l'échangeur 
les projets connexes s'il y a lieu 

Secteur à l'etude 

Le secteur à l'etude comprend l'échangeur localisé au km 31 de l'auto- 
route 15 a la route 117 a proximité des rues Charles et Victor, la rue 
Charles de la route 117 jusqu'à l'échangeur et la rue Victor de la rou- 
te 117 jusqu'a l'échangeur (carte 1). 

Cueillette et ajustement des donnees 

Pour déterminer la problematique actuelle, des comptages de circulation 
ont 6th effectues les mardis 9 et 16 juin et les jeudis 11 et 18 juin 
1987 aux endroits et periodes décrits au tableau 1. L'ensemble de ces 
comptages totalise 84 heures d'observation et est nettement suffisant 
pour établir un portrait de la situation actuelle. 



c 
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Tableau 1: Liste et localisation des comptages 

No Localisation Date Durée 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
- 

Intersection route 117 et 
rue Charles 

mardi le 9 juin 1987 7h à 19h 

Intersection route 117 et 
rue Victor 

jeudi le 11 juin 1987 7h a 19h 

Intersection rue Charles 
et rue de la Bretagne 

mardi le 9 juin 1987 7h à 13h 

Intersection rue Victor 
et rue Claude 

mardi le 9 juin 1987 13h a 19h 

Intersection rue Charles 
et voie de service 

jeudi le 11 juin 1987 7h à 19h 

Intersection rue Victor 
et voie de service 

jeudi le 18 juin 1987 7h à 19h 

Bretelles d'accès du côté 
est de l'autoroute 15 

mardi le 16 juin 1987 7h à 19h 

Bretelles d'accès du côté 
ouest de l'autoroute 15 

mardi le 16 juin 1987 7h à 19h 

Pour déterminer la representativité des comptages manuels, calculer le 
niveau de service en periode de pointe AM et PM et analyser les impacts 
de la réfection de l'achangeur sur le réseau considéré, il faut utiliser 
des facteurs d'ajustement. Ce sont: 

le facteur du jour particulier; 
le facteur des 12 heures; 
la relation entre le debit de l'heure de 
pointe AM et le debit des 12 heures; 
la relation entre le débit de l'heure de 
pointe PM et le debit des 12 heures. 

Le facteur du jour particulier et le facteur des 12 heures sont calculés 
a partir des donnees du compteur permanent no 17-800 localise sur la 
route 117 a environ un kilomètre au nord de la rue Victor. Nous allons 
les déterminer immédiatement. 

20 
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Dans cette Etude, puisque les releves de circulation ont et.6 effectues 
les mardis et jeudis, le facteur de chacun des jours particuliers est 
determine de la façon suivante: 

la proportion du débit du mardi moyen de 
juin sur le debit journalier moyen annuel 
(DJMA). 

la proportion du debit du jeudi moyen de 
juin sur le DJMA. 

Le calcul de ces facteurs est illustré au tableau 2. Ainsi, avant l'abo- 
lition des peages (1981 à 1984 inclus), le rapport entre le mardi moyen 
de juin et le DJMA etait géneralement supérieur a 105 %, à l'exception de 
l'année 1982 (91,7%). En 1985, suite a l'abolition des péages, le rap- 
port etait de 100,2 %. Comme ce dernier rapport peut être representatif 
des tendances futures à cause de l'abolition des péages, il sera retenu. 
Deux conclusions peuvent être tirées des résultats du tableau 2. 

Premièrement, le rapport de 100,2 % obtenu en 1985 sera 
utilise comme facteur du mardi puisqu'il tient compte 
de l'abolition des peages et que de toute façon il ne 
peut introduire d'erreur significative, car l'écart 
entre ce rapport et la moyenne obtenue en 1981 et 1985 
est minime; 

Deuxièmement, la représentativité des comptages manuels 
effectués les mardis 9 et 16 juin est tout à fait 
satisfaisante. 

21 



Tableau 2: Calcul de la proportion du d6bit du mardi moyen de juin et du 
débit du jeudi moyen de juin sur le débit journalier moyen 
annuel (DJM). Compteur no 117-800. 

Année DJMA Débit du Début du Mardi / Jeudi / 
mardi 24 h jeudi 24 h DJMA (%) DJMA (%) 

1981 12897 14036 14483 108,8 112,3 
1982 14258 13073 14001 91,7 98,2 
1983 15692 16490 18461 105,l 117,6 
1984 15428 16438 17251 106,5 Ill,8 
1985 11992 12012 12652 100,2 105,5 

TOTAL 70267 72049 76849 
MOYENNE 14053 14410 15370 102,5 109,4 

Le même type d'analyse applique aux donnees du jeudi de juin permet de 
tirer les conclusions suivantes: 

premierement, le rapport de 105,5 % obtenu en 1985 sera 
utilisé comme facteur du jeudi pour les mêmes raisons 
enoncees precedemment; 

deuxièmement, la représentativité des comptages manuels 
effectues les jeudis 11 et 18 juin est satisfaisante. 

Le facteur des 12 heures (7 h à 19 h est de 73,7 %,; son calcul 
est explicité au tableau 3. 
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Tableau 3: Calcul de la proportion du débit des 12 heures (7 h a 19 h) 
sur le débit journalier pour les jours ouvrables. Compteur 
permanent no 117-800. 

Heure Débit 

oà 1 
là 2 
2à 3 
3à 4 
5à 6 
6à 7 
7à 8 
83 9 
9 à 10 

10 a 11 
11 à 12 
12 à 13 
13 à 14 
14 à 15 
15 à 16 
16 à 17 
17 à 18 
18 à 19 
19 à 20 
20 a 21 
21 a 22 
22 à 23 
23 à 24 

0 à 24 12726 14177 15589 15480 12010 
7 à 19 9277 10460 11501 11428 8930 

1981 1982 1983 1984 1985 

193 206 218 209 150 
106 106 106 97 

5; 2 :; :1 
E 
46 

137 160 164 177 137 
429 472 562 597 457 
678 819 942 930 710 
740 870 1019 976 707 
584 664 724 714 560 
614 687 739 732 581 
650 728 763 762 612 
670 739 790 795 649 
774 839 880 894 719 
803 880 925 942 760 
900 1003 1069 1088 871 

1155 1328 1461 1436 1083 
945 1045 1232 1219 956 
764 868 957 940 722 
640 694 756 748 587 
510 563 603 612 479 
492 532 592 567 427 
420 453 494 471 349 
347 374 393 371 272 

PROPORTION DU DEBIT DES 12 HEURES SUR LE DEBIT DES 24 HEURES = 

72,9 73,8 73,8 73,8 74,4 

MOYENNE POUR LES ANNEES 1981 A 1985 = 

368,63/5 = 73,7 

Lorsque d'autres facteurs seront requis, ils seront expliqués au moment 
de leur utilisation. 

72 
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1.0 LA PROBLEMATIQUE ACTUELLE (1987) 
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1.0 LA PROWEMTIQUE ACTUELLE (1987) 

1.1 Comptages par directlon 

Il a et.6 etabli que les comptages effectués en juin étaient assez repré- 
sentatifs pour être prGsentés tels quels. Les resultats de tous ces 
comptages sont fournis aux annexes 1 a 4 inclusivement. Tels que présen- 
tes, ces comptages repondent amplement à la demande du BAPE. Pour chacun 
des comptages, les informations sont fournies de la façon suivante: 

page 1 - recensement horaire des mouvements de tous les vdhicules, à 
chacune des approches, pour la periode considérée (12 heures 
ou 6 heures); 

page 2 - recensement horaire des mouvements de tous les véhicules 
lourds, (véhicules de six pneus et plus) à chacune des 
approches, pour la période considérée; 

page 3 - pourcentage de véhicules lourds pour chacun des mouvements, 
à chacune des approches, pour la période considéree. 

page 4 - bilan directionnel des comptages de tous les vehicules pour 
chacune des branches. 

Soulignons qu'une intersection en T comprend toujours trois branches, 
tandis qu'une intersection en croix en comprend quatre. Chaque branche 
comprend toutes les voies de circulation, peu importe le sens. Une 
approche est Constitu&e des seules voies utilisées pour entrer dans 
l'intersection. Ainsi, à l'approche nord d'une intersection, on retrou- 
vera les véhicules qui tournent à droite vers l'ouest en provenance du 
nord (nvd dans les tableaux en annexe), ceux qui continuent tout droit 
vers le sud en provenance du nord (ntd dans les tableaux en annexe) et 
enfin les vehicules qui tournent à gauche vers l'est en provenance du 
nord (nvg dans les tableaux en annexe). La somme des débits de ces trois 
mouvements constitue le débit total de l'approche nord et aussi le débit 
en direction sud de la branche nord. 

Le débit en direction nord de la branche nord est constitué de l'ensemble 
des véhicules qui quittent l'intersection par la branche nord. Ce sont 
en fait les vehicules en provenance de l'approche est qui tournent à 
droite vers le nord (evd), ceux qui proviennent de l'approche sud et 
continuent tout droit vers le nord (std) et enfin ceux qui proviennent de 
l'approche ouest et tournent a gauche pour se diriger vers le nord 
(WJ). 

27 
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Le debit total de la branche nord est la somme du débit en direction nord 
et de celui en direction sud. 

Les comptages par direction, incluant la composftion de la circulation 
aux intersections respectives des rues Charles et Victor avec la rou- 
te 117, sont présentés à l'annexe 1. Quant aux comptages de même type à 
proximité de l'échangeur, ils sont présentes à l'annexe 2. 

1.2 Capacité actuelle et niveaux de service 

1.2.1 Traitement des donnbes nécessaires pour 
les calculs de capaclti et de niveau de service 

Il nous a et6 demandé d'etablir la capacité actuelle et le niveau de 
service (NS) aux heures de pointe du matin et du soir. 

Les releves effectues au mois de juin sont assez représentatifs de la 
situation moyenne qui prévaudrait normalement en periode de pointe AM et 
PM, lors des jours ouvrables des six mois les plus charges de l'année 
(mai à octobre inclusivement). Par contre, pris tels quels, les débits 
obtenus ne peuvent refléter l'heure de base (trentième heure la plus 
chargée de l'année) habituellement utilisée pour déterminer les niveaux 
de service. En fait, ces débits de pointe AM et PM refletent plutôt la 
situation qui prévaudrait quelque part entre la centième et la deux cen- 
tiéme heure la plus chargee de l'année. 

Pour se rapprocher des debits de la trentième heure sans necessairement 
les atteindre, il faut baser les calculs de capacité et de niveau de 
service sur les débits de pointe de la journée ouvrable la plus chargee 
de la semaine, soit le vendredi. D'une manière analogue à celle exposee 
au tableau 2, nous avons établi que la proportion du débit du vendredi 
moyen de juin sur le ChlMA, telle qu'obtenue en 1985 au compteur permanent 
num6ro 800, serait utilisee dans l'étude. Cette proportion se chiffre à 
117,8 % du QJMA. 

Afin de pouvoir effectuer les calculs de capacité, il faut en premier 
lieu déterminer les DJMA sur les différents liens du réseau. Ensuite 
seulement, on pourra, en appliquant les facteurs appropriés, obtenir les 
débits de pointe AM et PM necessaires pour déterminer la capacité et le 
NS des liens consideres. Les DJMA obtenus à partir des comptages de 
juin 1987 sont presentes à la carte 2. 
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A titre d'exemple, le DJMA de 6 030 véhicules obtenu à la branche ouest 
de l'intersection route 117 et rue Victor est calcule de la façon sui- 
vante: 

- Debit des 12 heures, le jeudi 11 juin = 4 599 véhicules 

- Facteur multiplicatif Pour obtenir le débit des 12 heures d'un 
jeudi moyen de juin = 105,5 % 

- DMJA = 4 599 x 1,D2 X 1 x 1 = 6 033 
1,055 0,737 

Le même procedé est utilisé pour obtenir chacun des DJMA présentés à la 
carte 2, sauf que le facteur multiplicatif pour obtenir le debit des 
12 heures d'un mardi et d'un jeudi moyen de juin est de 0,98 pour la 
dernière semaine des relevés. 

De manière à se rapprocher de la situation qui prévaudrait lors de la 
trentieme heure, le DJMA obtenu est ensuite majore du facteur de 1,178 
obtenu précédemment. Chacun des resultats est ensuite transformé en 
débit de 12 heures, en le multipliant par le facteur des 12 heures et le 
debit de chacune des heures de pointe AM et PM est ensuite déterminé en 
applfquant les facteurs respectifs obtenus suite à l'analyse presentée au 
tableau 4. Les débits de pointe AM et PM ainsi obtenus sont présentés à 
la carte 3 pour les endroits suivants: 

- rue Charles à l'ouest de la route 117; 

- rue Charles à l'est du chemin de la Bretagne 
(segments urbanisés). 

- rue Charles à l'est de la voie de service 
(pres de l'échangeur); 

. 

- rue Victor à l'ouest de la route 117; 

- rue Victor a l'est de la rue Claude (seg- 
ments urbanisés); 

- rue Victor a l'ouest de la rue Claude (près 
de l'échangeur); 

- bretelles de l'autoroute. 

30 
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A titre d'exemple, le debit de 680 vehicules obtenu pour l'heure de 
pointe PM a la branche ouest de l'intersection route 117 et rue Victor 
est calcule de la façon suivante: 

- DJMA = 6 030 (voir carte 2); 

- Multiplicateur du vendredi = 1,178; 

- Facteur des 12 heures = 0,737; 

- Débit de la pointe PM sur debit des 12 heures = 0,13 

Debit de pointe AM = 6 030 x 1,178 x 0,737 = 0,13 = 680 

Les débits de pointe PM présentes à la carte 3 sont obtenus de façon 
analogue. 

Avant d'effectuer les calculs de capacité et de NS, il reste à déterminer 
d'autres caracteristiques de la circulation en période de pointe AM et 
PM. Ce sont: 

- la repartition directionnelle du trafic sur les rues 
Charles et Victor; 

- la proportion de véhicules lourds sur la rue Charles, la 
rue Victor et sur les bretelles de l'A-15; 

- le facteur de pointe instantanée (FPl) sur la rue 
Charles, la rue Victor et les bretelles de l'A-15. 

Ces caracteristiques sont obtenues directement à partir des comptages de 
juin 1987. 

A) Réoartition directionnelle du trafic 

A tous les endroits où des comptages de 12 heures ont été effectues, la 
repartition directionnelle du trafic peut être obtenue directement par 
simple inspection de ces comptages puisqu'ils couvrent tant la période de 
pointe AM que la periode de pointe PM. 

Ailleurs, soit à l'intersection rue Victor/rue Claude et à l'intersection 
rue Charles et chemin de la Bretagne, les comptages ne couvrent qu'une 
période de pointe, soit la pointe PM a l'intersection rue Victor et 
Claude et la pointe Am a l'intersection rue Charles et chemin de la 
Bretagne. En comparant ces periodes de pointe B celles des comptages de 
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12 heures, on s'apercevait, d'une part, que la répartition directionnelle 
du trafic sur la rue Victor a l'est comme à l'ouest de la rue Claude est 
analogue a celle obtenue sur la rue Victor à l'ouest de la-route 117 et, 
d'autre part, que la répartition directionnelle du trafic sur la rue 
Charles a l'est du chemin de la Bretagne est analogue à celle obtenue sur 
la rue Charles à l'ouest de la route 117. 

La repartition directionnelle du trafic utilisée pour les calculs de 
capacité et de NS sera donc la suivante: 

Rue Charles 

a l'ouest de la route 117 60/40 
à l'est de la voie de service 70/30 
à l'est du ch. de la Bretagne 70/30 

Rue Victor 

à l'ouest de la route 117 60/40 65/35 
a l'est de la rue Claude 60/40 65/35 
a l'ouest de la rue Claude 60/40 65/35 

Pointe AM Pointe PM 

55/45 
70/30 
70/30 

B) Prooortion de vehicules lourds 

La proportion de véhicules lourds est determinée avec une méthodologie 
indentique a celle utfllsee precédemment pour determiner la repartition 
directionnelle du trafic. Pour effectuer les calculs de capacité et de 
NS, on utilise le pourcentage de vehicules lourds obtenu dans le sens le 
plus charge. Les resultats sont les suivants: 

Rue Charles 

a l'ouest de la route 117 
à l'est de la voie de service 
a l'est du ch. de la Bretagne 

Pointe AM Pointe PM 

:E 
5% 

Z% 
5% 
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Rue Victor 

a l'ouest de la route 117 
à l'est de la rue Claude 
a l'ouest de la rue Claude 

E% 5; 
6% 5% 

Bretelles de l'A-15 

entree en direction nord 13 % 
sortie en provenance du nord ,7% 9% 
entree en direction sud 5% 
sortie en provenance du sud 3% Z% 

l Note: Comme proportion de véhicules lourds au chemin de la 
Bretagne, nous avons utilisé celle obtenue a l'ouest de la 
route 117 puisque celle obtenue par les comptages a l'inter- 
section rue Charles et chemin de la Bretagne est excessive à 
cause de la situation créée temporairement par les chantiers 
de construction residentielle a cet endroit. 

Le calcul du rapport de chacun des débits de pointe AM et PM sur le débit 
des 12 heures est tiré directement des comptages effectués en juin. Le 
détail et les resultats des calculs sont présentés au tableau 4. Comme 
il peut être constaté à ce tableau, pour la rue Charles, le rapport entre 
le débit de pointe AM et le débit des 12 heures est d'environ 10 %, 
tandis que le rapport entre le debit de pointe PM et le débit des 12 
heures est d'environ 12 %. Pour la rue Victor, le rapport entre le debit 
de pointe AM et le débit des 12 heures est de 8,5 %, tandis que le rap- 
port entre le débit de pointe PM et le debit des 12 heures est d'environ 
13 %. 
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Tableau 4: Rapport entre le débit des heures de pointe M et PH et le 
d6blt des 12 heures 

Localisation Debit des Pointe AM 7h à 8h 
12 heures débit rapport 

A B B/A 

Rue Charles 

à l'ouest de la route 117 2 238 217 9,7 % 
à l'est de la voie de service 1 496 155 10,4 % 

Rue Victor 

à l'ouest de la route 117 4 599 391 8,5 % 

Bretelles d'accès 

sortie en provenance de l'A-15 nord 
entrée vers l'A-15 nord 
sortie en provenance de l'A-15 sud 
entrée vers l'A-15 sud 

782 88 Il,3 % 
740 8,5 % 

2 103 3:: 14,3 % 
2 008 285 14,2 % 

Localisation Débit des Pointe PM 16h à 17h 
12 heures débit rapport 

A B B/A 

Rue Charles 

a l'ouest de la route 117 2 238 267 
à l'est de la voie de service 1 496 175 

Rue Victor 

à l'ouest de la route 117 4 599 587 

Bretelles d'acc&s 

sortie en provenance de l'A-15 nord 
entree vers l'A-15 nord 
sortie en provenance de l'A-15 sud 
entree vers l'A-15 sud 

782 93 11,9 % 
740 106 14.3 % 

2 103 
2 008 

350 
334 

Il,9 % 
11,7 % 

12,8 4; 

~.,. ._ 
16,6 % 
16,6 % 
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Les facteurs et relations explicités dans le présent chapitre sont ceux 
qui seront le plus couramment employes dans l'étude. 

C) y 

Par définition, le facteur de pointe instantanee représente le rapport 
entre le débit de l'heure la plus chargée de la période de pointe sur 
quatre fois le débit maximal obtenu durant le quart d'heure le plus 
chargé de cette heure. Le calcul des FPI est présenté à l'annexe 5. 
Pour les calculs de capacité et de NS on utilisera les FPl suivants: 

Rue Charles 

à l'ouest de la route 117 0,80 0,80 
à l'est de la voie de service 0,65 0,75 
à l'est du ch. de la Bretagne 0,85 0,85 

Rue Victor 

à l'ouest de la route 117 0,75 
a l'est de la rue Claude 0,75 
à l'ouest de la rue Claude 0.75 

Bretelles de l'A-15 

entree en direction nord 0,75 0,65 
sortie en provenance du nord 0,70- 0,85 
entree en direction sud 0,75 0,50 
sortie en provenance du sud 0,60 0.90 

Pointe AM Pointe PM 

0,95 
0,95 
0,95 

D) Autres caractéristiaues 

Les données de circulation nécessaires pour effectuer les calculs de 
capacité et de NS sont dorenavant connues. Il reste a determiner les 
autres caracterlstlques comme le nombre et la largeur des voies, les 
degagements lateraux, le profil du terrain, le pourcentage de non- 
dépassement, la vitesse de design (si disponible). Ces caracteristiques 
sont présentées sur chacune des feuilles de calculs utilises pour deter- 
miner la capacite et le NS (annexe 6). Nous soulignons que le pour- 
centage de non-visibilité est de 100 % sur les rues Charles et Victor 
puisque les voies de circulation sont séparées par une ligne continue. 
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1.2.2 Calculs de capacité et de niveau de service 

A) Çaoacité et NS des rues Charles et Victor 

La vitesse affichee sur les rues Charles et Victor est inferieure à la 
vitesse de design. Sur la rue Charles, la vitesse affichée est de 
80 km/h entre la voie de service et un point localise a environ 200 mé- 
tres a l'ouest du chemin de la Bretagne. De là jusqu'à la route 117, la 
vitesse affichée est de 50 km/h. Sur la rue Victor, la vitesse affichee 
est de 50 km/h sur toute la longueur comprise entre l'echangeur et la 
route 117. 

En conséquence, les seuls indicateurs significatifs du NS sont les re- 
tards ou encore le rapport entre le débit supporté et le débit de service 
maximal pour chacun des liens considérés, le débit supporté à l'heure de 
pointe AM et PM. C'est donc le rapport entre ces d6bYt.s et les débits 
maximaux de chacun des NS qui permettra d'obtenir le niveau de service du 
lien en question. Les feuilles de calcul presentées ci-après comportent 
tous les details relatifs à l'analyse de la capacité et des NS pour les 
rues Charles et Victor. Un resume de la capacité et des NS est présenté 
au tableau 6. 

B) Caoacite et NS des bretelles de l'A-15 

La capacité et le NS d'une bretelle d'autoroute sont fonction de la 
vitesse de design, en plus des autres caracteristiques comme le nombre et 
la largeur des voies, le dégagement latéral, le pourcentage de véhicules 
lourds et le FPI. 

La capacité des bretelles d'autoroutes pour des conditions idéales est 
indiquee au tableau 5. Ces valeurs doivent être corrigées Pour tenir 
compte des conditions réelles. 

Pour chacune des bretelles de l'echangeur du km 31, la vitesse de design 
est la suivante: 

entree en direction nord, 44 km/h 
sortie en provenance du nord, 42 km/h 
entree en directlon sud, 40 km/h 
sortie en provenance du sud, 32 km/h 

Comme on peut le constater a partir du tableau 5, ces bretelles peuvent 
au mieux fonctionner a un NS "0" à cause d'une vitesse de design trop 
faible. 
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Un résumé des capacités et NS des bretelles de l'A-15 est présenté au 
tableau 6. Les valeurs de capacite indiquees tiennent compte du pour- 
centage de véhicules lourds et du fait que chaque bretelle est a une voie 
de circulation de 3,65 metre et plus, avec des degagements latéraux de 
plus de 1,8 metre. 

Tableau 5: Capacit6 et NS de bretelles d’autoroutes à une voie, en 
unit& de vehicules particuliers par heure 1 

NS 

A 

F 
D 

E 

* 

Vitesse de design des bretelles (km/h) 

0 a 32 33 à 48 49 à 64 65 à 80 81 et + 

* x * 
* * * 9;o 
* 1100 1250 

1250 AO 1450 1350 1600 1550 1650 

600 
900 

1300 
1600 
1700 

Niveaux de service pratiquement impossible a atteindre à cause 
d'une vitesse de design trop faible 

1 Highway Capacity Manual, Special Report 209, Transportation Research 
Board, 1985 
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Tableau 6: Résuné de la capacite et des niveaux de service 

Localisation 

Rue Charles 

- a l'ouest de la route 117 338 
- à l'est de la voie de service 262 

- a l'est du ch. de la Bretagne 224 

Rue Victor 

- a l'ouest de la route 117 
- à l'est de la rue Claude 
- à l'ouest de la rue Claude 

Bretelles de l'A-15 

- entrée eh direction nord 
- sortie en provenance du nord 
- entree en direction sud 
- sortie en provenance du sud 

Heure 
Débit 
/FPI 

(véh. 

593 2309 
520 2309 i 

716 2194 D 
626 2257 D 

520 2309 c 626 2257 D 

100 
143 
440 
575 

de pointe AM Heure de pointe PM 
:apacit 
(Veh/ $3 

Débit tapacit 
/FPI (veh.,% 

heure; (veh.) heure) 

1955 c 400 2018 C 
1851 C 273 1887 C 

1851 B 271 1851 C 

1262 0 192 1378 D 
1349 D 124 1320 0 
1378 D 780 1392 D 
1213 E 433 1188 E 

a9 
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1.3 Etablir la probltiatique actuelle 

Suite à la demande du B.A.P.E., la zone d'étude a été agrandie afin 
d'évaluer les Impacts du projet proposé sur le milieu urbain, particu- 
librement pour les rues Victor et Charles à l'ouest de la route 117, dans 
le secteur Saint-Janvier de la ville de Mirabel. 

1.3.1 Utilisation actuelle du solhone sensible au bruit 

Les rues Charles et Victor sont des rues résidentielles occupees princi- 
palement par des résidences unifamiliales. A l'intersection de la rou- 
te 117, le développement est mixte, soit des commerces et résidences, a 
cause de l'attraction de cette route. 

Regardons, de plus, chacune de ces rues: 

La rue Victor 

La rue Victor est au nord de la rivière Mascouche et relie actuellement 
la route 117 à l'autoroute 15 par l'échangeur du km 31. 

L'affectation des sols le long de cette axe est résidentielle, uni-bi- 
familiale. Selon l'époque de construction de ces bâtiments, ceux-ci sont 
localises plus ou moins prés de la rue. Ainsi, les residences, près du 
noyau villageois (route 117, église jusqu'à la rue Therrien) ont une 
marge de recul moins grande que les constructions plus recentes. 

Actuellement, le programme particulier d'urbanisme du secteur Saint- 
Janvier définit des aires résidentielles le long de cette axe de communi- 
cation. Au cours de l'et6 1987, la delimitation de la zone agricole a 
fait l'objet de négociation entre la Municipalité Régionale de Comté 
(MRC) et la Commission de protection des terres agricoles. Actuellement, 
il y a entente (décret non en vigueur) et la zone agricole debuterait 
apres le lotissement de la rue Claude. Il est à noter qu'il y a eu des 
constructions tout le long de cette rue au cours des annees. 

Les commerces sont localisees près de la route 117 et se mélangent aux 
residences. C'est une affectation mixte. Le P.P.U. recommande ce sec- 
teur comme zone commerciale. 

La rue Charles 

La rue Charles-est situee au sud de la rivière Mascouche et relie le 
secteur Saint-Janvier au secteur Sainte-Monique (Hôtel de ville) et 
Saint-Augustin. Elle est un lien important de communication interne 
entre les differents secteurs de la municipalite de Mirabel. 
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L'affectation des sols le long de cette axe est résidentielle uni-bi- 
familiale. Le même pattern de developpement domiciliaire decrit pour la 
rue Victor existe pour la rue Charles concernant les marges de recul. 
Ainsi, prés du noyau villageois (route 117), on constate que les résiden- 
ces sont plus près de la route et plus denses. Par contre, l'avancé d'un 
développement mixte sur la rue Charles n'existe pas. C'est une rue 
principalement résidentielle. Pres de la rue de la Bretagne, un nouveau 
lotissement se développe actuellement. Après ce secteur, il y a moins de 
constructfon résidentielle que sur la rue Victor. 

Le P.P.U. du secteur Saint-Janvier propose de zoner les terrains bordant 
la rue Charles jusqu'à la voie de contournement "aire résidentielle". 
Après ce secteur, les terrains sont maintenant zonés industriels pour 
l'implantatfon d'un parc industriel municipal. 

De plus, le P.P.U. de Saint-Janvier propose un reamenagement de la rue 
Charles jusqu'a la voie de contournement proposée pour créer un lien 
privilégié entre Saint-Janvier/Salnt-Augustin/Sainte-Monique et l'auto- 
route 15 par l'echangeur du kilometre 31. 

Les orientations de developpement du secteur de Saint-Janvier se loca- 
lise, selon le schéma d'aménagement de Mirabel, au sud de la rivière 
Mascouche, près de la rue Charles (nouveau lotissement et parc industriel 
municipal), car les limites de la zone agricole ont, entre autres, et6 
modifiées. 

Donc, le secteur à l'étude se définit principalement comme une zone 
résidentTelle lineaire representant differentes époques de construction. 
De ce fait, ces zones sont considérées sensibles au bruit (carte 4) de la 
circulation routiere a cause des activites exercées (conversation, dé- 
tente, sommeil) et la prochaine section traitera du climat sonore ac- 
tuel. 

1.3.2 Climat sonore actuel 

Cette partie a pour but d'evaluer le niveau sonore des residences de part 
et d'autre des rues Charles et Victor de la ville de Mirabel. 
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1.3.2.1 Donnees disponibles 

Relevés sonores 

Des mesures de bruit detalllees ont et.6 relevées entre le 10 et le 
11 août 1987 et sont au nombre de deux, soit un relevé de vingt-quatre 
(24) heures a la cour avant de la resldence numero 17679, rue Victor 
(tableau 7), et de trois (3) heures au numéro 17851, rue Charles (ta- 
bleau 8). 

Données de circulation 

Les 6lement.s caractéristiques de la circulation des rues Charles et 
Victor et de la route 117 ont été fournis par la Division de l'évaluation 
des projets du Service des projets de Montréal et sont tabulés au ta- 
bleau 9. 

Données oeométriaues 

La ville de Mirabel nous a fourni la carte du site à l'échelle 1:2 500 
sur laquelle figure l'arrangement des rues et des bâtiments. 

1.3.2.2 Modélisation du climat sonore actuel 

La modellsation du bruit routier actuel résultant de la rue Charles et 
Victor et de la route 117 a et.6 effectuée selon la version Stamina-2 
décrit dans le rapport FHWA-DP-58-I du Federal Highway Administration. 

La geométrie du terrain et les données de circulation (débit moyen horai- 
re, pourcentage de camions, vitesse de véhicules) décrites ci-dessus 
servent comme intrants au modèle de simulation. Notre zone d'étude a été 
consideree comme plane etant donne le peu de relief. 

De plus, suite aux relevés sonores, un taux de propagation et un facteur 
d'attenuation du site ont 6th deduits et inserés comme paramètres dans le 
modèle. Ces parametres ont été réajustes pour minimiser l'ecart entre 
les valeurs simulées et observees. Les routes insérées dans le modèle 
sont la rue Charles, la rue Victor et la route 117. 



Tablaan 7: PROJET: Rue Victor-Hir8b.d 

ADRESSE OU LOCALISATION: 17679. rue Victor DATE: 87-08-10 

PERIODE: Début: 9 h OQ Fin: ~JJ-QQ 

14:00-15:oo 67,9 80,O 71,6 SS,8 46,0 40,o 

15:00-16:OO 6?,9 78,8 71,8 59,6 47,2 40,8 

16:00-17:OO 68,2 78,2 72,2 62,0 51,4 46,8 

17:00-18:00 67,9 78,0 72,2 59,4 50,2 46,8 

18:00-19:00 67,5 77,8 71,4 58,2 49,6 47,0 

19:00-ZO:O0 66,1 76,2 70,8 56,8 48,4 43,8 

zo:oo-21:oo 65,2 76,4 69,2 53,8 46,0 43,6 

Zl:OO-12:oo 64,l 76,0 68,O 53,2 47,2 43,4 

22:00-23:00 63,7 76,0 6?,4 51,2 40,6 37,0 

23:00-24:00 62,3 75,2 63,2 45,6 37,2 34,2 

Leq 24 h = 66,2 



Ll(h) LlO(h) 
a(A) dB(A) 

L50(h) 
dB(A) 

L90(h) 
dB(A) 

L99(h) 
dB(A) 

Tableau 8: PBOJET: m?xbel (rue Charles) 

ADRESSE OU LOCALISATION: 17851. rue Charles DATE: 47-08-11 

PERIODE: Début: 6 h 00 Fin: M Relevé no 2 



Tableau 9: Eléments caractéristiques de la circulation 

ROUTE 117 

Route 117 Nord Noeud 7 Noeud 12 Noeud 8 
@ @ @ @ 

Noeud 7* Noeud 12* Noeud S* Rte 117 Sud+ 

A JMA (Véh/j) 12680 15140 14030 13920 
C JME (Véh/h) 12748 15221 14105 13994 
T % Camion lourd 7 7 7 7 
u 
E Autos (véh/h) 494 590 547 542 
L Camions (véh/h) 37 44 41 41 

RUE CHARLES 

Noeud 14 Noeud 9 Noeud 13 
@ @ @ 

Noeud 9" Noeud 13" Noeud 0* 

A JMA (véhjh) 2230 2190 3090 
C JME (véh/h) 2242 2202 3106 
T % Camion lourd 5,2 5,2 5,2 
u 
E Autos (véh/h) 89 a7 123 
L Camions (véh/h) 5 5 7 

RUE VICTOR 

Noeud 6 Noeud 11 
@ @ 

Noeud Il* Noeud ?* 

A JMA (véh/j) 5260 6030 
C JME (véh/j) 5268 6062 
T % Camion lourd 9,15 9,15 
u 
E Autos (véh/h) 200 229 
L Camions (véh/h) 20 23 

(*) Noeud 6 : Intersection entre la rue Victor et la rue Claude 
Noeud 7 : Intersection entre la route 117 et la rue Victor 
Noeud 6 : Intersection entre la soute 117 et la rue Charles 
Noeud 9 : Intersection entre la rue Charles et le chemin de la Grande 

Bretagne 
Noeud 11 : Intersection entre la rue Victor et la rue Therrien 
Noeud 12 : Intersection exitre la route 117 et la rue St-Georges 
Noeud 13 : Intersection entre la rue Charles et la rue Turcot 
Noeud 14 : Intersection entre la rue Charles et le chemin de la compagnie 

d'empaquetage Trio. 
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1.3.2.3 Climat sonore actuel et evaluation du degr6 de perturbation 

Les resultats de cette etude représentent le niveau sonore perçu par les 
recepteurs situés à 1,5 metre du sol, sous forme de Leq (24 heures). 

Un recepteur a ete simulé dans la cour avant de 31 résidences sur la rue 
Charles et de 39 résidences sur la rue Victor (voir carte 5). 

Les spécialistes dans le domaine du bruit ont etabli, par experlence, 
qu'un niveau sonore de 55 dB(A) exprime en Leq (24 heures) represente une 
valeur maximale de bruit pour les zones residentfelles à proximite 
d'infrastructures routiéres. Cette norme est utilisée en plusieurs 
endroits aux Etats-Unis et au Canada et est considérée comme le seuil à 
partir duquel les riverains commencent à subir une gêne. A partir de 
cette norme, le ministere des Transports utilise les critères d'analyse 
suivants: 

Tableau 10: Relation entre les niveaux de bruit et 
les niveaux de perturbation 

Niveau de bruit en dB(A) Niveau de perturbation 
Leq (24 h) à l'extérieur 

55 dB(A) & Leq (24 h) acceptable (0) 

55 dB(A) 4 Leq (24 h) < 60 dB(A) faiblement perturbée (1) 

60 dB(A) 4 Leq (24 h) < 65 dB(A) moyennement perturbée (2) 

65 dB(A) g Leq (24 h) fortement perturbée (3) 

Les tableaux 11, 12, 13 et 14 présentent le niveau sonore équivalent de 
24 heures pour les résidences situées de part et d'autre de la rue 
Charles et Victor et leur degré de perturbation. 
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Tableau 11: Synthke / Climat sonore actuel / Degré de perturbation / 
Premiere rangée de &cepteurs(résidences) / rue Charles 

Niveau de perturbation Nombre de récepteurs 

Leq (24 h) s 55 dB(A) 0 

55 dB(A) < Leq (24 h) 5 60 dB(A) 17 

60 < Leq (24 h) < 65 dB(A) 14 

Leq (24 h) 2 65 9 

Total 31 récepteurs 

Climat sonore moyen = 60,4 dB(A) = moyennement perturbé, à la limite 
Inférieure de la classe. 
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Tableau 12: Climat sonore actuel / Degré de perturbat;;;eour chaque 
rkepteur 6tudié (Premiere rang6e) G 

Recepteur Climat sonore Niveau de 
actuel dB(A) perturbation 
Leq (24 h) 

Z8 3 
5819 
58,l 
60,2 
61,8 
64,l 
64,l 
64,l 
64,8 
64,5 
63,9 
59,0 
59,7 
59,3 
57,3 
58,2 
58,5 
58,5 
59,5 
59,3 
58,5 
61,3 
60,8 
61,9 
60,O 
60,9 
63,3 
63,9 
56,2 
56,5 

; 
: ! Moyennement perturbés. 

