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1 INTRODUCTION

1.1 CONTEXTE ET MANDAT

La Ville de Westmount souhaite réaliser une étude de circulation afin d’analyser les impacts et ’aménagement
recommandé permettant la fermeture du trongon de I’avenue Notre-Dame-de-Grace entre les avenues Claremont et
Westmount.

Le mandat comporte trois volets, qui permettront d’étudier la situation, développer des scénarios d’aménagement,
proposer des plans d’implantation et enfin, d’étudier les impacts de la fermeture pour déterminer si le projet devrait
étre maintenu dans le temps. Les détails des trois volets du projet sont les suivants :

1 Volet1 — Analyse et proposition : cette premiére étape vise principalement a établir un diagnostic de la
situation actuelle pour déterminer les différentes mesures a mettre en place pour la fermeture de I’avenue Notre-
Dame-de-Grace. L’analyse de différents scénarios et la proposition de scénario privilégié sont prévues a cette
étape.

2 Volet 2 — Plan de fermeture : une fois le scénario de fermeture confirmé par la Ville de Westmount, les plans
de fermeture seront réalisés a cette étape. Ceux-ci comprennent notamment les plans de marquage, de
signalisation et de feux de circulation, si nécessaire. L’ensemble des mesures et aménagements proposés seront
conformes aux normes du MTMD ainsi que des meilleures pratiques d’aménagement.

3 Volet 3 — KEtude post-implantation : cette derniére étape vise a reproduire ’analyse réalisée au Volet 1, mais
une fois la fermeture de la rue effective. Cette analyse permettra de déterminer si les impacts anticipés au Volet 1
se sont concrétisés et d’évaluer le comportement général des usagers du secteur vis-a-vis du nouvel aménagement.
Cette analyse se terminera avec une comparaison entre la situation avant et apres I’implantation, permettant a la
Ville de déterminer si la fermeture permanente de la rue est souhaitable.

Le rapport du Volet 1, présenté ci-aprés, portera sur 1’analyse de la situation actuelle et de la situation projetée afin
d’évaluer les besoins dans le secteur a 1’étude en termes de circulation, d’aménagement, de sécurité ainsi que
déterminer des solutions conformes aux normes et exigences de la Ville et du MTMD. Une analyse préliminaire de
plusieurs options de scénarios permettra de s’arréter sur un scénario projeté dont les termes seront définis
conjointement avec la ville de Westmount.

Dans ce volet, les éléments suivants sont abordés :
— Analyse de la situation actuelle :
—  Présenter les infrastructures de transport ;

—  Présenter les débits de circulation pour I’heure de pointe du matin (HPAM) et de 1’aprés-midi
(HPPM) ;

—  Evaluer les conditions de circulation actuelles ;
— Analyse de la situation projetée :
—  Présenter les différents scénarios ;
—  Présenter les résultats de performance de ces différents scénarios ;

—  Proposer une priorisation des scénarios étudiés.
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1.2 SECTEUR A LETUDE

La figure 1-1 présente le secteur a I’étude, celui-ci consiste a 1'Tlot NDG-Claremont, ainsi que les trongons de rue
directement raccordés a cet ilot, soit : I’avenue Notre-Dame-de-Grace, I’avenue Westmount et 1’avenue Claremont.
Pour I’ensemble de cette étude, les orientations cardinales utilisées sont celles utilisées usuellement & Montréal plutot
que les orientations magnétiques. Ainsi, une rotation de 58° dans le sens horaire tel que visible sur la figure 1-1 devra
étre considérée pour toute mention d’une orientation cardinale dans ce présent rapport.

SOURCE : WESTMOUNT/TRAITEMENT : WSP (2024)

Figure 1-1  Secteur a I'étude
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2 PORTRAIT DE LA SITUATION
ACTUELLE

La présente section vise a élaborer un portrait clair du secteur a 1’étude afin de mieux comprendre les enjeux et besoins
de celui-ci.

2.1 OFFRE EN TRANSPORT

Cette section permet d’établir un portrait des différents réseaux de transport du secteur a I’étude afin de mieux
comprendre I’offre de transport des usagers du secteur. Cette analyse aborde le réseau routier, le réseau de transport
collectif et le réseau de transport actif.

