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1  

1.1  

La Ville de Westmount, ci-après le client, souhaite réaliser une étude de circulation et 
 permettant la fermeture du -Dame-de-Grâce entre les avenues 

Claremont et Westmount. 

, proposer 
implantation r si le projet devrait être maintenu dans 

le temps. Pour plus de clarté  la suite de ce rapport, trois situations sont identifiées et analysées selon la 
terminologie suivante : 

La situation pré-implantation : correspond à la configuration prévalente avant la mise en place du projet pilote ; 

La situation anticipée : correspond à la projection du projet pilote au moment de sa conception, avant sa mise en 
fonction ; 

La situation post-implantation : correspond à la configuration en place durant le projet pilote. 

 

Les détails des trois volets du projet sont les suivants : 

1 Volet 1  Analyse et proposition : cette première étape vise principalement à établir un diagnostic de la situation pré-
implantation pour déterminer les différentes mesures à mettre en place en prévision de e Notre-
Dame-de-Grâce , ainsi que la proposition d  scénario privilégié, sont prévues à cette 
étape. 
 

2 Volet 2  Plan de fermeture : une fois le scénario de fermeture confirmé par la Ville de Westmount, les plans de 
fermeture pour le projet pilote seront réalisés à cette étape. Ceux-ci comprennent notamment les plans de marquage, de 
signalisation et de feux de circulation, si nécessaire. conformes 

 
 

3 Volet 3  Étude post-implantation : cette dernière étape vise à e 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, 
en évaluant le comportement général des usagers du secteur vis-à-vis du nouvel aménagement. Cette analyse se terminera 
avec une comparaison 
permanente de la rue est souhaitable. 

Le rapport du volet 3, présenté ci- de la situation post-implantation du projet pilote. Ce projet pilote 
a débuté lors du volet 1, correspondant alors à , puis sous 

la forme de plans durant le volet 2. Le projet pilote a été mis en  le 9 août. 

Plus spécifiquement, les éléments abordés sont : 

Rappel de la situation pré-implantation ; 

Rappel des étapes de développement du projet pilote effectuées durant le volet 1, puis le volet 2 ; 

Analyse de la situation post-implantation : 

 Présenter les observations issues des visites terrain ; 

 Effectuer des comptages et les comparer avec les débits de la situation anticipée ; 

 Simuler et évaluer les conditions de circulation ; 

Comparaison et discussion des situations pré-implantation et post-implantation. 
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1.2  

La figure 1.1 , celui-ci consiste en Îlot NDG-Claremont, ainsi que les tronçons de rue directement 
raccordés à cet îlot, soit Notre-Dame-de-Grâce  Pour 
cette étude, les orientations cardinales utilisées sont celles utilisées usuellement à Montréal plutôt que les orientations 
magnétiques. Ainsi, une rotation de 58° dans le sens horaire tel que visible sur la figure 1.1 devra être considérée pour toute 

 

 
SOURCE : WESTMOUNT/TRAITEMENT : WSP (2024) 

Figure 1.1  
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2 
 

celui-ci.  
les faits saillants. 

2.1  

aborde le réseau routier, le réseau de transport collectif et le réseau de 
transport actif. Le tableau 2.1 présente quelques éléments notables de ces quatre types de réseau. 
identifié pour chaque élément présenté dans ce tableau, présentant la figure associée et présentée précédemment dans le rapport 
émis dans le cadre du volet 1. 

Tableau 2.1  Rappel de la synthèse de l offre en transport du secteur d étude 

Réseau routier Circulation véhiculaire banale (voir annexe C) 

 : 

 Avenue Notre-Dame-de-Grâce 

 Route collectrice 

 Vitesse affichée de 40 km/h 

 Sens unique en direction « est  

 Avenue Claremont 

 Rue locale 

 Vitesse affichée de 30 km/h 

 Double sens de circulation en direction « nord/sud  

 Avenue Westmount 

 -Dame-de-Grâce 

 Vitesse affichée de 30 km/h 

 Double sens de circulation en direction « est/ouest  

Les modes  : 

 Notre-Dame-de-Grâce/Claremont: feu de circulation 

  à toutes les approches 

 Notre-Dame-de-Grâce/Westmount  à toutes les approches 

Camionnage (voir annexe Erreur! Source du renvoi introuvable.) 

locale. 