Ces recepteurs sont 
localisés dans le 

2 
noyau villageois (de la 
rue Turcot à Ta route 117) 

2 
1 

: 
1 

: 
1 

: 
1 
2 

3 

Moyennement perturbés. Ces ré- 

; 
cepteurs sont localisés dans le 
noyau villageois (de la rue 

: 
Turcot à la route 117) 

2 
2 

: 
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Tableau 13: Synthèse / Climat sonore actuel / Degré de perturbation / 
Première rangée de récepteurs (résidences) /rue Victor. 

Niveau de perturbation 

Leq (24 h) 5 55 dB(A) 

Nombre de récepteurs 

55 < Leq (24 h) < 60 dB(A) 0 
60 < Leq (24 h) < 65 dB(A) 
Leq (24 h) > 65 dB(A) L9 

Total 39 récepteurs 

Climat sonore moyen = 64,4 dB(A) = moyennement perturbé, mais à la limite 
supérieure de la classe. 



Tableau 14: 

Récepteur 

57 
58 
61 
62 
63 
65 

6: 
69 
70 

53 

:; 

:: 

:"9 

8: 

:: 

:5 
86 
87 

i5 

i8 
v9 
Vil 
Vi3 
vi4 
vi5 
Vi6 
Vi7 
Vi8 
Vf9 

Climat sonore actuel / Degr6 de perturbation / Pour chaque 
récepteur étudié (première rangée) / rue Victor 

Climat 
sonore 
actuel 

dB(A) 
Leq (24 h) 

64,9 
65,0 
65,5 
65,3 
65,9 
64,9 
66,2 
65,8 
65,3 
65,3 
66,3 
64,6 
63,8 
63,9 
63,5 
63,3 
63,5 
62,8 
63,6 
65,6 
63,4 
62,5 
66,3 
67,5 
67,6 
67,l 
66 
64,5 
64,9 
64,0 
63,8 

5: 1 
6712 
61,5 
66,l 
63,6 
62,6 
61,4 

Niveau 
de 

perturbation 

2 
3 

i 

; 

3 
3 

3 1 
2 
2 

Fortement perturbes (sauf le 
récepteur 65) Ces récepteurs 
sont localisés entre la rue 
Cyr et la route 117 (côté 
sud) 

Fortement perturbés. Ces 
récepteurs sont localisés entre 
la rue Therrien et la route 117 
(côté nord) 

52 
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On constate que les principaux regroupements de récepteurs de la rue 
Victor, fortement perturbes, se retrouvent principalement dans le secteur 
de la route 117 jusqu'aux rues Cyr et Therrien. 

Si on compare les deux tableaux syntheses du climat sonore pour les rues 
Charles et Victor, on remarque qu'il y a actuellement une plus grande 
perturbation sonore sur la rue Victor que sur la rue Charles. Les 
classes de perturbation du climat sonore de la rue Charles sont plus 
faibles que sur la rue Victor, car, il n'y a pas de récepteur où le 
climat sonore actuel est evalue comme fortement perturbé sur la rue 
Charles. De plus, la moyenne du climat sonore actuel pour ces deux rues 
nous indique une différence de 4 dB(A) pour la première rangée de 
récepteurs (résidences): 

rue Charles: 60,4 dB(A) = moyenne du niveau sonore actuel 

rue Victor: 64,8 dB(A) = moyenne du niveau sonore actuel 

1.3.3 Sécurité 

Le degré de sécurité des residents et des usagers est assez difficile à 
evaluer, par contre le transport scolaire a été analysé brièvement. Le 
secteur Saint-Janvier est desservi par deux écoles elémentaires: l'École 
Paul VI (ire, ze, 3e années) (au sud de la rue Charles) dans un 
lotissement residentiel et le Pavillon Quatre-Vents (se, 5e, se) au nord 
de la rue Victor, près de l'eglise. Selon les données fournies par la 
Commission scolaire de Saint-Jérôme en juin 1987, il y a 289 eleves 
provenant de Saint-Janvier qui fréquentent le Pavillon Quatre-Vents et 
108 pour l'école Paul VI. 

Tous ces élèves voyagent en autobus scolaire à partir de 7 h 30. L'auto- 
bus monte et descend sur la rue Charles. De 'plus, le Pavillon Quatre- 
Vents est le point de redistribution pour les Clèves de l'École Paul VI. 
A l'heure du diner, les eleves retournent à la maison; certains se dépla- 
cent a pied, car il existe un pont Pi&onnier entre les deux rives de la 
riviere Mascouche, à la hauteur de la rue de 1'Egllse. 

Pour le niveau secondaire, les ecoles se localisent a Saint-Jerôme. Le 
circuit d'autobus est le même pour les etudiants du secondaire que pour 
l'elementaire mais à une heure dlfferente (8 h 15). Il existe un point 
de rassemblement a l'église a 8 h 35. Le retour s'effectue vers 
16 h 20 -16 h 25. 

Selon les donnees de la Commission scolaire Saint-Jérôme, 368 etudiants 
de Saint Janvier/Mirabel voyagent vers Saint-Jérôme chaque jour. 



QUESTION 2 

2.0 LES IMPACTS DE LA RÉFECTIDN DE L’ÉCHANGEUR 
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2.0 LES, IMPACTS DE LA RÉFECTION DE L’ÉCHANGEUR 

Déneralltes 

Pour évaluer les impacts a court et moyen terme des diverses options 
d'bchangeur, on doit déterminer les débits journaliers moyens annuels 
escomptes sur les rues Charles et Victor, selon chacune de ces options, 
pour l'annee de base 1987 d'une part et pour l'année horizon 1996 d'autre 
part. Pour ce faire, nous avons: 

- codifié le réseau routier considere; 

- défini un systeme de zones d'origines et destinations des véhicu- 
les; 

- détermine la demande en transport entre ces zones, en reconstituant 
la matrice O-D pour l'année de base 1987; 

- calibré le modèle ainsi obtenu, en comparant pour l'année 1987, les 
DAMA obtenus par affectation et ceux estimés à partir des comptages 
de juin 1987; 

- regroupé les options ayant des caracteristiques semblables; 

- déterminé pour chacun de ces groupes les debits escomptés à l'annee 
de base 1987; 

- determine la demande en transport pour l'année horizon 1996, compte 
tenu du développement prévisible et du taux de croissance du tra- 
fic. 

- déterminé pour chacun des groupes d'options, les débits escomptés à 
l'année horizon 1987. 

2.1 La demande en transport pour l’ann6e de base 1987 

Afin de déterminer la demande en transport routier pour l'année de base 
1987, nous avons reconstitue une matrice des origines et destinations des 
vehicules, à partir des comptages de juin 1987. 

Presentée simplement, la procédure de reconstitution d'une matrice O-D à 
partir des comptages consiste ZI résoudre un problème pour lequel il y a 
plus d'inconnus que d'equations. En consequence, plusieurs solutions 
(matrices O-D) sont possibles. Il faut donc choisir parmi ces solutions 
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celle qui offre le plus de vraisemblance par rapport à la realité. Pour 
ce faire, on effectue une affectation de trafic avec chacune des matrices 
reconstituées, puis on retient comme solution la plus vraisemblable, la 
matrice qui permet d'obtenir les DJMA affectes les plus pres des DJMA 
estimes à partir des comptages. Cette matrice est presentée au ta- 
bleau 15. Les DJMA affectes sur les rues Charles et Victor à partir de 
cette matrice varient de + 3 % à - 9 %, par rapport aux DJMA determinés à 
partir des comptages de juin 1987, ce qui est tres satisfaisant. Le 
detail de la reconstitution de la matrice O-D retenue est expose a l'an- 
nexe 7. Le detail de la procédure d'affectation sur le reseau de base 
est présente a l'annexe 8, incluant le reseau codifié et le systeme de 
zones. Par inspection de la matrice O-D, on peut immédiatement constater 
que les deux principales zones d'interet sont les zones 5 et 7, avec une 
génération d'environ 14 000 vehicules chacune. Environ 15 % des véhicu- 
les generés par ces zones utilisent le corridor rues Charles et Victor 
pour accéder a l'autoroute 15. En fait, sur environ 6 500 vehicules qui 
originent de la zone 5 (route 117 nord), environ 1 000 se destinent aux 
zones 2 et 3 (échangeur A-15). Sur environ 7 000 véhicules qui originent 
de la zone 7 (route 117 sud), environ 1 100 se destinent aux zones 2 et 3 
(échangeur A-15). 

2.1.1 Débits escomptés sur les rues Charles et Victor 
pour l’année de base 1987 

Puisque les origines et destinations des véhicules sont dorénavant con- 
nues pour l'année de base 1987 et que le modéle constitue (reseau codi- 
fie, système de zones, matrice O-D) se revele très satisfaisant, on peut 
donc proceder aux affectations pour déterminer les DJMA escomptés de 
chacune des options analysées dans l'étude d'impact. Sept options ont 
été présentées dans l'etude d'impact. Les options 1 et 2 ont des carac- 
téristiques assez semblables au réseau de base pour que les résultats 
d'affectations soient equivalents. Ces options constituent avec le 
réseau de base, le premier groupe d'analyse. L'option 3 possede des 
caractéristiques uniques à cause de l'abandon de la rue Charles dans les 
limites de l'echangeur. Elle constitue le second groupe d'analyse. 
L'option 4 est unique puisque la sortie en provenance de l'A-15 sud est 
localisée au sud de la rue Charles. Elle constitue le troisieme groupe 
d'analyse. L'option 5 reprend l'essentiel des caracteristiques de l'é- 
changeur. Elle constitue le quatrieme groupe. Enfin les options 6 et 6- 
A sont semblables entre elles mais différentes des autres options, à 
cause de l'abandon de la rue Victor dans les limites de l'échangeur. 
Elles constituent le dnquieme et dernier groupe. 



Tableau 15: Orlginedestination 1987, km 31, A-15 
---------------___--____________________----------------------------------------------------- 
ZONES I ZONES DE DESTINQTION IZONES I 
D’OR*-,------------------------------------------------------------~-----~------,D,o~~-, 

GINE I 1 2 3 4 5 6 7 IL’ 9 10 11 12 13 14 IGINE l TOTCIL 
- ------------ - ____-__ - -_---.--__ -- ._____,--._ - ____. - _____ -- ..___ -- _____ ----- _--- -- __---- -------- ---. 

1 I 0 35 BO 0 0 0 12 1 4 El 0 0 0 0 I 1 l 140 
21 35 0 0 11 272 148 306 13 84 103 0 27 0 0 I 2 l 999 
31 00 0 0 40 754 334 754 47 233 42 1 0 67 0 0 1 3 I 2730 
41 0 11 40 0 El 0 26 0 0 3 0 2 40 0 I 4 I 
5 I 

130 
0 272 754 ‘3 0 303 4161 10 48 07 124 372 156 45 I 5 I 6340 

61 0 140 334 0 303 0 516 0 0 41 69 73 31 20 l 6 I 1835 
71 12 3.04 754 24 4161 016 
e I 1 13 47 0 10 0 30 0 

30 150 272 158 0 217 58 l 7 I 6960 
4 6 0 0 4 I ‘3 I 115 

91 4 04 233 0 40 0 150 0 0 11 0 0 0 0 l 9 I 530 
101 8 103 421 3 87 41 272 4 11 0 0 0 @ 0 I 10 l 950 
111 0 0 0 0 124 49 158 6 6 0 0 14 6 a l 11 l 385 
12 l 0 27 67 2 372 73 0 0 0 0 14 0 0 OI 121 555 
131 0 0 0 40 156 31 217 0 0 0 6 0 0 0 I 13 I 450 

__-!-_!___o-_-_o___-o ____ o-25-2 __-_ “8~~~-4--~2-~-~~ _--- B-2 ---- 0 ---- 0~!~~~!4~’ 
135 

o-----e-- 

ZONES I 1 2 3 4 5 6 7 0 9 10 11 12 13 14 IZONES I 22254 
D’OR,-,-----------------------------------------------------------------------,D,O~~-, 

GINE I ZONES DE DESTINfiTION IGINE I TOTCIL 
--__------_--_____--____________________-~---------------------------------------------------- 

.TOTFIL I 140 999 2730 130 6340 Il335 69bO 115 530 950 385 555 4502 ITQUL l 
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En resume, le regroupement des options semblables fait passer de sept à 
cinq, le nombre d'affectations necessaires pour déterminer les DJMA de 
1987, sur le roseau considére. Les groupes sont constitues des options 
suivantes. 

groupe 1: reseau de base, optfon 1, option 2 
groupe 2: option 3 
groupe 3: option 4 
groupe 4: option 5 
groupe 5: option 6, option 6-A 

Les résultats d'affectations du groupe 1 sont déjà connus puTsqu'ils sont 
identiques a ceux du réseau de base présentés à la carte 6. Cependant, 
afin de faciliter la comparaison entre les divers groupes, nous présen- 
tons à nouveau h la carte 7 les DJMA escomptés pour les options du grou- 
pe 1. Les résultats d'affectations pour chacun des groupes suivants sont 
présentés respectivement aux cartes 8 à 11 inclusivement. On peut obser- 
ver immediatement que les options 6 et 6-A (groupe 5, carte 11) ont pour 
effet d'inverser la situation des rues Charles et Victor par rapport à la 
situation actuelle. 

Afin de mieux cerner l'impact de chacun des groupes d'options, en termes 
de circulation, nous avons calculé leur NS en pointe AM et PM sur les 
rues Charles et Victor avec leurs caracteristiques physiques actuelles. 
Ces résultats sont présentes au tableau 16. On peut y observer qu'avec 
sa configuration actuelle, la rue Charles fonctionnerait au NS "D" en pé- 
riode de pointe AM et PM, dans le cas des options 6 et 6-A. Cependant, 
en aucun cas, le maximum du NS "D" n'est atteint. Cette analyse ne tient 
pas compte de l'évolution du trafic d'ici 1996. Nous allons dans la 
section suivante, proceder a cette analyse, en considérant d'une part 
l'évolution des debits de circulation et d'autre part que la rue Charles 
est améliorée selon une section-type analogue à celle de la rue Victor 
actuelle. 
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Tableau 16: Résumé des niveaux de service de l’année de base 1987 
pour chacun des groupes d’options 

-_-_-_____---______-------------~ __-_--_-___-____--__------------------- 

localisation 
I pointe 6IM I pointe PM 
I groupe # I groupe # 
Il 2 3 4 511 2 3 4 5 

_-----___-_~~--_----------~~--~~~~-~~---------~~~~~-~~~~~~--~~~-~~---~~~-- 

Rue Charles I I 
- a l’ouest de la route 117 !C C C C DIC C D C D 
- A l’est de la voie de service l C - C - D I C - C - D 
- d l’est du ch. de la Bretagne I B B C C D I C B C C D 

I I 
RUE Victor 1 l 
- 2 l’ouest de la route 117 / C C C C CI D D C C C 
- A l’est de la rue Claude IC c cc C.I D C C C C 
- A l’ouest de la rue Claude I C C C C CI D C C C C 

l l 
Bretelles de l’A-15 I I 
- eitrée en direction nord I D A A A Al D 6 A FI fi 
- sc.rtie en provenance du nord l D A f? F1 A I D A A A A 
- e-itree en direction sud l D D D D Dl D D D D D 
- sertie en provenance du sud I E FI A 6? Al E FI fi FI A 
----__---~___----~-_____________________~~~~~~---~~~~~~------~~~---~~~~~~~ 

grcrpe 1: réseau de base, option 1, option 2 
groupe 2: option 3 
groupe 3: Dption 4 
grcuoe 4: option 5 
groupe 5: option 6, option 6-A 
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2.2 Mbits escomptés sur les rues Charles et Victor 
pour l'année horizon 1996. 

2.2.1 Pr&isions de circulation 

'ille de Mirabel, En accord avec la resolution numéro 422-07-87 de la v 
nous prévoyons le developpement suivant: 

- 85 unités de logement par année, pour 1987 et 1988; 
- 500 nouveaux emplois d'ici la fin de 1988, dans 11 

localisé en bordure de l'A-15; 
e parc industriel 

- 100 nouveaux emplois d'ici la fin de 1988, dans le parc commercial 
et industriel en bordure de la route 117. 

Evidemment, ces données ne sont pas suffisantes pour prevoir l'évolution 
des débits de circulation d'ici 1996. C'est pourquoi il faudra les 
completer avec un taux des croissances annuelles des débits. Normale- 
ment, ce taux de croissance devrait être déduit à partir des données du 
compteur permanent situe le plus près. Tel ne peut être le cas ici 
puisque si on observe les GJMA du compteur numéro 117-800 presenté au 
tableau 2 (question l), on constate qu'ils sont passés de 15 428 vehicu- 
les en 1984 à 11 992 en 1985. Cette décroissance fait suite à l'aboli- 
tion des péages et denote un changement important dans les habitudes du 
public voyageur. Pour estimer les débits sur les rues Charles et Victor, 
on devra donc procéder de la façon suivante: 

- 1' effectuer une affectation de circulation pour l'année 1989, 
compte tenu de la génération de trafic prévisible en fonction des 
donnees de developpement presentees precedemment; 

- 2' appliquer pour la periode 1989-1996 un taux de croissance uni- 
forme aux débits obtenus précédemment. 

2.2.2 Génération de trafic d'ici 1989 

D'ici 1989, on prtivoit la construction de 170 unités de logement. Le 
nombre de véhicules génerés par ce développement est determine par 
l'équation suivante: 

véhicules generes (DJMA) = 186,6 + 6,761 x nombre de vehicules.1 

1 Trip Generation (third edition). An informational report. ITE 
Journal 1983. 

SS 



Pour determiner le nombre de vehicules, on utilise le taux de possession 
de vehicules automobiles de la region localisee au nord de Montreal. Ce 
taux se situe aux environs de 1,3 vehicule par unite de logement. Le 
dbveloppement previsible devralt donc generer environ 1 300 vehicules 
(DJMA) d'ici 1989. 

La moitié de ces déplacements (650 vehicules) origine du domicile, l'au- 
tre moltfe s'y destine (retour au domicile). En se basant sur les resul- 
tats de l'enquête O-O STCUM-MTQ de 1982, on obtient que les véhicules qui 
originent du domicile devraient se repartir de la façon suivante: 

origine quantité destination 

développement 650 Mirabel 
Vers le nord 
Vers le sud 

% 

34 

ci 

quantite 

221 
130 
299 

Parmi les deplacements qui se destinent à Mirabel, on estime que la 
moiti6 n'aboutira pas sur le reseau consideré dans les limites de l'etu- 
de, soit 17 % des vehicules en provenance du développement. Il reste 
donc à repartir 540 véhicules selon les destinations suivantes: 

origine quantite destination % quantité 

developpement 540 Mirabel 21 111 
Vers le nord 24 130 
Vers le sud 55 299 

Dans la matrice O-O reconstituee (tableau 15), la zone 6 représente à 
toutes fins pratiques, une situation analogue à celle qu'on devrait 
retrouver pour les nouveaux développements. D'ailleurs, en considerant 
les véhicules qui originent de la zone 6 et se destinent vers le nord 
(zones 2 et 5), on obtient la même proportion que precedemment 
(451/1 835 = 24 %). Ce qui confirme notre hypothese de répartition, 

Pour le développement industriel, on peut utiliser les donnees concernant 
Bell Helicopter pulsqu'avec les comptages de juin 1987 on connait dorena- 
vant la quantité de vehicules genéres (DJMA) en fonction de l'emploi 
(1 060 vehicules versus 500 emplois) de même que la répartition des 
deplacements (voir zone 9, tableau 15). Le parc industriel en bordure de 
l'autoroute 15 correspond a la zone 14 de la matrice O-D, tandis que la 
portion applicable du trafic genere par le parc industriel et commercial 
route 117 correspond h la zone 5. 
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Pour chacun des générateurs prévisibles d'ici 1989, les origines et 
destinations des véh<cules se répartissent de la façon suivante: 

Développement residentiel (associé à la zone 7) 

zone 
d'origine 

7 

quantité 

540 

destination 

3 
5 

7 
:: 

13 14 

quantité 

ii 
90 

2:: 
20 12 

2 

Les 240 véhicules qui originent et se destinent à la zone 7 doivent être 
exclus puisqu'ils n'aboutiront sur aucun des liens du réseau codifié. 

Parc industriel en bordure de l'autoroute 15 (associé a la 
zone 14) 

zone 
d'origine 

14 

quantité 

530 

destination quantite 

: 4 

G 2:: 

10 15: 11 



51 

Parc industriel et commercial en bordure de la route 117 (associé 
à la zone 5) 

zone 
d'origine quantlte destination quantité 

5 106 : 1: 
3 47 
5 10 
7 30 

10 1 

Les 10 vehicules qui originent et se destTnent à la zone 5 doivent être 
exclus puisqu'ils n'aboutiront sur aucun des liens du réseau codifié. 

La matrice O-D tenant compte du d&eloppement prévisible d'ici 1989 est 
presentée au tableau 17. 

2.2.3.3 Débits escomptes sur les rues Charles et Victor 
pour l’ande horizon 1996 

En général, l'augmentation du trafic peut être considérée proportionnelle 
à l'augmentatfon du nombre de menages. Dans le secteur de Saint-Janvier, 
le nombre de ménages est passé de 1 005 à 1 265 entre les annees 1971 et 
1981, pour un taux d'accroissement annuel de 2,3 % sur dix ans. Pour la 
période de 1976 à 1981, le nombre de ménages est passé de 971 A 1 265, 
soit un taux d'accroissement annuel de 5,4 %. A notre avis, ces taux de 
croissance représentent les limites inférieures et superieures entre 
lesquelles devrait se situer le taux d'augmentation des DJMA. Pour les 
fins de cette étude nous avons donc utilisé un taux de croissance annuel 
des DJMA de 3,5 % pour couvrir la periode de 1989 à 1996. 

Les débits escomptes en 1996 sur le réseau codifie sont présentés aux 
cartes 12 a 16. 



Tableau 17: Matrice orfgine-destinatlon 1989, km 31, A-15 
______________^_____-------------------------------------------------------------------------. 
ZONES I ZONES DE DESTINATION IZONES I 
D’OR~-,-----------------------------------------------------------------------,D,O~I-, 

GINE l 1 2 3 4 5 6 7 a 9 10 11 12 13 14 IGINE I TOTAL 
___________---_-____-------------------------------------------------------------------------- 

1 l 0 35 80 0 1 0 12 1 4 8 0 0 0 1 I 1 l 142 
21 3s 0 0 11 289 148 350 13 84 103 0 27 0 24 l 21 1144 
31 80 0 0 40 801 334 852 47 233 421 0 67 0 233 I 3 l 3100 
41 0 11 40 0 8 0 26 Q 0 3 0 2 40 OI 41 130 
51 1 289 801 8 0 303 42BL 10 48 08 124 372 156 93 I 5 1 6574 
bl 0 140 334 0 303 0 a37 0 0 41 69 73 31 20 I 6 l 1 R56 
71 12 350 852 26 4201 837 0 30 150 204 178 0 226 214 I 71 7440 
e I 1 13 47 0 10 0 30 0 4 6 0 0 41 0 l 115 
91 4 84 233 0 48 0 150 0 0 11 0 0 0 0 1 91 530 

LOI 0 103 421 3 88 41 204 4 11 0 0 0 0 11 l 10 l 974 
111 0 0 0 0 124 69 178 6 0 0 0 14 h 8 1 11 I 405 
12 I 0 27 67 2 372 73 0 0 0 0 14 0 0 OI 12 I !35s 
131 0 0 0 40 136 31 226 0 0 0 6 0 0 0 l 13 I 459 
141 1 84 233 0 93 20 214 4 0 11 0 0 0 OI 14 I . 662 

___________--_______-------------------------------------------------------------------------- 

ZONES I 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 IZONES I 24100 
D’ORI-,-----------------------------------------------------------------------,D,O~I-, 

GINE I ZONES DE DESTINQTION IGINE I TOTC\L 
___________--__-_----------------------------------------------------------------------------. 

TOTFIL I 142 1144 3108 130 6574 18!54 7440 115 530 974 405 555 459 660 ITOTFIL I 
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Afin d'evaluer l'impact de chacun des groupes d'options, en termes de 
circulation, pour l'année horizon 1996, nous avons calculé leur NS en 
pointe AM et PM sur les rues Charles et Victor avec leurs caractéristi- 
ques physiques actuelles. Ces resultats sont présentés au tableau 18. 
On peut y observer que pour les options 6 et 6-A, la rue Charles, à 
l'ouest immédiat de la route 117 avec sa configuration actuelle, fonc- 
tionnerait au NS "E" en période de pointe AM et PM tandis que le maximum 
du NS "CI" serait à toutes fins pratiques atteint sur les segments locali- 
sés entre le chemin de la Bretagne et la voie de service. Cependant, si 
la rue Charles était amelioree selon une section-type analogue à celle de 
la rue Victor actuelle, elle fonctionnerait alors au NS" "Dl' sur toute sa 
longueur, mais en aucun cas le maximum du niveau de service ne serait 
atteint, ce qui est acceptable pour les périodes de pointe AM et PM. 
Pour sa part, la rue Victor fonctionnerait au NS "Cl' sur toute sa lon- 
gueur, la rendant plus attrayante que la rue Charles. Pour eviter un 
trop grand achalandage de la rue Charles, il ne faudrait pas y faire 
d'autres modifications que celles proposées puisque toute amélioration 
subséquente aurait pour effet d'attirer le public voyageur sur la rue 
Charles et empêcherait alors la diversion du trafic vers la rue Victor. 
Notons que la capacité du corridor Charles-Victor est suffisante pour 
absorber l'évolution du trafic passé 1996. 



Tableau 18: Résumé des niveaux de service de l’année de base 1996 
pour chacun des groupes d’options 

loca! isatior 
l pointe AM / pointe PK 
I QrouFe â / ~rouoe 4i 
Il 2 3 4 5! 1 2 3 4 5 

Rue Charles l 
- d 1 ‘ouest :ir la rrute 117 I C C D D El D C 3 C E 
- A 1 ‘est de :a voie de service l C - C - D / C - C - D 
- 2 l’est d2 ::h. de la Bretagi,o l C C D C D I C C D 17 D 

I , 
Rue h-ii ctor I I 
- A i ‘ouest ‘~‘_ la r>LJte 117 ID D C D CID C D D D 
- à 1 ‘est CE 13 rile Claude ID D C C Cl D D C 1, C 
- d 1 ‘Ouest C<E~ la rue Claude ID D C C CID C C C C 

l I 
Bretelle‘ Of 1 ‘A-15 I I 
- entrée er diiection nord ID A A A AID A A A A 
- sortie en v: ovenance du nord I D A A A A I D A A FI A 
- entrée en directior, sud ID D D D Dl D D D D D 
- sortie en provenance du sud I E B E B El E B B B B 
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2.3 Mesures de signalisation 

Compte tenu que 95 % des utilisateurs des rues Charles et Victor sont des 
habitués, c'est donc dire que la signalisation ne jouera pas un rôle 
prépondérant dans le choix du chemin emprunté entre l'A-15 et la rou- 
te 117. 

C'est bien plus la qualité du tracé de la route ainsi que les caractéris- 
tiques géométriques qui influenceront le choix des utilisateurs. Par 
contre, pour les touristes et les gens de l'extérieur, la signalisation 
appropriée indiquant Saint-Jérôme ou Blainville sera un atout qui 
influencera le choix du chemin à emprunter. 

2.4 Climat sonore projeté / Impacts 

A l'aide de la simulation par ordinateur, il nous est possible de prédire 
les niveaux de bruit pour chacun des récepteurs en tenant compte de 
chacune des options du réaménagement de l'échangeur et des données de 
circulation de 1987 et 1996. 

Nous utiliserons le même regroupement des options que la section précé- 
dente, c'est-à-dire 

groupe 1: réseau de base, option 1, otpion 2 
groupe 2: option 3 
groupe 3: option 4 
groupe 4: option 5 
groupe 5: option 6, option 6-A 

Le même nombre de recepteurs du climat sonore actuel a été utilisé pour 
évaluer le climat sonore projeté (31 récepteurs sur la rue Charles et 39 
récepteurs sur la rue Victor). A l'annexe 9, vous trouverez le climat 
sonore projeté selon chaque option en 1987 et 1996. 

Dans un premier temps, nous résumerons le bruit moyen pour chaque rue en 
1987 et 1996. Comme nous l'avons vu précédemment, actuellement le bruit 
moyen sur la rue Charles est de 60,4 dB(A) et de 64,8 db(A) sur la rue 
Victor. 
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Tableau 19: Climat sonore moyen projeté (Leq 24 h) 1987 et 1996 

Option de réaménagement Climat sonore moyen projeté 
Bruit dB(A) 

Rue Charles Rue Victor 
1987 1996 1987 1996 

Groupe 1 57,3 61,l 64,s 65,9 

Groupe 2 59,7 60,5 64,6 65,8 

Groupe 3 61,0 62,6 63,6 64,7 

Groupe 4 61,2 61,9 63,5 64,8 

Groupe 5 61,8 63,5 62,9 60,8 

Le tableau indique que la rue Charles subira une augmentation du climat 
sonore moyen pour les groupes 3-4-5 à l'ouverture et le climat sonore 
moyen continuera à augmenter en 1996. La rue Victor subira par contre 
une diminution du climat sonore moyen aussi bien à l'ouverture du nouvel 
échangeur qu'en 1996. 

Dans un deuxième temps, pour chaque récepteur, l'impact a été évalué 
selon la grille fournie à l'annexe 10. 

Tableau 20: Impact, première rangée de récepteurs, rue Charles, 1987 

Option de reamenagement Nombre de récepteurs par impact Total 

Impact Impact Impact 
faible moyen fort 

groupe 1 0 0 0 0 

groupe 2 0 0 0 0 

groupe 3 16 0 0 16/31 

groupe 4 0 0 0 0/31 

groupe 5 22 3 0 25/31 



62 

Tableau 21: Impact, première rangée de récepteurs, rue Charles, 1996 

Option de réamenagement 
I 

Nombre de récepteurs par impact 

groupe 1 

groupe 2 

groupe 3 

groupe 4 

groupe 5 

Impact Impact Impact 
faible moyen fort 

20 0 0 

11 0 0 

5 20 0 

22 3 0 

0 6 19 

Total des 
récepteurs 

20/31 

11/31 

25/31 

25/31 

25/31 

Lors de la réalisation du réaménagement de l'échangeur, les residences 
localisées entre la route 117 et la rue Ville-Marie, sur la rue Charles, 
subiront des impacts. Ceux-ci peuvent être faibles ou moyens dépendant 
du projet de réaménagement choisi. Les résidences subissant un impact 
moyen sont les récepteurs 8-9 (résidences à l'est de la rue Forget, au 
sud de la rue Charles) et 24 (résidences à l'est de la rue Forget, au 
nord de la rue Charles). En 1996, le même secteur subira des impacts 
mais plus de résidences subiront "ne perturbation importante. 



Tableau 22: Impact, première rangée de récepteurs, rue Victor, 1987 

Option de réaménagement Nombre de recepteurs par impact 

groupe 1 

groupe 2 

groupe 3 

9roupe 4 

groupe 5 

Impact Impact Impact 
faible moyen fort 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

Total des 
récepteurs 

0/39 

0/39 

0/39 

0/39 

0/39 

Tableau 23: Impact, première rangée de récepteurs, rue Victor, 1996 

Option de réamenagement Nombre de récepteurs par impact 

groupe 1 

groupe 2 

groupe 3 

groupe 4 

groupe 5 

Impact Impact Impact 
faible moyen fort 

15 0 0 

17 4 0 

0 0 0 

9 0 0 

0 0 0 

Total des 
récepteurs 

15/39 

21/31 

0/39 

9/39 

0/39 

Lors du réaménagement de l'échangeur, aucune des options proposées ne 
crée d'impact sur la rue Victor. En 1996, en général, s'il y a~ impact, 
le secteur touché est localisé entre la route 117 et deux recepteurs à 
l'ouest de la rue Cyr, sur les deux côtés de la rue Victor. 

8 ‘1 
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Le plan du réaménagement possible de la rue Charles tel que fourni (car- 
te 17) permet de demeurer presqu'à 100 % dans l'emprise actuelle de la 
route et permet par le fait même d'avoir moins d'impact sur les résidents 
riverains de la rue Charles. 

Les photos permettent de visualiser l'aménagement actuel aux abords de la 
rue Charles et l'emplacement projeté des trottoirs et bordures. 

Il est à noter que l'aménagement de la rue Charles tel que montré sur le 
plan fourni coûtera près de 400 000 $. Ce coût comprend le terrassement, 
la fondation de la route, le béton bitumineux, un système d'égoût plu- 
vial, les bordures, les trottoirs à reconstruire et 10 % d'imprévus. 

COMMENTAIRES: 

En 1996, la rue Charles, si réaménagée, fonctionnera au NS "D", mais le 
maximum de D ne sera pas encore atteint. 

La rue Victor fonctionnera generalement au NS "C", la rendant plus attra- 
yante que la rue Charles. Pour éviter un trop grand achalandage de la 
rue Charles, il ne faudrait pas faire d'autres modifications que celles 
proposées, puisque toute autre amélioration (sur la rue Charles propre- 
ment dit) aurait pour effet d'attirer trop de véhicules et empêcherait le 
public voyageur de transférer sur la rue Victor. 