2.1.1 RESEAU ROUTIER

Réseau routier :

La figure 2-3 présente la hiérarchie routiére et les modes de gestion aux intersections. Le réseau routier a 1’étude est
caractérisé par les axes suivants :

— Avenue Notre-Dame-de-Grice : Route collectrice sous gestion municipale de direction est-ouest, la circulation
y est limitée a une vitesse de 40 km/h. Les deux trongons de 1’avenue Notre-Dame-de-Grace inclus dans le secteur
d’étude sont composés de maniére distincte :

— Ouest de I’llot NDG-Claremont : route a sens unique de deux voies en direction est (une seule voie a I’ouest
de I’avenue Grey), la bordure nord est un débarcadére pour le collége Marianopolis, et la bordure sud est un
arrét d’autobus interdit au stationnement en tout temps. Des chevrons de vélo sont présents en direction est
vis-a-vis de la bordure sud de la chaussée ;

— Vis-a-vis de I’ilot NDG-Claremont : Sur ce trongon se trouvant au nord de I’1lot, I’avenue est en sens unique
a une voie de circulation en direction de I’est. Aucun stationnement n’y est permis. Une bande cyclable se
trouve le long de la bordure sud, permettant la circulation a sens unique en direction est. La fermeture de ce
trongon se trouve a étre le sujet de cette ¢tude.

— Avenue Westmount : A I’intérieur du secteur d’étude, cette route de direction est-ouest est limitée a une vitesse
de 30 km/h est également composée de deux trongons distincts :

— Vis-a-vis de I’llot NDG-Claremont : sur ce trongon se trouvant au sud de I’1lot, I’avenue est une route locale
selon la classification du réseau routier. La circulation y est a double sens en voies. Le stationnement est
interdit des deux c6tés de ce trongon. Un arrét d’autobus est aménagé en direction est le long de la bordure
sud du trongon.

— Est de I’llot NDG-Claremont : ce trongon représentant le prolongement de 1’avenue Notre-Dame-de-Grace
est une route collectrice selon la classification du réseau routier. Sur ce trongon, 1’avenue est a double sens
de circulation en voies uniques. Le stationnement y est permis selon certaines régles le long de la bordure
nord. Une zone d’arrét d’autobus est dégagée de stationnement en tout temps a I’approche est de I’intersection
située a I’extrémité ouest de ce trongon. Le stationnement est autorisé le long de la bordure sud selon certaines
régles de stationnement également. Une bande cyclable permettant la circulation de vélos en direction est se
situe entre la voie automobile de la méme direction et le stationnement de la bordure sud.

— Avenue Claremont : Cette rue locale de direction nord-sud est composée d’une voie de circulation par direction
permettant le déplacement a une vitesse de 30 km/h. A I’intérieur du secteur d’étude, cette rue est également
composée de deux troncons distincts :

— Vis-a-vis de I’llot NDG-Claremont : Sur ce trongon se trouvant a I’ouest de ’ilot, I’avenue est une route
locale selon la classification du réseau routier. La circulation y est a double sens en voies uniques. Le
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stationnement est interdit des deux cotés de ce trongon. Un arrét d’autobus est aménagé en direction sud le
long de la bordure ouest du trongon.

— Sud de I’1lot NDG-Claremont : Sur ce trongon, I’avenue est une route locale selon la classification du réseau
routier. La circulation y est a double sens en voies uniques. Le stationnement est autoris¢ des deux cotés de
ce trongon selon certaines régles.

Réseau de camionnage :
Tel que présenté dans la figure 2-1, le camionnage est interdit sur ’ensemble du secteur a I’étude excepté pour des
raisons de livraisons locales.

SOURCE : MTMD (2024)/TRAITEMENT : WSP (2024)

Figure 2-1  Situation actuelle — Réseau de camionnage
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Mode de gestion :

Comme illustré a la figure 2-3, des trois carrefours présents dans le secteur d’étude, soit les trois carrefours situés au
pourtour de I’flot NDG-Claremont, seul celui du nord-est est géré par un feu de circulation, les deux autres (sud-ouest
et sud-est) étant gérés par des panneaux d’arrét.

La programmation de ce feu de circulation disponible a I’annexe A n’est pas coordonnée. Celle-ci est composée de
deux cycles distincts, un cycle sans appel piéton et un cycle avec appel. Le cycle avec appel piéton comprend ainsi
une phase de traverse piétonne de 20 s dans toutes les directions simultanément. La figure 2-2 présente un graphique
du phasage de feu lorsqu’un cycle piéton est appelé.