Stationnement Stationnement sur rue (voir annexe Erreur! Source du renvoi introuvable.) 

-Claremont, en raison 
, 

 h durant les jours de semaine. 
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Réseau de 
transport collectif 

 (voir annexe Erreur! Source du renvoi introuvable.) 

scolaire. Le tableau 2.2 en présente quelques caractéristiques : 

 

Tableau 2.2  Description des lignes de bus circulant dans le secteur d étude 

Ligne  Fréquence 

124  Nord Approche « ouest -Dame-de-
Grâce/Westmount 

2 bus/h 

124  Sud Approche « est -Dame-de-
Grâce/Westmount 

2 bus/h 

138  Est Approche « nord Claremont/Westmount 2 bus/h 

124-E 
(école) 

Approche « ouest » -Dame-de-
Grâce/Claremont 

 min en après-  

Matin : 4 bus/h 

Après-midi : 3 
bus/h 

 

Infrastructures de 
transport actif 

Aménagement cyclable (voir annexe Erreur! Source du renvoi introuvable.) 

Une bande cyclable unidirectionnelle en direction « est
-Dame-de-

identifié par des chevrons, une bande exclusive aux cyclistes délimitée par une ligne continue, puis 
une bande exclusive similaire, mais située entre la voie de circulation des automobilistes et une allée 
de stationnement. 

Trottoirs (voir annexe Erreur! Source du renvoi introuvable.) 

 
dont la largeur varie entre 1,3 m et 1,8 m. 
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2.2  

2.2.1 OBSERVATIONS 

a eu lieu en début de projet en 
compagnie de représentants de la Ville de Westmount. De cette visite terrain, plusieurs observations ont été présentées dans 

réalisée dans le cadre du volet 1. Le tableau 2.3 présente les faits saillants de ces observations. 

Tableau 2.3  Rappel de la synthèse des observations de la visite terrain de la situation pré-implantation 

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. 

Observations Certaines observations ont été relevées durant la visite terrain. L Erreur! Source du renvoi 
introuvable. présente la figure de localisation de ces observations issue du rapport émis dans le cadre du 
volet 1. Ces observations vont comme suit : 

1. « ouest » de 
-Dame-de- cette approche est 

relativement chaotique. Ainsi, les automobilistes souhaitant effectuer un virage à droite se 
retrouvent fréquemment en conflit avec les automobilistes souhaitant effectuer un mouvement 
de tout droit. 

2. 
-Dame-de-Grâce/Claremont, un très grand nombre de piétons 

traversent illégalement durant des phases exclusives véhiculaires. Voici la liste des éléments 
favorisant ce constat : 

a. 
 

b. Durée du cycle de feu de circulation longue (90  

c. « nord » -Dame-de-
 

d. Végétation importante dissimulant en partie le fût du feu de circulation du cadran 
« sud/ouest »  

3. étudiants sont réalisés en dehors des zones de débarcadères prévus à cet 
effet. 

4. -Dame-de-Grâce/Westmount est fréquemment omis 

« nord » « nord » 
facilité par un angle de 45°) 

5. -
et marquer son arrêt dans la direction « nord » « sud » 
Notre-Dame-de-  

En résumé, notons que la proximité du collège Marianopolis, combiné à pré-implantation, 
entraine une concentration de comportements problématiques et engendre de la confusion causant des 

« ouest » -Dame-de-Grâce/Claremont durant la période de pointe du matin. 
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2.2.2 IMAGES ET ILLUSTRATIONS 

 
Figure 2.1  Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Westmount, vue depuis le coin « nord/ouest » 

SOURCE : WSP (7 MAI 2024) 

Cette image montre automobilistes peuvent effectuer à cette intersection, tel que le 