La capacité du corridor Charles-Victor est suffisant pour absorber l'évo- 
lution du trafic passé 1996. 
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ANNEXE 1: Comptages de circulation sur 
la route 117, aux intersec- 
tions avec la rue Charles et 
la rue Victor 
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l.RXISATIW: Iaters~ction rode 117 et rw bries IBENDE: aq = vkh. I I’rppr~he nord qui tournent h gauche 
#TE . . . . . . . . . La wdi 9 juin IpB1 mtd = vdh. I l’approche nord qui continuent tout droit 
KrfIœE.....: oe 7:9oh L 19:w)h ad = vgh. I l’approche nord qui tournent a droite 
REflWlES...: gtnie wg = *Ch. & l’approche sud qui tarnent A qaurhr 

etc... 
=====‘=r=e-iiii-- -===i=iii-r===:i=c= _ =_==_ - -__= i =====__- ---7 

hPflt&X NORD MmlE SUD OPfltOM EST &PPmiE LWEST 
)Rs: rk 111 rtc 117 ni1 WC aarles 

: M”g l td nvd ntot srg rtd svd rtot P”9 l td evd rtot O”@ l td ovd otct gr.trA 
-: --- -----______I___ __________-_______--______L_____________ 

9-l : 
1-2 : 
2-3 : 
3-k: 
k-5 : 
5-b : 
b-l : 
l-3: 
e-9 : 
9-10 : 

19-11 : 
11-12 : 
12-13 : 
13-M : 
11-1s : 
15-16 : 
lb-17 : 
17-n : 
18-19 : 
19-20 : 
Po-21: 
I!l+2 : 
U-23: 
B-B: 

0 PI 
0 F91 
0 n3 
0 3% 
0 St0 
0 mo 
0 a9 
0 l99 
0 30t 
0 373 
0 (96 
0 362 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

m 375 
29 WI 
25 290 
41 sbs 
53 393 
m 402 
35 42k 
35 4% 
50 43t 

47 hh9 
80 !rlb 
51 413 

0 
0 
0 
0 
0 

76 W! 
M E 
3k 2bs 
3h 315 
41 912 
52 372 
30 392 
35 82 
42 404 
51 437 
70 513 
45 390 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 4Dl 
0 4lb 
0 392 
0 351 
0 353 
9 42k 
0 k3D 
0 a7 
0 216 
0 488 
0 503 
0 u3 

0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

52 
k5 
30 
30 
45 
m 
43 
41 
43 
75 
63 
57 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

35 
34 
23 
41 
51 
49 
29 
42 
St 

74^ 
54 
51 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

37 @h9 
w 815 
53 A!i3 
79 795 
39 335 

103 929 
72 92t 
33 9ok 
39 9ll 

p9 1297 
117 li?tb 
100 9hk 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

TUTM: oM22 57k fbsb 556 #7I 05930 0 0 0 05oh 0 522 1102 11234 

3.w.: 0 393 09 Lb0 7h 513 0 583 0 0 0 0 n 0 74 149 1297 
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REMFiWES...: pluie 

0 
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RPPROCHE IIORD APPRDCIIE SUD APPRDCtE EST APPRDCtE RIES1 
ltR5 ? rte il? rte 111 ni1 TUE Charles 

: ““4 ntd evd ntot l vg std srd stct S”9 etd evd etot l * otd rrd otot (r.tot 
-----: --__-_____I-______ ------- -_-_ --_-------_____---___ 

o-1 : 
1-2 : 
2-3 : 
3-h I 
4-5 : 
5-b : 
h-l : 
I-B I 
8-9 : 
9-10 f 

10-11 : 
11-12 : 
12-13 : 
n-14 : 
14-15 : 
15-16 : 
lb-17 : 
17-N : 
18-19 : 
19-20 : 
20-21 : 
a-22 : 
e2-23 : 
n-e4 : 

0 30 3 
0 43 1 
0 26 1 
0 23 1 
0 27 2 
0 22 3 
0 25 1 
0 32 b 
0 ee 2 
0 30 .& 
0 17 0 
0 17 1 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

33 
50 
2-l 
l?4 
a 
Es 
26 
39 
SO 
36 
11 
LB 
0 
0 
0 
0 
0 

3 18 0 
1 33 0 
3 23 0 
3 27 0 
2 30 0 
2 23 0 
3 23 0 
1 25 0 
1 34 0 

0 Eb 0 
3 23 0 
2 13 0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

21 
34 
2b 
30 
32 
25 
26 
26 
35 
2A 
26 
15 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

3 
2 
2 
1 
b 
3 
5 
5 
E 
k 
1 
2 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

1 
4 
3 
2 
2 
1 
2 
4 
.L 
2 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
4 
6 
5 
3 
8 
4 
1 
9 
5 
b 
1 
2 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

58 
90 
58 
SI 
69 
54 
59 
73 
70 
68 
44 
35 
0 
0 
0 
0 
0 

TOTAL : 0 220 33 353 24 m 0 322 0 0 0 0 36 0 w M, 725 

DAbI.: 0 43 7 50 3 84 0 33 0 0 0 0 6 0 k 9 90 
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0 
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: APPROCHE @IRI! APPRnxE si? mPPROCtE EST APPRLICHE M?l 
HRS : rte 117 rte 117 ail rue Charles 
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b-7 : 
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19-20 : 
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-- -- 

P.utlY : 0.0X 7.11 5.71 6.9X 4.91 6.7l 0.0X 4.4; 0.M 0.M 0.0X 0.4X 4.15 0.02 4.6X 5.41 1.51 

PM1 : 0.01 14.8X Z4.11 15.6s B.?l 9.6X 0.05 9.11 O.O! 0.0X O.Ol O.O? ??.?l 0.01 13.Ol 10.81 1l.M 
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298 596 M.OI ePb 32 598 49.51 
365 118 49.21 965 351 716 S1.W 
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9 (lb909, 381 ms 
70 176 3BB 1717 
41 128 253 1459 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

,~:’ 9ulaL: m ww 579 Ma la? 4037 m4 s773 a10 42T 263 1502 U99 392 126B 2559 14302 

MAI.: 0 w n 554 Ill (85 8B bB2 IN 52 30 IBB 164 70 17b 388 1755 

_~_ . 



FEN1t.E 8E TRAVAIL ?W. KiAllER LES WIIYEES DES CM’TASES A31 IllTERSECl!DNS MHICIJLES LBRDS) 
=:=LI===sZELI==--P q =:=iiiiili------------~====------ ___ - --- -------- __-- -_ SiL_____--- 

LDZALISATIOI: laterse:tioa rute 117 et R Victor 
BATE . . . . . . . . . Le jeudi 11 juin 193i 
KRIOM.....: de 7:DOh A lP:Wh 
IOIARPUES...: uaqew 

0 
----_____~ -- ----- ---- ----- - es..~--l=p===i...i~~-------:~~=~~=~=~=====~-----------~=:~===~=--------------------- 

WPRDCHE NDAD &PPRm!E sut APPROX ES? APPROME D’JEST 
Mts: rte Iii rte 117 rue Vi:te: rue Victcr 

: “D atd nvd otot ng std svd stot @“9 etd crd eto: O”Q otd. ovd etot qr.tot 
--: -___________-_______-------------------------------------------------------------------- 

e-l : 
1-2 : 
2-3 : 
3-b : 
4-5 : 
5-b : 
67 : 
7-E : 
8-F : 
9-10 : 

10-11 : 
11-12 : 
w-13 : 
13-14 : 
14-15 : 
Ri-lb : 
u-i? : 
17-12 : 
18-19 : 
19-m : 
m-21 : 
m-22 : 

:,~,~. t2-23 : 
23-24: 

0 27 
0 44 
2 29 
3 19 
3 3c 
3 17 
1 15 
0 32 
0 20 
4 24 
2 11 
6 E 

0 
3 
7 
2 
3 
3 
3 
1 
2 
5 -.~ 
5 
3 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

21 
47 
38 
24 
96 
23 
19 
33 
22 
33 
13 
11 
0 
0 
0 
0 
0 

9 34 1 
Il 35 2 
10 29 1 
9 34 2 

12 31 2 
Il 24 1 
10 16 0 
13 12 3 
10 3! E 
14 16 2 
-Ë 16 2 

0 II 0 

0 
c 
0 
0 
0 
C 
0 

44 
42 
40 
45 
45 
36 
2b 
2E 
49 
34 
2b 
11 
0 
0 
0 
0 
0 

3 
3 
2 
1 
1 
0 
2 
0 
0 
5 
3 
0 

4 
3 
2 
2 
4 
6 
3 
3 
3 
4 
4 
1 

1 
3 
3 
1 
2 
0 
2 
1 
4 
1 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
8 
9 
7 
4 
7 
6 
7 
4 
7 

10 
7 
1 
0 
0 
0 
0 
0 

9 1 10 
5 0 8 
t 1 15 
7 0 12 
b 7 15 
4 2 12 
4 1 7 

10 3 .E 
8 4 10 
5 10 
T 

!r 
4 7 

1 0 5 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
c 0 
0 0 
0 0 

w 99 
13 117 
22 107 
19 92 
26 llb 
1E 83 
12 64 
21 Bb 
22 100 
29 lot 
14 A5 
6 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

-- ------s-m----- 
IDiK : 11 276 37 331 117 291 24 432 20 R 18 77 bB 33 123 224 1064 

I.lw.: 4 44 7 57 1* a 3 49 5 6 4 10 10 10 15 29 117 
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TnBLEM 3Es PwRCENTnEs DES VEH. Ulm PDUF: CmKlA DES llvls )I amiE APPRlbx. 
-===-EIPI _-__-_ ---=----===-=1--____=1=~1- - -_ - --- z-;-zi==i -:r=r==z 

l.laIsm1Cw: lrterrection route 117 et rn Victor 
MTE . . . . . . . . . lo jeudi Il juin 19Bi 
PEellloE.....: de 7:OOh I 19:OOh 
N2lwmiEs...: mlegcux 

0 
-z- ---------- 5E==til~=--'========~===~ ____--__ r=;l=çcI- -5i=‘lii__----i=I==__-_--- 

WF’RDCHE YDRD WPRCCHE SUD M’PRCCHE ES? WF’CCCHE C!I%1 
CRS: rte 117 rte 117 we Victor me Victor 

: w ntd nvd atot =g otd SVd rtot e”g rtt evd rtot 0"s l td crd otot gr.tot 
-: ---- -------------_-_------------------ ------_--------- ----___ - -__- - 
o-l : 
l-2 : 
z-3 : 
3-4 : 
k-5 : 
5-6 : 
b-7 : 
1% : 0.01 10.0X 0.0X 7.6% 8.M 11.6% 2.6X 10.0X 1.31 1.1X 9.1X 7.7X 18.411 3.2X 12.7-X l2.U 9.3X 
3-9 : 0.0x 19.91 5.11 lb.311 12.6X 11.0x 5.0x lO.EX em e.BX 13.611 10.0X 10.2x 0.0’. 9.3X 1.4X 12.QI 
P-10 : 13.31 14.1% 17.11 14.6% lB.QX 11.6% 3.01 11.9X 4.3X l1.B: 13.0X 8.1X 11.1X 3.8X 17.2X 13.a 12.6X 
10-11 : 27.3X 9.6X 6.9X 10.11 12.9X 12.4X 3.9X 11.4X 1.51 5.7% 5.0X 3.3X 13.51 0.0X 16.7X X2.3X 10.0 
11-12 : 16.7X 9.7X Il.51 10.21 13.61 ll.OX 5.41 11.1X 1.3X 11.1X 13.3X 6.6X 12.2X E5.9X 16.5: 16.9X 11.3X 
12-13 : 17.b; 6.0% 7.3X 6.31 11.7X 7.4X 1.4X 7.3X 0.0x 15.41 0.0% 5.4X e.OX 11.3X 13.3X ll.SX 7.61 
13-14 : 4.2X 4.5X 6.8X 4.81 16.1X 5.1X 0.0X b.OX 3.61 12.0% 11.BX 7.11 7J.X 4.01 3.2X 7.5X 5.9X 
14-15 : 0.0X 10.0X 2.3X 9.6X 16.3X 4.2X 5.5X’ 6.6X O.CX 10.0% 3.6X 3.41 17.9X 9.7X 8.7X 11.7X 7.a 
E-16 : 0.0X 5.8X 5.31 5.4X 12.7X 9.3X 12.711 10.3X O.CX %.3X lk.3’1 5.3X 3.11 l2.51 8.3X 9.0X 7.9X 
lb-17 : 16.7X 5.3X 6.3X 6.0X 14.71 4.01 2.3t S.kX 4.0% 1CSX 3.Bf 5.3X 3.01 20.3X 8.3X 7.6X b.OX 
17-n : 12.x 2.BX B.BX 3.9X 7.2X 3.3X 2.31 3.81 2.8; 3.2X 0.0X 3.3X 2.1X S.7X 4.01 3.61 3.8X 
13-19 : 0.0X 2.21, 5.6X 2.6X 0.0X 2.6X 0.0X 1.3X 0.011 2.51 0.0X 0.6X 1.2X 0.0X 3.9X 2.4X 2.CX 
19-20: 
K-21 : 
PI-22 : 
22-K: 
U-24: 

-- --- -_-- ---- 
p.mv : %Ol 7.5X 6.4X 7.4X 11.3X 7.2X 3.kX 1.5X 2.5X 9.11 b.EX 5.1X 7.6X 3.42 9.7X PJX 7.4X 

P.#X : l?7.3l 19.9X 17.11 16.3X 13.91 12.4X 12.7X 11.9X 3.3X 15.41 14.3X 10.0X le.1 a.91 17.0 16.3X 12.M 
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DIRECTI~ITE TOUS LE5 VEH!CULES (EM IOIIBRE DE VOOCWS! 
--==i====- -iiEETT=zii~==~~~~~ -==:=:zz=z ~----==iE=X-i--i-CP---~===~~~ 

LaALSSkIlDN: Inte:se:tinn nute 117 et Tac Yirb: 
,, ~. ME . . . . . . . . . Le jeudi 11 juin 1987 
” 1;::~ F’ERIDGE.....: k 7:OOh P 19:DOh 

RISARDUES...: ur9w 
0 

~===-iiiTe-==T===i==~======~ -zi==5;mi=i=;rm _______ n:===_--=zz=r-==i- --_------ 

MI#CHE WORD WKHE SUG W#CHE EST W DUESi 
Hls : DIRECllOli DIRECTION IIRECTIOI: mlEtlIcw 

: nord sud total W/T(IT sud nord total SITOT est em! total f/iOI ouest est total DflOl Mt.TOl 
---: _____-__________-___________I___________-----.----------- --- - 

e-1 : 
1-2 : 
e-3 : 
3-4 : 
4-S : 
5-k : 
b-7 : 
74: 3% 3% 710 49.9x 389 440 929 4t.911 0k 104 
e-9 : 390 288 678 51.5% 341 ut 73: 43.3% lil 9c 
9-10 : 328 261 599 55.7% 33B 337 675 50.1% 74 3t 

m-11 : ue 2% 5Ek 59.2% 335 395 730 45.9x 87 12c 
Il-12 : 345 354 b99 49.4% 456 4C& 862 Y.9I 02 106 
12-13 : a9 3kO 729 53.41 431 49: 922 4A.71 105 111 
lflk : 3Bk 399 783 .49.0x 472 431 903 52.3% 102 98 
14-1s : 372 332 754 49.3K 470 423 893 52.6% 104 116 
15-16 : 442 4IM 868 53.2X 531 477 1008 52.7X 116 133 
lb-l? ! b39 5% 1192 SA% no 632 1382 S4.3% 160 181 
17-18 : 657 4b2 1119 59.7% 671 6R2 135: 49.61 172 18: 
m-19 : 533 426 9bl SS.51 593 613 119b 4E.lf: 143 16 
19-29 : 
20-a : 
e1-22 : 
U-23: 
23-24: 

tes 44.7! 232 159 391 59.3X 2119 
lS7 42.n no 1% 3% 53.9s ls.5 
lb0 4b.3: 111 167 276 39.9% 1702 
207 42.0x 134 14? 281 47.3% les 
1e.E 43.6% 150 lb7 311 «.?a 2066 
216 43.61 174 ISI 331 S2.U 2192 
200 51.0x 131 lb1 292 44.9% 2m 
220 47.31 1% 179 333 46.2x 22ca 
249 44.61 151 24k 395 x2% 2529 
34E 4b.01 Wb 331 Se7 35.1x 2slO 
35? 4B.2’L 217 3E ho5 3s.9% 343k 
30E M.4I 2OC 83 453 44.2% 291n 

---------~- -- 

TortIL: 3199 k468 9bb7 53.UX S7b7 !Tl3 11540 50.0X 1296 1502 2798 56.8 2040 m 4599 M.45 2B.W 

s.11111.: m 554 1193 7% kit? 1332 172 m 357 232sRabo5 
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ANNEXE 2: Comptages de circulation sur 
les rues Charles et Victor à 
proximité de l’échangeur 
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fEW.E = l6!WFdL FUR tMllE9 l.EB - DE5 IXWtWS WI tHlWECl1oIS NOUS %FWULESl 
I=Te5i===im=I===zzzT ---e - -i===- -:=-===== 
~tB6TIllN: ht. roc Chorln nt voie de wmtce lHEK9E: q = v6h. 6 I’oppresbe nord qoi toornent b proche 
YtE . . . . . . . . . Ce &udi 11 juin NB7 l td = vdh. I l’opprochr nord qoi continuent tout droit 
PENWE.....: de 7:ooh 6 19:oDb md = rbh. b I’opproche nord #ui tournent I droite 
EEWJIJES...: rnoo1eilld wq = *Ch. b I’opprwhe ood qui tournent t pluche 

etc... 
==--I-TpE====i=i==- - -=ii=_- -=l=ii==L_ ----------_-__________ ------- ..______- EEEX 

IPPRDUR WORD -slm WPWX EST ePPMQE OIJEST 
MS: nie de service nie de service roc chorler rue Cborles 

: ““4 atd nvd l tot ovg etd rrd rtot e*9 rtd l vd ctot ovg l td ovd otot gr.tot 
--: ----- ----_-- --- -- ---- ------- -- --____________ 
o-l : 
1-2 : 
2-3 : 
3-k : 
k-5 : 
5-b: 
b-7 : 
7-B : 
B-9 : 
9-10 : 

I*l! : 
Il-12 : 
12-13 : 
n-1k : 
14-15 : 
15-M : 
lb-l? : 
17-u : 
M-19 : 
19-29: 
20-21 : 
21-22 : 
E-23 : 
23-24: 

27 209 M 
25 41 47 
21 lk 2k 
13 12 35 
26 4 26 
26 b 26 
18 11 24 
13 lb 2e 
30 lb 38 
56 13 3e 
61 0 35 
52 1 38 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

mo 
Il3 
59 
60 
56 
SB 
A 
57 
w 

107 
96 
11 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
1 
0 
1 
0 
0 
0 
1 
3 
2 
0 

7 
10 
7 

13 
10 
B 
9 

II 
21 

zl2 
31 
'13 

5 
0 
1 
0 
3 
4 
0 
0 

10 
25 
5 
3 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

12 
10 
P 

13 
i4 
12 
T 

14 
32 

240 
3B 
16 
0 
e 
0 
e 
0 

lb 91 
4 21 
1 23 
1 19 
1 17 
7 2k 
2 w 
0 13 
0 27 
4 16 
1 40 
0 B? 

58 
59 
33 
20 
20 
22 
31 
32 
22 
35 
56 
Bk 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

105 
Bk 
57 
40 
m 
52. 
51 
45 
49 
55 
97 
bb 
0 
0 
0 
0 
0 

19 18 
27 23 
19 21 
37 19 
23 19 
a 39 
20 23 
Bk )i 
32 a 
80 39 
41 47 
33 19 

2 
2 
1 
0 
1 
0 
0 
0 
1 
2 
1 
0 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0~ 
0 0 
0 0 

39 ci6 
52 259 
41 lbb 
SI lb9 
43 151 
6B 191 
43 lb2 
6.9 IW 
58 223 

121 523 
99 B20 
P 223 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

nlrAt : 36B w3 423 1t3k 0 155 56 419 37 .m 422 746 a9k s?b 10 x90 302Y 

O.MI.: 61209 M ml 3 il2 a ebo 16 40 39 105 90 47 2 121 523 



RUILE BE UNAIL P@R luITER LES UEES CES ColwmEs &II InEmcTIoIs wEHIw& LOURDSI 
==i=:L==_~lz=: 

LocYIsATIOU: ht. ma Clwlcs mt raie de service 
84TE . . . . . . *.: Le *Idi 11 juin 1937 
PERIN.....: 40 'IlMI I 19mh 
RoIIyouES...: 8mleill4 

0 
mi=v __==i=---= -__===---=----======E--==ç=i- =z:-w=li 

: WfRLw km M%M SUD HflmE EST oPFmtE 2ESl 
IRS: voir )r service veic k service rw cbarlos rw cbarles 

: nvg td nvd dot -g rtd rvd rtot erg rtd rvd dot ovg otd ord otot gr.tct 
-: -_-- ------------ -- --_---- --_---- - - _------- 

C-I : 
1-2 * 
2-3 : 
3-4 : 
4-5 : 
5-h: 
b-l : 
7% 2 
u-9 : 
9-10 : 

10-11 : 
Il-12 : 
12-13 : 
H-14 I 
14-15 : 
n-lb : 
16-17 8 
17-12 : 
12-19 : 
19-m : 

Es i 
22-23: 
2344: 

0 
3 
2 
0 
0 
1 
1 
1 
1 
3 
1 
0 

0 4 
0 8 
4 b 
1 s 
0 1 
2 4 
2 3 
2 5 
a 5 
0 4 
0 5 
0 0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
4 

11 
12 
h 
1 
7 
6 
a 
b 
7 
b 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 0 0 3 2 
0 1 0 0 3 4 
0 3 0 0 6 2 
0 3 0 1 4 2 
0 1 1 0 0 2 
0 0 0 0 3 0 
0 2 0 0 1 4 
0 1 0 0 3 0 
0 1 0 0 3 1 
0 0 0 0 0 0 
0 0 0 0 3 1 
0 a 0 0 4 2 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
5 
1 
e 
7 
2 
3 
5 
3 
4 
0 
4 
b 
0 
0 
0 
0 
0 

1 1 
2 b 
2 2 
9 2 
5 3 
5 2 
2 2 
e 2 
5 2 
7 6 
0 1 
0 0 

0 
1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
2 
9 
4 

11 
8 
7 
4 

10 
7 

13 
1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

11 
28 
27 
2-ï 
13 
17 
17 
22 
IU 
20 
11 
6 
0 
0 
0 
0 
0 

leru : 13 11 SO 14 0 12 1 13 1 a3 20 54 46 29 1 7b 217 

LIW.: 3 4 E 12 0 3 1 3 1 b 4 8 9 b 1 13 28 



PW 3 

TABLEAU 3ES tRMCENlA6ES 3ES WI. LMU3S NR CHACUY 3ES H1S A C&IE WPRDCHE. 
==i==DSI==I=== ===z-==iiz-Az==-- L:l=i:==ii E=I=-----=T=~=‘E=====l 

LOCALISATION: ht. me Charles rt mie de urria 
DATE.. . . . . . .: Lc indi II juin 1937 
PERIODE.....: de 7rWh I 19:ODh 
REIIARWES...: enr~hill6 

e 
===_-z=IT=m Ei=l=izF=il== --_--~-ii=~=i=-=I~=~~===~=~~ -==:i:zi=Ei=zE=z 

APPAEitE YIRD PfmmEBIù hW9lOCE EST APPWUE OES? 
HRS : voie dr service nie C mire rue cbarlts TUP Charles 

: avg ttd nrd ntot s*g ctd td stot tvg l td trd etot o*o otd ovd otot gr.to: 
__--: --__ --_- -_-_ ---_---- ---------____-------___--_-_-__ 

o-1 : 
1-z : 
2-3 : 
3-4 : 
4-5 : 
5-b : 
b-7 : 
1-a : 
3-9 : 
9-10 : 
10-11 : 
II-12 : 
12-13 : 
13-14 : 
14-15 : 
15-16 : 
lb-17 : 
17-m : 
m-19 : 
19-20 : 
20-21 : 
21-e : 
22-23: 

0.01 O.Ol b.31 1.3l 0.01 0.03 0.011 0.01 0.01 9.76 3.U 6.31 5.3% 54 0.01 5.11 2.61 
12.0% 0.01 17.0X 9.73 0.01 10.63 0.01 lO.Ol O.Ol IL3I b.BI! B.% 7.61 26.1X 50.01 17.3X 10.81 
9.x 2n.61 25.01 20.0 0.01 en O.Of 33.3s 0.01 26.11 6.11 11.01 10.5x 9.53 0.01 9.3% 16.3x 
0.01 8.33 14.31 10.0; 0.01 23.ll 0.0x 23.13 lOo.Ol 21.11 10.01 17.51 N.3l 1O.D 0.0'1 19.6; lb.01 
0.01 0.33 3.81 1.33 0.01 lA.#I 33.3l 14.33 0.0X 0.33 lO.OI 5.3S 21.7% 15.3% 0.0% 13.63 8.6: 
3.8X 33.U 15.41 12.1X 0.01 0.W 0.01 0.01 0.01 12.51 O.Ol 5.7X 17.2X 5.l¶ 0.0: 10.3X 3.91 
5.61 13.2l 12.5X 11.33 0.01 B?.LI 0.01 22.21 0.01 4.23 12.9X 3.3X lO.Ol 3.X 0.01 9.31 10.5% 
7.73 12.53 17.9l II.01 0.01 7.11 O.OK 7.11 0.01 23.1X 0.0% 6.73 E3.51 5.93 0.02 14.7% 12.0: 
3.3X 0.M 13.2l 7.11 0.01 4.#l 0.02 3.11 0.01 11.13 4.51 8.23 15.6s 3.0X 0.01; 12:1X 3.1X 
5.41 0.n 10.51 4.51 0.03 3.n: 0.01 0.03 0.01 0.03 O.Ol O.Ol ml 15.u 0.01 10.7x 3.3: 
1.61 0.03 14.31 6.3l O.OZ 0.Q 0.01 0.01 0.01 7.53 I.Bl 4.1X O.Ol 2.13 0.01 1.1X 3.4% 
0.01 0.03 0.02 0.9l 0.03 a.@! 0.01 o.Ol 0.01 12.53 5.n 9.11 0.01 0.03 O.Ol 0.0; 2.n 

23-M: 
-- -- 

PAlY: 3.51 0.2x 11.81 6.~3 0.01 3.4s r.n 3.11 2.n ti.n 4.11 7.23 11.7s a.n 10.01 10.4s 7.21 

PAAX : 12.03 0).3X 25.01 20.5X 0.08 Y.9X 33.X 33.91 lOO.01 C6.13 12.9l 17.53 24.3l 26.13 5O.Ol 19.6X 16.3X 



DIaclIDN4LIPavSLESVEHlaLts lUIollsaDEWiKXES1 
.-i=z=i_ -z-e _i=-- ---Llir~-==~=-:=~=~=~===~~===~~~====~== ~~,, 

LOCALIWIW: lat. rœ Chrlrs ct nie de scwicc 
DUE.. . . . . . .: Le in& Il juin 19D 
PERIODE.....: de 7r# t l9:OOh 
RERARM5...: EnSPlEilld 

0 
=f-l----F- -l==~s==---si=i=-- 

: IRAKtE DRD lleecKeLl0 BRWCtE EST eRtRcME OLEST 
lots : 01RsCllal IMCTIOI DlRECllW DIRECTIDH 

: mrd sud btrl NI101 wd md total S/TOT wt nuest total E/T01 uest est total OITOT6R.lUl 
----: ----------_- -- --_- --__- ____---_____----____ -_-- 

o-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4 : 
4-5 : 
5-b : 
h-7 : 
7% : 
e-9 : 
9-10 : 

10-11 : 
11-12 : 
12-13 : 
n-11 : 
11-15 : 
15-s : 
lb-17 : 
il-18 : 
te-19 : 
w-20 s 
m-21 : 
91-22 : 
p2-D: 
2l-24: 

BS ?ito 2s 21.n 227 
9b 113 zO9 65.91 47 
59 59 lie 50.01 ib 
70 (0 13.0 53.81 13 
53 56 109 48.61 6 
59 5e 117 50.4% 13 
60 53 113 53.111 13 
eo n 137 58.4% lb 
n BI 159 47.2l 17 

327 107 4% ‘15.31 19 
lee 9b e24 57.11 2 
Do 91 171 46.Bx l 

12 P39 95.03 50 
10 57 82.5s 18 
9 a b4.01 43 
13 e6 50.01 32 
14 20 ILOX 4a 
12 25 St.01 69 
9 e2 59.15 41 

14 lo 53.31 47 
Y 49 34.n &5 

eM 259 7.3x 120 
3a 40 5.01 113 
16 17 5.93 a 

103 155 323 95 
UI 132 3b.N b3 
n IOC 43.01 48 
4a 72 44.u 54 
38 eh 55.81 b4 
53 122 54.61 50 
57 98 41.8x te 
45 92 51.111 41 
49 114 57.0X bb 
55 in 68.61 57 
97 210 53.81 77 
M 140 52.91 70 

39 134 70.n 912 
52 120 56.71 SlB 
41 89 53.91 39 
56 110 49.1! 333 
43 e-l 50.6X 302 
68 110 42.4% 382 
43 91 52.7X 324 
68 109 37.6X 366 
se 124 53.2x w 

121 173 32.01: IOU 
89 IM 4b.H MO 
52 122 57.13 450 

IoleL : 1171 1Ist a5 50.83 a90 419 w9 Y.23 750 746 1496 50.11 718 7la lu8 49.u Lo58 
357 MS’ 

LI!AI.: D27mow e27e4oe59 im 105 910 95 121 178 



FEtNLE BE -IL a TRRIlEM LE5 KNEES ES CMYTffiES LUI IRERBECll06 ITOUS VEHKU.ESI 
El==lz&%&%-~~~- -ZZZZI ====z=i- ---=zi-~==~;;~=== -zz==ii-A- 

LUUISATI*: ht. rœ ticbr et voie k service LEGUM: nvg = vbb. b l'approche nord qui t-t b gaxhe 
WE........: Le jeudi U ioin 1987 atd = r(b. b l'approche mrd qui contiment tout droit 
rERIOM.....: de i'r80h 3 19:ooh nvd = vbh. A l'approche nord qui tourœnt b dmite 
REHRRPUES...: cnsoleillh svg = vbh. A l'approche ud qui tourmat b gauche 

etc... 
~i==il~===---- --=Si=-3 -L^I--~-===iili=~~=~====------------~~ - ------- - -zizi=zz- 

AFfmc+E~ MfmatEm APPROCHE 2sl -aEsl 
HRS : voie 6~ aricc voie do service rue Victor ni1 

: ml ntd md ntot tvg std sd stot l vg ctd wd etot cq @td wd otot gr.tot 
---: -_ --_- -----~-- ------ ---- 

O-I : 
t-2 : 
2-3 : 
3-5 : 
4-5 : 
s-6 : 
b-l : 
7-B : 
2-9 : 
9-10 : 

10-11 : 
Il-12 : 
12-13 : 
13-14 : 
14-15 : 
ci-lb : 
lb-17 : 
17-H : 
m-19: 
19-20 : 
m-21 : 
21-22 : 
e-23 : 
23-21 : 

63 
52 
29 
23 
24 
24 
27 
36 
34 
4& 
50 
24 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 107 
0 BS 
0 62 
0 61 
0 63 
0 SE 
0 60 
0 n 
0 93 
0 99 
0 lob 
0 62 

0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

73 
50 
35 
32 
44 
40 
37 
36 
49 

213 
101 
u 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

23 111 
31 81 
23 5-l 
24 56 
23 b7 
33 73 
19 Sb 
30 bb 
36 BS 

111 329 
44 145 
34 88 

0 
0 
0 
0 
0 

2% 
90 
30 
95 
30 
SE 
33 
43 
43 
72 
4e 
31 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 182 433 
0 122 202 
0 BO 110 
0 sb 121 
0 w 129 
0 79 131 
0 99 122 
0 Pb 139 
0 92 135 
0 136 208 
0 Kil 199 
0 94 125 

0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 
0 * 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 A!U 
0 368 
0 229 
0 2a 
0 23 
0 E-b? 
0 23B 
0 2e2 
0 313 
0 63b 
0 4% 
0 2% 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
-- 

TOTAL : sol 432 0 933 0 768 ,446 1214 74E 0 13N 20% 0 0 0 0 4291 

O.MI.: !% A3 0 107 0 21s 111 329 251 0 182 433 0 0 0 0 As1 



FEUILLE BE TRAVAIL MUR TRAITER LES IWEES KS CWWES AU1 IIITERSECTIOIS MIIICULES LMDSI 
IL:====-Eii==== I=x-===iiiii 

tlCKISAlIOY: Int. rue Victor et voie dc service 
ME........: le jeudi 18 juin 1967 
CERIIJDE.....: de 7:OOh h 19dDh 
-MIES...: msoleilld 

0 
:==~===z- -=ir--=Ti:LI 

: U'PROCHEHtRD MJPRocttE5uD U'PROCRE EST w+wExEQm 
(Rs: voie de service mie de service rue Victor mil 

: ""4 otd rd ntot w rtd svd stot cbq rtd l vd ctot w rtd ovd hlt gr.tot 
em: ---~-__L---_--__-_____ ~ -_-- - ---_--- -- ___---_- - ----I ------_-_- 

o-1 : 
l-2 : 
2-3 : 
3-k: 
4-S : 
5-b : 
6-7 : 
1-a : 
O-9: 
9-10 : 

ID-11 : 
11-12 : 
u-13 : 
164 : 
14-15 : 
35-16 : 
16-1-l : 
IV-18 : 
le-19 : 
1H!O: 
m-21, 
e1-e : 
W!+3: 
232k: 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

k 1 0 5 0 k k 3 0 12 0 0 0 
5 9 0 Ik 0 k 5 11 0 20 0 0 0 
7 b 0 13 0 k k 3 0 10 0 0 0 
n 3 0 13 0 7 4 7 0 Il 0 0 0 
7 3 0 10 0 3 4 k 0 19 0 0 0 
3 2 a 5 0 2 1 a 0 3 0 0 0 
6 7 0 13 0 11 k 7 0 9 0 0 0 
k 5 0 B 0 8 4 5 0 lb 0 0 0 
4 1 0 5 0 8 k k 0 1 0 0 0 
k 2 0 6 0 2 3 7 0 * 6 0 0 0 
7 1 0 8 0 3 3 2 0 5 0 0 0 
3 0 0 3 0 7 2 k 0 5 0 0 0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
8 
9 
e 

11 
7 
3 

15 
12 
12 
5 
6 
9 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

15 
31 
13 
16 
23 
Il 
16 
20 
11 
13 
7 
9 

~0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

26 
5k 
31 
42 
k0 
19 
k4 
40 
26 
24 
21 
21 
8 
0 
0 
0 
0 

r@TM: h2 41 0 103 0 h3 42 105 h4 0 123 167 0 0 0 0 3% 

o.mI.: 8 9 0 Ik 0 11 5 15 11 0 f!o 31 0 0 4 0 u 



TRetEW Es PouRcEIIm #S vEH.1mR95 PWR #ucu 9Es IlVlS A 0MJE -. 
I=i=ii--szE=l 

UC#ISRTION: ht. rue Vickr et voie de serrice 
YTE . . . . . . . . . la jeudi 19 iaim lV8? 
rOlIOM.....: * 7:ooh 6 19;m 
KIWWES...: HIsoleil 

0 
iili~~~~~= _ICI===:7 -=z===eD ====r=l~~=- __= --=x-i===z 

wP9ocliE #OR2 M?eocHE 500 WRKM EST -puEs 
Rs: voie de service mie de service rr Victo: ail 

: M"g mtd nrd l tot w std svd rtot w etd rrd etot oq rtd wd rtot qr.tot 
-: ------ ------ _-____---_____-________-___ -- -------- 

e-1 : 
1-2 : 
2-3 : 
I-4 : 
c-s: 
5-6 : 
b-7 : 
7-3 : 9.11 1.61 0.9X 9.7X 0.0X 5.3 105X 7.2X 1.21 0.0X 6.6X 3.51 0.05 9.011 0.0X 9.0X 4.9X 
8-9 : 15.21 17.3x 0.0X 16.5X 0.0X 8.0X 16.1X 11.11 13.8X 0.01 16.4l 15.3X 0.01 0.0X 0.0x 4.0X 14.7X 
9-10 : 21.2X W.?X 0.0X 21.0x 0.0x 11.811 17.4x 14.0X 10.0X 0.0s 12.51 X1.6X 0.0X 0.01 0.05 0.0X 14.3X 

10-11 : 21.1X 21.7X 0.0X 21.3X 0.01 21.9X 16.n 19.61 20.0X 0.05 12.M 34.9X 0.0X 0.0X 0.0X 0.01 17.6t 
11-12 : 17.9X 12.51 0.0X 15.91 0.0X 6.3X 17.1 10.41 13.31 0.0x 19.m 37.111 0.01 e.01 0.0X 0.0X 15.41 
12-13 : 8.8% 8.31 0.0X 8.61 0.0% 5.0% 3.01 4.1X 15.4; 0.0; 3.81 1.41 0.0X 0.0X 0.01 $.0X 7.3X 
13-M : 13.2X 25.9x 0.0X 21.7X O.OI 29.n 21.1s a.31 21.2X 0.0s 10.1x 13.11 0.01 0.0X 0.0X 0.0X 13.5X 
14-1s : 9.3X 11.1s 0.01 10.45 0.0X 22.2X 13.3X 10.2X 9.3X 0.05 lb.TS 14.41 0.0X 0.0X 0.0X %0X 14.2X 
<5-X6: 6.3X 2.9X 0.0% 5.41 0.01 16.3X 11.11 X4.1; 9.3X 0.0X 7.6X 1.1X 0.01 0.0X 0.8X d&X 3.9X 
lb-17 : 7.5x 4.3x 0.9s 6.1X O.O! 0.9X 2.n 1.5% 9.7x 0.0x 4.4s &Jr 0.01 &OX 0.01 *.0X 3.81 
19-13 : 12.5X 2.0X 0.0X 7.51 0.0X 3.0X 6.3X 4.1X 4.2X 0.0X 3.3X 3.51 0.0X 4.0X 0.01 d.OX 4.7X 
16-19 : 7.9X 0.05 0.01 4.81 0.0X 13.0X 5.91 10.2X 12.9X 0.05 5.3X 7-E 0.0X 0.6X 0.0X @.0X 7.6X 

El i 
Cl-22 : 
E-23: 
B-24 : 

f.mJV : 12.6X 9.51 0.0X 11.0X 0.01 1.21 9.6X 8.6X 8.61 0.0X 9.43 0.11 0.9X MX 0.0X 0.0X 9.4X 

r.nnx : 21.2X a.91 o.ox 21.7X 0.0s 29.n 21.1x L6.BX 21.2X 0.0s 19.2s 17.8X 0.0X 0.01 0.6% 0.0X 1:.5X 



DIRECTIWLITE KdlS LES HHICULES 1U KRBRE DE MLWSI 
-Z==------s-c -_------ -=I==l==~ ==----=Ic 
UC&lBATlON: ht. rue Vider et voie de service 
YK.. . . . . . . Le jeudi LB juin 1987 
EuIODE.....: de 7:ooh a 19:Ooh 
IOIARRES...: moleill~ 

0 
Be==~=~==~==ziil=== ===m===--Z __-_ is=IP-E= -_-ZZZ 

WCHE nom mllcnE3lm RRIW ES1 RAIME BUES1 
luâ : MRECTION MlECTION BIRECTIOI BIECTIMI 

: ncrd sud total Il/101 sud mrd tdal S/TCIl est mt total EBOT ouest est total UTO1 6R.TM 
-: ---_---_-__---_____-_~__I ----II- _____I_- -- 
o-l : 
l-2 : 
2-J : 
s-4: 
h-5 : 
S-b : 
b-7 : 
1-B : 2s 
8-9 : 172 
9-10 : Ilk 

16-11 : 118 
11-12 : 143 
12-H : 119 
13-15 : 124 
I+ls : 132 
15-lb : lb1 
lb-17 : 354 
n-18: 252 
m-19 : 148 
19-20: 
m-21 : 
9!l-E! : 
E-23: 
U-24: 

107 362 70.4x 311 111 425 73.w 32 433 51s 15.91 
85 257 bb.9X 132 81 213 62.OI b4 m2 i?bb *.1x 
62 176 M.BI 59 51 Ilb Sb.91 5h 110 1M o.n 
61 179 b5.9X 58 56 llh So.oI b2 l21 183 a3.n 
63 2Oh 69.41 54 67 121 c1.61 62 l29 191 P.SI 
58 171 b1.21 i’b 73 149 Sl.01 61 131 198 33.a 
b0 186 b1.71 b0 56 llb SI.73 52 122 174 e9.n 
71 209 63.2X 79 bb 1Kl 54.n 71 139 210 s3.m 
93 234 60.3x 71 as lb2 47.51 95 135 230 41.31 
99 453 73.1X IlB 329 M? Lb.41 Ibh WB 372 44.11 

106 358 90.41 98 145 a3 4o.m 100 1w 299 s3.61 
h2 210 90.5x 55 %8 143 18.51 72 125 197 as 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 Q.M 1302 
0 0 o.or 734 
0 0 .*.a w 
0 0 &.Ot 4lb 
0 0 0.M 518 
0 0 a.0; 524 
0 0 4.R Wb 
0 0 9.a SM 
.O 0 fm eh 
0 0 Q.oï 1277 
0 0 o.m 900 
0 0 Q.rn w 

--- - 

lnmt : 20% 933 300’1 69.05 1180 1214 239k 49.91 g zos4 9001 11.41 0 0 0 0.m Ma2 

Lwl!.: 354 107 453 314 329 u-l lb4 k33 515 0 0 0 





ANNEXE 3: Comptages de circulation à 
l’intersection rues Victor 
et Claude et A l’intersec- 
tion rue Charles et chemin 
de la Bretagne. 