Notons que la phase 2 de ce feu de circulation (axe nord-sud) dessert essenticllement 1’accés du collége Marianopolis,
qui surtout sollicité en semaine durant la période scolaire.

Figure 2-2  Situation actuelle — Graphique du phasage de feu de circulation lors d’un appel piéton

SOURCE : VILLE DE MONTREAL (2024)/TRAITEMENT : WSP (2024)

Figure 2-3  Situation actuelle — Hiérarchie routiére et mode de gestion aux intersections
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2.1.2 STATIONNEMENT

Un ensemble de six différents types de réglementation de stationnement a été relevé sur le secteur a 1’étude. La
figure 2-4 les localise. Globalement, le stationnement est interdit au niveau de I’1lot NDG-Claremont, ainsi que le long
des trongons s’y rattachant, en raison de la présence d’arrét d’autobus ou de débarcadéres. Autrement, le stationnement
est autorisé, bien que souvent réglementé, et limité a 1 h durant les jours de semaines.

SOURCE : VILLE DE WESTMOUNT (2024)/TRAITEMENT : WSP (2024)

Figure 2-4  Situation actuelle — Réglementation de stationnement

2.1.3 RESEAU DE TRANSPORT COLLECTIF

Transport de bus réguliers :
La figure 2-5 présente le réseau de transport collectif du secteur a I’étude.

Le secteur est desservi par deux lignes réguliéres d’autobus, soit les lignes 124 (124-Nord et 124-Sud) et la ligne 138
(138-Est seulement a I’intérieur du secteur d’étude). Ces deux lignes de bus ont une fréquence de passage de
30 minutes environ durant les heures de pointe.

Un nombre de trois arréts de bus réguliers sont présent dans le secteur d’étude :

— 124-Nord : arrét situé en amont de I’approche ouest de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount ;
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— 124-Sud : arrét situé en amont de 1’approche est de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount ;
— 138-Est : arrét situé¢ en amont de 1’approche nord de I’intersection Claremont/Westmount.
Transport de bus scolaires :

Le secteur est également desservi par la ligne 124-E (école) opéré par la STM. Un arrét d’autobus de cette ligne se
situe dans le secteur a I’étude :

— 124-E (école) : arrét situé en amont de 1’approche ouest de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont.
Notons que cet arrét représente une zone d’attente pour les bus scolaires d’apres-midi (15 minutes environ).

SOURCE : VILLE DE WESTMOUNT ET STM (2024)/TRAITEMENT : WSP (2024)
Figure 2-5 Situation actuelle — Réseau de transport collectif

Le tableau 2-1 présente les fréquences de passage des autobus circulant dans le secteur d’étude.
Tableau 2-1 — Fréquence de passage des autobus dans le secteur a I’étude

9h-11h 11h-13h 13h-15h 15h-17h 17h-19h

124-E (Ecole) 8 2 0 6 4
124-N (Nord) 4 4 4 4 4 4
124-S (Sud) 4 4 4 4 4 4
138-E (Est) 2 4 3 4 3 3
SOURCE : STM (2024)/TRAITEMENT : WSP (2024)
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2.1.4 RESEAU DE TRANSPORT ACTIF

Réseau cyclable :
La figure 2-6 présente le réseau de transport actif du secteur a I’étude.

Un seul aménagement cyclable se trouve dans le secteur d’étude, le long de I’axe de la route collectrice du secteur
d’étude (avenue Notre-Dame-de-Grace et avenue Westmount). Cet aménagement est en sens unique en direction est,
I’aménagement cyclable de la direction ouest correspondant se situant sur le chemin de la Cote-Saint-Antoine, plus
au sud. Dans le secteur d’étude, I’aménagement a I’ouest de I’avenue Claremont est constitué de chevrons au sol,
alignés le long de la bordure sud. A I’est de 1’avenue Claremont, vis-a-vis de I’ilot NDG-Claremont, I’aménagement
cyclable est constitué d’une bande cyclable tracée le long de la bordure sud, puis entre la voie routiére et I’allée de
stationnements de la direction est le long de I’avenue Westmount.