« nord », ou  de d étudiants  

 

 
Figure 2.2  Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Westmount, vue depuis le coin « sud/est » 

SOURCE : WSP (7 MAI 2024) 

nord  

 



 

 
Aménagements tactiques pour le projet Claremont 
Ville de Westmount 

WSP 
No.CA0033488.5346 

Page 16 

 
Figure 2.3  Intersection Claremont/Westmount, vu depuis le coin « nord/est » 

SOURCE : WSP (7 MAI 2024) 

observables à cette intersection, tels 

et un mouvement de virage à droite effectué simultanément. 

 

 
Figure 2.4  Intersection Claremont/Westmount, vu depuis le coin « sud/est » 

SOURCE : WSP (7 MAI 2024) 

Cette image montre les mouvements combinés avec la proximité du 

débarcadère situé le long du trottoir « nord » ouest ».  
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Figure 2.5  Tronçon Notre-Dame-de-Grâce entre les avenues Claremont et Westmount, vu depuis le coin 

« nord/ouest » 

SOURCE : WSP (7 MAI 2024) 

s de débarcadère sauvage effectué par des automobilistes. 

 

 
Figure 2.6  Tronçon Notre-Dame-de-

« sud/ouest » 

SOURCE : WSP (7 MAI 2024) 

ouest  
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2.3  

Le tableau 2.4 présente pré-implantation présentés dans le rapport 
émis dans le cadre du volet  

Tableau 2.4  Rappel des faits saillants de l étude de l étude de circulation de la situation pré-implantation 

CONSIDÉRATIONS GÉNÉRAL  

Comptages Un comptage a été effectué aux trois intersections  le mercredi 17 avril 2024, 
de 6 h 30 à 9 h 30, de 11 h à 13 h, puis de 15 h 15 à 18 h. 

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

Méthodes et 
hypothèses 

Un premier traitement des données de comptage vise au balancement des débits dans le réseau à 
. Cette première étape permet 

-midi (HPPM). Cela permet également de 
déterminer quelques premiers grands constats tels que les mouvements principaux. 

Une deuxième étape consiste à simuler chacune des heures de pointe identifiées dans un modèle 
de simulation Ces 
simulations sont effectuées sur le logiciel Synchro/SimTraffic 11. Les données suivantes sont 
alors utilisées : 

  

  

 Les débits de circulation et de piétons  

  

 
de pointe) ; 

 Le comportement  de véhicule. 

Les résultats présentés sont une moyenne de cinq simulations successives de chacune des heures 
de pointe, permettant de considérer la variabilité des résultats de chaque simulation. Cette étape 
permet de conditions de circulation. Une condition de circulation est 
interprétée selon son niveau de service, qui est lui-même déterminé en fonction du retard moyen 
vécu par les automobilistes circulant sur le réseau, pour chaque mouvement effectué. 

niveau de service 
(NDS) 

Un NDS est attribué à chaque mouvement (virage à gauche [VAG], tout droit [TD] et virage à 
droite [VD]) de chaque approche. Ce NDS correspond à un intervalle de temps encadrant le 
retard véhiculaire moyen en secondes de chacun de ces mouvements. Voici le détail de ces 
intervalles de temps : 

 

Figure 2.7  Définition des différents niveaux de service 

A présente une illustration de ces niveaux de service. 
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RÉSULTATS HPAM 

Débits observés  h 30 à 8 h 30. 

Durant cette période, les deux itinéraires véhiculaires principaux sont les suivants : 

 ± 355 « ouest » de 
-Dame-de-Grâce/Claremont, puis en mouvements de virages à gauche 

« nord » -Dame-de-  

 ± 180 « ouest » de 
-Dame-de-Grâce/Claremont, puis en mouvement de tout droit à partir 

« nord »  

Les deux mouvements piétons principaux sont les suivants : 

 ± 510 « nord » -Dame-de-
Grâce/Claremont; 

 ± 150 « ouest » -Dame-de-
Grâce/Claremont. 