FEUILLE BE RLYAIL POUR TUIlE LES M KS ClWTIas WI IyTE3XCIl~ ITM KHIMESI 
===z- ------- - _-_-- Pti==T==m;ii=L- --===z=- ZZZiiLw___i 

LOULI#TlOli: lnt. s-œs Victor et Claude LEEMOE: nvq = d51. I I’appreck nord qui tournent I qsuche 
DATE . . . . . . . . . Le urdi 9 juin 1937 ntd = db. I l’rpprœlae nord qui continuent tout droit 
PEMPE.....: de 13r30 I 19:ooh nrd = rM. L I’apprwhe rwrd qui toarnent 1 droite 
EnmtlEs...: nuagwx svq = o&. I l’apprœk sud qui tournent 1 pluche 

etc... 
----z===tz-=~== ======------====-- ~=EI--------==lil---=~====------ 

- IhlRo nPQmlE SUD IIppRDcIL EST APPRUUE OUEST 
Iris : rue Cloude ail rue Victor rue Victor 

: a”9 ntd nvd ebt qv9 std rvd stot C”9 ctd rvd l tot Q”9 otd ovd otot gr.tot 
-: ---- -- ------_ ---- --_ _____-_ - ____ 

o-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4: 
4-s : 
5-6: 
b-l : 
7% : 
n-9 : 
9-10 : 

10-11 : 
Il-12 : 
12-13 : 
13-H : 
14-15 : 
1S-lb : 
lb-17 : 
17-M : 
10-N : 
Ni!a : 
m-21 : 
2l-E: 
E?-E3: 
23-24: 

4 0 3 
2 0 0 
1 0 1 
b 0 n 
b 0 4 
4 0 5 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
7 
2 
2 

14 
10 
9 
0 
0 
0 
a 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
,O 
0 
0 

0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 '0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 

0 
Q 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 143 5 118 
0 145 3 143 
0 136 3 141 
0 171 u I79 
0 173 lb 194 
0 102 7 WI 

0 
0 
0 
0 
0 

0 c 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 e 
0 0 

1 117 0 113 273 
0 121 0 121 271 
4 210 0 214 357 
h 333 0 339 332 
10 206 0 296 3M 
2 191 0 193 311 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 e 

mr#: ET3 0 21 44 a 0 0 9 0 377 42 919 23 1233 0 1231 22M 

o.lw.: 6 0 8 14 0 0 0 0 0 17n 16 394 10 333 0 m 53.2 

112 



FEUILLE DE TWML KW TWIER LES WIAEES DC5 CMim UII IWTERSECTIDN5 tVEHIUR.ES LDUGDSI 
:m===- ---_----- --=li-~:=li=l========~-~=---------=~==~~= 

La#IsITIoY: ht. vœs Victor et Chude 
DRTE........: Le nrdi 9 juin l9R7 
FERIDDE.....: de 13100 4 19:ooh 
GEIIILROIES...: au9m 

0 
i---i7_ __GZ--- e- =:==TI==xzZ=zZI===-- -_- 

RPPROCHWDRD APPFmE SUD M’PRDUE EST RPPROclE OUEST 
NRS: rue Clwdr ni1 TOP Victor TUE Victor 

: ““4 ntd wd stot S”4 std cvd rtot n9 rtd cvd rtot *“4 otd l vd otot (r.tot 
---: ------- --- ----- - ----- - -----_ ----- --_____--__-I 

o-1 : 
l-2 1 
2-3 : 
3-k I 
k-5 : 
5-h : 
6-7 : 
7-u : 
3-P t 
9-1D : 

10-11 : 
11-12 : 
12-13 : 
13-M : 
lk-13 : 
15-U : 
lb-17 : 
IF13 : 
n-19 : 
19-2-O: 
Ml: 

: Ll-22: 
~‘~~.:~ e-23: 

E3-2kr 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 1 1 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 

0 
0 
0 
0 
0 

0 17 0 
0 13 0 
0 lk 1 
0 12 0 
0 10 1 
0 2 0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

17 
13 
15 
12 
11 
2 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

,o 0 
0 0 
0 0 

12 0 12 29 
15 0 15 E-0 
20 0 20 "36 
lb 0 lb 2s 
II 0 11 22 
k 0 4 b 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

TOT&: 0 0 1 10 0 0 0 0 t.8 2 70 0 78 0 18 149 

Llw.: 0 0 1 1 0 0 0 0 0 17 1 17 0 20 0 E+d 36 
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mLEM DE5MRaITAGESIES1M.LOURD5WLRMACUYOESM5 d CHAPUE wPRDcK. 
iii==---- _x==----- =z===i/ I~=~~“i~~ =====z 

laxI64lIoy: int. rws Vicbr et CIœde 
#TE . . . . . . . . . Le wdi 9 juin 1997 
PERIDBE.....: de 13:oO 4 I9:OOh 
RE-...: ousgeur 

0 
------~ ---- =:===-_-_ISE-=EL--------- -s=iir--------- ---------cc=-- ------ - 

APPROM EM RPPROCHE WC (LPPROCX 25T APPRXHE am 
IRS: rue Claude nil rue Victor rue Victor 

: avp ntd nd ntot E”9 std svd stot l V9 etd nd etct I”Q otd rvd otot p.tut 
-: - ----- -- ---- _______-__------- - ---- -_--------- 

4-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-b: 
k-5 : 
5-b: 
6-7 : 
1-9 : 
3-9: 
v-10 : 

10-11 : 
H-12 : 
12-13 : 
13-14 : 0.0% 0.011 0.01 0.61 O.OI 0.01 0.0x 0.01 0.0X 11.9x 0.01 11.51 0.0% 10.31 0.0s 10.29 I4.U 
N-15 : 0.0x 0.0x 0.0x 0.01 0.0x 0.01 0.w 0.0x 4.0x 9.0x -0.01 9.81 0.0x 12.41 o.ol 12.u 10.x 
15-u : 0.01 4.0x 149.01 34.49 0.01 0.09 0.0x 0.0x 0.0x 10.11 33.3x 10.61 4.0% 9.51 4.0x 9.3l 10.1s 
u-17 : 4.01 0.0s 0.01 4.01 4.01 0.01 0.01 4.01 4.01 7.01 4.01 6.n 0.01 4.m 0.01 4.79 5.x 
17-19 I 4.09 0.01 0.0x 0.01 0.0x 0.0s 4.01 4.09 0.4x 5.U r.n 5.79 4.0x 3.3x 0.0x 3.79 5.4s 
19-19 I ‘6.05 0.0x 4.49 0.0x 0.01 0.01 0.0x 4.49 0.0x 2.49 6.0X 1.n 4.01 2.11 0.01 2.1x 1.99 
W-20: 
20-21 : 
tkz2 : 
p-23: 
X-24: 

r.m9 * 4.0x 0.01 4.0! 2.x 8.0x 6.01 0.0x o.ol 0.0x 7.R 4.91 7.61 0.0x 6.2x 0.0s 6.111 A.59 

PA! : Q.OX 0.4x I4o.ol 50.61 0.0x 0.0x 4.011 0.0x 0.0x 11.n 23.3 1i.n 0.0x 12.M 0.0x 124 10.6X 

114 



MECWMLITE TOUS LES UEHtClkES KW IlDltBRE IE WICULESI 
L=i==- -ilSE ==I:i--- --7===-- ~=i=~~=LII=-~-_==~ 

l.ocM1sb1tm: tnt. rucs Victor et Clande 
ME . . . . . . . . . Lo rardi P iain 1987 
PERIODE.....: de 13:oo I 19:ooh 
uEllnRoEs...: wageur 

0 
-_ -ZZZI---- TZEl==i - rrrr------p -_____- -ZZZ==-------- -__- ____-------- -____-- -z=====----i-i- 

: BRRmE mc ERAtiCtlE out 5MfmE EST OlvdiitlE OEST 
Ila : DIRECTlOli DIRECTIQN DIRECTIM DIRECTIDH 

: mrd sud total YIlOT sud mord total SITOT est nuest total E/T01 mmt est total OU01 6R.lDl 
--: __----__I___ ~__-___L_ --_-_-- -- ------ ----- -_- -- 

o-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4 : 
Hi : 
5-h : 
b-7 : 
7-8 : 
e-9 : 
9-10 : 

10-11 : 
11-12 : 
12-13 : 
n-14 : b 7 13 kb.ZI 
lb15 : 3 2 5 60.0X 
I!i-lb : ? 2 9 77.81 
lb-17 : 14 1s B 50.0x 
17-18 > 26 10 36 72.21 
ta-19 : 4 9 1s 50.0x 
19-20: 
m-21 : 
21-a : 
E2-23: 
a-24 : 

0 0.01 121 14a 2t.9 45.0X lb& 118 w %.3x su 
0 0.0x 123 lb2 i!n 45.4x 14s 121 266 5(.5x St2 
0 0.0x 21) 141 a2 59.91 109 214 353 39.1 711 
0 0.0x as 179 518 65.11 179 339 518 SIX lu4 
0 0.0x z92 1% 406 bO.lX a? 2% 47E %1X tm 
0 0.0x 1% 109 mt 64.1x 107 193 mo 15.73 422 

rnwr 45 4+ 109 59.61 0 0 0 0.0x 1281 919 22w sB.zx 892 1221 2l79 k1.B 4u8 

Llw.: ?b 14 Bb 0 0 0 339 1N 518 152 339 518 

'15 



t.' 11 E Di TRAVAIL P0I.W 1RbIlES LE5 BDNkEES m mlASE5 1111 IWTEWSEClIIMS tlOLG KlIIoILESt 
-==I==i==- -r=-====-~===~~~===--I==~*L?ri~l~~=~- 

7: ht. rues Cbarles et de la Brctaqne LEGEWDE: orq = rh 1 l’approckr mi qui tourmt I gauche 
: Lr mardi P iuin 1987 atd = vet,. d l’approcbr rrd qui contimat tout Irait 

- : de ?:OOh I 13:OOh wd = vcb. I l’approcbc mrd gui tourmt I droite 
.____ -- ---.: cnsoleilld rvp = db. 6 I’apprxbr cri pi tournent b gauche 

etc... 
i==EZll==liiiizizsi -z===-- y__== _-__ II=I~---~-~i~~~ 

&PPROCHE WORD m0ctIE su9 WRDCHE Esl WfwcttEm 
ni1 k la Eretape me charlrr roc charlrs 

_ ntd nvd nttlt sq std rrd rtot cq rtd ovd ctot .vq ctd wd *tot y.bt 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

G 0 0 0 
L 0 0 0 
c 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
t' 0 0 0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

II 0 3 
B 0 3 
4 0 1 
0 0 2 
2 0 2 
3 0 4 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

14 
11 
5 
2 
4 
1 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

130 0 133 
b5 0 b9 
4s 0 50 
48 0 49 
44 0 45 
68 0 73 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

56 4 
51 ? 
27 0 
47 2 
54 2 
55 3 

0 0 
0 0 
0 e 
0 0 
0 e 
0 0 
0 d 

bo moi 
59 198 
27 Q 
49 110 
56 le5 
58 138 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 a 
0 0 
e 0 
0 0 

0 0 0 0 1s 43 lb (03 419 e mu 10 108 m m 0 0 

0 0 0 0 11 0 4 $4 5 130 0 133 e 5b 7 Y ml 
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FEUILLE DE lRWAIL PWR TMIlER LES KUNEEBE COllPTIGEbUlI IHlERBFXftlKS WlIUUBLWRDSl 
.L. : : : __ ----==i===i=ii T=E=====~& -fs-~=:~-- rS~~~;=_==z.c====~ -I==-~Er~~T~= 
:!? ‘~‘~~~tllslllloli: ht. rues Chxles ct & la gretagm 

E . . . . . . . . . Le mardi 9 juin 19B7 
IODL....: de 'MD+ 4 13:DDh 
RRMES...: ensoleilld 

0 
I==l===s _____-________I_______- -----__ ~ __---_--___ ____--- --------Fi 

RPPRDLX Km hpPmclEBL!3 APPRDIXE EBT nPPROcHE oLIE51 
5 : ni1 De la 3retagne rue hsrlrs rue cbrrln 

: ""Q ntd nvd ntot =y0 rtd rvd stot l “g etd nd etot wq otd wd otot gr.tot 
-: -________-___-_____-______ --- ----- -_- ----------I_- 

1: 
2 : 
3 : 
4 : 
5 : 
6 : 
1 : 
e : 
9: 
10 : 
II : 
12 : 
13 : 
14 : 
15 : 
lb : 
17 : 
IB : 
19 : 
20 : 
21 : 
22: 

~-,~:~ " 23 : 
.24 : 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 0 0 
10 0 1 
2 0 0 2 
0 0 0 0 
0 0 1 1 
0 0 0 0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

Il 
10 
8 
5 
3 
4 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 11 
0 10 
0 9 
0 s 
0 3 
0 4 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 9 1 lD 
0 4 1 5 
0 4 0 4 
0 5 0 5 
0 b 0 b 
0 2 0 2 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

21 
16 
15 
10 
ID 
b 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

OL: 0 0 0 0 3 0 14 14l 0 42 0 30 2 32 7B 

111.: 0 0 0 0 2 0 1 2 1 11 0 11 0 9 1 10 21 



v9e 3 

lIOLEAUDfS~IIMS~ES.lOIRDS~(WCUI~fSnLoUE~. 
-- ===--- ---=? 

LouLLIsnTIBy: 1nt. wcs &arIer et de la 3retrpne 
DATE . . . . . . . . . Le rardi 9 juin 1937 
PERIODE.....: de 7:ooh 6 13:OOh 
REPARMlEB...: en5olrillb 

0 
==----- ===- .==mm _-_______ I=i=ii-I-----=---==--I=-- __--- -- 

: PIPPROCHE mD nPPRoaEsJo APPRDCKE EST 6PPRDCHE WEST 
lm : ni1 Be la kkagne rue Charle rue Charles 

: ““9 ntd md ntst sq rtd sd stot evp rtd wd etot rnJ etd ovd olot )T.td 
--: ------- - _--- ---------------- ~- 

O-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4 : 
4-5 : 
5-b : 
6-7 : 
7-B : 0.0s 0.0X 0.05 0.01 0.01 0.0x a.01 0.0x 0.N 8.5% 0.01 3.31 0.0x lb.11 a.or lb.71 10.11 
B-9 : O.Or 0.01 0.01 O.Dl 12.5X 0.01 O.Ol 9.11 O.OI 15.41 O.O! 14.5X 0.0X f.EI 14.3X 8.6X 11.61 
9-10 : 0.0X 0.01 0.01 0.01 W.w, 0.0X a.01 40.05 50.0% lb.73 0.01 lB.O% 0.0% 1h.W 0.01 ILBI 13.2X 

ID-11 * 0.0x 0.0x 0.0% 0.0x ho! 0.01, ml 0.08 0.01 10.1 a.Dl 10.23 4.01 10.6’1 0.01 10.21 lO.OI 
Il-12 : 0.0X 0.05 0.0% O.O! 0.01 0.0% 50.03 25.0X D.OI 6.81 0.0X 6.7X 0.4X 11.11 0.0X 10.7% 9.511 
12-13 : O.OI 0.01 O.OI 0.0x %0X 0.0x O.O! 0.08 s.m 5.91 0.0x 5.51 0.0x 3.6% 0.0% 3.41 03 
13-14 : 
16-15 : 
E-16 : 
16-17 : 
17-13 : 
13-19 : 
19-w : 
a-21 : 
a-22 : 
w-23: 
n-24: 

P.WY : 0.01 0.0; 0.0x 0.0x r0.n 0.0s 4.n 9.3x L.l)r i0.n 0.09 10.0s 0.02 10.91 11.1; 10.41 lo.lf 

P.mI : O.Of 0.01 0.01 O.DX #O.O! 0.0X W.DS 40.0X SDI 1b.n 0.0X 13.03 0.61 16.11 eS.D! 16.73 13.3% 



DImTIDNALITE lou5 LES HHlaAEs lfl mEaI BE mmkEs1 
lzz=z__--- -----~fti----_____---___ --- ---_- -__ --ili~~-~--i=z==E- ====I=__ - 

LoII\LIsATIDI: Int. run aarles et k la Bretagne 
WE . . . . . . . . . Le mardi 9 hia I987 
PERIODE.....: de 7:OOh I lJ:DDh 
REIIARPUES...: cnroleilld 

0 
L~~~~~~~~-=_s=== __-_- z=-e----= ZZZ---- ---=:=s --e-c 

BRANCHE lm BUNCIE SUD BRRNCHE EST BRAKCHE WESI 
IIRS : DIRECTIDT BIRECTIOII OIRECIIDH DIKECTIDN 

: nsrd sud total IfTOI sud mrd tokl SITOT crt ouest total El101 ouest est total DITDT 6R.TOT 
------: ------- ---__ ~ __-- -- ---- ----- -_- --_____-_ 

o-1 : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4 : 
4-5 : 
5-b : 
h-7 : 
7-s : 
8-5 : 
9-10 : 

10-11 : 
II-12 : 
12-n : 
13-14 : 
14-15 : 
15-16 : 
16-17 : 
17-12 : 
m-19 : 
19-w : 
20-21 : 
21-22 : 
Es?3 : 
23-24: 

0 0 0 0.0x 7 
0 0 0 0.0x 11 
0 0 0 0.05 2 
0 0 0 0.0x 3 
0 0 0 0.0x 3 
0 0 0 0.0x 6 

14 
11 
5 
2 
4 
7 

21 33.31 f9 
22 50.0x 34 
1 Eux 28 
5 bo.ox 59 
7 42.9x sh 
15 53.X 59 

133 192 3o.n 141 AD 201 ?O.lI 414 
69 123 43.n 73 50 131 55.71 Elb 
50 76 35.9x 52 27 ‘19 bmx lb4 
49 96 SO.01 4s 49 97 49.511 m 
45 101 55.4x 4A 56 102 45.11 210 
n 132 44.n 71 58 129 55.0x 2x 

NmL: 0 0 0 0.01 m 43 n 44.m 305 419 724 42.1s 431 303 7s 53x 1340 

mmx.: 0 0 0 11 14 92 f9 133 192 141 60 201 

119 





ANNEXE 4: Comptages de circulation à 
l’échangeur du km 31, de 
1 ‘autoroute 15 



FEUILLE BE lR4VkIL HIR TRMTE! LES BU@EES DES COWl&ES Mil IHTUSECTIDN5 tTLUS SIIIMESI 
-i+=scIL-- _-ZZZ=- -ii-l=~====~=ruzzI~l~~ I=ilzz=_ -======~-==l=i=s=--l=- _ 
L~ISkTIW: Dretellw I l’est dr 1’4-15 LEGWDE: nv9 = rdh. A I’rpprock œrd qui tournent I qauche 
#TE . . . . . . . . . Le l tdi 16 iain 1937 ntd = rbh. I I’appmchl rrd qui continuent tout droit 
PERIDM . . . ..I de 7:OOh I tP:OOh avd = véh. I l’approche mrd qui tournnt I droite 
DEMIRWES...: mwgeur svg = vbh. I l’approche wd qui tournent A gauche 

etc... 
=--= ----===== _ ======= li=ii=l==----===E= 

: MPROîHf Nu9 IIPPRDCHE SUD M’LPPRDCHE EST wPRtltHf OUEST 
ILE: sertie A-15 ail Vi&: vers d-15 Victor vers A-15 

: -9 ntd md ntat my std wd rtot evg ctd evd etot wg ntd ovd ctct gr.?rt 
-: -- --_-------------__---------- ~-------- 

o-1 : 
l-2 : 
2-3 : 
3-+r 
4-S : 
s-6: 
6-l : 
7-o: n 
e-9: 9e9 
9-10 : m 

w-ii : n 
11-12 : 14 
12-13 : lb 
13-M : M 
14-15 : 108 
B-16 : l22 
16-17 I SO7 
17-18 t KS 
m-19 I 444 
m-cor 
m-21 : 
e1-22 : 
t2+!3: 
m-e4 : 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

eo6 301 
58 lob 
Do 100 
eh 103 
n 119 
17 93 
35 118 
e9 137 
35 157 
b3 950 
40 eh5 
Do 174 

0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 42 
0 0 56 
0 0 27 
0 0 38 
0 0 e2 
0 0 37 
0 0 35 
0 0 39 
0 0 4s 
0 0 47 
0 0 40 
0 0 39 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

42 
56 
27 
30 
22 
37 
95 
39 
4s 
47 
40 
39 
0 
0 
0 
0 
0 

21 
31 
18 
10 
19 
9 

eQ 
22 
19 
59 
e7 
15 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 a 
0 0 
0 0 
0 0 
0 6 
0 0 
0 0 

21 Db4 
31 e73 
18 14s 
10 151 
19 lb0 
9 w 

20 m 
22 1m 
19 e24 
59 454 
2-l 112 
1s e20 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

- 

luTY I l541 0 sk2 9103 0 0 0 0 0 0 470 470 no 0 0 no e&3 

Dml.: 107 0 e96 350 0 0 0 0 0 0 56 56 59 0 0 59 156 



fW1Lt.E DE TRAVAIL P&R lRMTR LES DDNNEES BEB CDllPlSES NI! IllTERSECllaS lVEliICU.23 LOURD51 
ffiiYZZiTZi -l=:ii~===i==i5~~==:====~~~=::=~~ e==i- 

.~~ LDCALI~TIII: Bretelles I l’est de l’C15 
DATE ..,.....: Le mardi lb juin 1987 
PERIODE.....: de 7:DDh R 19:DDh 
rtF.nRms...: nlngeux 

0 
e- -zi==l___-____L -==Li-Il=-----------~ --------=1;;5=1ii~------ ______-__ -===--__ ===----- 

APPROLM mD hPPRDCHE SU3 MRDCHE EST APPROCHE aml 
HRS : rwtie k-15 ni1 Victor rrrr A-15 Victor vcn b-15 

: avg ntd wd ntot ng rtd srd ctut wg etd wd rtot ovg Dfd wd otot pr.tot 
----: -___________-______---------------------- ___---- -----II_---- 

o-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4 : 
1-5 : 
5-b : 
6-7 : 
7% : 
a-9 : 
9-U : 

m-11 : 
‘Il-lit : 
12-13 : 
13-11 : 
lk-15 : 
15-16 : 
lb-17 : 
11-M : 
M-19 t 
19-10: 
2Q-21 : 
21-22 : 

1~ ,:~ 893 : 
~~ .:::. 23-24 : 

6 
11 
13 
10 
17 
19 
4 

13 
3 

10 
10 
B 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

4 
2 
8 
7 
2 
5 
5 
B 
3 
7 
3 
3 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

10 
13 
21 
17 
19 
24 
9 

21. 
6 

17 
13 
11 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

7 
9 
5 
4 
5 
3 
7 
0 
9 
3 
3 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
7 
9 
5 
4 
4 
3 
1 
0 
9 
3 
3 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

1 
4 
3 
1 
2 
1 
1 
3 
1 
2 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
a 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
1 
4 
3 
1 
2 
1 
1 
3 
1 
2 
0 
0 
0 
0 
e 
0 
0 

0 
a 
0 
0 
e 
0 
0 

IB 
2% 
B!9 
n 
a 
2B 
17 
24 
id 
s! 
16 
11 
0 
0 
e 
0 
0 

Tuw. : 124 0 57 1Bl 0 0 0 0 0 0 54 !54 19 0 0 19 a4 

~.ml.: 19 0 8 PI 0 0 0 0 0 0 9 9 4 0 a 4 0 

123 



PW 3 

lM.EhU DES POURCEIIMSES DES VM. LOURDS POUR CIWUN DES XMX A CIMOUE m. 
:=iiii~=L=iI=I=czz- _________ --------tiTi==l=~-~=====- •=~ -==== -c--l=- -___ iz___ -i= 
LOCALISATIDI: Bretelles I l’est de 1%15 
DAlE . . . . . . . . . Le nrrdi 16 juin 1987 
PERIODE.....: de 7:OOh 6 19:OOh 
lifllnRMS...: nuagwx 

0 
====----===5iEii-=zz LIE==ET=I-=-=--=I_-_-_____~-=- -__.--- I==--- 

APPROCHE IORD LPPROCHE SUD M’PROCE EST APPRDCIa aEsl 
les : sortie k15 ni1 Victor “II-C 6-15 Victor rerr 4-15 

: w ntd nvd ntot S”4 std wd stot wg etd l rd ctot wg ctd rd otot *r.tat 
-: - ---_--- -- -_______ ~__-_-------------------------- 
O-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4 : 
4-5 : 
5-b : 
6-7 : 
7-8 : 6.3i 0.0% 1.9X 3.31 0.01 0.0X 0.01 O.O¶ @.0X 0.0X 16.lX 16.7X 4.n 0.0X 0.0X 6.8X #.9X 
3-9 : 8.6X 0.011 3.61 7.0X 0.0X 0.05 0.01 0.0X a.01 0.0X 16.1X 16.11 U!.?X 0.0X 0.4X X2.9X 92% 
9-10 : 16.3X 0.01 40.0X 21.01 O.Ot 0.0X 0.01 0.0X 0.0X 0.0X 1E.B 18.511 16.7X 0.0X 0.0X 16.9X 20.0X 

10-11 : 13.0X 0.0X 26.9X 16.51 0.0X 0.0X 0.0X 0.0X 8.0X 0.0X 10.51 10.5X 10.0X O.DX 0.4X lO.DX X4.6X 
11-12 : x7.7X 0.0% a.71 16.0X 0.0% 0.0x 0.0x 0.01 e.ox 0.0x 18.2x 1s.n x0.3x 0.01 03x 10s fur 
12-a : 25.01 0.0x 29.11 25.81, O.Of 0.0x 0.0x 0.0x a.01 0.0% 8.1X 8.1X 11.1x 0.0x 0.0x 11.1x co.lX 
13-14 : 4.8X 0.0X X6.31 7.6X 0.01 0.0X 0.01 0.01 B.M 0.0X 20.01 20.0X 5.0X 0.0X 0.0X 5.M WX 
M-15 : 12.0X 0.0X 27.6X 15.3x 0.0X 0.0X 0.011 0.0X 0.0: 0.0X 0.01 0.0X 13.6X 0.01 0.4X 13.61 82.1X 
E-lb : 0.5X 0.0X 6.61 3.2.X 6.0X 0.0X 0.0X 0.0X 6.0X 0.0X 1B.n XEAX 5.8X 0.0X 0.0X 5.9 ?.XX 
Lb-17 : 3.3X 0.0X 16.3X 4.9X 0.01 0.0X 0.0X 0.01 0.01 0.0X 6.4X L&X 1.4X 0.01 0.0X 3.41 UX 
n-le : 4.4x 0.0x 7.51 4.9x O.OI 0.0x 0.0x 0.0x 0.01 0.0X 7.54 7.51 0.0x 0.0x 0.0x 0.M 4aX 
le-19 : 5.6X 0.01 10.0X 6.3X 0.011 0.0X 0.0X 0.01 0.0X 0.0X 0.0X 0.0X 084 0.0X 0.0X 0.0X 4.0X 
n-20: 
a-21 : 
El-a : 
z2-a: 
2343 : 

- --- 
P.lmV : 0.0X 0.01 10.1X 8.6X 0.0X 0.01 0.01 0.01 0.0X 0.011 11.51 113X 7.m. 0.0X 0.m 73X r.?X 

-P.I#X I n.ox 0.01 40.0X 25.81 0.01 0.01 0.01 0.0~ e.01 0.01 90.01 m.m 4b.n 0.0s 0.a 16.n mx 



DlWXlOYALllE larS LES vEHlCU.6 tU lKmRE )E KlWY..ESJ 
Ei=ixn -zzIz=:zf- -==-5EpIcs--=~~~=- -~i==i--~~--~~ 
LOWJSATIOI: Bretelles k l’est de 1’6-15 
DATE . . . . . . . . . Le oardi lb juin 1987 
PERIODE.....: de 7:OOh A 19rooh 
ltEmRPEs...: wageux 

0 
tlzEE-====51=vi===- ===z- _- _=:=i- -_- =---_~ 

SRRtitHE lJURD BWWCHE SUD Rr!nCHE EST mœx SES1 
HRS : DIRECIIOY BIRECJIDN PIRECTIDN DIREcTJœ 

: #rd sud total YITOT wd mord total SITOT est mst total E/T01 ouest tst total D/l07 6R.TDJ 
----z --____- ---- ---___- _-------- -_-- 

D-l : 
l-2 : 
2-3 : 
34 : 
4-5 : 
5-b : 
6-7 : 
7-s : 
a-9 : 
9-10 : 

10-11 : 
II-12 : 
12-n : 
131k : 
tb-15 : 
IS-lb : 
lb-17 : 
11-18 : 
le-19 : 
19-20 : 
2D-21 : 
21-22 : 
U-23 : 
23-24 : 

E.3 Jo1 Ii& 17.31 
87 lb 273 31.911 
45 100 145 31.01 
18 103 151 31.8X 
41 119 160 25.61 
44 93 139 33.11 
55 1lR 173 31.w 
4: 137 19s 30.8X 
h7 ls! 224 29.9x 

106 3% 4% 23.2x 
&7 2b5 332~. 2o.n 
w 174 22s 23.n 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0.01 B 42 137 h9.31 2œ 
0 0.01 128 56 IR4 69.61 58 
0 0.01 œ 27 ID7 14.Sl CO 
0 0.0X 77 38 115 67.01 a 
0 6.01 06 22 IlB 81.41 La 
0 0.0x 76 37 113 L7.3l 17 
0 0.01 a 35 118 ?o.Sl 6 
0 0.0x IY 39 10 ns1 l!9 
0 0.0% 122 6s 170 71.%1 a 
0 0.œ a07 47 SS 06.n a 
0 a.01 tJ5 4D 245 #.9a 4D 
0 0.01 144 39 183 '%.7x SO 

21 227 9o.n 320 
31 09 is.er %h 
18 DR s2.u m 
10 36 l2.23 Dœ 
19 42 s4.œ reo 
9 26 h5AX FIS 

2û 55 h3.œ Dœ 
2? 51 %.9X 396 
19 54 Mm 440 
59 le2 42.2x ne 
27 b7 s9.n m 
15 45 u.n 45h 

ro7nL : 740 2103 2a43 e6.œ 0 0 0 0.œ 1511 470 au 76.61 y2 ,270 832 67.51 ne& 

D.MI.: le6 350 4% 0 0 0 m7 56 3% 206 59 PI 

-, .._--- 



o-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4 : 
4-S : 
5-h : 
h-7 : 
7-e : 
8-9 : 
9-10 : 

M-11 : 
II-12 : 
12-13 : 
13-11 : 
14-15 : 
E-16 : 
16-17 : 
17-18 : 
18-19 : 
19-20 : 
20-21 : 

.~:j 21-22 : 
W-23: 
23-21 : 

FEUILLE DE TRAVAIL PWR TWTR LE5 BHEES KS COWTRSER Ut! IYTERSEClIOIa 4TWS W3lIUkESl 
ZZZI-- -=i===L====~-S-.i.i - ------==~T==~r&Y&Y~~~ _-_____________ flZii -_-___ - 
LUCALISATIQW: Bretelles L l’ouest I 1’1-15 LERENDE: 
DATE. . . . . . . . . 

avg = vdh. & I’apprmbr œrd qui tournent I gauche 
Le hardi 16 juin 1927 ntd = *ch. 1 l’approche rrd qui contituent tout droit 

KRIDDE.....: de 7:OOh & l9:OOh 
REnnRt!uf5...: nuageux 

md = rdh. I l’approche mrd qui tcwnent A droite 
erg = vdh. 1 I’approcbe mud qui tournent I gauchp 
etc... 