Réseau de trottoirs :

L’ensemble des trongons inclus dans le secteur d’étude sont pourvus de trottoirs. Ces trottoirs sont d’une largeur allant
de 1,3 m a 1,8 m environ. La localisation de ces trottoirs ainsi que les marquages de traverses piétonnes sont présentés
dans la figure 2-6.

Figure 2-6  Situation actuelle — Réseau de transport actif
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2.2 OBSERVATIONS TERRAIN

2.2.1 VISITE TERRAIN

Une visite terrain a été réalisée en compagnie de représentants de la Ville de Westmount le mardi 7 mai entre 8 h et
9 h. Le ciel était partiellement couvert, la température était de 15°C.

2.2.2 OBSERVATIONS

Certaines observations ont été relevées durant la visite terrain. La figure 2-7 présente la localisation de celles-ci. Ces
observations vont comme suit :

1. En raison de la présence du débarcadére situé directement en amont de 1’approche ouest de 1’intersection
Notre-Dame-de-Grace/Claremont, 1’assignation des voies a 1’approche ne se fait pas en fonction du
mouvement des véhicules. Ainsi, des véhicules souhaitant effectuer un virage a droite se retrouvent
fréquemment en conflit avec les véhicules souhaitant effectuer un mouvement de tout droit.

2. Malgré la présence d’une phase piétonne exclusive sur appel dans le phasage du feu de circulation de
I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont, un trés grand nombre de piétons traversent illégalement
durant des phases exclusives véhiculaires. Voici la liste des éléments les favorisant ce constat :

a. Nombre trés important de piétons a cet endroit durant I’heure de pointe du matin (160 pers.) ;
b. Durée du cycle de feu de circulation longue (90 secondes lorsqu’il y a un appel piéton) ;

c. Trottoir continue le long de I’approche nord de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont
donnant I’impression d’une priorité piétonne en tout temps ;

d. Végétation importante dissimulant en partie le fit du feu de circulation du cadran sud-ouest de
I’intersection.

3. De nombreux dépdts d’éléves sont réalisés en dehors des zones de débarcaderes prévus a cet effet.

4. L’arrét obligatoire de D’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount est fréquemment omis par les
automobilistes, et les mouvements de tout droit ou de virage a gauche de I’approche nord se font a vitesse
importante (mouvement de virage a gauche de I’approche nord facilité par un angle de 45°)

5. L’autobus scolaire de la ligne 124-E (Ecole) semble parfois ne pas respecter itinéraire prévu, et marquer
son arrét dans la direction nord, en amont de I’approche sud de I’intersection Notre-Dame-de-
Grace/Claremont, un espace n’étant pas prévu pour un arrét d’autobus.

En résumé, notons qu’en raison de la proximité du collége Marianopolis et de ’aménagement actuel, une concentration
de comportements problématiques engendre de la confusion causant des frictions a la circulation ainsi que des
situations dangereuses, notamment au niveau de I’approche ouest de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont
durant la période de matinée.
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Figure 2-7  Situation actuelle — Comportements observés
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2.3 DEBITS DE CIRCULATION

Afin de mesurer les conditions de circulation sur le réseau routier, il importe de connaitre et de calibrer les débits de
circulation du réseau.

2.3.1 COMPTAGES

Les débits véhiculaires du secteur a I’étude sont établis en fonction des comptages réalisés le mercredi 17 avril 2024,
de 6h30a9h45 de 11ha I3h15 puis 15h a 18 h 15. Ces comptages ont notamment été effectués aux trois
carrefours suivants :

- avenue Notre-Dame-de-Grace/avenue Claremont ;

- avenue Claremont/avenue Westmount ;

- avenue Westmount/avenue Notre-Dame-de-Grace.

Durant la journée de comptage, le ciel était dégagé, et la température a varié de 6 °C a 11 °C. Il est a noter qu’en début
de printemps, il est possible que les comptages de cyclistes soient sous-estimés comparativement a une journée
équivalente de la saison estivale.

2.3.2 DEBITS OBSERVES

Les comptages sont traités pour étre balancés sur ’ensemble du réseau évalué. Les résultats d’analyse ont permis
d’identifier les heures de pointe suivantes :

- Heure de pointe du matin (HPAM) : 7h30-8h30;
- Heure de pointe de I’aprés-midi (HPPM) : 15h 45 — 16 h 45.