Ainsi, les principaux mouvements  
collecteur, de plus, les principaux mouvements de piétons sont réalisés vis-à-vis du collège 
Marianopolis. 

Conditions de 
circulation excepté pour la sortie du collège 

Marianopolis, dont les débits sont trop faibles pour être significatifs (5 véh./h) et dont le niveau 
de service est largement influencé par la longueur du cycle de feu de circulation (90 secondes 

est appelée, ce qui est systématique durant les heures de pointe). 

D présente la figure de résultats issue du rapport émis dans le cadre du volet 1. 

RÉSULTATS HPPM 

Débits observés 15 h 45 à 16 h 45. 

Durant cette période, les deux itinéraires véhiculaires principaux sont les suivants : 

 ± 330 « ouest » de 
-Dame-de-Grâce/Claremont, puis en mouvements de virages à gauche 

« nord » -Dame-de-  

 ± 100 « ouest » de 
-Dame-de-Grâce/Claremont, puis en mouvement de tout droit à partir 

« nord »  

Les deux mouvements piétons principaux sont les suivants : 

 ± 275 « nord » -Dame-de-
Grâce/Claremont; 

 ± 75 « ouest » -Dame-de-
Grâce/Claremont. 

 

Conditions de 
circulation 

 

D-1 présente la figure de résultats issue du rapport émis dans le cadre du volet 1. 
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LIMITES  

Considérations en 
lien avec les résultats 
de simulation 

Ces résultats peuvent surprendre considérant les mentions fréquentes  une 
« est » 

-Dame-de-
de la situation pré-implantation ne semblent pas refléter cette perception. Voici quelques 
éléments permettant de mieux interpréter ces résultats : 

 La simulation se limite aux intersections Notre-Dame-de-Grâce / Claremont, Claremont / 
Westmount, ainsi que Notre-Dame-de-  
externes à ces trois intersections existent, ces éléments ne seront pas reflétés par la 
simulation ; 

 Certains comportements observés et impactant la fluidité et la sécurité de la circulation tels 
que les mouvements de débarcadères ou les traverses piétonnes intempestives sont 
difficilement réplicables dans le logiciel de simulation. Ainsi, un certain recul doit être 

 

 
(7 h 30 - 8 h 30). Or, il est possible dans la réalité que les retards vécus et ressentis par les 

ter cette réalité, un PHF 

15  répartie 
périodes de 15 
de pointe du matin de -Dame-de-Grâce/Claremont, voici les données 

 : 

 « ouest »  : 595 véh./h 

 « ouest »  : 0,79 

 Débit théorique du pire 15 « ouest »  : 188 véh./15min 

C de pic 
de pointe considérée reflète une performance dégradée comparativement à la moyenne 

 

2.4  

pré-implantation sont les suivants : 

 Présence importante de comportements inopportuns (mauvaise assignation de voie, arrêts  et 
traverses piétonnes intempestifs), dégradation de la sécurité et de la fluidité de circulation au 

Notre-Dame-de-Grâce/Claremont; 

 Mouvements  à haute vitesse au niveau de 
-Dame-de-Grâce/Westmount ; 

 Les deux mouvements véhiculaires principaux sont les mouvements de tout droit et de virage à droite au niveau 
« ouest » Notre-Dame-de-Grâce/Claremont. 
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3  
pré-implantation, le mandat donné par la Ville de Westmount avait pour but de développer 

un projet pilote à mettre en de manière réversible comme phase de test. Ce projet pilote a été développé 
durant les volets 1 et 2. Lors du volet 1, une phase de conceptualisation a permis e fonctionnement 
de la circulation de ce projet pilote Le volet 2 visait ensuite à développer 

phases successives sont présentées dans cette section. 

3.1   

Le tableau 3.1 présente le développement conceptuel du projet pilote tel que réfléchi dans le  volet 1. 

Tableau 3.1  Principes directeurs de la conceptualisation du projet pilote 

Contexte et 
considérations 
du projet pilote 

 -Dame-de-Grâce vise à éliminer un tronçon de rue 
redondant . 