=====- -==========-- _=== _-_-_- --____ 
Rf’PRDCHf IORD AppRouB%w WPRDCR EST MlwlCH %lEST 

%Rs : Victor vers R-15 Victor *I~L +15 wtie R-15 ni1 
: ml ntd rd ntot mg std œd rtot wg otd C*d etot q atd wd stot gr.*t 

-: ---____ --- -- -- -___---_~ 

0 0 0 
5 0 0 
5 0 0 
6 0 0 
4 0 0 
2 0 0 
t 0 0 
4 0 0 
3 0 0 
2 0 0 
1 0 0 
.% 0 0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
5 
5 
b 
4 
2 
1 
4 
3 
2 
7 
% 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 Em 285 
0 171 171 
0 Il6 116 
0 132 152 
0 Il4 114 
0 105 105 
0 n 97 
0 109 le9 
0 110 110 
0 632 632 
0 2% 236 
0 III Lsh 

a 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
2 
3 
2 
1 
3 
2 
3 
b 
1 
S 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

88 
68 
51 
4b 
Cl 
53 
70 
67 
72 
93 
76 
SI 

0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

a 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 673 
0 244 
0 172 
0 te4 
0 159 
0 160 
0 W 
0 te4 
0 165 
0 427 
0 119 
0 219 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 
0 0 

- 

TOTK : 47 o 0 47 o 0 1961 I%l m4 0 22m2 0 0 0 02m 

P.M.: 8 0 0 e 0 OIpilsW 0 663 0 0 0 0427 



tEEILL DE TRMIL POUR lRRIm LES DOWEES ES COWMES Ull IITERSECTIBs NEHICLUS LDURDSI 
fiZZLIFPSSS rii -::==--- -==-~=- e--=Izz ZZZ==:==== -z==z=ii -= 
LDCMsnTIoI: Bretelk h l’ouest 4c l’n-15 
DATE . . . . . . . . . Le mardi 16 juin IV87 
PERIODE.....: de 7:0& I 1P:DDh 
REm...: ouagour 

0 
=z -----------T--s= _-__ =~=j~i=i-=-------=i-------il--l--=---- 

tas : 
APPRDX aRD APFmtEEuD APPROCHE EST APPROCHE OEST 
Victor vm k-15 Victor vers PI-15 sortie Al5 ni1 

: .“g atd nd atot svg rtd sud stot tvg etd rrd etot w otd wd otot gr.tot 
--: ------- - _--- -__------ -_-_________________----------- 

D-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-k : 
k-5 : 
5-h : 
b-7 : 
7-E : 
8-9 : 
9-10 : 

10-11 : 
II-12 s 
12-13 : 
n-1k : 
N-15 : 
15-16 : 
lb-l? : 
17-18 : 
18-19 : 
1940 : 
t!o-21 : 
i?l-22 : 

~_’ 2233r 
,~~ 23-a : 

0 
1 
0 
2 
1 
0 
0 
0 
2 
0 
1 
1 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
1 
0 
2 
1 
0 
Q 
0 
2 
0 
1 
1 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 15 
0 17 
0 Ik 
0 tb 
0 lb 
0 1k 
0 7 
0 1E 
0 9 
0 13 
0 4 
0 4 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

15 
Il 
14 
1b 
16 
II 
7 

10 
9 

13 
c 
b 
0 
0 
D 
0 
0 

6 0 0 
3 0 0 
5 0 0 
4 0 1 
8 0 0 
9 0 0 
5 0 1 
16 0 1 
7 0 ‘2 
b 0 2 
3 D 0 
3 0 0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
b 
3 
5 
5 
8 
9 
6 

11 
9 
8 
3 
3 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

21 
21 
19 
23 
95 
23 
13 
29 
20 
21 
8 
8 
0 
0 
0 
D 
0 

-mm: 8 0 0 8 0 0 Ik7 147 69 0 7 76 0 0 0 0 a1 

D.tW.: P 0 0 2 0 0 18 18 10 0 2 II 0 0 0 0 Pp 



TULERU DES -AGES #sEtloI. LWRD3PWREHAQWDE5M3A CHRPUEWPIIOM. 
ZZZ: - mz===:=E------r-- 

~, LOCKIWIY: Bretellcr b l’ouest &a I'k15 
DATE........: Le rardi lb juin 1937 
PERIODE.....: de 7:@Dh 6 19:OOh 
Ylu!mnEs...: nuageux 

0 
-i=~====il=-;;=-~-I=J=--=I=--=L-= --=:========----- -- il==I=:=l------------ 

APPROCS mc APPROCHE !a3 RPPROX E51 rlPPROCHE MES! 
ML5 : Victor vers A-15 Victor vers A-15 sortie A-15 ni1 

: rg ntd wd ntot evg std svd stot w etd crd etct .“g otd o*d k4 qrht 
-‘: - ------ --__ ______-- - --____-- - _________-_-______- --____-_---____----- 

O-l : 
l-2 : 
2-3 : 
3-4 : 
h-5 : 
5-b : 
b-7 : 
7-o : 0.0s 0.0s 0.0% o.ol 0.0x 0.0x 5.3X 5.3s 6.0s 0.0x 0.0x 6.0X 0.0% 0.0% 0.0% 0.0x S.bX 
8-9: to.OI 0.0x 0.0; 20.9s 0.0% 0.0% 9.9X 9.91 4.4% 0.0% 0.011 4.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 11.6% 
P-10 I 0.0x 0.0% 0.0s 0.w 0.0s 0.0x 12.1; 12.11 IO.2x 0.0% O.OI 9.8X 0.0x 0.0% 0.01 0.0; 11.01 

ID-11 : 33.3X 0.0x Q.OI 33.3s 3.0% 0.0x 12.11 12.11 9.3X 0.0X 33.3X 10.9X e.ox 0.0x 0.01 0.01 32.5X 
~11-12 : a.ox 0.0% 0.0x t5.m 0.011 0.0x 11.0% 14.01 to.51 0.0x 0.01 19.51 0.0% 0.0% 0.0x O.O! 43.7x 
12-13 : 0.0% 0.0x 0.01 o.ol 0.0% 0.0% 13.31 13.3X 17.3X 0.0x 0.0x 17.01 0.0% 0.0x 0.0s 0.0X 14.4x 
13-14 : 0.01 0.0x 0.01 0.M 0.0% 0.0% 7.2X 7.2X 7.51 0.0% 33.3X 8.61 0.01 0.0X 0.0X 0.0: 7.7X 
14-15 : 0.0% 0.01 0.0% 0.01 0.0% 0.0X 163% 16.5X 15.1X 0.0% 50.01 lb.51 0.0X 0.0X 0.0X 0.0X X6.1; 
E-16 I *.?X 0.0X @Al &7l 6.01 0.01 8.2X 8.2X 10.11 0.01 bb.n 12.5s e.01 0.0X 0.0X 0.0X 10.8X 
X6-17 : 0.0x 0.0x 8.0X 0.M 4.0s 0.0x 3.9X 3.9X &.9¶ 0.0X 33.31 8.6X 0.01 0.0% 0.0s 0.0X k.9X 
17-18 : 44.3s 0.0x e.el 1r.n 4.01 0.0% 1.71 1.7X 4.0X 0.0X 0.0s 3.9X 0.0x 0.0X 6.0X 0.011 2.51 
m-19 : at.51 0.0x m 12.~8 e.01 0.01 2.6x 2.6; 5.8s 0.0; 0.01 5.3s 0.0x 0.01 a.01 0.0s 3.n 
W-tO: 
m-21 : 
t1-E I 
e-ta: 
m-26 z 

P.BY : 17.0X 0.01 6.OI X7.02 0.0; 0.011 7.51 7.5X 9.2X 0.0% 25.02 9.7X 0.0% 0.0% 0.0% 0.n 8.3s 

P.MX : 16.n 0.01 b.M b6.n MS 0.01 lb.51 16.5X EO.51 0.0X 66.7X 19.51 0.01 0.0X 0.02 0.0X 16.1X 



DIwcrIwLtTE lats LES UEHItlLEf ta McmE DE UElNmst 
=i-=l=-i==z ====__----z==z: 

~: uIwIsblm: BreMlw & l’ouest de l’k-15 
ME... . . . . . . Ce l ardi lb juin 1927 
ftRIODE.....: de 7:OOh A 19:OOh 
REHARWES...: nuageux 

0 
==~-i-==TI=---=====---?:-- -_______ --------=======--------- -=i===:z-EIZ=z 

: BRMCHE IlW.2 88h!4~xE WD 2WKHE EST PAKZHE WIES! 
IITIS : DIRECTION DIRiClIGW DIRECltati DtRECTIOli 

: mord sud total Y/101 md nord total SITOT est wxt total E/T01 ##est es: total OIlOT A.lU 
--- : --_-________--____-_____________________---------------- --_ ---- 

o-1 : 
1-2 : 
2-3 : 
3-h : 
4-s : 
S-b : 
6-7 : 
7-e : 
8-9 : 
9-10 : 

10-11 : 
u-12 : 
12-13 : 
13-11 : 
h-15 : 
B-lb : 
M-17 : 
17-16 : 
u-19 : 
l9-2ot 
CO-21 : 
21-22 1 

~~~~ e-23 : 
~’ u-24: 

0 0 
a 5 
2 5 
3 b 
2 4 
.I 2 
3 1 
2 4 
3 3 
6 2 
1 7 
5 e 

0 O.OI 88 2% 372 23.61 285 
5 0.0s LB 171 239 28.51 176 
7 i?e.bX 49 116 ICI 29.n 121 
9 33.31 43 132 175 24.61 133 
6 33.3l 39 If6 15.3 25.51 118 
3 33.3x Y 105 1.57 33.1: 101 
4 75.0x 67 97 1M 40.9% 98 
6 33.3s b5 109 1% 3l.a 113 
b SO.01 bP 1lG 179 38.51 113 
e 75.0% 87 332 419 20.8s D34 
e 12.51 n 23b 311 24.11 H3 

13 38.51 Y 154 ab 25.21 lb2 

ES 3l3 16.41 
68 244 72.1% 
51 12 90.31 
4b le4 n.ox 
41 159 74.2x 
53 lb0 b4.n 
70 lb8 58.3% 
bl 180 h2.m 
72 125 61.11 
93 rn lua 
lb 319 lh.2% 
5-l 219 14.0x 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 0.0% T4h 
0 0.01 ow 
8 0.0s DM 
0 0.0x lb8 
0 0.0% ue 
0 0.0s w 
0 0.0; wh 
0 0.0% yo 
0 0.0x 110 
0 a.or m 
8 0.01 me 
e 0.0% UB 

rolat : 98 47 n D7.m 754 1961 2715 27.81 ZDaa 782 2l9a 72.M 0 0 0 0.M Dwo 
,a. 5 

1.M.: 6 8 13 w 332 UP M 93 427 0 0 0 





ANNEXE 5: Calcul des facteurs de 
pointe instantanhe 

131 



Calcul des FPI 
- 

I Lrnk)rimteWl 1’ ti*piateM 
bcrliution t dwoe *it *.uz. I blr Wit Yb.ur. 

I ke Ls aia cpi I are 15 rit RI 
-- ----------____- ---_-___ --_--- -- ---- 
Fis Charles 
- 6 l’aiest Ce fa tte II? 
- 1 l’est de la mie de ce:r. 
- 6 i’rct du E’.. de la h:e:agm 

HÜP Victor 
- : !‘west CE ia rte II7 
- 1 l’est de 1; TSF Claude 
- P l’ouest di !a :ue Clasdt 

I 
I 7s 6 E:M 217 
I ‘I:K I E:OO 154 
1l:oc 1 em 192 
I 
1 
I 7:31 P e:30 399 
l Yù 
l R[i 
I 
I 
, 7.4: 
l 713; 

a 1 e.4c .i ee 
6 E:3& iO! 

1 ?:OC a e:P’J 2.55 
1 7:30 6 E:3! 323 

& 0.85 
.59 0.65 
36 O.Eh 

136 
tlG 
n! 

29 
3s 
9E 

nc 

0.73 

U.76 lb:15 6 17:lS 
F.Ti I lb:15 6 l-7:15 
(:.?3 I lb:31 6 17:W 
0.62 1 16:00 : 17:oC 

I 
I 
l 
I 
I 
l 
I 
I 
I 
I 
l 
I 

1&:45 6 11:45 
16306 17m 

264 
219 
r; 

?C 
7E 
m 

0.79 
0.76 

16% 6 I7:30 63! 167 0.94 
lb:15 6 17:15 540 144 0.94 
16:lS 6 :7:15 532 Ik! 0.95 

IOE 41 Chi 
lC3 29 0.66 
41E 2oc 0.5: 
3Y 1Dt OSE 

432 



ANNEXE 6: Calcul du niveau de service 
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cLclJL Bu WlVikL BE SERVICE Pou; BE L@&B5 sEmIT DE RWE fi 2 VOIE5 
--------________-_---------_--__________l__________l_-------------_---_-_-_______________.. 

EYDRGI': km Charlcr A l’ouest dr la route 117 
BATI : #bit; WB: tfNiJK: pinte M dv th I 8h 

I-BELMETRIi: Vitesse affichbe: 5G tn’t. 

--_----------______-_ 1 pieds x em-daprru~o:?: 106 & 
----------accotHent------- -_______ ------- - _ 

:--- ;rest Profil lu texaic: 1 
-- -- -- -- - -- -_ -- -- 20 pieds -- ----_- _ 

--___ ____ (1 = plat, 2 = ralçalEl 3 = v;nta~neuxl 
---------- accoteBen:--------- 
-_..-_._____-_______________ 1 piecs Lengveÿr du rq~cnt: Wk 

- -_ -_ _-- - - -__-____ 

Ii-i;YliUEES LE i!R:ULFTI~: 

Debi! t:t21 2 sens: 2?0 veh./h. 
- - - - ----- 

Dehit ral:ule = det:! horaire!F.F.l, 

Debit C~I~;!E = 338 *eh.!r. 
__---__ 

Dwectimalitf : bc 1% SWX h FiES C’;T~ei 
------ 

? calions: 5 % veh. Ve:.: 0 
- _____ __ -- -- _ - _ - 

! autobus: t 
---_._ 

F.F.I. : C.E.; 

Iii-AHL,PE D! WIVEAY BE SERYIZ: 

fi; r DS I 2Boc i IV!tli I fd I fr x fhv II p: ! E! l pr I vT I ph l rt 
/ r.41. / I TRE 8-I I TRB B-4 l TAE E-5 i II l TRE E-t~ I i TitE B-t l I lt& E-t 

--___.___, - __.____,-- - ___. _..--- - )___ - ____(___ -- __,____-----, ,-------,______-_,__-_ - __.(___ -_- _,_________,____ -_. 

c I t: / pet: 1 u.04 I 0.G I C.tI i 0.p: 1; 0.05 I 2.0 i o.oc ! 2.2 I C.Gû I 1.E 
--------< (~--. j -.---___ ,______ ,----- 

f ;----;;y, 
,_-_-_ -_, (_- --__ -,- _______ !___- ____,____ -- ,_-_______(_ -__. 

28:‘: I 0.1t I 0.s I C;.t3 ! 0.9h I/ 0.0: I 2.2 i O.OC I 2.5 I o.oû I 2.c 
_________,_________; ___- ____i ---__----! _________,_ -__ ,-_-____ i (_____-- i--____ ! ---_-_--_(- ---- (_________(_ - -__. 

.- ; L 5Vl i 285: / G.32 l 0.94 I û.63 ! 0.94 Il 0.05 I 2.2 I 0.00 I 2.: 1 û.ûû 1 2.0 
_ _ _ _. ___ _ ! ---------! ---- -_--/ _________,________(-____! --------,, -- ----,---_-_-,_---_- -j-----,-- ______,__ - ---. 

> , PC<: I 24.. / 6.5:: ! 0.94 i 0.63 ! fi.93 1: 0.05 I 2.c I c.oc ! 1.6 I c.oc I 1.t 

. ’ E i 19:s l pB$: ; 1.00 I 0.94 I c-3 1 0.95 II 0.05 I 2.0 I o.oû l 1.6 i 0.K 1 1.t 
--_-__----_--_----------------__-____---______~___________ -------- ----- - _--_ ---. 

IV-FO!xLL%OllS: Cr sc+rA fonctimne au NS I crprcite = 1955 veh./h. 
---- ---_ 

V-ABREVIATION: y5 = niverÿ de service 
F.P.I. = fa:teer de pçmte instantame 
tv/c)i = rapport du debit de service / caprcite au niveau i 
BS = dcbi: de service rrriua au ninu cmriderr 
fd = facteur d’ajmtnmt pwr ia dirr:tivnalitl 
fw = fsctw d'ajustement pour la largeur des mies et le dCgqwnt latbrr! 
fhv = fa:ttu; d’rjusheat pour la proportion de vdhiculn lovrdi 



rALCUL w &IvfW )E SERVICE PDIB DE t.w6? E6EWTS DE ROUTE R 2 VOIE 
___---__-_- -___-___------_---__---~--------------------------_________--_ 
Ewfml: &P cbarlw 1 l’m4 k la mtr Il? 
YTE : Mbits IV& PERIWf: Voimte PM de Ilb 1 I7t 

1-6ELWlETRIE: Vitesse affrchk: 5CN kg:? 
----__-- - 

-----_--__----------____ 1 pieds 1 non-dtpasseee1:: 1N : 
--------_- rc~,tcrec~.----- --------- _--___ -_ 

\--- ouest Prcfil du tevais: 
-- -- _- - -_ -- -- __ - 20 pieds -----_- - - 

-_____--- l! = plat, 2 = valcnx, 3 = r:-:a9neK! 
----------açcPtnen!------- 
___________-_____-_______- 1 pieds Lrmn~ueÿr du reone:,t: NI& 

_ _ ____ __ _ --_----_ 
______________________-____________________-________--_______-__-------------------------------------------------. 

Ii-KWES DE LIR%:RTSOH: 
Di;ect;onalite : 55 (t ce”5 lr ch ctarqe, 

D&it tttai 2 5m5: 320 ~‘./a. ------- 
--. --__-- t ceum5: I rek. vx.: $ 

Dkit caicule = debi! bzai4F.P.I. - ____ _ __ -__- - - - - _ 

ï aatehJ5: c 
Debir calcule = 400 *eh. If --_____ 

--_-__ -- F.F.I. : 0.8: 
-- -_____ 

_--_-._______----__________________I____------------_-----__-_-______---_-__----___*--------~----~-----~- 

I:I-PMLVSE DL: WIUEAU DE SEWIR: 

Ni ! PS i 2EOC’ r (vf:li I fd t fr x fhr Il p: I ft ! pr I si ! ot I e: 
I Iv+!. I i IAE 6-1 I TAE E-4 l TAS â-5 l I! I Tnâ e-a l l TAE fi-t I i lnâ e-i 

_________j_________~__--___~_______-:-_-____)-L___ i-------,(-----i---------!------I----- 1 _________,__--_ - 
c l 65 I eex ! 0.04 I 0.9s I 0x ! c.95 II 0.05 I 2.0 I 0.00 I 2.2 I c.cu I 1.1 

__-_- c___,_________(I-__ / ---____-, -______-_, ~-- ,______ --, !__-- (_-- ___,______ -(__- 1-- --___ ,___ -___ 
6 ! 252 I 28Ok i 0.16 I C.9T I Lb3 I 0.9) l! c.05 I 2.2 l û.M I 2.5 I G.Oû I 2.t 

---------I---------!-------(---------,--------(-------I--..----, (_______i_______-_i________[_____-_(_________)-_______ 

c I 517 I 2es l 0.32 I 0.97 l G..9 ! 0.94 II 0.05 I 2.2 l c.w I 2.5 ! .o*p: i i.! 
______-._/_________ )__- -____! ------__-! ---___-, - ___--_i---_ - ---_ / i ______ )___-__: _________ (___-_ ,_________J_ - -_____ 

c I 92c l 2&‘: ! 6.51 l 0.97 I CA3 I f.95 I! 0.05 i E.C ! o.cil ! 1.6 i c.oc ! !.i 
---------,--------,------I-.-----I---- - --, ---- ,-------,1__----__ j_________ i _____I__ (___- !--_____(-_-____ 

f i 2ClE I 2806 i l.co I 0.97 I 0.7E ! 0.95 II CAS I 2.L ! 0.00 I 1.6 I o.oû I 1.t 

IV-COELUSIONS: tc seqneat fmctirnne au IIS C cacmcitt = 2018 r&lh. 
---- -----__ 

-_____-_----___ -- ----_-_____--_-___l-____----------- 

v-AeRfvIATIw5: US = niveau de se:vicÊ 
F.P.I. = fr:teur de pointe isstantannee 
(rlcli = rapport du debit du urrice I capa:& au niveau i 
BS = debit de service l rimw au miveau romidere 
fd = facteur d’rjustnent pour la directionalitl 
fu = facteur d’siustment pour la largeur des voies et le üqa9wn! Mkal 
fhr = facteur d’sjustnm! pour la proportion de rbhicules 1wrds 



mIROI:: Pue Cb~Irs t l’est de 1, SOI~ ,e yrvm 
MTE : Mbits 19B6 PERIODE: winte M dc Ih 4 Bt 

----- ---_---- -____-_ - --____________-_--___l________________ll---_ 

I-6EMTRIE: - Yitem ~ffxhef: Bi t#!t 

-------------___________ 1 pieds 
---------r~EPk,e"t--------- -_____ 

(--- Due51 
-- -- -- - - -_ -_ ___ 20 pitds 

--______ _ 
-----_---- aCEOkoEn!-------- 
---------------___________ 1 pirdi 

----_-- - - 

1 novdrpa'semt: IK : 
-__- --_. 

Profil du te;;i:i: 
-----_ _ - _ 

(1 = plat, 2 = v.!;x;. 3 = nrr.t.;nem 

Lr~~pueu~ du seqik: K!C 
_ __ ___ _ _ _ 

!!-IWEEE DE C!FCULRTION: 

Bebi! tctal 2 sens: 1x uek.ik. 
_---_ -__ 

Gebit :a!cu!e = debit hs;aire!F.p.;. 

Debi: calcule : 2t2 Ve".!: 
-____ -__ 

Di;ertiona!itE : î[ '1 sm5 it El:: rf,a-cG; 
-_---_-_ _ 

? caoims: : t vetm. re:.: (. 
---_---- - -___--._- 

t atitobus: ( 
--_ -- -. -. 

F.F.I. : C.K 

]Ii-ANRLYSE DU KIVERU DE SEW!CE: 

KZ I DS I 2BCC x (Y/:!; x fd I fr i fhi II pt / Et ; p7 l e- i ot ! CD 
I MI. t i TE B-: I TRS B-4 I TAB B-5 i II ( T#$:- 2-i i I TRi e-t I i TAI 8-t 

-----_-__(_________,_ ---__! ____. -!-_- ---,- -___) _________ (,_______-(_________!_______/_____-(_________!___-___ 

k l bC I EBOC I 0.04 l O.BF i c.t3 ! 0.9: Ii 0.0: ! i.? : 0.c; i 2.2 I c.cc I 1.2 
------_-- / -----____, _-___ l--------,-------I----:-------- , (-_------- i___------ / ..------ f ----- -_ ,_________ ,_- -__, 

t l 231 I 2BCi: 1 C.lb I 0.89 i C.t3 ! 0.9k l! c.05 l 2.2 û.ti l 2.: ; c.oi I 2.0 
----_____ ! _________ ) _______ I---- - ___, - _____,-_____ /___---__(~ --------- / --_--_--- i _-_------:----J _-_______ )__- ___. 

: I 474 l 2BW I 0.32 I q.Bf ! 0.t: i C.94 I/ 0 0' i . " 2.: ! c.cc ! 2.5 I t.cc / 2.c 
---------(----- ----,--- - _,-_-____ -! ---- - ___, ---- !---------If _____ - __/____ - ---_: ___-----,--_-___,_________ !_-- -.__. 

fi ! K? i 2BCC i 0.z : C.BP l 0.6: l 0.9: II 0.0: 1 2;: ! 0.01 i 1.6 : c.py ! :.: 
---------(---------i-------~ -_____ --! ---- (---! _________ l(__------- l--__-___! ___---__ j_--_ I-- - -- - - , -- ----- -. 

i l ISS! I 280: : 140 I 0.89 l 0.R ! 0.95 I! 0.05 ! 2.P I 0.00 I 1.6 ! 0.c: / !.6 

IV-COKCLUSIBKS: Ce seqmt forctioaw *u IS C capacite = le:! veh./i.. 
---____ 

--------- - -------- ---- -- -------------___________ - ___, 
,. VdBREWIATILlKS: US = niveau de service 

F.P.I. = fxteur de psinte imtuatannee 
lr/c)i = rapport du debit de service / crparite au niveau i 
BS = Icbit de service mima w ni*eaü considere 
fd = facteur d'ajustement DDIIT 1s dirrrtitmlitd 
fr = facteur d'ajustement pour Ir lrrqex des voies et le ddqapea~n: Iatkri 
fhv = frcteu: d'ajustement pour la propo:tion dP vdhicuk lourds 



CALCUL W NIVEPA BE ORVICi PM% DE LOW SE6MWTS Di RWii k 2 WTi 
___-____--_-__-___-___-____L__-_-_______________________________-_-_______-_-___--------------------- 

EWiROIT: Rue Rules I !‘rst k la voir w urri:e 
BUE : t4hit5 1W PERlODE: points PT, d! 16h a 13 

I-EmErRIE: 

-__-----_------_.-------- 1 pirdi t non-depassEr~~~;; ix : 
---------iccDte,e:!-..------ -_ ---- --- - - _--- -- - 

!--- ouest Profil dc tp::.;;: 
-_ -- _- - -_ -_ -- - -_ 20 pieds --- ----- 

------_ -- Il = plat, 2 = raio:nr. 3 : r~,:a~neux! 
----------sccoteei~:-------- 
-__--.-__----____-------- 1 pied! :cnqueur de segrz>t: UIP 

_-__- ____ ----__ _ -. 
_____---_----_------ ____________________-_____________________.__.____________...__________--____---______---___------- 

II-DDWNEES DE CIRClHGTlDk: 
Nrectiuna!i:f : 75 I: sens le pic; cila-qei 

Debi: tcta! 2 sens: 20: VEb.lr,. ------ 
__- _____ : iailons: I VE:. TP:.: 0 

Debit :aliule = delit maire/f.P.!. _ _ - ___ _ _. __ _ __ ___ _ 

t au!obuz: 
Dehii :a!:r!e = 273 VE!,. It, ---__ _ _ _ _ 

_- _ ______ f.P.!. : (,.7E 
---_-_ -_- 

_---_____________-___-______________-...______-~~~---...____--_____-________________--______-------__________I___ 

I:I-GtiGLVSE l!:i NIVEAU DE SEPi’l:i: 

N? I DC I 28”: i fv/c)i 
I I!ii:. ! , TGE em* f & ; &-5 ; fhv ;i Dt 

-------, -__- ---,----- ,--.-----I---------,---------,-------l i-------(---------,---------,-------,---..----,-------- 

‘F I Cl 2gp: j 0.0i i 0.w I 0.63 i 0.97 !l c.03 I 2.3 I 2 0.00 i 2.2 I C.OC! ! :.E 
_________(______-_(_______I_...___ 1 _________I- _______ I _________ !i ______) _________ I-- ____ 1______ -( _______-. (- ____ 

F I 
_________,_____ y 

28% 1 0.16 ! u.29 I 0.62 i c.97 !I 
i________!__-__-__.,______-__!__--_____ii____1-i~___-~:E-I~---_’ 2*f i 

(!,oJ I 2.0 
----_ ,____-___,_________:-_____ 

c ! ke5 I 2&W / 0.3? f CA9 I I’.+3 I 0.91 ! 0.E ! 2.i : 0.0: I 2.5 ! O.O.? / 2.r 
_ .___ _ - - _ , --- _- ---- ! - - -_ - !_____-__i_________!____--___ !_________!:-__-____,_ !- _______,_______ -f_-_- _____! __---_-_. 

L l 669 l 2ww l 0.57 j 0.89 I fi.62 ! c.97 j/ ’ --y;;;; 0.03 ( c.0; ! 1.6 / 1.oc I !.b 
---- --,-----, ---- ,__-______, - _______,__ - ___--,___ - ---_ 1 j -_--- - ,_---_____: -------- - ,---_ - -,----- ----i-------. 

E I 1887 l 260;: i 1.03 1 0.89 i 0.R ! 0.97 i/ 0.03 I 2.t ! 0.00 I 1.6 I 0.00 l 1.6 

IV-C4NCLUSIONC: Ce segment forrticnne au Y5 C cëpxitf = m: *eh.,%. 
-_--- --------_ 

----- ___--_-__-_____----_---------------- l-l_--_-__. 

Y-GBREVIATIONS: lis = nireati de service 
F.P.I. = facteur de pointe inrtmtannee 
Irlcli = rsppc:t du debit de service / caracite a~ PIVCU i 
NS = dcbit de service l axiaut au niveau considere 
fd *facteur d’aiurtewnt pour la directionalit6 
fw = farteu d’ajusteneat pour la ingeui des YD~OL et le dPg+enent 1atGrai 
fh 5 facteur d’ajustewnt pour 1s prossrtinn de v~hiwles lourds 



CALCE DU NIERY DE SERVICE PWF DE ~0%: 5i6r.W.: IE RClrTi h 2 L%!ES 
---- __*_____________________L_______________------------------------------------------------------~ 

ENDP.O!T: &e Charles i l’est du cknin m Ii Brrtagnr 
#TE : &bits wat KRIDDI: #ointe 1111 de 70 4 ûi~ 

I-6ElmnRIf: 

------______--________I_ 1 piecc 
-- _______ I:coterer,:----- -___----_ 

‘.--- ouest 
- -- -- -- -- -- __ __ - 20 PiEdS 

-_----_ 
-_- __-_-_ 

ac: r t r !~en! - - - - - -  

-___----___L__________ 1 pied: 
--__----- 

-______--I-______-_________________________________ 

I!-KNNEES DE CIKJLATIMI: 

Debit total 2 sens: 190 vrA.li.. 
- - _ __ ---- 

Debit calcule = debit hc-rirelf.F.1. 

Debit ca!cul: = 224 WL.i? 
_____- -_ 

Vitesse affichec: 54 tov 
--_ ____ _ 

t ns>-deDlSSeW‘:: lc: : 

Frnfi: du tc;;i:r: 

Directicmlite : 75 !% 92”; lr o:.s cks:~s; 

I calions: 5 
_______ -- 

% autcbus: fi 
_ _- _ _ _ _ _ _ 

F.F.!. : b.Ef 

---____-________-__-____________________----------------------------.----------------------------..----~----- 

III-MLYSE D! WIVERU DE SERYiCE: 

NE I D5 i 2809 x !YiCli x fd I fL i fnï I! 0: i et D- e- ob I eb 
I NG. l i 1% 8-l I Tbi 8-4 l TbE E-5 / 1: , T/+E, 8.6 / ! TAl 8-c : I TAS 8-L 

-- ------,------,----- --) -----,-- - ---- (-- _-___ \ ____----- \! ___-----_! __-------,------! ----- -!---------,- - ____. 
h i bC I 26OG i 0.04 I o.ui I c.ts ! 0.9: 1; 0.C i 2.6 I G.K ! 2.2 , c.oc: 1 1.e 

--------~I---__--i-__-__)______-)-_____(________!_____-__I i-__-___!-_______!_--__!-___- ! _-._____ !-- ___. 

t l 231 I esc1ti I 0.14 ! 0.89 l CA ! fi.% :: 1; c.os / 2.2 i Lot f 2.: / 0.01 / 2.0 
-- ---- -(----- _-,- - ____-( - ____(_______,________ t ____- -j,___--- -_,- -------y --.---- -!_----! __-______/_-______< 

: l 474 i teoc i 0.32 ! O.Bi I c.t: I 0.94 I! 0.0: i 2.2 ! CA:. l 2.: i c.(!: ; j=.$ 
-------( ---- - ___(_ -__- ,______,-_ - -,------,--- --( j__ -_-!_- ------ (-_-_-_,--- __/_________ i _________ 

t I 855 l 2800 l 0.57 I 0.E l C.Li ! 0.9: Ii 0.c: i 2.0 ! C.PC ! t.4 ! C.Q!G.; , Y.6 
-_____ ,-- --,-- -- ,____ - ,_- _____, - ______,______ -!!___- _/_________,__-----_ j-_--1 _._______)_______ 

E I 1851 I 2Boi ! 1.00 ! 0.81 I 0.3 / 0.95 I! 0.05 i 2-c ! 0.02 ! 1.6 / O.!>> I 1.b 
--------1--_---____-----~------~*---~---~--------------________-----_----________--__- 

IV-cDNcLlmNs: Cc sepen! fcr~tiorm au WE capaiite = ml vet,./t,. 
-_--_ ___ -- -- _ - 

V+BREVIATIDNI: Y5 = nivea de servict 
F.P.I. = farteur de oointE instantannee 
lvlcli = raDpo:t du dekit de swrice ! capa:ite a~! niveao i 
DS = drbit de service raxirun au ~INES ccnside:r 
fd = fxteÿ; d’ajnstnent pour Ir dire:timmlitfi 
fr = facteur d’aiestewnt pour la Iargew des voies et le ddgapewnt M@:al 
fhv = facteur d’ajurteoent pour la pnpbrtim de r6hicuie; lcurdi 
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C4X.U. W llIWE(LC DE SERVICE PM DE LOYGE SEGJWE CE ROUTE k i VGiEI 

oI)ROIl: Bue CUrlrr 4 l'est du cber;n de li Brrta9r;: 
#TE : Wbiti 19Gt PERIODE: pointe PK de 16h A 17: 

___-_-__---___----__I__I______________---- 

I-WElRIE: Vltfsv affxhee: SC tsrt 

---. 

_--__-__-_____________ 1 pied: x non-deDa55erÉ~t: toc : 
--*-----accotennt------- -------- _-__ -_ - - 

:--- tue5t Profil dï te::.;;: 
- -- -- -- -- -_ -- -- -- 20 pieds --------- 

-_ _ ____ -- (1 = Dht. 2 = ,'2lX.a5, 3 = SCK:a~WUXl 
---------accotclEst-------- 
--------___---_--_----.---- 1 pied! Lm9wr du SE;~!: Ylk 

----_--- -----L-- 

II +X#EES DE CIWLATILR: 

Debit !okl 2 sens: 230 vek.!:,. 
--- - -- _ _ _ 

Dehit ral~ult = detit h;;ai:~/F.P.!. 

Debit calrÿk = 271 VEh.il 
_- _______ 

G~mtiona!ite : 7s CI SC?"5 le Flr;i ckrgei 
-___-_--- 

x CariDns: 5 x vet.. rsc.: a 
--_ - -- __- -___ ----- 

: -&:;h5: i 
- ----- __ 

f.F.1. : C.:: 

NI I DE 1 a&!& i (ukli I fd Y fti : fhï Il et j Et l p; l e7 l gt i eb 
I flki. I l Ikk B-1 I 146 8-h l TRt i-5 i Ii I vii E-l l Tkt e-t I I TAB e-i 

_________, - __.____,________ ,_______-(___ - ____(_________,__ - ______,(________,________,_____-_,____- i -_____ !__- ---- 

4 I tc! 263 : i'A4 I o.eF I 0.63 ! 6.95 II c.0: / 2.G , 0.K l 2.2 I C.06 i 1.e 
-_-___---,--- -- ---,___---_._! _----_- - ,-------_ -! -_____-_-,__-______, /__--____/__ ---_- ,---------I------,--------I- ---- 

P l 2% I 2$x I 0.16 ! C.E I C.63 1 0.94 II 0.E ! 2.2 l 0.06 i 2.5 I C.% i 2.6 
-_.___--- (____-____,_________ i _-..____ (---_--_--, -- ___---! ____---__ ( ,_______(___-_____ :--_- ---- ,---__ - (_________( ---- 

c I 414 ! 280:~ ! 6.32 / 6.K l 0.63 I 0.94 II 0.05 : 2.: ! 0.00 I 2.5 1 0.6I ! 2.6 
_________ (_____..-_ il- ____ i_..______(_________!______!_________ , (___ -_-! --__-____ [___-_- -,____-I[ - ---- (_--__ 

E ! 852 I 2g$:: ! 1.:: I C.EF I O.t3 i 0.95 I! 0.0: I 2.g: / 0.w I 1.b I 'J.cv ! 1.i 
_________,________-I_______)______-__i-_______J-____I________I (________i___-____!_._______(_____-(-_-____)-I--- 

E I le:1 / ,?Er;: , 1.01 I 0.89 1 0.16 ! 6.95 II c.05 I 2.c : 0.06 i 1.6 I t.oû I :.t 
____________________------------------------------------------------------------------- _---- 

Iw-ELlu~?USIOuE: Le se9test fonctionne au Y2 C capacitc = 1E;: veh./b. 
- ____-_ - ----___ 

v~VInlIclNE: NS = niveau de serviee 
F.P.I. = facteur de pointe initrntmner 
fvlcli = rapport du debit de servm i capacite au niveau i 
DS = debit do service winur au nivw considwE 
fd = fr:teur d'aiustewnt pour la dirpctionrlitd 
fr = facteur d'ajustwent P~UT la 1x9~ des voies et le ddpa9esient I&ra1 
fhv = farteu; d'ajustcwa; pour le propnrtion de vdniules 1omYc 



ULC’J- 81’ NIVEA!1 DE BRVICE PW Di LMIE YHlfWiS DE RDVTE A 2 VOIE 
------------------------_------ ----__--__-_--l_~~------ 

WRDIT: fille Victor A l’euest DC la rolltE 11: 
MITE : Mbits 196~ PEPJDX: oointr #r de 7h I hb 

1-GEDETRIE: 

----------___-_______________ 2 pied: 
----_----- Iccoterén;-------- -___----_ 

<--- ouest 
-_ -_ -_ -- -_ _- __ __ _ 24 pie& 

---_ - ---- 
----------*c:ot~,e;(--------- 
______---_---______-_______ 2 pied: 

--_- ---- 

Vitrw affrrhce: SC tu 
-----_ 

I mn-dysseter!: ICC : 
---__ 

Profil du ter:s:r,: 1 
---_ 

(1 = p!at, 2 = rrlcnat~ 3 = l :apmuxl 
1 

Lang~Jeu: du segtont: 118 
----_ 

Ii-tGH#EES DE CIRCUL~TIMi: 

Debit total 2 sens: 445 *es. Ih . 
_____ -__- 

Debit EPIC~~E = detit h~sire!f.F.I. 

Debit calcule = 59; wt,, >k 
-..-___ - 

Directionalitr : 64 II sen5 le plu5 ;harge! 

% casions: t I rd. WC.: û 
---_---- ------. 

: autobus: G 
-_----- 

F.P.!. : G.75 

us I OS I 2Bli x (r:il; i fd I fr : fhv Ii pt / et I PT I e: I pt ! et 
I nu. I / V+E B-: I TA? P-4 I TAE E-5 ! II I TAL E-i i I Tnt B-h i I TIIB 3-6 

--------I-------I---------!-------t--------i-------I--------I i_____ ,-- __--- !--j-- ,- -__----, ----_ 

F I Bc I 2BûS 1 G.04 I c.94 l G.Yi l C.9k Ii 0.06 / 2.0 I 0.63 i 2.2 / b.03 l 1.8 
---------,---------,-------'--------;--------t-------I--------,!-------,--------,---,-- !- __-_--,- -_ 

E l 31: I 280: I ?.l& j 0.54 I $.Ei ! P.93 !! c.ot l 2.z I 0.02 i 2.5 l O.(tû ! 2.0 
------ --_(__-.-_____ )--- ____! _________/_ -_- ___/ - _____ / -----__-- 1: _--------, - _-____,-- ~ ,-_- f- _.... j_____ 

I / h3t i 2ei: ! c.32 ! Y.94 ! C.E; ! C-93 II Lb4 l 2.2 I c.w I 2.5 I O.Cû I 2.0 
--------- (_________! -----__! ------- - .-_-_----- !- ____ !_______I g! __-------; -_____-- ,-- ~ t----i- ______ i ____-_ 

t I 1146 I 2eoo j CF.57 i 0.94 i G.E! ! 0.94 Ii C.Ct ! 2.P ! C.OG ! 1.6 l cm l 1.6 
- _------(--_ - ----,_- - ---_! -.-._ - _,___-_ ,----- ,____ - , i -_---- - (___ - ____,---I-_,L - (_--- --,_ --_ 

E ! 23CF 1 2BC: ! 1.05 I 0.94 I C.93 I 0.94 II o.ot I 2.c I e.cI: I 1.6 ! O.OY I 1.6 

IV-CENCiUSIONE: Ce segment fonctionne au RS C capacitr = 23@9 voh./t,. 
--- ---- 

_--_-__-_-______________ ___-----_-----___- 
V-mREvIA!IDNS: a5 = niveaÿ tif service 

F.P.!. = f;:te@r de pointE iW&ntmeE 
(vltti = rapport éd debit de service / crparite au niveau i 
DS = detit de smicr mnw l niveau cmidere 
fd = facteur d'ajustement pou: la directimalitl 
fw = facteu d'ajusteren! pour 1; largeur des voies et le dégrgmeat latera! 
fhv = facteur d'ajustemi ~OUF la propcrtion de v6hirules lourds 

----_ 



CALCUL Ml NIYEAU DE SERVICE KlLlE # LBy65 SSYEV?S DE WI’E 1 2 VUE5 
------- --- ----------__-- ----- ---- - _______l_l____ e---e___ 

EIIDROII: Pue V~ttc: L l’ouest de la route 11; 
DATE : Mbits mi PERIttDE:~i~tcPlldel6h L L?b 

_______------___-_--_____---________________ __-___-__-l------_-- --___ 

I-6ECltET?JE: Vitesse afflch&: 50 to!t, 
______ 

-. 

-------_------__-_-_.-----_ 2 pieds X non-deprrwert: IOC t 
-----_._-_ ~ccote,ert------- ------ ------ 

:--- cÿl& Profil du terram: 1 
- -- -_ -_ __ __ _ - -- -_ 24 pitdr -------- 

--_ -----. Il = plat, 2 = V.!Lrmy 3 = rontayeurl 
-----___- ;c[Oteren: __--__--- 
---------------_____------- 2 pied: L~~~ueur du se&sei.t: NI& 

-__ --- - _. ----_- 
---------------____-----~~~~---_________-.-___________________________________~~_____________________________I__. 

II-CiMES DE CIPCULATIOh: 
Oirectionalitt : 65 II se”5 l? plu: C:IIT9EI 

Debit t:taI 2 sens: 6Bï va.!&. ---___ 
_ _. . - __ _ 1 caoians: 6 I veh. roc.: I 

Chi? :alruis = de::: h;rsireiF.F.I. -----__- --_____ 

: alhbus: 0 
De:i: :rlcr!~ = ni vEh.!n ----_-- 

_ _ _ _ _____ F.P.I. : 0.9: 
---_ _ _ - - 

1-s i DS I 2BCi : (F![!i Y f: I fu i fhv II pt I Et l p; l er l pt I et 
I MI. I l TkB E-l 1 TA! 8-G i TRE ‘d-5 i II l TRb a-t I l T&E 8-b l I TY a-t 

---_---_- j-_-___(e___ j--------l __---_ j_-__---_ I__-_ --If _____-_ I-- _____ !-_-__l--- (----.___ ( I_- 

R I 7: t 2Eoc l 0.04 l (b.91 I 0.8: I c.93 II O.OE I 2.0 I 0.M. i 2.2 i 0.00 ! 1.8 
--_______’ I---------I-------I---------l---------,-----I-------! i--------,--------i--------I-----i-------!---- 

L i 301 l 2801 l 0.16 i iJ.Dl ! o.el ! 0.9: II 6.08 l 2.2 l 0.00 I 2.5 l 0.0s I 2.c 
---------f --------_ / _________)___--_-_ I________/_______,_____ -- ,,________ (- _____-,_-____, - ___, - ______) ~__ 

i I a(!: : 2.g;c I (1.32 I 0.91 l O.fi! I c.91 II O.OE I 2.2 I 0.00 I 2.5 I 0.00 1 2.0 
___._____:_________!_______i_________,__-___)-___ ,--____-! ,_-____ -)___- ---- ,----- - ,-- ,-----,----. 

1 ! *(‘a: : 2EK / 0.5: i 0.91 ! 0.61 I 0.93 II o.oe I 2.0 ! o.oc I 1.6 I 0.00 I 1.6 
---------I-- ----___,__----__ j __----- - ,___ - ---,-- - ) ------ -, j_-- ,---- -,- ~- -- ---- I I I- 

E I 2194 I 2?,E , 1.00 i 0.91 I 0.93 I c.93 II 0.06 I 2.0 I 0.00 I 1.6 l 0.00 I 1.6 
--------------_----------_----_- - ----- -_--_ _-_-__- -- 

Iv-cGHcLusIoNz: Ce SFQSF~: fmtionne au E D tapacite = 2194 veb.tbt. 
--- - --_---- 

V-ARREvIAlIws: NS = niveau de wvicE 
F.P.I. = facteur de psinte instrntannee 
I~/C)I = rapport dÿ débit de rerricf ! rapxite au niveau i 
BS = debit de service ra;iwn au niveau considere 
fd = facteur d’aiusteaent owr la directionalitl 
fr = fxteur d’ajusterent pour la IrrVcur des voies rt le dé9qenent lrtti:aI 
fhv = farteu d’rjustetent pmv 11 proportion de vtiicules lords 



SLCUL bu NIVEAU bE 3ERVIE PM E u1165 LOENTS R ROUTE A 2 MIE: 
---- _--____~ ---- --_I_---_-_---- 

EubRCIl: INe vxtor k l'est et k l'anest de la rD@ t1aale 
bm : 04bits 1986 KRIW:pi~kY1leThI8t 

_____________________-______ ___-__- -_-----------mm ----- --- ----_- 
I-6EOtlETRIE: Vitesse affrrhee: 30 ka!k 

------_____--_____._____ ---_II 

statimnemt lb pied5 1 Mn-depa6selfTi!: 140 ¶ 
-----..--------__-- ---- --- 

i---- ouest Profil du L?%in: 
- -- -- - - - -_ - - 24 pieds ------ 

----- (1 = plat, 2 = ra!snn;. 3 = r~ntagnmJrl 
- -- - _ _ __ _ accotemi------- 
--______-___-__________ 2 pied: Loc9ueu; du seynt: UIC 

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

I!-DYKHEES DE CiRCULRTIOY: 

Mit tr.tal 2 sens: 390 veh./t. 
--. _ _---- 

bebit :~I:~IE = debi: b~airelF.F.1. 

Gebi: ca;ccl+ = 520 WC.,% 
_____-- - 

_-_--_ 

1 canimr: b 1 ver.. mc.: ‘. 
--__ _ __ --_-__. 

X autDbus: 0 
________ 

F.P.1. : 0.X 

!E i Ic , a(?:! : ;v!c!i r fd a f* x fhv II pt I et I p- i er i Qt l e: 
I NA!. i : Te e-1 I TAB B-4 I TP& E-5 I II f TRI E-b I l TAb O-6 ! I 7At 2-b 

--. --____ I _-------_,___L_____(________( - ---) --_ ,_________ j(____ --,- ------ I_- -_,_ ---- (____.____,__ --. 
F ! 8:: 1 2*;,u / 0.04 I t.91 I 0.81 i 0.94 II O.Ob I 2.C i O.OC i 2.2 / O.OY l :.E 

_________(_________,_____ - __,_ --L __,_______ !-__ (________, t _________,_________,__ - _--__,___ ~ ,__- ____- !_-- -__. 

1 : 3!8 l 28”11 i O.lb I 0.9i I 0.e: ! c.93 II C.Ob i 2.2 I o.oc l 2.3 ! o.oy ! 2.c 
c________!_________!____ ! ________, -_---,- -_-- ,______,,__ --_,_- ----- i-- - --,___ - ~,~_~~_~__~,~~_ - -_-. 

: I 63, I 2K,i ! 0.3: I t-94 / OA! I 0.93 II O.Ob i i.i l O.OI I 2.5 I LOI / 2.u 
_-____ ___ j __---_-__f ____ -___ !____- (_______ ,--__ ,-----,[----- ,------,--------,----i--------i------~ 

5 l liib i 2ac; I 4.5i I 0.94 I 0.a: I 0.94 II c.ot I 2.6 l 4.M I 1.6 ! C.Z ! 1.t 
----- -)- _______( --- __,_______ -, I ----,-----, ,--- -_-(_- ---( (______,__ --_. 

E I 2309 i 26% l 1.44 l 4.94 I 0.93 I 0.94 II 4.Ob I 2.0 I 4.40 ! 1.6 I t.00 I :.f 
---- ---- --- ------- ___. 

IV-WNXUSIOWS: Ce re9mt fmtiom N 6 t capacite = 2309 veh./h. - 
-- ---__ 

--------_--_--__ 
.~~,, 

V-AREEVIATIMIS: US = niveaü de CIWICC 
F.P.1. = fa:teur de pointe instmtanrtee 
(vlcti = rappc.:: du kbit de serricr / caPaLite au niveau i 
DS = drbit de service urinu au D~~U considere 
fd = facteur d’ajustnen! pw: la directimalitfi 
fm = frcteÿr d'ajustewnf pour la lar9em der voies et ie dCgaycnt I&ra! 
fhv = facteu: d'ajustemt posr la proportion de v6hiculos lnurdr 



~WU~YravInraRwussoesrarSKIrmmd2Wln 
-- __--___-I-C--_____--_____________L__ 

EWRLIII: kv Victnr A l’est et A I’rrrt dc ir m Claude 
GUI : &bitr 1Wt PERIODE: pointe FN de lti 2 17: 

1-EEOiliTR!E: vitrssr effrchia: SC. r:,v 
__--_--- ----- -- -_---- 

rtrtimnnen! 10 pi& x lm-dmerseean!: IOC : 
----_-------------- ------- ------- 

i---- DUeEt Profil du te::ai-: 1 
- __ _. _ __ -- -- -- - 24 pied5 ___--- 

--__--- Il = plat, 2 = *a:sm, 3 = mtagfux) 
--------~CcPtcrent-------- 
___--_---_--------_- 2 pied5 LoMueur du serp:I!: Yli. 

------- _ __- -- _ - 
___--__L___________-___________-_----_________-1_____ -___-____I_______-----_____________---__ 

II-l!DNF;EfS DE CiRWLATIDN: 
Directionalite : t: 1% SP,,5 le Dl35 Ct,.i9E't 

Debit total 2 sm: 59: nh./h. ---- 
--____- - f rrmiow: x v&. rec.: 0 

ûebit ralcul~ = debit hwrirclF.P.1. ------- ___ _____ 

: autobus: rz 
Debit ca!cule = L?b veb.lh -_--_-- 

______ _-_ F.P.!. : 0.9: 
-_----- 

I!l-KbikiYSE D! YII'EAV DE SEENCE: 

N' I DC I WCC x I~/c)i x fd t f* 
/ H!AI. I , Tas B-l , Tu B-h / TaB e.: : fhv ;; pt 

---------I------!-----,--------I---- ,- _____,--___ - ,/__ - , ------ 4 __-_ ,_-_(___ - ____,_- ---_ 

c! i 75 ! 2f>: i 0.04 I 0.9! 1 0.81 1 0.95 Ii 0.05 i 2.3 I O.CG l 2.2 ! C.CG i 1.i 
_________, - _____-/ --- --,------,-- -,--- !----,,----,-- ----- (___ --,__-_-- ,_________(_ ----_ 

i I 312 I 2Boo l 0.16 I 0.91 I O.El I O.Ph II 0.05 I 2.2 l 0.0’; I 2.5 I 0.0” ! 2.c 
--------l------!---!--------I t----!----,,--+---- ,--- - -,- -_-! --------.! _._----- 

c 1 t23 I 2803 ! 0.32 I 6.91 I 0.81 l 0.91 II 0.05 ! 2.2 ! 0.00 I 2.5 1 0.0’ l 2.P 
--___- ,---___)_-:___- ,--- I --,-----,, I -_ _ , __ --- ,___ --- (________ I-__-- -_ 

D I 1120 I 2BOc I G.57 I 0.91 i cm ! O.% II 0.c: l 2.0 I O.m- I 1.6 ! u.0: l 1.t 
---- -- I I ~- (----- -,-- l - _--, -_-,I-_- I ---!---,----+- ---- -,_---- 

E I 2257 l EBOO! 1.00 I 0.91 I 0.93 l O.% II 0.05 l 2.ç l o.oc ! 1.6 i c.oc l 1.t 

Iti~usIoti5: & wpent foactimue au US D cawite = 225: nh./b. 
---_ ----_ 

V-AGFPJIATIous: US = aireau de service 
F.P.1. = frctm de pinte instmtrnnee 
(rlrli = rapport du debit de service / capacite l i nirew i 
E5 = debit de wrin l riwm an mveau considere 
fd = fa&?ur d'ainrtesnt pm lr direttionalitk 
fr = facteur d'ajartmnt pur ta lar9eur dea mies et le dd9rgement Irtdrr: 
fhv = facteur d'rjustaent pour 11 proportion de vdbicules IDUIOE 
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ANNEXE 7: Reconstitution de la matrice O-D a partir des comptages. 

La procédure de reconstitution de la matrice O-D est présentée a 
1 ‘aide d’un exemple simplifiée tirée des données disponibles pour 
1 ‘étude du km 31, soit le réseau constitué de la route 117 entre les 

r ‘uee Charles et la rue Victor. Les données obtenues par l’analyse des 
comptages sont présentées a la figure suivante: 

0 = xxx ----> “ombre de véhicules qui originent de la zone. 
D = xxx ----> nombre de véhicules qui se destinent a la zone. 

Dans un cas comme celui-ci, il est évident que les déplacements 
intrazone sont nuls. D’autre part, certains des mouvements tournants 
peuvent être affectés directement sur la matrice. Soit T, ., , le nombre 
de deplacements qui originent de la zone i et se destinent a la zone 
j. Sur une base annuelle, il est certain que TA,.,, = T,.,.. et la 
matrice est dite symétrique. Le problème se résume donc h résoudre la 
matrice suivante: 

Zones I Zones de destination I 
d’ori-l-------------------------------------l 

gine 1 5 6 12 7 A B I Total Reste 
-~~~_____~~------___--~-~----~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-~----~~~~ 

5 l 0 303 969 I 6340 5068 
6 I 303 0 538 I 1835 994 

12 I 0 0 0 I 55s 55s 
7 I 0 0 74s l 6960 6215 
A I 969 538 0 l 301s 1508 
B I 0 74s 0 I 154s BO0 