Les figure 2-8 et figure 2-9 présentent les débits véhiculaires et actifs de I’heure de pointe du matin et de I’aprés-midi
respectivement. Les faits saillants des débits véhiculaires aux heures de pointe a 1’étude sont les suivants :

— Heure de pointe du matin (HPAM)
Les deux itinéraires véhiculaires principaux sont les suivants :

o = 355 véhicules en mouvement de tout droit a partir de 1’approche ouest de I’intersection Notre-
Dame-de-Grace/Claremont, puis en mouvements de virages a gauche a partir de I’approche nord de
I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount ;

o =180 véhicules en mouvement de virage a droite a partir de I’approche ouest de I’intersection Notre-
Dame-de-Grace/Claremont, puis en mouvement de tout droit a partir de ’approche nord de
I’intersection Claremont/Westmount ;

Les deux mouvements piétons principaux sont les suivants :
o £510 piétons traversent I’approche nord de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont;
o =+ 150 piétons traversent I’approche ouest de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont.

Ainsi, les principaux mouvements véhiculaires se font dans 1’axe identifi¢ comme un axe collecteur, de plus, les
principaux mouvements de piétons sont réalisés vis-a-vis du collége Marianopolis.

— Heure de pointe de I’aprés-midi (HPPM)

Les deux itinéraires véhiculaires principaux sont les suivants :
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o % 330 véhicules en mouvement de tout droit & partir de 1’approche ouest de I’intersection Notre-
Dame-de-Grace/Claremont, puis en mouvements de virages a gauche a partir de 1’approche nord de
I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount ;

o  £100 véhicules en mouvement de virage a droite a partir de I’approche ouest de I’ intersection Notre-
Dame-de-Grace/Claremont, puis en mouvement de tout droit a partir de 1’approche nord de
I’intersection Claremont/Westmount ;

Les deux mouvements piétons principaux sont les suivants :
o =275 piétons traversent I’approche nord de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont;
o =75 piétons traversent I’approche ouest de 1’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont.

Ainsi, quoique moins achalandées, les tendances de I’HPPM sont similaires a celle de ’HPAM.

2.4 CONDITIONS DE CIRCULATION

Les simulations des conditions de circulation pour la situation actuelle ont été effectuées avec le logiciel
Synchro/SimTraffic 11, les résultats présentés dans cette section sont la moyenne de cing simulations. Pour représenter
la situation actuelle, les données suivantes ont été utilisées dans le logiciel :

— La géométrie et I’assignation des voies ;
—  Les limites de vitesse ;
—  Les débits de circulation balancés ;
— Le pourcentage de véhicules lourds ;
— Les facteurs de pointe horaire aux intersections (évolution du débit pendant I’heure de pointe).
Les niveaux de service pour les heures de pointe du matin et de I’aprés-midi sont présentés aux figure 2-8 et figure 2-9.

L’illustration des niveaux de service est présentée a I’annexe B. Les résultats détaillés des simulations sont présentés
a ’annexe C.

Les constats des résultats de simulation pour chaque heure de pointe sont les suivants :
— Heure de pointe du matin (HPAM)

Les conditions de circulation sont acceptables a 1’ensemble des carrefours a 1’étude. En effet, le niveau de
service global aux intersections n’excéde pas « B », excepté pour la sortie du collége Marianopolis, dont les
débits sont trop faibles pour étre significatifs (5 véh./h) et dont le niveau de service est largement influencé
par la longueur du cycle de feu de circulation (90 secondes lorsqu’une phase piétonne est appelée, ce qui est
systématique durant les heures de pointe).

— Heure de pointe de I’aprés-midi (HPPM)
Les constats sont similaires a ceux de ’HPAM. La sortie du collége Marianopolis admet 20 véh./h.