~~~~___-_----__--------------~~~~~~~~~~~~~-----~-----~~-~~ 

Total I 6340 1835 555 6960 3015 1545 I 20250 
Reste I 5068 994 SS5 6215 1508 800 I 15140 

comme on peut le constater, il reste 15140 véhicules a répartir 
dans la matrice, sur les 20250 qu’on avait initialement. Pour ce 
faire, il y a 18 cases vides, donc 9 inconnus puisque la matrice est 
symétrique. On dispose de six équations, en conséquence il y a une 
infinité de solutions possibles. Cependant, une seule de ces 
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solutions offre le maximum de vraisemblance. Pour la déterminer, on 
répartit proportionnellement d’une zone a l’autre, les vehicules qui 
restent. Cette méthode est basée sur le fait qu’une situation 
d’équilibre maximise l’entropie et offre le maximum de vraisemblance. 

En pratique on procéde comme suit: 

Pour chacune des zones on détermine le nombre d’inconnus qui 
restent. Ici il en reste 3 par zone. 

Ensuite on choisit la zone qui comporte le moins d’inconnus, DU 
s’il n’y en a pas. on choisit la zone pour laquelle la quantité h 
répartir est la plus orande. Ici, la zone 7 avec 6215 véhicules A 
répartir. 

Puis on répartit proportionnellement cette quantité entre les 
**ne5 restantes. Ici les zonea 5, 6 et A. 

Exemple: 
zone 7 = 6215 
zone 5 + zone 6 + zone A = 5060 + 994 + 1508 = 7570 

T>im.r = 5069 x 6215 / 7570 = 4161 
T,.., = 994 r 6215 / 7570 = 816 
T,., = 1500 x 6215 / 7570 = 1238 

La matrice est maintenant comme suit: 

Zones I Zones de destination I 
d’ori-l-------------------------------------l 

gine I 5 6 12 7 A B I Total Reste 

5 I 0 303 4161 969 I 6340 907 
6 i 303 0 816 538 I 1835 178 

12 I 0 0 0 l 555 555 
7 l 4161 816 0 0 1238 745 I 696G 0 
ÇA I 969 536 1238 G - I 3015 270 
B I 0 745 0 I 1545 600 

Total I 6340 1835 555 6960 3015 1545 l 20250 
Reste I 907 170 555 0 270 600 I 2710 

Les zone5 5, 6 et. A sont telles qui ont le moins d’inconnus avec 
2 chacuqe. La quantité A repartir la plus grande est celle de la zone 
5 avec 907 Véhicules. On fait donc: 

zone 5 = 907 
zone 12 + zone B = 555 + BO0 = 1355 

Tr.“,~, = 555 x 907 / 1355 = 372 
T,.” = 600 x 907 / 1355 = 535 
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La nouvelle matrice est donc: 

--____----__---_________________________------------------ 

Zones I Zones de destination I 
d’ori-l-------------------------------------l 

qine I 5 6 12 7 A B I Total Reste 
--____-----_----___--------------------------------------- 

5 I 0 303 372 4161 969 535 I 6340 0 
6 I 303 0 El6 530 l 1835 178 

12 l 372 0 0 0 I 55s 183 
7 I 4161 616 0 0 1238 745 1 6960 0 
A I 969 538 1238 0 I 3015 270 
B l 535 0 745 0 I 1545 2t5 

--____---___---___--____________________------------------ 

Total I 6340 1835 555 6960 3015 1545 I 20250 
Reste I 0 178 183 0 270 265 l 09t 

Toutes lec zones restantes ont dorénavant 2 inconnues. La plus 
grande quantitée est A la zone 6. De la même façon, on détermine que: 

T,..,.:. = 110 et T,*., = 160 

Et la matrice devient: 

~__~~~__________~~--____________________------~~~~~------- 

Zones I Zones de destination l 
d’ori-l-------------------------------------l 

gine l 5 6 12 7 PI B I Total Reste 

5 I 0 303 372 4161 969 535 l 6340 0 
6 I 303 0 B16 538 I 1835 178 

12 I 372 0 0 110 0 l 555 73 
7 I 4161 816 0 0 1238 745 I 6960 0 
6 I 969 538 110 1238 0 160 I 3015 0 
B I 535 0 745 160 0 I 1545 105 

-----_----__---_________________________------------------ 

Total I 6340 1835 555 6960 3015 1545 I 20250 
Reste I 0 178 73 0 0 105 I 356 

Le reste de la solution est trivial et la matrice finale est: 

Zones I Zones de destination I 
d’ori-l-------------------------------------l 

qine I 5 6 12 7 CI B I 
-----___--_-_-_---______________________----- 

5 l 0 303 372 4161 969 535 I 
6 I 303 0 73 816 538 105 I 

12 I 372 73 0 0 110 0 I 

Total Reste 
------------- 

6340 0 
1835 0 

555 0 
7 I 4161 816 0 0 1239 74s I 6960 0 
A l 969 538 110 1238 0 160 I 3015 0 
B l 535 105 0 745 160 0 l 1545 0 

______--_______----_____________________------------------ 

Total l 6340 1835 555 6960 3015 1545 I 20250 
Reste I 0 0 0 0 0 0 I 0 1k0 



La répartition des déplacements entre les zones 5, 4, 7 et 12 est 
maintenant connue et ces chiffres sont transposés comme te15 dans la 
matrice présentée a la section 2.1. Pour en arriver A cette matrice, 
on ajoute des zones au fur et A mesure que la repartition des 
véhicules est connue puis on procède avec la même méthode que 
précédemment. 

Il peut arriver que plus d’une matrice soit ainsi obtenue, A 
cause de la répartition effective des véhicules sur le réseau et des 
mouvements tournants. Pour déterminer le modèle le plus 
vraisemblable, on affecte chacune de ces matrices sur le réseau puis 
on conserve seulement celle qui presente le moins d’écart entre les 
DJMR estimes b partir des comptages et ceux obtenus par affectation. 
C’est ainsi que fut reconstituée la matrice O-D retenue dans cette 
étude. 





ANNEXE 8: Procédure d’affectation 
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&NNEXE 6: Processus d’affectation des vehicules. 

Dans cette annexe, les principaux éléments de la procédure 
d’affectation utilisée pour chacune des options de l’étude sont 
présentés A l’aide d’un exemple. 

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

zones : Ce sont les points de charge du réseau considéré. une 
zone peut être constituée de l’aggrégation de 
plusieurs petites zones. 

noeuds : Ce sont les intersections principales du réseau. 

1 ien : C’est un chemin existant ou prevu entre deux noeuds. 

itinéraire: C’est une suite de liens utilisés pour se rendre 
d’une zone A une autre. II peut exister plusieurs 
itinéraires entre deux zones. 

imp&dance : C’est le coût A l’usaoer pour l’utilisation d’un lien 
routier (usure du véh;cule. consommation d’essence, 
tempe perdu. etc.. .). Dans le modéle utilisé. ce coût 
este donné par la formu 

1 = 0,09 x t + c x d x 

où 1 = imoédance en do 
t = temps requis en 
c = coût A l’usager 

donnée 

e suivante: 

0’01 

minutes pour franchir un lien 
pour parcourir une distance 

d = distance parcourue 

Pour réaliser une affectation de circulation, il faut definir un 
systkne de zone‘. déterminer les origines et destinations des 
déplacements entre ces zones, codifier le réseau routier retenu, 
déterminer l’impédance de chacun des liens puis utiliser une procédure 
mathématique pour affecter sur chacun de ces liens, les déplacements 
entre les. zones. Le modele du réseau actuel (reseau de base 1987) est 
illustré A la carte incluse dans la présente annexe. 

La matrice O-D a été reconstituée selon la procédure de l’annexe 7. 
L,‘affectation du trafic est réalisé 2 l’aide du logiciel IRAP 
(Interactive Routing Assignment Process). Ce logiciel developpé en 1983 

aux Etats-Unis utilise la méthode de diversion comme orocessu5 
d’affectation. Le processus de diversion est basé 
entre les impédances. 

Il peut être mieux compris par>Tl’exemple suiv 

Si on se réfère h la matrice O-D de 1987 97 
la zone 5 et se destinent A la zone 10. Il existe 
possibles pour effectuer ce trajet. 

L’itinéraire no 1 est constitué des liens sui 

ici SUT la différence 

ant : 

véhicules originent de 
deux itineraires 

?52 
vantr 56, 55, 53, 51. 



Ainsi, R7 x 0,48 = 42 véhicules utiliseront l’itinéraire no 2 
tand is que les 45 autres utiliseront l’itineraire no 1. 

Le logiciel permet d’utiliser un maximum de 4 itinéraires entr6 
deux zones données et un nombre total de 400 itinéraires sur le réseau. 
Ce5 limitations n’ont pas eu d’impact dans l’étude. 

L’exemple présentée dans cette annexe consiste a affecter la 
circulation de 1987, sur le’réseau existant. Elle comporte les éléments 
suivant.~: 

0, 46, 71 et 70. L’impédance 1, de cet itineraire est de 1,158. 

L’itineraire no 2 est constitué des liens suivants 56, 50, 60, 62, 
44, bb, 48 et 70. L’impbdance I‘~, de cet itinéraire est de 
1,266. 

Les formules de diversion sont les suivantes: 

pourcentage affecté sur le lien ayant le plus d’impédance = P 
pourcentage affecté sur l’autre lien = 100 - P 

(1) P = 50% pour 
CI,:, - 1, ) x 100 <= 5 

(2) P = 66,3 - 1 ,b3 x ((1,~. - 1,) x 100) pour 
10 < (1.. - 1,) x 100 <= 25 

(3) P = t1,5 - 11,OB x Ln ((1, - 1,) x 100) pour 
(17. - 1,) x 100 ? 25 

Dans l’exemple. c’est la formule 2 qui s’applique on a donc: 

P = 66,3 - l,b3 x 11 = 48% 

l- Constitution du réseau de base (noeuds, liens, impédances). 

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

3- Matrice origines-destinations. 

4- Liste des itineraires avec leur impédance. 

5- Résultats d’affectation. 

Les résultats d’affectation sont présentes sous la forme des débits 
aux noeuds. Ces débits sont additionnes et reportés SUT la carte du 
réseau pour constituer l’affectation finale. 
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[<!TE V 'ARGENTEUIL 
LLE DE MIRABEL 

TRAIT DU LlVRE DES PROCES-VERBAUX DE LA VILLE DE 
RABCL 

résolution suivante a été adoptée à une séance 
gulière tenue le sept juillet mil neuf cent 
atre-vingt-sept 

SOLUTION No 422-07-87 
Informations au Ministère de l'Environ- 
nement dans le cadre d'audiences publi- 
ques sur le projet de réaménagement de 
l'échangeur de l'Autoroute 15 au km 31, 
dans le secteur Saint-Janvier de la 
Ville de Mirabel. 

Il est proposé par madame la conseillère 
Irienne Thérien et résolu unanimement: 

Que dans le cadre d'audiences publiques sur le 
:ojet de réaménagement de l'échangeur de 
Autoroute 15 au km 31 de la municipalité de la 
.lle de Mirabel (secteur Saint-Janvier), ce 
)nseil informe le Bureau d'audiences publiques sur 
Environnement de ce qui suit: 

1. Les prévisions municipales relatives à la 
relocalisation et au nombre de nouvelles 
constructions domiciliaires pour les deux 
prochaines années dans le secteur Saint- 
Janvier sont de 85 logements par année sur 
la base des statistiques de l'année 1986, 
et le plan particulier d'urbanisme du sec- 
teur fera en sorte que la majorité des 
nouvelles constructions se situeront dans 
le cadran sud-est de la zone urbanisée. 

2. Pour ce qui est des prévisions municipales 
relativement aux projets industriels et 
commerciaux, il a été relevé auprès des 
principales places d'affaires de Saint- 
Janvier qu'environ 25% de la population 
actuelle travaille dans le secteur, tandis 
que 75% des travailleurs se déplacent à 
l'extérieur du territoire entre Boisbriand 
et Montréal. 

Concernant les emplois prévus dans le parc 
industriel en bordure de l'Autoroute 15, 
les dossiers permettent d'envisager 
qu'environ 500 personnes travailleront dans 
les entreprises manufacturières, d'ici la 
fin de 1988, auxquelles s'ajoutent les 450 
employés permanents actuels et les 50 
employés contractuels de Bell Helicopter. 



Textron. 

A propos du parc commercial et industriel - 
route 117, le nombre total d'emplois reliés 
aux entreprises manufacturières ayant déjà 
fait l'acquisition d'un terrain, pourrait 
se situer aux environs de 100 à l'été 196S. 

3. Quant aux mesures de signalisation aptes à 
assurer une bonne répartition de la circu- 
lation sur les rues Charles et Victor, il y 
aura lieu d'installer des panneaux pour 
diriger vers la rue Charles ceux qui vont 
en direction de la Ville de Blainville, et 
vers la rue Victor ceux qui vont en direc- 
tion de la Ville de Saint-Jérôme. 

4. Quant aux mesures de mitigation suscepti- 
bles d'améliorer la situation sur la rue 
Charles, le conseil municipal a déjà 
demandé au Ministère des Transports du 
Québec de réduire la limite de vitesse à 50 
kilomètres/heure, ou soit à partir de la 
Route 117, jusqu'à une distance convenable 
vers l'ouest de la rue De l'Avenir et de la 
rue privée (anciennement rue Bernard). 

La construction de trottoirs pourrait 
également 6 'avérer une autre mesure de 
mitigation susceptible d'améliorer la 
situation sur la rue Charles. 

5. Pour ce qui est du camionnage, la corpora- 
tion municipale n'a nullement l'intention 
de prohiber la circulation des véhicules 
lourds, ni sur la rue Victor, ni sur la rue 
Charles. 

!rtifié copie conforme ce huit juillet mil neuf 
!nt quatre-vingt-sept 

! Greffier, 

.aude Bélisle, o.m.a. 
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Direction régionale de Montréal 

Service de l'aménagement et de l'exploitation de la faune 

LEsEFFRrsw RKDRIBSIN3KTDl3uI. 
RlXIJlRR-SURLAFAUNE 

El' SE3 HABITATS 

Projet de réaménagement 
de l'échangeur de l'autoroute 15 

au kilomètre 31 à Mirabel 

Sylvie Uesjacdins, biologiste 

Ministère du Loisir, de la Chasse et de la Sche 

Août 1987 
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1. DION 

Le projet de réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 

kilomètre 31 à Mirabel, tel que présenté pw le ministère des 

Transports du Québec, nécessite le redressement de la rivière 

Elascouche SUT une longueur de près de 800 mètres. 

Le prkent document tente d'evaluer les effets de ce redressement sur 

la faune et les habitats de ce cours d'eau et de proposer des meswes 

de mitigetion attenuant les impacts négatifs du projet. Il a éti- 

préparé & la demande du Bureau d'audiences publiques dans le cadre de 

l'enquête pour laquelle il est mandaté par le ministre de l'Environ- 

nement du Québec. 
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La rivière Mascouche draine un bassin versant de 3i8 kmz. Elle 

possède deux tributaires importants: la rivière Saint-Pierre et le 

ruisseau Lacorne. Formant de nombreux méandres, particulièrement 

sur son parcours entre Saint-Janvier et Sainte-Anne-des-Plaines, la 

ri\-i&re Yascouche circule à l'intérieur d'un territoire voué 

principalement au acti\-itès agricoles. Lk~e population de 33 000 

personnes réside à l'intérieur de ce bassin. 

En amont de Saint-Janvier, tous les petits cours d'eau constituant sa 

source ont ét+ redressés et ont fait l'objet de traxaux de drainage, 

engendrant un fort taux de twbidité caust- par la présence de 

particules fines en suspension. Cette caractéristique, dont les 

effets n+atii's sont nombreux, représente le princip21 facteur 

limitant l'utilisation de ce cours d'eau px la faune aquatique. 

La rivière kscouche constitue donc un cows d'eau t:Tique des zones 

agricoles de la plaine du Saint-Laurent. Ses rives encaissées SUT 

une 'bonne partie de son parcours ont toutefois limité quelque peu 

l'accès et l'utilisation des abords de la rivière, assurant ainsi la 

conservation, dans certains secteurs, d'un couvert végétal riverain 

de qualité (photo 1). 

2.2 Le t.raqm à l'étde 

La portion de la rivière ?lascouche sujette au redressement proposé 

par le ministère des Transports du Guébec se caractérise par la 



diversité des habitats qu’elle présente. Pour les fins de cette 

description, son parcours a été divisé en quatre secteurs dont les 

caractéristiques sont différentes (figure 1). 

2.2.1 Le secteur 1 

Le secteur 1 constitue la portion amont au pont de la voie de ser\~ice 

à l’ouest de l’autoroute 15. Ses rives sont abruptes et le substrat 

est principalement constitué de limon et de sable. Le lit de cette 

section est relativenient uniforme avec une profondeur d’eau de près 

d’un mètre en période d’étiage. 

Le couvert végétal est dense et varié des deux cotés de la rive et 

les strates herbacée, arbustive (cornouiller stolonifère, saules) et 

arborescente (saules, orme d’Amérique, érable à Gizuère) sont bic!1 

développées. La végétation aquatique est cependant peu abondante j 

cause de la pente abrupte de la rive et de la forte turbidité de 

l~E;IU. Seules l’élodée du Canada et la sagittaire latifoliée sont 

présentes à quelques endi-oits (photo 2). 

Le meunier noir, l’épinoche à cinq épines, le mulet perlé et le tëte- 

de-boule sont les espèces de poissons qui ont été échantillonnées ao 

mois de novembre 1984 ainsi qu’en juin et août 1987 (tableau 1). 
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2.2.2 le secteur 2 

Contrairement au secteur précédent, le cours du secteur 2 est plutôt 

droit et passablement perturbé suite au diverses interventions de 

l'homme. Ses rives en pente régulière ont été stabilisées à quelques 

endroits par des gabions et des enrochements. Le substrat est 

principalement constitué de gravier et de cailloux et plusieurs 

grosses roches sont dispersées dans le cours d'eau (photo 3). La 

portion qui débute sous l'autoroute jusqu'au secteur 3 forme une 

succession de petits rapides (profondeur d'environ 10 cm en période 

d'etiage) et de petites fosses (profondeur d'environ 40 cm en *rie& 

d'&iage)(photo 4). 

La végétation aquatique est pratiquement absente tandis que le 

couvert végétal des rives est surtout compxé d'espkes herbacées 

ainsi que de quelques arbustes épars. Les berges de la portion en 

amont de l'autoroute 15 possèdent un cowert végétal plus diversifié 

que dans la portion en axnl de cette dernitire. Quelques arbres 

Isaulesl y sont présents. 

Les poissons im;entoriés dans ce secteur sont l'épinoche a cinq 

épines, le mulet perlé, le tête-de-boule et le mulet à cornes 

(tableau 1). Les pissons étaient peu abondants lors des relevés et 

seulement des individus adultes furent capturés. 

2.2.3 Le secteur 3 

Le secteur 3 forme un long méandre qui débute par une fosse de plus 

d'un mètre de profondeur en période d'étiage, en aval de la section 

de rapides du secteur 2 (photo 6). Les rives de ce secteur sont 
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particulièrement abruptes et les traces d'une érosion active sont 

évidentes. Cependant, la présence d'un couvert végétal dense permet 

de diminuer les effets négatifs de l'érosion grâce à l'action des 

racines qui retiennent le sol. Le substrat est varié et alternative- 

ment formé d'argile dure, de limon, de sable, de gravier et de 

roches. La profondeur de l'eau varie de 20 centimétres à plus d'un 

mètre en période d'étiage. 

La végétation aquatique est peu abondante mais ce secteur SE 

caractérise n&nmoins par un couvert végétal dense le long de ses 

deus rives. La strate arbustive est particulièrement bien develop- 

p+ et~ forme une voûte qui ombrage complètement le cours d'eau. LE 

saules, l'orme d'Amérique ainsi qüe l'érable à Gigu&e scet les 

principales espkes arborescentes présentes (photo 7). 