Notons que des retours d’expériences d’usagers semblent mentionner une remontée de file d’attente ainsi que des
délais de circulation importants dans la direction ouest de I’axe Notre-Dame-de-Grace durant I’heure de pointe du
matin. Or les résultats de simulation de la situation actuelle ne semblent pas refléter cette réalité. Voici quelques
¢léments de réponse :

— La simulation que 1’approche ouest de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont. Or, il est probable
que d’autres ¢léments de friction provoquant un ralentissement de circulation surviennent le long de ’axe
Notre-Dame-de-Grace en amont de cette intersection. Ces éléments de frictions ne seront alors pas
perceptibles par la simulation ;
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—  Certains comportements observés et pouvant étre problématique pour la fluidité et la sécurité du trafic tels
que les mouvements de débarcadéres, ou les traverses piétonnes intempestives sont difficilement réplicables
dans le logiciel de simulation. Ainsi, un certain recul doit étre considéré quant aux résultats des simulations ;

— La modélisation reflete des résultats moyens sur 1’ensemble de I’heure de pointe du matin (7 h 30 - 8 h 30).
Or, il est possible dans la réalité que les retards vécus et ressentis par les usagers fluctuent a I’intérieur de
cette heure de pointe. Pour refléter cette réalité, un PHF (« Peak Hour Factor») est utilisé durant les
simulations. Ce PHF théorique peut varier entre 0,25 (débit de I’heure de pointe entiérement concentré durant
une seule période de 15 min) et 1,00 (débit de I’heure de pointe également réparti sur I’ensemble des quatre
périodes de 15 min). Ainsi, pour mettre en perspective les résultats de comptage de 1’heure de pointe du matin
de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont, voici les données qu’il est possible d’extraire :

o Débit de pointe de 1’approche ouest de ’'HPAM : 595 véh./h
o PHF de I’approche ouest de ’'HPAM : 0,79
o Débit théorique du pire 15 min de I’approche ouest de ’'HPAM : 188 véh./15min

Ainsi, ce résultat démontre qu’il est probable qu’une période plus courte que I’heure de pointe considérée
refléte une performance dégradée comparativement a celle de I’heure de pointe du matin simulée.
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2.5 SOMMAIRE

Les faits saillants de I’analyse de la situation actuelle sont les suivants :

— Présence importante de comportements illégaux (mauvaise assignation de voie, arréts véhiculaires et
traverses piétonnes intempestifs) au niveau de ’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont;

— Mouvements véhiculaires a haute vitesse au niveau de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount ;

— Les deux mouvements véhiculaires principaux sont les mouvements de tout droit et de virage a droite au
niveau de I’approche ouest de I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont.
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3 SITUATION PROJETEE

La fermeture du trongon de 1’avenue Notre-Dame-de-Grace vise a éliminer un trongon de rue redondant puisque les
mouvements véhiculaires peuvent également s’effectuer a I’intersection Claremont/Westmount. De plus, la fermeture
du trongon permettra d’aménager un espace public dont pourront bénéficier les usagers du secteur, notamment les
étudiants et le personnel du college Marianopolis. Cet aménagement se veut « tactique », c’est-a-dire qu’il doit
comprendre des interventions minimales permettant de tester la fermeture et déterminer rapidement si celle-ci est
souhaitable ou non.

Le projet a I’étude vise une fermeture du trongon de 1’avenue Notre-Dame-de-Grace entre les avenues Claremont et
Westmount. Ainsi, aucune génération n’est considérée pour I’analyse de la situation projetée. En revanche, une
réaffectation de certains itinéraires véhiculaires est a prévoir a I’intérieur du réseau routier du secteur a 1’étude.

3.1 PROJET ETUDIE

Préliminairement a la rédaction de ce rapport, trois scénarios ont été analysés succinctement de maniére a s’arréter sur
un scénario projeté unique et I’é¢tudier plus en profondeur. Le concept de ces trois scénarios est présenté a I’annexe D.
Apres discussion sur les limitations propres a chaque scénario, il a été¢ convenu, avec la Ville de Westmount, de retenir
le Scénario léger, intégrant de 1égeres modifications dont le retrait de I’acces au collége par 1’acces est tel qu’envisagé
initialement et présenté dans I’annexe D. Ce scénario est présenté ci-apres. Les éléments qui ont amené le rejet des
scénarios moyen et lourd sont principalement les suivants :

Scénario moyen

— Nécessité d’implanter une téte de feu de circulation pour les cyclistes ;
— Réduction de la performance des intersections ;

— Diminution de la sécurité due au virage a droite en double.

Scénario lourd

— Plus grande complexit¢é due a la nécessit¢ d’implanter un deuxiéme feu de circulation a I’intersection
Claremont/Westmount ;
— Nécessité d’implanter une téte de feu de circulation pour les cyclistes ;

— Diminution de la sécurité due au virage a droite en double.

3.1.1 DESCRIPTION DU PROJET

Dans le but de répondre au mandat de fermeture de rue, tout en tentant de mitiger les problématiques observées dans
la situation actuelle, un certain nombre d’éléments sont apportés dans le scénario projeté. Notons que la conception
finale n’est pas encore complétée a cette étape, et que certains ajustements sont a prévoir dans le Volet 2. La figure 3-7
présente un plan conceptuel du scénario étudié. Celui-ci comprend notamment les éléments suivants :

—  Une fermeture du trongon de I’avenue Notre-Dame-de-Grace entre les avenues Claremont et Westmount ;

— Une saillie de trottoir en marquage et délinéateurs le long de la bordure nord de I’approche ouest de
I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Claremont;

o Permets une meilleure assignation des voies et donc un apaisement de la circulation véhiculaire
considérant la proximité avec le débarcadére automobile existant engendrant de la confusion selon
les observations terrain (voir section 2.2.2). Cette saillie vise tout de méme a établir un compromis
en maintenant ce débarcadére du fait de la difficulté apparente d’en créer un nouveau dans le secteur
d’étude da a la forte densité d’intersection (généralement espacés d’environ 50 m), ainsi que de la
présence de quatre arréts d’autobus ;
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o Permets également d’augmenter la visibilit¢ des piétons, de réduire la distance d’exposition des
piétons au carrefour, ainsi que de réduire la vitesse des véhicules, notamment ceux effectuant le
mouvement de virage a gauche (figure 3-4).;

— Un SAS vélo en amont de I’approche ouest de I’intersection avenue Notre-Dame-de-Grace ainsi qu’une zone
partagée entre 1’arrét de bus de la ligne 124-E (Ecole) et les vélos.

o Permets aux cyclistes d’étre vus des automobilistes au feu rouge et de leur permettre d’effectuer un
virage a gauche vers le college Marianopolis. Cela permet également de permettre aux cyclistes
moins expérimentés de démarrer au feu vert devant les véhicules pour effectuer le mouvement tout
droit (voir exemple a la figure 3-2) ;

— Un passage a sens unique vers le sud du trongon de 1’avenue Claremont situé entre les avenues Notre-Dame-
de-Grace et Westmount ;

o Permets d’absorber le flot de véhicules de I’itinéraire principal ne pouvant plus effectuer de
mouvement de tout droit vers 1’est a I’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount ;

o Permets également de limiter des comportements potentiellement dangereux de demi-tour (« U-
turn ») et de transit indésirable dans le stationnement du collége Marianopolis d’usagers empruntant
ce trongon dans la direction nord, et se retrouvant dans 1’impossibilité¢ de faire alors le mouvement
actuel de virage a droite ;

— Une nouvelle programmation du feu de circulation de !’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount
considérant I’élimination des mouvements véhiculaires de cette intersection, ainsi qu’une réduction de la
durée du cycle ;

o La réduction de la durée du cycle de feu de circulation vise a sécuriser cette intersection vis-a-vis
des usagers piétons considérant les observations soulevées dans la section 2.2.2 ;

o Notons qu’une opportunité d’optimisation de ce feu de circulation consisterait a installer une
détection véhiculaire a I’approche nord. En effet, les mouvements de cette approche consistent
exclusivement a effectuer une sortie du collége, et ne sont donc que trés peu demandés durant I’heure
de pointe du matin. Une détection a cet endroit permettrait donc de sauter cette phase et de gagner
du temps de vert a I’approche ouest (approche du mouvement principal de I’intersection) durant
cette période de pointe notamment. Cette optimisation est seulement possible en ajoutant des
équipements dans le controleur du feu de circulation ;

Figure 3-1  Situation projetée — Graphique du phasage de feu de circulation lors d’un appel piéton