Le meunier noir, l'wnbre de vase, l'épinoche à cinq Fpines, le mulet 

perlé, le mulet à cornes, le tête-de-boule et le méné à nageoires 

rouges sont les espèces de poissons qui y ont été capturées. Des 

alevins ou des fretins de plusieurs de ces espèces sont présents 

dans les relevés (tableau 11. 

2.2.4 Le sec- 4 

Cette section de rivière au cours rectiligne, en aval du méandre, 

constitue une zone de dépôt (substrat sablonneux) aux eau calmes et 

peu profondes (environ 40 cm en période d'étiage), colonisée par la 

végétation aquatique flottante (nénuphar à fleurs panachées), la 

végétation aquatique émergente (sagittaire latifoliée) et la végéta- 

tion submergée (vallisnérie amérimine). F'resque tout le lit de la 
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ri\+ère est recouvert par ces espèzes végétales (70% de recowre- 

ment) et seuls quelques petits chenaux laissent passer le courant 

(photo 8). La végétation riveraine est surtout compxée d'espéces 

herbacées. On retrouve dans cette zone sensiblement les mêmes 

espèces de poissons que dans le secteur 3 (tableau 1). 

Soulignons finalement que les écrevisses sont abondantes dans 

l'ensemble des quatre secteurs. 

2.3 L'importance rehtivedesdifférents secteurs- la faune 

Les différents secteurs étudiés ont une imprtance relative qui pe~:t 

varier en fonction de leurs caractéristiques biophysiques, de la 

ericde de l'année et de leur potentiel d'utilisation par la fane. 

Ainsi, le secteur 2, bien que fortement artificialis6 et peu utilise 

par les poissons en *riode d'étiaze ~sskie une valeur importante j 

cause de la présence, le long de son cours, d'une succession de 

petits rapides et de petites fosses et d'un substrat propice à la 

reproduction d'espèces conme le meunier noir. Jks alwins de cette 

espèce, qui se reproduit au printemps, ont d'ailleurs été capturés en 

axxl du secteur. Les habitats riverains de cette partior, de 1~ 

rivière sont passablement perturbés, ce qui explique la rareté des 

signes d'utilisation du milieu par le rat-musqué ou la sauvagine, en 

conqxtraison avec ce qui a été observé dans les autres secteurs. Il 

faut de plus souligner que cette section rectiligne de la ri\-ière 

pourrait facilement être reconstituée artificiellement en perdant peu 

de sa valeur, à la condition que des mesures de mitigation ap- 

propriées soient réalisèes. 
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Il n'en est pas de même pour le secteur du méandre (secteur 3) qui 

tient sa valeur principalement de la présence d'un important couvert 

végétal qui ne pourrait pas se rétablir avant de nombreuses années 

advenant une modification du parcours de la rivière. cette zone, 

plus profonde, où la température de l'eau varie moins à cause du 

couvert des arbres, sert de refuge pour la plupart des espèces 

présentes lors des périodes d'étiages. De plus, les abris offerts 

par les racines, les branches ou les roches submergées prés de la 

rive sont sans doute propices k la reproduction du tête-de-boule. De 

même, le mulet perlé, le mulet à cornes et le méné à nageoires rouges 

peuvent possiblement utiliser ce secteur aux eaux calmes pour leur 

reproduction. Le caractère naturel de ce secteur, relativement isolé 

à cause de la barrière physique que constitue la végétation, en fait 

une section favorable à la faune caractéristique des habitats 

riverains Ca\-ifaune, mammifkes, etc.). Lne couvée de canards y a 

été observée lors de deus x-isites subséquentes. Les champs en friche 

entre la rivière et la rue Charles ont probablement été utilisés pour 

la nidification. De plus, des indices de la présence du rat-musqué 

ont été obsenTés à chacune des visites. 

Le secteur 4, avec son couvert végétal caractéristique des habitats 

de msrais, ses eau calmes et ses nombreux abris sert probablement do 

site de fraye pour des espèces comme l'épinoche à cinq épines et le 

tête-de-boule. Le fond sablonneux pourrait également favoriser la 

reproduction du mulet perlé et la végétation dense, celle de l'mbre 

de vase. Sur les rives, la végétation naturelle est propice ti la 

survie et à l'alimentation des espèces associées aux habitats 

riverains. Ce type de milieu est peu abondant dans cette portion de 

la rivière Mascouche et possède donc une valeur relative importante. 

La reconstitution d'un tel habitat est également difficile à 

réaliser. 
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Le secteur 1 présente des caractéristiques semblables è celles du 
secteur 3, sauf en ce qui concerne l'importance moindre de la strate 
arborescente qui n'offre pas une couverture complète du cours d'eau. 

cependant > me bande de végétation riveraine naturelle protège la 
rivière des champs agricoles et apporte nourriture et abri à 
l'avifaune et au rat-musqué. Certaines mesures de mitigation 
appropriées pourraient, comme dans le secteur 2, réduire simifica- 
tivement les impacts d'une intervention majeure comme celle proposée. 

216 



11 

3. LlBIMPACISDLJFKWETDE- 

Les effets d'un projet de redressement, tel celui de la riviére 

Mascouche, sont multiples et tous interreliés. Ils entraînent des 

impacts au site même des travaux aussi bien que sur l'ensemble du 

bassin versant. Les répercussions probables du projet s'ajoutent à 

celles des inter\Tentions réalisées constamment pour des fins agrico- 

les * Malheureusement, toutes ces interventions ne sont jamais 

coordonnées si bien qu'une série de changements, considérks COT?~E 

mineurs lorsqu'esamin& un à un, peuvent créer au fil des ans des 

boule\-ersements im~rtants. 

Dans le cas qui nous pr&~cu-, les effets négatifs prennent d'autant 

plus d'impwtance que les travaux prévx seront effectuis dans le 

CO>~~S principl de la riïiére Mascouche. 

L'ensemble des impacts résum& ici sont décrits en détail da!!s divers 

ouwages cités en réfërence. Ils sont également bien résumés dzux 

l'ouvrage de Trencia (lY86) dont la présente section s'inspire 

largement. 

3.1 La perte de l'équilibre naturel du cours d'eau 

ün cours d'eau naturel constitue un écosystème en équilibre aJant 

subi M phénomène d'évolution depuis de nombreuses années. D'in- 

nombrables crues ont façonné son lit en un parcours qui change peu 

d'année en année et la végétation s'est développée 1x3~ protéger les 

rives de l'érosion et apporter ombrage. Des communautés végétales et 

animales interdépendantes s'y sont installées, chaque espèce occupant 

l'habitat le plus conforme à ses besoins. 
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Cet équilibre est brisé lors d’une relocalisation et même suus les 

meilleures conditions, celui-ci ne pourra plus étre retrouvé avant de 

nombreuses années. Un nouveau cycle d’érosion débute jusqu’à 

l’atteinte d’un nouvel équilibre. Cet apport plus important de 

sédiments en aval du secteur remanié provoque une augmentation de la 

turbidité. Ce phénomène peut être diminué par l’enrochement des 

berges mais cette dernière mesure provoque à son tour “ne diminution 

de la diversité des habitats (voir 3.3). 

3.2 La perte d'habitats pour la faune 

Cn redressement COWIP celui propos6 pour le projet de réaménagement 

de l’échangeur provoque “ne diminution de la longueur du cours d’eau. 

Celle-ci entraîne “ne perte nette d’habitats qui ne peut ëtre 

récuperée. Cette perte est évaluée à Il5 mètres A l’intérieur dc 

l’étude d’imuact. 

3.3 La perte du caractère de diversité des habitats aquatiques 

Un des effets négatifs les plus importants est celui causé par 

l’élimination de la séquence de fosses et de rapides, parce que l’on 

donne a” cours d’eau un profil en long régulier et sans variations. 

En effet, cette séquence de zone plus ou moins profondes permet la 

création d’habitats variés et constitue un élément de diversité du 

milieu et de la faune qui s’y retrouve. 

De la même façon, les travaux vont aussi modifier la composition du 

substrat et de la faune benthique servant de nourriture aux poissons, 

ce qui résulte en “ne perte de diversité. 
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3.4 L'augma~tionde lavitessedu courant 

L'enlèvement de la végétation et des grosses roches de même que le 

redressement des méandres diminuent la rugosité du cours d'eau et la 

résistance & l'écoulement. Ceci entraîne l'accélération de la 

vitesse du courant et une augmentation de l'érosion. LE. faune perd 

aussi ce qui lui sert habituellement d'abri en particulier lors des 

crues et souvent, elle ne peut tolérer la sévérité des étisges, 

d'autant plus que les fosses ont dispwu. L'hiver, le gel peut se 

produire sur l'ensemble de la nappe d'eau, ce qui em@che la faune de 

demeurer dans les sections remaniées et provoque la destruction du 

benthos. 

IL est malheureusement difficile d'évaluer, en remontant dans le 

temps > les effets de l'accumulation des impacts des trax-aux de 

drainage et de redressement pour un cours d'eau comme la ri\-iére 

Xascouche. Ii est cependant reconnu que l'accumulation de petits 

irr+acts provoque une amplification des crues et une plus grande 

sévérité des étiages. 

Comme pxr la pluprt des cours d'eau s'écoulant en zone agricole, la 

rivière Mascouche subit les effets de ce phénomène comme l'illustrent 

les valeurs extrêmes observées à la station hydi-ologicjue opérée 

0.2 km en amont de l'autoroute 15: 

STATIOS 046403 

Valeur maximale observée 

Valeur minimale observée 

Moyenne à long terme 

Superficie du bassin versant 

18,3 m3fs 

0,4 mJ/s 

0,s mJ/s 

18,9 km2 
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3.5 L'augmentation de la tmpémtuce de l'eau 

La perte du couvert végétal entraîne également le rehaussement de la 

température de l'eau en été et amplifie les variations brusques de 

température. En effet, la végetation agit comme un écran qui bloque 

les rauons solaires et diminue leurs effets. Cette augmentation de 

température se traduit par une baisse de la quantité d'ox‘gène 

dissous clans l'eau, ce qui constitue un facteur limitant p3ur la 

survie des organismes aquatiques. 

3.6 La perte des habitats riverains 

LE milieu riverain constitue un habitat faunique exceptionnel qui 

disparait lors de travaux de relocalisation de cours d'eau. Ceci 

est particulièrement critique pour la strate arbustive et la strate 

arborescente qui prennent des années a\-ant de se reconstituer, 

diminuant d'autant la diversite et l'abondance des esp+ces fauniques 

associées à ces milieux. k plus, la valeur esthétique du pzyx~ge 

subit une forte dégradation. 
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4. L'ANALYSE DES DI PPRRRNTES.OPTIONS PROPOSEES m DES MESURES DE 
HITIGATION RNVISAGEARLRS 

Compte tenu des impacts appréhendés et de la valeur relative de 

chacun des secteurs étudiés, il est possible d’analyser l’ensemble 

des options proposées pour la réalisation du projet et de présenter 

des mesures de mitigation permettant de réduire au minimum les effets 

négatifs SUT la rivière Mascouche. 

4.1 L'option 1 

D’un point de vue tenant compte uniquement de la faune et de se5 

habitats, il est évident que la mesure de moindre impact est celle ne 

nécessitant aucune modification du parcours de la rivière, soit 

l’option no. 1. Cependant, celle-ci ne permet pas l’arteinte de 

l’objectif le plus important pour le promoteur du projet, en 

l’occurrence 1s correction des déficiences géométriques de l’échan- 

geur 

4.2 Les options 2,3,4 et 5 

Les options no. 2,3,4 et 5 sont semblables quant à leurs effets sur 

les habitats fauniques puisqu’elles laissent intacts les secteurs 1 

et 2 de la rivière et entraînent la perte du méandre (secteur 3). 

L’option no. 3 entraîne en plus la perte d’une grande partie du 

secteur 4. 

L’option 5 semble être la plus accceptable pour le promoteur 

puisqu’elle permet de corriger l’ensemble des déficiences géométri- 

ques de l’échangeur. Comparable aux options 2 et 4, elle exige le 
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détournement de la rivière Mascouche sur une longueur d'environ 200 

mètres. Les principaux imp&ts apprehendés sont engendrés par la 

diminution de la longueur de la rivière et la prte du couvert 

végétal. Bien que ces effets négatifs ne puissent être fortement 

réduits, particulièrement en ce qui a trait à la perte du couvert 

arborescent, il demeure que certains moyens de mitigation sont 

envisageables. 

Ainsi, le parcours du noux-eau chenal pourra être redéfini en fonction 

des arbres et des arbustes présents dans le secteur. De plus, 

certaines techniques de mitigation utilisées aus Etats-Vnis, 

consistent ri creuser ce nouveau chenal à partir d'une rire seulement, 

si bien que la \-égétation riveraine demeure intacte de l'autre côte 

(figure 2). Il faudra aussi s'assurer de recréer sensiblement le 

même type d'habitat, c'est-à-dire une zone assez profonde pour 

permettre aux poissons de s'y réfugier lors de la période d'étiage. 

L'ajout de grosses roches dans le lit du COUTS d'eau permettra de 

diversifier les habitats dispnibles et de fournir des abris pur les 

poissons (figure 3). Enfin, la revégétalisation de la rive perturbée 

à l'aide d'espèces végétales herbacées et arbustives, si possible 

prises sur le site même des travaux, accélère le processus de 

stabilisation du sol et l'apport plus rapide d'un couvert végétal 

approprié fournissant abri et nourriture à la faune. 

4.3 les options 6 et 6-A 

L'option no 6 devrait être rejetée en raison des trop forts impacts 

qu'elle engendre, d'autant plus que ceux-ci ne peuvent pratiquement 

pas être atténués par des mesures de mitigation. 

222 



17 

Figure 2. Technique de construction permettant de conserver 
une rive intacte et de protéger une bande 
riveraine entre la machinerie et le cours d'eau. 
(tiré de Trencia. 1987) 

Figure 3. Abris créés par les grosses roches permettant aux 
poissons de se cacher des prédateurs et de 
profiter des contre-courants. 
(tiré de Trencia. 1987) 
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L'option no 6-A est plus intéressante à ce point de vue puisque la 

configuration de l'échangeur permettrait probablement de conserver 

une plus grande partie du cours d'eau naturel, en particulier au 

niveau du secteur 3. Ainsi, tel qu'illustré à la figure 4, il serait 

peut-être possible de conserver la plus grande partie du méandre 

dans le secteur 3. La construction d'une fosse, en aval du ponceau 

à l'est de l'autoroute 13, tel que proposé dans l'étude d'impact, 

permettra de compenser la perte de la zone profonde dans la courbe du 

chenal naturel, limitant ainsi les impacts négatifs de l'intenen- 

tien. 11 sera cependant nécessaire de s'assurer que la vitesse dx 

courant à l'intkieur du ponceau n'excède pas la vitesse maximale de 

nage des espces de Fissons utilisant ce secteur, en particulier le 

meunier noir. 

Le secteur 2 pourra facilement être reconstitué tel que proposé dans 

l'étude d'impwt. L'ajout de quelques petites structures en forme 

d'épis ou de petits seuils recréant les conditions actuelles de CE 

secteur permettra d'améliorer l'aménagement (photos 3 et 5). La 

stabilisation du sol à l'aide d'espkes végétales herbacées et 

arhustives, particulièrement dans la section amont de ce secteur, 

constitue une mesure accélérant la régénération d'un milieu riverain 

plus falwrable à la faune. Finalement, la fosse proposée pw le 

promoteur en aval du ponceau ajoutera de la diversité à ce tronCon. 

Les impacts sur ce secteur seront donc considérablement atténués. 

Le secteur 1 sera le plus affecté par les travaux. Cependant, il 

pourra être possible de réduire les impacts en modifiant quelque peu 

le tracé proposé de façon à conserver autant que possible la 

sinuosité du cours d'eau (figure 4). Cette mesure diminue les effets 

du raccourcissement de la longueur de la rivière et de la perte 
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d'habitats fauniques. D'après la littérature, il semble en effet que 

l'érosion est limitée si le rayon de courbure minimal des méandres 

est de 2,s fois la largeur du cours d'eau. De plus, les travaux 

pourront être effectués à partir du côté nord du nouveau chenal, 

préservant ainsi la bande de végétation naturelle ptisente à l'heure 

actuelle entre la rivière et les champs agricoles. La stabilisation 

de la rive perturbée par des espèces végétales herbacées et arbus- 

tives (pouvant être prises sur le site même des travaux) ainsi que 

l'application des autres mesures discutées dans la section 4.2 pour 

la reconstitution du méandre, peuvent aussi diminuer les impacts du 

redressement. 
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Les moyens de mitigation énoncés au chapitre précédent ne sont que 

quelques exemples des différentes techniques visant à réduire les 

effets négatifs des projets de relckalisation de cours d'eau. 

Développées principalement aux Etats-Unis, ces techniques sont 

utilisées fréquemment et font l'objet d'une bonne documentation. 

Il est maintenant reconnu par tous les interxwnnts que la majorité 

des cours d'eau circulant en zone agricole ont subi, au cours des 

années, de fortes dégradations à la suite de d~iverses inten-entions 

dommageables pour l'environnement. Plusieurs mesures législatives 

sont envisagées pour tenter d'améliorer la qualité environnementale 

de ces cours d'eau et de planifier les interventions nécessaires 

afin de minimiser les impacts négatifs prévisibles (p4itique de 

protection des milieux riverains, loi pour la protection des habitats 

fauniques). 

L'adoption de mesures de conservation pour chacun des projets put 

auanenter dans certains cas le coût unitaire des travaux. Toutefois, 

les axantages d'une telle pratique sont indéniables lorsque l'on 

considère les apports qu'elle procure au niveau de l'environnement. 

En fonction de ces considérations, si toutes les mesures de conserva- 

tion énumérées au chapitre précédent sont respectées, l'option 6-A 

modifiée constitue la solution idéale puisqu'elle permet l'atteinte 

des objectifs du promoteur tout en minimisant les impacts pour la 

faune et ses habitats. 
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,. 

Si elle s'avère impossible à réaliser, l'option 5, assortie des 

mesures de conservation appropriées, semble celle qui permet de 

réduire autant que possible les impacts appréhendés du projet. 
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PHOTO 1 La rivière Mascouche en aval de Saint-Janvier. 

PHcYro 2 Le secteur 1: en amont du pont de la voie de service de 

1'autowoute 15. 

PHOTO 3 Le secteur 2: grosses roches dispersées clans le lit de 

la rivière et structure en forme d'épi. 

PHcrrO 4 Le secteur 2: succession de petits rapides et de 

petites fosses. 

PHOTO 5 Le secteur 2: seuil de roches fanant un rapide. 

PHOTO 6 Le secteur 3: fosse dans la courbe du méandre. 

PHOTC 7 Le secteur 3: végétation riveraine du méandre. 

PHOTO 8 Le secteur 4: vers l'aval, végétation caractéristique 

des habitats de marais. 

Note: Toutes les photos ont été prises le 5 août 1987. 
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Gouvernemenf du Quebec 
Mrnistere de I'Environnemenl 
Directlon g&-&rele 
dea ressources hydrlques 

DATE : 

A: 

DE: 

OBJET: 

DOSSIER: 

NOTE DE SERVICE 

Le 10 août lYU7 

Monsieur Gilles Barabi, ing. 

Roger Poulin, ing. 

Réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au kilo- 
mètre 31, à fiirabel - Etude d'impact sur l'environne- 
ment 

4141-01-03-4640000 

Suite â la demande de M. Jean Mbaraga de la Direction 
des évaluations environnementales vous trouverez ci-dessous mes 
commentaires en rapport avec l'aspect hydraulique de l'étude 
d'impact portant sur le réaménagement de l'échangeur de l'autorou- 
te 15 au ki~lomètre 31, à Mirabel. 

Tout d'abord, le redressement de la rivière Mascouche 
m'apparaît une mesure nécessaire au réaménagement de l'échangeur 
de l'autoroute 15 au kilomètre 31, à Mirabel. Le redressement de 
la rivière a pour objet de réduire son parcours de 115 m et 
d'augmenter sa pente moyenne de 0,16% à 0,18% sur un tronçon 
d'environ 700 m. Cette augmentation de la pente combinée aux 
mesures de protection du nouveau canal n'entraîne pas une augmen- 
tation des vitesses d'écoulement, mais plutôt une diminution 
d'environ 4%. Ceci vient du fait que le coefficient de rugosité 
du nouveau canal avec sa protection est plus élevé que celui de 
l'ancien lit. 

Le nouveau canal possède à peu près les mêmes caracté- 
ristiques que l'ancien lit de la rivière. sauf au niveau des 
berges. L'ancien lit possède des berges stables avec présence de 
végétation. Pour le nouveau canal, le promoteur prévoit protéger 
le lit et les berges avec un empierrement constitué de tout-venant 
O-300 ml. Cette protection sera effectuée aux endroits les plus 
critiques du canal où des problèmes d'érosion et d'affouillement 
sont susceptibles de se produire (entrée et sortie du canal, 
tronçon au niveau des ponts de l'autoroute). Plus de la moitié de 
la longueur du canal sera protégée. 

. . . 2 
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Pour le reste du canal constitué de deux tronçons 
rectiligne: total< sznt environ 230 m de longueur, aucune mesure de 
protection n'est envisagée. Les berges constituées d'argile 
auront une pente de 1,5H:l,OV. Comme les vitesses d'écoulement 
(vitesses maximales 1.25 m/s) en temps de crue ne seront pas trop 
élevées, on peut penser que le canal demeurera relativement stable 
en attendant que la végétation s'installe sur les berges de façon 
naturelle. 

Ainsi, les problèmes d'érosion du canal et de sédimen- 
tation dans des secteurs plus en aval ne sont pas à craindre. 
Toutefois, l'empierrement retenu (tout-venant O-300 mm) pour la 
partie du canal à protéger pourrait constituer temporairement une 
source d'apport au transport solide. En effet les particules 
fines du tout-venant sur les berges risquent d)'être entraînées 
vers la rivière si des précipitations importantes se produisent; 
l'impact de cette action est faible si la proportion de particules 
fines dans le tout-venant est respectée. 

.Au point de vue inondation, le projet aura des réper- 
cussions positives particulièrement sur le régime des glaces 05 
Tes conditions d'écoulement seront améliorées par le redressement 
de la rivière. Les deux ponceaux qui seront aménagés dans les 
voies de l'échangeur ont la capacité et la hauteur suffisante pour 
permettre un écoulement des glaces sans problème. Pour les condi- 
tions d'écoulement en eau libre, le projet respecte sensiblement 
les conditions actuelles (vitesses d'écoulement, niveaux d'eau, 
etc.); les risques d'inondation ne seront donc pas augmentés dans 
le tronçon où la rivière sera redressée. 

Par ailleurs, pour répondre à la Commission du hureau 
d'audiences publiques sur l'environnement, il n'y a aucun avantage 
sur le plan hydraulique à garder les méandres actuels de la riviè- 
re si des mesures de mitigation sont prises par le promoteur pour 
minimiser les effets négatifs résultant d'une coupure de méandre 
(augmentation de la pente du cours d'eau qui se traduit générale- 
ment par une augmentation des vitesses). Or, le promoteur propose 
justement dans son étude des mesures pour minimiser ces effets qui 
m'apparaissent adéquates. L'inconvénient principal du maintien 
des méandres actuels se situe au niveau du régime des glaces où il 
est reconnu que les méandres représentent habituellement des 
parcours difficiles pour l'écoulement des glaces. Or, le redres- 
sement favorisera le passage des glaces au niveau de l'autoroute; 
il y a donc amélioration des conditions actuelles. 
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En conclusion, je suis d'accord avec le promoteur à 
l'effet que le redressemont de la riviè:c !iascouche au niveau de 
l'autoroute 15 au kilomètre 31, à Mirabel n'a peu d'impacts néga- 
tifs sur l'environnement. Les mesures de mitigation apportées 
temporairement pendant la durée des travaux et celles sur une base 
permanente ne modifieront à toute fin pratique pas le régime 
hydraulique et morphosédimentologique de la rivière Mascouche tant 
au plan local que sur tout le tronçon aval. Le redressement de la 
rivière a même des effets positifs sur le régime des glaces de la 
rivière. 

HP/51 Roger Poulin, ing. 
Service des Etudes hydriques 
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Fi-’ Gouvernement dti 4ébec 
12 *y Ministère de I’Env’; hnement 
&& ! Direction g6n8rale 

des r555ourc55 hydriques 

NOTE DE SERkiCE ~- 

DATE : Le 17 septembre 1987 

A: Monsieur Jean Mbaraga 

DE: Roger Poulin, ing. 

OBJET: Réanénagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au kilo- 
mètre 31 2 Mirabel - Etude d'impact sur l'environnement 

Suite à votre demande du 4 septembre 1987, j'ai examiné 
les différentes interrogations qui ont été soulevses lors de votre 
rencontre du 3 septembre lYB7 avec le BAPE relativement à l'objet 
mentionné en rubrique. 

l.- 

2.- 

Existence des problèmes d'inondation et d'enbâcle dan:; le 
secteur? 

A ma connaissance, le secteur à l'étude n'est pas reconnu 
comme un site d'inondation et d'embâcle. Il peut arriver 
lors de grosses crues ou de débâcles hâtives que la rivière 
déborde; il s'agit alors d'événements exceptionnels. Les 
travaux du ministère des Transports ne modifient â toutes 
fins pratiques pas les conditions actuelles. Ainsi, les 
problèmes existants avant les travaux demeureront. 

Problèmes potentiels en aval de la zone des travaux suite au 
redressement? 

De façon générale, les berges de la rivière Mascouche irmné- 
diatement en aval de la zone des travaux sont relativement 
encaissées. Le redressement de la rivière favorisera un 
meilleur écoulement des glaces, mais les vitesses d'ëcoule- 
ment seront très peu modifiées. En conséquence, les condi- 
tions actuelles demeureront â peu près les mêmes. Plus en 
aval, il n'y a pas de problème d'embâcle sur la rivière 
Mascouche. Le seul endroit où des problèmes ont dëjà été 
observés se situe à l'embouchure de la rivière et ils ont été 
réglés il y a quelques années. 

Enfin, mentionnons que la quantité de glaçons qui transitent 
au niveau de l'échangeur de l'autoroute 15, au kilomètre 31, 
à Mirabel est assez faible puisque ce dernier se situe 
presqu'à la tête du bassin. Ile plus, la rivière Mascouche 
est une rivière qui coule du nord vers le sud et que ce type 
de rivière a la particularitë de se dégager de son couvert de 
glace dans sa partie inférieure avant celui de sa partie 
supérieure. 
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3. 

4.- 

/2 

Commentaires sur la proposition de Mme Sylvie Desjardins? 

La proposition de Mme Sylvie Desjardins représente une solu- 
tion de compromis entre la situation actuelle et l'option 
présentement retenue par le ministère des Transports du 
Québec. Elle apparaît défendable sur le plan hydraulique. 
Le point négatif de cette proposition pourrait se situer au 
niveau du ponceau de l'autoroute du côté est. En effet, le 
ponceau sera situé à un angle de plus de 45O avec l'autorou- 
te. Il faudrait avoir l'avis du ministère des Transports sur 
ce point. 

Enfin, la proposition de Mme Desjardins n'améliore presque 
pas le régime des glaces de la rivière puisque cette dernière 
est à peine redressée. 

Sédimentation dans les fosses à poissons que le ministère des 
Transports se propose de creuser? 

Généralement, il y a sédimentation lorsque les vitesses 
d'écoulement sont faibles. En temps de crue, lorsque le 
transport solide est important, les vitesses d'écoulement 
dans le secteur à l'étude varient de 1 à 1,3 m/s. Ces vites- 
ses ne peuvent empêcher la sédimentation des grosses particu- 
les, mais les particules fines seront par contre entraînées 
vers l'aval. 

La création de fosses à poissons par le ministère des 
Transports ne sera pas influencée par le redressement de la 
rivière. Ce sont beaucoup plus les caractéristiques du 
bassin en amont de la zone des travaux, ainsi que les condi- 
tions hydrauliques de la rivière qui seront responsables du 
régime sédimentologique dans le secteur à l'étude. 

J'espère que ces quelques commentaires répondront aux 
interrogations du BAPE. Je demeure à ta disposition pour toute 
information supplémentaire de ta part. 

RP/sl Roger Poulin, ing. 
Service des études hydriques 
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Directive du ministre indiquant la nature, 
la potée et l’étendue de l’étude d’impact 

sur 1 ‘eiwironne;nent 

R&&nagement de l’échangeur de l’autoroute 15, au IQI 31, 
à StJanvier (Mira’kl) 

Dossier no 102-8414-61 

Sainte-Foy, le 14 février 1985 
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Ré,am&agement d: 'echangeur de l'autoroute 
no 15, au IW 31, a St-Janvier (Xirabel) 

Page 1 de 5 

Le présent document a pour but d'indiqiler les caractéristiques de l'étude d'iinpact 
qu.i doit être réali&e, c'est-à-dire sa natte, sa port& et s3n etendue. 

Le contenu de cette étude doit s'insoirer ou référer aux élkents décrits à la sec- 
tion IL1 du Règle!nent sur l'évaluatkn et l'examen des L~~pacts sur l'environnement 
(décret 3734~SO), décret d'application de la Coi sur la qualité de l'environnement 
(L.R.Q., c.C-2, r.9). Cependant, les p3ints suivants doivent être approfondis. 

WJt au long de sa réalisation, le promoteur doit porter une attention particulière 
aux iaEomairions et prkcupations &nanant des organismes iiu milieu touches pa-r le 
projet dont la ville de Xirabel et la Société iwbilière du Canada (F%iraklJ. 

1. Problémat~ce et justification du projet ~-~ 

L'étude d'impact doit contenir un exposé de la problematique qui a mkivé l'élabora- 
tion du projet de réamenagemen' de l'échangeur de l'autoroute 15, au Kli 31, à St- 
Janvier (Mira'bel). Cet expsé doit con~tenir -un ex*amen de la situation actuelle (ca- 
racteristiques structurales et gkométriques de l'échangeur, capacite, sécurité...) 
de l'échangeur comme moyen d, 0 desserte municipale et d, 3 la ccrnpagnie Bell Helicopter 
Taxtron. Incidemmen~t, le promoteur doit justifier l'élargissement de la rue Charles 
qui oblige le redressement de la rivière Mascoucira. 

2. Identification et choix de solutions 

Sur la base aussi bien des o-bjectifs visés qur des comLnposantes znvironnementales, 
techniqes et économiques, l'étude d'impact doit p~ocfcier à la recherche et à l'i- 
dentification des différentes solutions igiométrie) p3ssibles ~~~>ilr réa&nager cet 
échangeur. 

Dans cette recherche de solutions, trois questions p-rincipales doivent être répon- 
dues: 

a) le moratoire récwnent imoosé à la Société immobilière de Xirabal par le 
minis&re des travaux publics du Canada touc'ne-t-il directement ou indirec- 
tement l'acquisition des terrains nécessaires à la réalisation du projet? 

bl pourquoi refaire tout l'échangeor? autrement dit prouver que les sorties et 
entrées de cet échangeur sont dangereuses (caractéristiques géoïktriques, 
relevé d'accidents...); 

c) est-ce impossible de trouv-, =r une géoînétrie qui n'implique pas le redressa- 
ment de la rivière Mascouche? Par ailleurs, l'on doit prower que la capa- 
cité actuelle des rues Vector, St-Claude et Charles est insuffisante pour 
desservir Bell Helicopter Textron et les terrains adjacents à vocation in- 
dustrielle. Enfin, donner la projection du débit (J.M.A.) actuelle et du 
déoit (J.!fl.A.) quand l'usin- e de Bell Xelicopter Textron aura atteint sa ca- 
pacité de production. 
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3. Description du projet 

Cette partie de l'étude d'impact doit comprendre une description cc@ète de l'en- 
se:ri-Jle des él&ments reliés a la reconstruction de cet échange-ir de l'autoroute no 
15: citons entre autres: 

sur un plan, représenter les caractéristiques g&om&triques des entrées et sor- 
ties de l'échangeur y mmpris l'elargisse~mnet de la rue Charles; 
skquence des travau'x en r+mrt avec la circulation routière; 
fayon dont doit se faire le redressemont de la rivière Mascouche; 

4. Anal SO d'imoa-t c IL 

~'an~yse d'impact vise à identifier et à justi~fier la localisation du projet et à 
en determiner l'acceptahilité environnementale. Cette analyse wmLorte plusieurs 
étapes soit une connaissance ad&ate du milieu, l'identification et l’évduation 
des im-cts et enEin, la p-ro;wsition de mesures de mitigation ainsi que celles de 
contrôle. 

4.1 Identification de la zone d'étude - 

ClXpt2 tenu de la localisation du projet et des contrain~tes majeures sur les 
plans enirironileiilf:ltaux, techniques et économiques, l'étude d'impact doit identi- 
fier une zone d'étude et en justifier les limites. Cette zone d'khde doit être 
d'une dimension oermettant de cerner tant les effes directs qu'indirects du i)ro- 
jet. Ainsi, l'a& gécgraphiwe de la son e d'étude doit être déterminée en te- 
nant compte principalement de l'étude des éléments suivants: 

potentiel fauniqi?e - potentiel agricole; 
rkgime hydrodynamique de la rivière Hascouck; 
régime r~rphosédirr~ntologique (érosion, accum~>lation); 
qualité de l'eau: 

4.2 Inventaire de la zone d'étude 

Après avoir identifié et justifié une zone d'étude, l'initiateur doit présenter 
l'inventaire et la description des m-npsantes du milieu. Le choix des camp 
santes et la description de celles-ci doivent corresawndre à leur immrtance 
dans la zone d'étude et pour le projet. L'inventaire de la zone d'étude doit 
être de type relativerwnt détaillé et la cartographie faite à grande échelle 
soit approximativement du l:lO,OOO ou plus grand. 

Milieu naturel 

L'inventaire biophysique doit cûnprendre une description générale de la qualité 
de l'eau, de la végétation aq)Jatique et de la faune ichtyologique (espèces, F&- 
riode et sites de frai) de la rivière +lascouck. Une attention particulière 
doit être pW&e à la description de la &g&ation aqwtique et des abords du 
cours d'eau. Autrement dit, l'inventaire des milieux ripa-rien et terrestre doit 

74s 
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être axe sur la végétation en présence ainsi que sur les ootentiels d'utilisa- 
tion de ces milieux par la faune (zones de frayke, manmif~res se~mi-aqx&iquez, 
avifaune et sites de reLpos ou de nidification). La faune scmi-aquatique, ter- 
re.stre et avienne L . susceptible d'être toucbee par le projet, doit être décrite. 

Nilieu humain -- 

L'inventaire des ccmpxantes humaines doit être axe sur l'utilisation actuelle 
et potentklle de la zone d'étude susceptible d'être perturbke directement ou 
indirectement pa-r les différents éliments du projet duran: les phases prépara- 
toire, de construction et d'exploitation. Cet inventaire doit contenir les éle- 
ments suivants: 

utilisation agricole du sol et son poten%iel; 
infrastructures de transport; 
zonage 3es terrains riverains; 
chasse et pkhe. 

Le promoteur doit également e.fkctuer une étude de potentiel archéol~ique et 
s'il y a lieu, une reconnaissance arch&olgique. Il doit en plus tenir compte 
des attentes et de la perception de la poLpulation environnante face au projet, 
vérifier et indiquer la conformité de son proj:ei au plan et à la réglementation 
d'urbanisme de la ville de Xirabel et au zonage Eait par la Société immabiliére 
du Canada (Xiratbel). 

4.3 Identification et évaluation des imoacts 

Compte tenu de;: inventaires sur les milieux biophysique et humain ainsi qile des 
caractéristiques du projet, une identification et une évaluation des imLpzcts ap 
prénendés doivent être effectuées. 

L'analyse des impacts doit nota(mnent porter sur le redressement de la rivike 
Xascouche et ses conskquences sur la faune icht~~~olcgique, la rmrlification de la 
végétation aquatique et riparienne. L'impxt de l'immobilisation des terres 
agricoles doit être également analysé. Pour l'identification des impacts, l'é- 
tudeaLzut recourir soit à une liste ou une matrice indiquant d'une part, les 
differentes interventions de la construction et d'autre part, les perturbations 
prévisibles correspondantes qui seront engendrées dans le milieu récepteur. 