—  Une élimination de la signalisation d’arrét des véhicules a ’intersection Notre-Dame-de-Grace/Westmount,
remplacée par une traverse piétonne et cycliste a mi-trongon accompagné de saillies en marquage et
délinéateurs ;

o Permets de canaliser les passages piétonniers puisque 1’intersection n’existera plus ;

o Les saillies permettent d’augmenter la visibilité des piétons/cyclistes, de réduire la longueur de la
traverse et donc la durée d’exposition des usagers vulnérables, ainsi que de réduire la vitesse des
véhicules (figure 3-3) ;

o Cette élimination permet de retirer une signalisation peu respectée par les automobilistes selon les
observations terrain (voir section 2.2.2). Il est attendu que ce comportement soit renforcé par
I”¢limination de I’approche nord véhiculaire a cette intersection. Or, un panneau d’arrét peu respecté
pourrait alors représenter un faux sentiment de sécurité pour les piétons. De plus, il est adéquat
d’installer des traverses piétonnes non signalisées dans les endroits ou la demande piétonne est
inconsistante, ce qui semble étre le cas a cette traverse piétonne situé vis-a-vis d’un établissement
scolaire ;
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— Un apaisement du virage a gauche depuis 1’approche nord au carrefour Claremont/Westmount avec une
saillie en marquage et délinéateur, ainsi que des délinéateurs et lisse au sol ;

o Permets de canaliser la trajectoire des véhicules lors de leur virage a gauche et ainsi réduire leur
vitesse. Cet aménagement augmente la sécurité des piétons aux intersections et n’affecte pas les
conditions de circulation (figure 3-5) ;

— La possibilité d’aménager des dépose-minutes (débarcaderes) supplémentaires sur I’avenue Westmount
devant I’entrée principale du collége Marianopolis en modifiant la réglementation de stationnement pour
limiter I’immobilisation de véhicules durant plus de cinq minutes. Les zones potentielles pour I’aménagement
de dépose-minute supplémentaires sont indiquées sur la Figure 3-6.

SOURCE : NACTO (2014)

Figure 3-2 Exemple d’un sas vélo
SOURCE : LOUISEVILLE.EDU (2015) SOURCE : SMART GROWTH AMERICA (2019)
Figure 3-3 Passage a mi-trongon avec saillies Figure 3-4  Saillies « virtuelles »
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SOURCE : STATE SMART TRANSPORATION INITIATIVE (2020)

Figure 3-5 Apaisement du virage a gauche

SOURCE : GOOGLE (2024)/TRAITEMENT : WSP (2024)

Figure 3-6 Dépose-minutes potentiels
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3.2 DEBITS PROJETES DE CIRCULATION

3.2.1 REAFFECTATION DES DEBITS

Un certain nombre des débits véhiculaires seront réaffectés sur le réseau, notamment en raison de la fermeture d’un
troncon de rue et du passage d’un autre trongon a sens unique. Le projet ayant un horizon court, ’hypothése admise
pour ce scénario est de considérer 100 % des débits actuels sans majoration, et de les réaffecter sur le réseau selon le
principe du plus court chemin. Trois types d’itinéraires ont été relevés, soit I’itinéraire principal des heures de pointe
analysées, les itinéraires d’acces au collége Marianopolis ainsi que les itinéraires liés au dépot d’éléves. La description
de ces itinéraires est présentée a I’annexe E. Notons que les itinéraires liés au dépot d’éléves et a I’accés au collége
Marianopolis représentent trés peu de déplacements. La réaffectation la plus significative est liée a la réaffectation de
I’itinéraire principal, soit 355 véhicules détournés durant I’heure de pointe du matin, et 330 véhicules détournés durant
I’heure de pointe de I’aprés-midi.

En raison du sens unique projeté vers le sud de ’avenue Claremont entre les avenues Notre-Dame-de-Grace et
Westmount, une réaffectation de certains débits est a prévoir a I’extérieur du secteur d’étude, bien que ceux-ci ne
soient pas évalués dans cette étude. Malgré tout, ces débits concernent principalement des itinéraires visant a accéder
aux stationnements du collége Marianopolis, ce qui représente de faibles débits durant les heures de pointe.

3.2.2 PROFILS DE CHARGE
Les débits réaffectés aux deux heures de pointe sont présentés dans les figure 3-8 et figure 3-9. En lien avec les
mouvements interdits dans le scénario projeté, le constat principal est le suivant :

— Heure de pointe du matin (HPAM)

+ 545 véhicules en mouvement de virage a droite a partir de I’approche ouest de 1’intersection Notre-Dame-
de-G
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