Quant à 1'Évaluation des impacts, elle a pour objectif d'en déterminer l'enver- 
gure. Cette étape comprend une évaluation qualitative et riuantitative des im- 
pacts. Il s'agit, dans l'étude d'impact, de porter un jugement de valeur sur 
les perturbations identifiées et ce , a l'aide des critères tels que l'intensité 
(as+ect qualitatif), l'étendue (aspect quantitatif, c'est-à-dire portée spatia- 
le), la durée (aspect temAporel) et la résistance (sensiZlité, rareté, irréver- 
sibilité, attitude ou perception des gens du milieu). 

Parmi les im,pacts à être identifiés et analysés, ceux-ci doivent recevoir une 
attention speciale: 
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la perte d'espaces naturels pour la faune et la perturbation d'h&itats 
fauniqss, acpaticpes et ripariens ceci dû au redresswent de ia rivitre 
i4ascalc'he; 
les difficultés de circulation routiere pendant la pkricde de construction: 
changement du régime ~rphosédirnantologicjue: 
la parte de terres agricoles. 

4.4 Mesures de mitigation et impacts résiduels 

L'étude d'impact doit identifier les actions, les ouvrages et de EaGon générale, 
les mesures de préven~tion ou de correction qui visant à maintenir à un niveau 
acceptable certaines répar=ussions indesirables. Ces mesures pewent concerner 
le Cnoix de la ,&rioda de constr~wtion, les sites ii, * d&$t du matériel de re'but, 
la façon de constraire ou de démolir les batardeaux, le réaménagjement et la stù- 
bilisation des 'berges de la rivière Naxouche. Jes imeacts i-ksidusk anrès 
l'application de css mesures de mitigation doivent enfin &re idenéififs et &a- 
lues. 

4.5 Kesurs de surveillance et de suivi ~~ 

Après avoir indiqué (de préférence sur un plan) et localisé pr&isbment les im- 
pacts, les IT~SWES de mitigation et les repercussil?ns résiduelles négatives du 
projet retenu, l'étude d'impact doit préciser les m&anismes de s!xveillance en- 
vironne~mentale n4cessaires pur que les différentes mesures proposées soient 
res,wctées lors de la réalisation du projet. L'étude d'imLpact doit préciser 
également le programme de suivi environne,mental relatif à l'évolution de certai- 
nes composantes sensibles du milieu. Ce suivi a pour objectif d'une part, de 
préciser la natwe et l!enveryure des impacts environnemîntaiix particulièreiIwk 
imprtants ou comportant des aspects de risque et d'incertitude, d'autre part, 
de vérifier l'efficacité des mesures de mitigation préconisies ei le cas 
échéant, de les remplacer par d'autres plus a~propri&!s. 

5. Présentation de l'étude d'impact 

Ces donn&s de l'étude doivent être présentées de Ea$on claire et concise. Ce qui 
peut être cartcxgraphié doit l'être et ce, à' des échelles adiquates. Enfin, un plan 
à grande échelle (1:X 000 ou plus grand) indiquant la localisation detaillée du 
projet, des impacts identifiés ainsi que des mesures de mitigation et de coz~~wnsa- 
tion s'y rattachant doit être soumis. 

Toutes les sources de renseignements utilisées doivent être donn&s en référence. 
i2e plus, les méthcdolcgies et la terminologie particulières adoptées au cours de la 
réalisation des différentes étapes de l'étude d'impact doivent être présentées et 
explicitées. Au niveau des inventaires, on doit retrouver les élknents permettant 
d'apprécier la qualité de ces derniers (localisation des stations d'éciiantillonnage, 
date d'inventaire, techniques utilis&s, limitations au niveau de l'interprétation. 
etc.). En outre, le nom, la profession et la fonction des parsonnes qui sont res- 
ponsables de la réalisation de l'étude d'impact doivent ètre indiqués. 
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Considérant que l'étude d'impact doit être mise à la disposition du public tour in- 
formation, l'initiateur doit fournir un résu:& vulgari& des éléments essentiels et 
des mnclusions de ladite étude ainsi que tout autr e document qu'il juge nécessaire 
pur la bonne ccxnpréhension du projet. Ce résu$, publié séparément, doit inclure 
une carte illustrant les impacts et les mesures de mitigation du projet retenu. 

Le promoteur doit de plus :fournir trente (30) cqies du dossier complet. Il est 
suggéré qu'une version préliminaire de l'étude d'impact soit souks,- au ministre de 
1'Environneinent pxr ccrnunentaires. 
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Gouvernement du Ouébec 
Minist&re 
des Transports 
Service des projets de Montréal 
255, boul. Crémazie est, 9e étage 
Montréal, QC 
H2M lL5 

Montréal, le 15 octobre 1987 

Madame Louise Roy 
Bureau d'audiences publiques sur l'environnement 
Ministère de l'Environnement 
5199, rue Sherbrooke est 
FI;;";;;', QC 

OBJET: Autoroute no 15 
Modifications de l'échangeur du km 31 
Ville de Mirabel 
Réf.: 6.2.1-4 
COPI: 0015-03-30 

Madame, 

Suite â notre conversation téléphonique d'hier, je vous confir- 
me que la dernière proposition d'aménagement de l'échangeur du 
km 31 requiert le détournement minimal de 380 mètres de la 
rivière Mascouche. 

Veuillez agréer, chère Madame, mes salutations distinguées. 

Le chef du Service, 

JCL/dp Jean-Claude Larrivée, ing. 

C.C.: M. Jean-Luc Simard, ing. 
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q Gouvernement du OuBbec 
Ylnlstbrs 
dw Transports 
Service de l'environnement 

Montréal, le 19 octobre 1987 

A : Jacaues Venne , géographe 
Service des projets 

DE : Danielle Lussier, urbaniste 
Son Thu Le, ingénieur 

OBJET: Échangeur KM31/Mirabel (St-Janvier)/Bruit 

A titre d'information complémentaire, nous avons évalué le cli- 
mat sonore en 1987, selon la dernière option proposée au Bureau 
d'audiences publiques. 

Le climat sonore moyen projeté selon la dernière option est le 
suivant : 

rue Charles (1987) : 62.0 dB(A) Leq (24h) (actuel:60,5 dB(A)) 

rue Victor (1987) : 63.5 dB(A) Leq (24h) (actuel:64,8 dB(A)) 

Au niveau des impacts, il a été évalué que 17 récepteurs loca- 
lisés, sur la rue Charles subiront un impact faible et 2 récep- 
teurs un impact moyen lors du réaménagement proposé. Pour la 
rue Victor, aucun des récepteurs subira un impact (option 7). 
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Tableau 1 : Climat sonore pour chaque récepteur 
rue Charles en Leq (24 heures) dB(A) 
Ière rangée de maisons/option 7 

Climat sonore 
Climat sonore 1987 

Réaménaqement/ 
lécepteur actuel degré de p&turbatiol 

: 

i 
5 
6 

ii 
9 

10 
11 
12 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 

26 
Cl 

C6 

58.0 
59.3 
58;9 
58,l 
60,2 
61,8 
64.1 
64;4 
64,4 
64.8 
64,5 
63,9 
59 ,o 
59.7 
5913 
57,3 
58,2 
58,5 
58 ;5 
59.8 
5913 
58.5 
61,3 
60,8 
61,9 
60,O 
60,9 
63,3 
63,9 
56,2 
56,5 

59,9 (2 
61,2 (3 
60,7 (3 
59,9 (2 
62,0 (3 
62,9 (3 
65,2 (4 
65,5 (4 
65.4 (4 
6518 i4 
65,5 (4 
64,7 (3 
60,8 (3 
61,6 (3 
61,2 (3 
59,l (2 
60,l (3 
60,3 (3 
60.3 (3 
61,7 (3 
61,l (3 
60,2 f3 
6’2,4 (3 
61,8 (3 
62,9 (3 

53 13 
65:2 (4 
65,9 (4 
58,l (2 
58,4 (2 

i 60,5 dB(A) x 62,0 dB(A) 
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Tableau 2 : Climat sonore pour chaque récepteur 
rue Victor en Leq (24 heures) dB(A) 
Ière rangée de maisons/option 7 

Climat sonore 
Climat sonore 1987 
Réaména4emt?nt/ODt.7 

Gcepteur actuel degré de perturbatio 

57 64,9 63,7 (3) 
58 65,0 63,R (3) 
61 65.5 64.2 (3) 
62 
63 
65 

5: 
69 
70 

:: 
74 
75 
76 
77 
70 

8: 

8: 
83 
84 
85 
86 
87 
90 
V6 
v7 
V8 
v9 

Vil 
Vi3 
Vi4 
Vi5 
Vi6 
Vi7 
Vi8 
Vi9 

65,3 
65,9 
64,9 
66.2 
65;8 
65.3 
65;3 
66,3 
64,6 
63.8 
63;9 
63.5 
63;3 
63,5 
62,8 
63.6 
65;6 
63;4 
62,5 
66,3 
67,5 
67;6 
67,l 
66,O 
64,5 
64,9 
64,0 
63,8 
66,O 
67,l 
67,2 
61.5 
66,l 
63,6 
62,6 
61,4 

Y 64,8 t? 63,5 

64;0 (3) 
64,6 (3) 
63,7 (3) 

25 
6410 

Ii; 
(3) 

64,0 (3) 
65,0 (4) 
63,3 (3) 
62,6 (3) 

5;*: I3; 
6211 (31 
62;3 (3) 
6195 (3) 
62,3 (3) 

2: 13; , 
61;3 (3) 
65,0 (4) 
66,2 (4) 
66,3 (4) 

55:: Ii! 

62,5 (3) 
64.7 (3) 
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Tableau 3 : Degré de perturbation du climat sonore projeté 
Nombre de récepteurs 
Option 7, rue Charles, rue Victor 

Faiblement Moyennement Fortement Total 

rue Charles : 5 19 7 31/31 

rue Victor : 0 31 8 39/39 

Tableau 4 : Impact, lère rangée de récepteurs 
rue Charles/rue Victor, 1987 

Nombre de récepteurs par impact 
impact 

Option de réaménagement faible moyen fort Total 

Option 7 (rue Charles) 17 2 0 19131 

Option 7 (rue Victor) 0 0 0 0/31 
I 

Les récepteurs de la rue Charles subissant un impact faible sont : 

1, 2, 3, 4, 5, 8, 14, 15, 16, 17, 18, 21, 22, C-l, C-2, C-5, C-6 
(voir carte) 

Les récepteurs de la rue Charles subissant un impact moyen sont : 

C-3, C-4 (voir carte). 

De plus, certains tableaux, du rapport de septembre 1987, doivent 
être modifiés, car, le climat sonore des récepteurs C-l à C-6 de la 
rue Charles, a été réévalué. 

. ../5 
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Ainsi,les tableaux suivants doivent se lire comne suit : 

page 61 : 
Tableau 19 : Climat sonore moyen projeté (Leq 24h) 1987 et 1996 

Climat sonore moyen projeté 
Bruit dB(A) 

rue Charles 
Option de réaménagement 1987 1996 

Groupe 1 60,5 62,4 
Groupe 2 59,7 61,8 
Groupe 3 62,3 63,9 
Groupe 4 61,2 63,2 
Groupe 5 63,l 64,8 

Page 61 : 
Tableau 20 : Impact 

lère rangée de récepteurs 
rue Charles 1987 

Nombre de récepteurs par impact 
impact 

Option de réaménagement faible moyen fort 

Groupe 1 0 
Groupe 2 0 0" 0" 
Groupe 3 21 1 0 
Groupe 4 0 
Groupe 5 25 5 : 

Total 

0 

22,3: 
0/31 

31/31 
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Page 62 
Tableau 21 : Impact 

Ière rangée de récepteurs 
rue Charles 
1996 

Nombre de récepteurs par impact Total 
impact 

Option de réaménagement faible - moyen fort 

Groupe 1 21 
Groupe 2 14 i A 

24131 
14/31 

Groupe 3 22 2 31/31 
Groupe 4 

25 
fl 23 31131 

Groupe 5 0 31131 

Lors de la réalisation du réaménagement de l'échangeur, toutes les 
résidences subiront des impacts. De plus, les récepteurs C-3, C-4, 
(résidences à l'est de la rue Ville-Marie, au sud de la rue Charles) 
subiront un impact moyen. 

L'annexe 9 : Climat sonore 1987-1996, pour la rue Charles, doit 
étre remplacé par le tableau, ci-joint à la note, en 

c des récepteurs C-l a C-6. 

<on Thu Le, ingénieur 

fJ+&L.L 
Danielle Lussier] 

DL/cf 

urbaniste 

C.C. M. Claude Girard, chef, D.C.P.R. 
M. Robert Montplaisir, biologiste, chargé de projets 
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ENTENTE 

CONCERNANT le réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
kilomètre 31, à Mirabel (Saint-Janvier) 

Parties impliquées: Le Ministère des Transports du Québec 
(E~.T.Q.); 

Les signataires de la requête d'audience 
publique du Ier octobre 1986 adressée au 
ministre de l'Environnement 

ATTENDU QUE le projet de réaménagement de l'échangeur de l'auto- 
route 15 au kilomètre 31, à Mirabel (Saint-Janvier). est soumis à 
la procédure d'évaluation et d'examen des impacts sur l'environne- 
ment en vertu de la Loi sur la qualité de l'environnement; 

ATTENDU QUE quinze citoyens de Saint-Janvier ont requis une 
audience publique, le ler octobre 1986, auprès du ministre de 
l'environnement; 

ATTENDU QUE le ministre de l'Environnement a mandaté le Bureau 
d'audiences publiques sur l'environnement pour tenir une enquête 
ayant pour objectif d'examiner, d'une manière spécifique, les pos- 
sibilités de discussions avec chacun des intervenants au dossier 
et, si cela s'avèrait possible, d'examiner par la suite les solu- 
tions qui pourraient satisfaire toutes les parties en tenant 
compte des options présentées dans l'étude d'impact du ministère 
des Transports du Québec (M.T.Q.); 

ATTENDU QUE les signataires de la requête d'audience publique ont 
exprimé leurs préoccupations au sujet de: 

. l'augmentation de la circulation sur leur rue, 
. de la diminution de leur qualité de vie (bruit, sécu- 

rité, vibration . ..). 
. de la diminution de la valeur de leur propriété. 
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dans l'hypothèse où le M.T.Q. réaliserait la réfection de l'échan- 
geur de l'autoroute 15 au kilomètre 31 selon l'option retenue dans 
l'étude d'impact d'avril 1986; 

ATTENDU QUE le M.T.Q. a réalisé à l'été de 1987 des études qui ont 
permis de mieux cerner le patron de la circulation, tel qu'il se 
présente actuellement dans Saint-Janvier et d'estimer les impacts 
potentiels de la réfection de l'échangeur au kilomètre 31 sur ce 
patron; 

ATTENDU Qu'afin de mieux tenir compte des impacts mis en lumière 
par ces études, le M.T.Q. a proposé des ajustements à son projet 
d'échangeur, ajustements qui, par ailleurs, permettent de conserver 
les secteurs prioritaires de la rivière Mascouche et de réduire de 
près de la moitié le redressement prévu du cours d'eau; 

ATTENDU QUE ce projet d'échangeur ajusté occasionnerait une augmen- 
tation significative de la circulation sur la rue Charles, ce qui 
justifierait la réfection de cette rue. 

Dans ce contexte les parties conviennent: 

1. 

2. 

3. 

QUE le réaménagement de l'échangeur soit réalisé selon le plan 
no TA-87-12-2070 du M.T.Q. (annexe l), qui tient compte des 
préoccupations des signataires de la requête d'audience publi- 
que; 

QUE la réfection de la rue Charles soit considérée comme partie 
intégrante du réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
kilomètre 31; 

QUE cette réfection soit réalisée selon le plan no CH-87-17- 
2041 du M.T.Q. (annexe 2) qui est conforme au concept expliqué 
par les représentants de ce ministère le 6 avril 1988 aux 
signataires de la requête d'audience publique. 
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4. 4. QUE les mesures prévues dans le document du M.T.Q. en réponse QUE les mesures prévues dans le document du M.T.Q. en réponse 
aux questions du ministère de l'Environnement (5 avril 1988) aux questions du ministère de l'Environnement (5 avril 1988) 
pour atténuer les impacts négatifs lors de la réalisation des pour atténuer les impacts négatifs lors de la réalisation des 
travaux soient appliquées. travaux soient appliquées. 

5. QUE les citoyens de Saint-Janvier soient, à l'occasion, infor- 
més par le M.T.Q. du cheminement de l'ensemble du dossier. 

Les parties conviennent, en outre, de soumettre la présente entente 
aux autorités compétentes pour que les autorisations requises puis- 
sent être obtenues. 

En foi de quoi nous avons signé la présente entente: 

Pour le ministère des Transports du Québec 

Larrivée, chef de service 
projets (Montréal) 

témoin date 
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Les signataires de la requête d'audience publique 

c55-lLL 
M. Gérard Aubin 

M. Robert Coron 

Y 
M. Ludger Deshaies 

Mme Jeannine Desoins 

date 

date 

date 

date 

date 

date 

date 

date 

date 

14. Claude Léveillé date 



M. Maurice Ouimet date 

/ Ç/', -/J-x 

M. Ernest Piché date 

M. Léopold Turcot date 
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RETRAIT DE LA DEMANDE D’AUDIENCE PUBLIQUE 

CONCERNANT le projet de réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 
15 au kilomètre 31, à Mirabel (Saint-Janvier) 

ATTENDU QUE nous avons audience publique le 
ler octobre 1986 auprès du 'm'ign"is'tre'"de l'Environnement sur le 
projet de réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au kilomè- 
tre 31; 

ATTENDU QUE le ministre de l'Environnement a mandaté le Bureau 
d'audiences publiques sur l'environnement pour tenir une enquête 
ayant pour objectif d'examiner, d'une manière spécifique, les pos- 
sibilités de discussions avec chacun des intervenants au dossier 
et, si cela s'avèrait possible, d'examiner par la suite les solu- 
tions qui pourraient satisfaire toutes les parties en tenant comp- 
te des options présentées dans l'étude d'impact du ministère des 
Transports du Québec (M.T.Q.); 

ATTENDU QUE le Bureau d'audiences publiques sur l'environnement a 
tenu cette enquête du 18 mai 1987 au 18 septembre 1987 et du 
17 mars 1988 au 6 mai 1988; 

ATTENDU QUE nous avons signé une entente (annexe 1) avec le minis- 
tère des Transports du Québec en mai 1988 concernant le projet de 
réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au kilomètre 31; 

EN CONSÉQUENCE, si les autorisations gouvernementales requises, que 
le ministère des Transports du Québec doit encore obtenir, repren- 
nent les termes de l'entente (annexe 1) que nous avons sign&avec 
le ministère des Transports du Québec, nous acceptons de retirer 
notre demande d'audience publique. 

Les signataires de la requête d'audience publique 
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3 ad fL?L!G 
M. Gérard Aubin 

M. Robert Coron 

,J&,?J&Jm 

j/ 
M. Jean-Paul Desjardins,: 

,y: 

M. Maurice Ouimet 

date 

date 

-~)+&Lf$G 

date 

date 

date 

date 

date 

date 
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M. Ernest Piché 
.&p 

date 

date 

date 
-A: . 8.2 

M. Léopold Turcot date 
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Gowernement ~III QuAbec 
Ministere 
des Transports 

Saint-JQrôme, le 5 mai 1988 

Monsieur Robert Fiché 
Secrétaire-trésorier 
Ville de Mirabel 
14111, rue St-Jean 
MIRABEL, Qc 
JON TRO 

Objet: Réamenagement de l'échangeur au km 31 de 
l'Autoroute des Laurentides 

Monsieur, 

Nous vous transmettons les plans du projet de réfection de 
l'&hangeur au km 31 de l'Autoroute 15, à la hauteur de Saint- 
Janvier (Plan no TA-87-12-2070, option 6, date: 88-05-03). 
Ces plans reflètent les ajustements issus des échanges et 
des discussions qui ont eu cours récemment avec les divers 
intervenants intéress6s dans le cadre de l'enquête en vertu 
de la loi de la qualitéjde l'environnement. 

Vous trouverez aussi en annexe les plans de réfection de la 
rue Charfes. Cette réflction est rendue nbcessaire par l'ap- 
port supplémentafre de Icirculation prévu sur cette rue entre 
autres a cause de la nouvelle conffguration de l'échangeur. 

Le projet de réfection de la rue Charles prévoit que le minis- 
tPre des Transports assomera les frais reliés au remplacement 
et à l'élargissement de la chaussée, tel que prévu au plan 
no CH-87-17-2041 CI-joint. 

- remplacement des trottoirs, la 00 i? en existe actuel- 
lement, ailleurs compensation équivalente au com 
d'une bordure; ; 

- éclairage aux frais de la Ville; 

- une fois les trhvaux terminés, le MTQ remettra l'en- 
tretien de la rie Charles aux autorités de la Muni- 
cipalité et con ervera 

f 
l'entretien de la rue Victor 

qui deviendra vo e de transit principale. 
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Le M.T.Q. s'engage aussi a exécuter les travaux de remplace- 
ment ou de déplacement de l'aqueduc et des égouts qui seront 
occasionnés Par notre projet. Toutefois, il y aurait lieu 
que votre Municipalité procède à ses travaux municipaux par 
la même occasion. Tous les travaux relevant de la Municipa- 
lité devront faire l'objet d'un protocole d'entente. 

AprPs avoir pris connaissance de ces documents, pourriez-vous 
nous confirmer votre position par voie de r&olution de Con- 
sei 1. 

Recevez, Monsieur, l'expression de nos meilleurs sentiments. 

C.C. Madame Louise Roy, commissaire, BAPE 
M. Jean-Claude Larrivée, ing., chef du Service 

projets, Montréal 
Dossier 6.2.0 
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PROVINCE DE QUEBEC 
COMTE D'ARGENTEUIL 
VILLE DE MIRABEL 

EXTRAIT DU LIVRE DES PROCES-VERBAUX DE LA VILLE DE 
MIRABEL 

La résolution suivante a été adoptée à une séance 
spéciale tenue le dix mai mil neuf cent quatre- 
vingt-huit 

RESOLUTION No 377-05-88 
Proiet d'échanqeur au km 31 de 
l'Autoroute 15 et de reconstruction de 
la rue Charles ouest, dans le secteur 
Saint-Janvier. 

Attendu que le Ministère des Transports du 
Québec a fait connaître à la Ville son projet de 
réaménagement de l'échangeur au km 31 de l'Auto- 
route des Laurentides et de réfection de la rue 
Charles, ainsi que les conditions s'y rattachant, 
et ce, par une lettre de monsieur Gilles Plouffe, 
directeur régional, adressée le 5 mai 1988 à 
monsieur Robert Piché, Ville de Mirabel; 

Attendu que la Ville se déclare en accord avec 
ledit projet et lesdites conditions: 

Il est proposé par monsieur le conseiller 
Jean-Euàes Coursol, , appuye par monsieur le conseil- 
ler John Keays et résolu unanimement: 

D'approuver le projet du Ministère des Trans- 
ports du Québec pour la réfection de l'échangeur au 
km 31 de l'Autoroute 15, à la hauteur de Saint- 
Janvier, tel que montré au plan de réaménagement de 
l'échangeur A-15 avec rue Victor et rue Charles 
préparé par le Ministère des Transports sous le 
numéro d'identification technique TA-87-12-2070 - 
option "6"; 

D'approuver également le projet du Ministère 
des Transports du Québec pour la réfection de la 
rue Charles tel que montré au plan de levé de la 
rue Charles, de l'Autoroute 15 à la Route 117, pré- 
paré par le Ministère des Transports (minute numéro 
757 de Réjean Bourgault, a.g. 1 sous le numéro 
d'identification technique CH-87-17-2041; 

De déclarer la Ville en accord et en consé- 
quence d'approuver les conditions et le partage des 
coûts relatifs à la réfection de la rue Charles 
indiquées dans une lettre adressée à monsieur 
Robert Piché le 5 mai 1988 par monsieur Gilles 
Plouffe, directeur régional du Ministère des Trans- 
ports du Québec: 



De recommander à la Commission de protection 
du territoire agricole du Québec l'approbation de 
toute demande qui lui serait faite afin de permet- 
tre la réalisation des travaux plus haut mentionnés 
conformément aux plans plus haut mentionnés: 

D'autoriser le maire et le greffier à signer 
tout document nécessaire à la réalisation du projet 
de réaménagement de l'échangeur au km 31 de l'Auto- 
route des Laurentides et de réfection de la rue 
Charles et qui sera conforme aux dispositions de la 
présente résolution; 

Que copie de la présente résolution soit 
envoyée à monsieur Gilles Plouffe du Ministère des 
Transports du Québec, madame Louise Roy du Bureau 
d'audiences publiques sur l'environnement, et 
monsieur Claude Ryan, Député du comté d'Argen- 
teuil.. 

Certifié copie conforme ce treize mai mil neuf cent 
quatre-vingt-huit 

La Greffière. 
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ENTENTE 

CONCERNANT le réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
kilomètre 31, à Mirabel (Saint-Janvier) 

Parties impliquées: Le Ministère des Transports du Quebec 
(M.T.Q.); 

La Ville de Mirabel. 

ATTENDU QUE le projet de réaménagement de l'échangeur de l'auto- 
route 15 au kilomètre 31, à Mirabel (Saint-Janvier). est soumis a 
la procédure d'évaluation et d'examen des impacts sur l'environne- 
ment en vertu de la Loi sur la qualité de l'environnement; 

ATTENDU QUE quinze citoyens de Saint-Janvier ont requis une 
audience publique, le Ier octobre 1986, auprès du ministère de 
l'Environnement; 

ATTENDU QUE le ministre de l'Environnement a mandaté le Bureau 
d'audiences publiques sur l'environnement pour tenir une enquête 
ayant pour objectif d'examiner, d'une manière spécifique, les pos- 
sibilités de discussions avec chacun des intervenants au dossier- 
et. si cela s'avèrait possible, d'examiner par la suite les SO~U- 
tions qui pourraient satisfaire toutes les parties en tenant 
compte des options présentées dans l'étude d'impact du ministère 
des Transports du Québec (M.T.Q.) 

ATTENDU QUE les signataires ont exprimé leurs préoccupations au 
sujet de: 

. l'augmentation de la circulation sur leur rue, 
. de la diminution de leur qualité de vie (bruit, sécu- 

rité, vibration . ..). 
e de la diminution de la valeur de leur propriété. 
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dans l'hypothèse où le M.T.Q. réaliserait la réfection de l'échan- 
geur de l'autoroute 15 au kilomètre 31 selon l'option retenue dans 
l'étude d'impact d'avril 1986; 

ATTENDU QUE le M.T.Q. a réalisé à l'été de 1987 des études qui ont 
permis de mieux cerner le patron de la circulation, tel qu'il se 
présente actuellement dans Saint-Janvier et d'estimer les impacts 
potentiels de la réfection de l'échangeur au kilomètre 31 sur ce 
patron; 

ATTENDU Qu'afin de mieux tenir compte des impacts mis en lumière 
par ces études, le M.T.Q. a proposé des ajustements à son projet 
d'échangeur, ajustements qui, par ailleurs, permettent de conserver 
les secteurs prioritaires de la rivière Mascouche et de réduire de 
près de la moitié le redressement prévu du cours d'eau; 

ATTENDU QUE ce projet ajusté occasionnerait une augmentation signi- 
ficative de la circulation sur la rue Charles, ce qui justifierait 
la réfection de cette rue actuellement propriété du M.T.Q.. 

Dans ce contexte les parties conviennent: 

1. 

2. 

3. 

QUE le réaménagement de l'échangeur soit réalisé selon le plan 
no TA-87-12-2070 du M.T.Q. (annexe 1); 

QUE la réfection de la rue Charles soit considérée comme Part?e 
intégrante du réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au 
kilomètre 31; 

QUE cette réfection soit réalisée selon le plan no CH-87-17- 
2041 du M.T.Q. (annexe 2) qui est conforme au concept expliqué 
par les représentants de ce ministère le 7 avril 1988 à la 
Ville de Mirabel; 
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4. QUE le partage des coûts relatifs à la réfection de la rue 
Charles s'effectue conformément à la lettre signée le 5 mai 
1988 par M. Gilles Plouffe 
(annexe 3) et à la 

directeur régional 
résolut;on no 377-05-88 de ;a":il?é'.de 

Mirabel en date du 10 mai 1988 (annexe 4); 

5. QUE les autres travaux qui auront lieu en même temps ou a 
l'occasion du projet de réfection de l'échangeur puissent faire 
ieoij;tQd'un, protocole d'entente entre la Ville de Mirabel et 

. . ., s il y a lieu; 

6. QUE l'accès au nouveau parc industriel, à Saint-Janvier, soit 
assuré en tout temps lors de la réalisation du projet de réamé- 
nagement de l'échangeur; 

7. QUE la Ville de Mirabel adopte une résolution donnant son 
approbation à la demande du N.T.Q., pour l'utilisation à des 
fins autres que l'agriculture des parcelles de terrain néces- 
saires pour la réalisation des travaux; 

8. QUE la Ville de Mirabel soit, à l'occasion, informée par Te 
M.T.Q. du cheminement de l'ensemble du dossier. 

Les parties conviennent, en outre, de soumettre la présente entente 
aux autorités compétentes pour que les autorisations requises puis- 
sent être obtenues. 
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En foi de quoi nous avons signé la présente entente: 

Pour le ministère des Transports du Québec 

ervice des projets (Montréal) 

témoin 

n-09: 37 

Date 

date 

Pour la Ville de Mirabel 

M. Hubert Meilleur, maire 

témoin 

214 
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LISTE DES DOCUMENTS DÉPOSfS 

A - PAR LE PROMOTEUR 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

MTQ. Réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au km 
31, à Mirabel (Saint-Janvier). Étude d'impact sur l'envi- 
ronnement. Avril 1986. 90 pages, 7 annexes et 27 figures 
hors texte. 

FITQ. Réaménagement de l'échangeur de l'autoroute 15 au km 
31, à Mirabel (Saint-Janvier). Résumé de l'étude d'impact 
sur l'environnement. Avril 1986. 30 pages. 

MTQ. Étude d'impact sur l'environnement. Redressement de 
la rivière Mascouche sous les structures de l'autoroute 15, 
plan TA-83-12-2035, option 5, Municipalité: Saint-Janvier 
(Mirabel). 17 janvier 1985. Par Jean-Pierre Trudel et Gaé- 
tan Gagnon. 

Convention par et entre le gouvernement du Québec et Textron 
Canada limitée (partielle). 20 janvier 1984. 

Lettre du Comité directeur de l'entente Canada/Québec sur 
les infrastructures industrielles au MTQ concernant Bell He- 
licopter Textron. 7 avril 1987. 

Correspondance entre le MTQ et la Ville de Mirabel (17 juil- 
let 1987 et 3 août 1987). 

MTQ. Comptages de la circulation en 1985. 13 pages. 

MTQ. Enquête origine-destination de 1982. 12 pages. 

MTQ. Étude complémentaire. Échangeur du km 31 sur l'A-15. 
Réponses aux questions du B.A.P.E. Septembre 1987. 70 pa- 
ges et 10 annexes. 



10. MTQ. Esquises de l'option 6A modifiée. 25 septembre 1987. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

19. 

MTQ. Lettre de 11. Jean-Claude Larrivée du NTQ à la Commis- 
sion. 15 octobre 1987. 

MTQ. Recensement de la circulation sur les routes du Qué- 
bec. Rapport annuel 1985, 1987. 510 pages. 

MTQ. Plans de la rue Victor. CH-79-64-0032. 10 plans. 

MTQ. Plans du redressement de la rivière Mascouche à Saint- 
Janvier. CH-84-17-2020. 6 plans. 

Note de M. Roger Rivest, du Service des projets (Montréal) 
du MTQ, à son chef de service M. Jean-Claude Larrivée con- 
cernant la modification de la bretelle de sortie de l'échan- 
geur (18 avril 1988). 

Lettre de FI. Gilles Plouffe, directeur régional du MTQ, à 
M. Robert Piché, secrétaire-trésorier 2 la Ville de Wirabel 
(5 mai 1988). 

Plan no TA-87-12-2070 du MTQ concernant le réaménagement de 
l'échangeur de l'autoroute 15 au kilomètre 31. 

Plan n' Ch-87-17-2041 du MTQ concernant la réfection de la 
rue Charles. 

Dessins montrant des perspectives de la rue Charles après 
les travaux de réfection. 



B - PAR LES REQUÉRANTS DE L'AUDIENCE 

1. Plan d'une voie de contournement de Saint-Janvier par le 
nord. M. Claude Léveillé. 

2. Plan d'une voie de contournement de Saint-Janvier par le 
sud. M. Claude Léveillé. 



C - PAR LA VILLE DE MIRABEL 

1. 

2. Ville de Mirabel. Tableaux des dispositions particulières, 
secteur Saint-Janvier et le plan de zonage. 

3. Ville de Mirabel. Carte des responsabilités de l'entretien 
des rues à Saint-Janvier. 

4. Ville de Mirabel. Divers plans de la rue Charles. 

5. Ville de Mirabel. Réponses à des interrogations de la Com- 
mission. 29 mai 1987. 

6. Ville de Mirabel. Informations sur des interrogations de la 
Commission. 18 juin 1987. 

7. 

8. 

Décision de la CPTA concernant le parc industriel de Saint- 
Janvier. 29 mai 1987. 

Ville de Mirabel. Résolution municipale no 422-07-87. 
8 juillet 1987. 

9. 

10. 

Ville de Mirabel. Schéma d'aménagement de la municipalité 
régional de comté. 3 tomes. ler décembre 1986. 

Résolution de la Ville de Mirabel no 767-12-87 du 
Ire décembre 1987. 

Résolution de la Ville de Mirabel no 377-05-88 du 10 mai 
1988. 
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D - PAR LES MINISTÈRES ET AUTRES ORGANISMES 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

MENVIQ. Commentaires en rapport avec l'aspect hydraulique 
de l'étude d'impact portant sur le réaménagement de l'échan- 
geur de l'autoroute 15 au km 31, à Mirabel. M. Roger Pou- 
lin. 10 août 1987. 3 pages. 

MENVIQ. Réponses à des questions de la Commission. 
M. Roger Poulin. 17 septembre 1987. 2 pages. 

MLCP. Les effets du redressement de la rivière Mascouche 
sur la faune et ses habitats. 
Août 1987. 26 pages. 

Madame Sylvie Desjardins. 

FILCP. Réaménagement de l'échangeur Saint-Janvier (Mirabel), 
autoroute 15. Conformité et acceptabilité environnementale. 
M. Jacques Auger. 7 juillet 1986. 2 pages. (Confiden- 
tiel). 

MLCP. L'exploitation commerciale des poissons-appâts (ménél 
dans la région de Montréal. M. Jean-René Mongeau. 1985. 
144 pages. 

MLCP. L'habitat du poisson et la canalisation des cours 
d'eau à des fins agricoles. M. Guy Trencia. 
39 pages. 

Juillet 1986. 

MLCP. Guide de conservation des habitats aquatiques et ri- 
verains dans le cadre de l'amenagement en zone agricole. 
M. Guy Trencia. Mai 1987. 129 pages et 5 annexes. 

MLCP. Protection et amélioration des cours d'eau: objectif 
faune aquatique. M. Michel Binesse. 1983. 153 pages. 

MLCP. Guide d'amélioration et de restauration de l'habitat 
du poisson dans les petits cours d'eau. M. Gilles Paquet. 
Décembre 1985. 72 pages. 
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10. MLCP. Impact des travaux de canalisation sur la faune :-<: 
benthique des cours d'eau en milieu agricole. Madame Anne- 
Marie Clément. Avril 1985. 78 pages. 

11. MLCP. Guide d'amélioration, de construction et de restaura- 
tion d'abris pour les poissons dans les petits cours d'eau. 
M. Gilles Paquet. Novembre 1982. 69 pages. 

12. MLCP. Guide général pour le nettoyage des cours d'eau. 
M. Gilles Paquet. Novembre 1983. 36 pages. 

13. MLCP. Comment restaurer un petit cours d'eau altéré par une 
coupe forestiere (certains aspects). M. Gilles Paquet. 
Juillet 1982. 13 pages. 

14. MRC de Thérèse de Dlainville. Schéma d'aménagement, version 
définitive. Grandes affectations du territoire. Juillet 
1986. 1 carte. 