 -à-
minimales permettant de tester une fermeture temporaire du tronçon, 

 2025. 

Scénarios 
écartés 

Préalablement au développement du projet pilot retenu, trois scénarios ont été analysés succinctement 
 (voir annexe B). Après 

discussion sur les limitations propres à chaque scénario, la Ville de Westmount a convenu de retenir le 
scénario léger, intégrant les interventions les plus modestes. Voici les éléments ayant joué dans le rejet 
des scénarios moyen et lourd : 

 N ; 

 ; 

 Nécessité de scinder la phase piétonne en deux phases successives ; 

 Diminution de la sécurité due au virage à droite en double. 

Caractéristiques 
principales du 
scénario retenu 

Le projet pilote a été développé en plusieurs étapes  1 (voir 
annexe A), puis de manière détaillée dans le volet 2 (voir annexe F). Dans le but de répondre au mandat 
de fermeture de rue, tout en tentant de mitiger les problématiques observées dans la situation pré-
implantation  ont été proposés pour ce projet pilote, dont les éléments 
suivants : 

 -Dame-de-  

 Des saillies de trottoir permettant de canaliser les différents mouvements , un 
apaisement de la circulation véhiculaire, un raccourcissement des distances de traverses piétonnes, 

 des piétons ; 

 « ouest » -Dame-de-Grâce 
-E (École) et les vélos ; 

 Un passage à sens unique en direction « sud » 
avenues Notre-Dame-de-  

 -Dame-de-
Grâce/  certains mouvements véhiculaires de cette 

; 

 -Dame-de-
Grâce/Westmount, remplacée par une traverse piétonne et cycliste à mi-tronçon, accompagné de 
saillies en marquage et délinéateurs (cette configuration spécifique a finalement été modifiée 
durant la période de test du projet pilote [voir section 4.1]). 
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3.2 
  

Le tableau 3.2 s dans le rapport du volet 1. 

Tableau 3.2   

E 

Réaffectation des 
débits 

En lien avec la fermeture d , les débits balancés de la situation pré-implantation ont 
été réaffectés sur le réseau selon deux principes : 

 débits de la situation pré-implantation sont réaffectés sans majoration ni perte ; 

  

À noter que certains débits réaffectés . 
Cependant, ces impacts ne sont pas considérés dans cette étude. 

Méthodes Les éléments de méthodes, hypothèses et interprétations de résultats de cette étude sont similaires à 
ceux présentés dans le tableau 2.4. 

RÉSULTATS HPAM 

Débits observés Considérant les mouvements interdits projetés, le constat principal est le suivant : 

 ± 545 véhicules en mouvement de virage à droite depuis « ouest » 
Notre-Dame-de-Grâce/Claremont, dont 67 % poursuivent en mouvements de virages à gauche, et 
33 % poursuivent en mouvement de tout droit suivante. 

Conditions de 
circulation 

Les conditions de circulation sont acceptables et similaires à celles de  de la situation pré-
implantation. 

Erreur! Source du renvoi introuvable. présente la figure de résultats issue du rapport émis 
dans le cadre du volet 1. 

RÉSULTATS HPPM 

Débits observés Les tendances en termes de débits sont . Cette tendance 
se traduit quantitativement de la manière suivante : 

 ± 430 véhicules en mouvement de virage à droite depuis « ouest » 
Notre-Dame-de-Grâce/Claremont, dont 78 % poursuivent en mouvements de virages à gauche, et 
22 % poursuivent en mouvement de tout droit . 

Conditions de 
circulation 

Les conditions de circulation sont acceptables et similaires à celles de  la situation pré-
implantation. 

Erreur! Source du renvoi introuvable. présente la figure de résultats issue du rapport émis 
dans le cadre du volet 1. 

ÉVALUATIONS SUPPLÉMENTAIRES 



 

 
Aménagements tactiques pour le projet Claremont 
Ville de Westmount 

WSP 
No.CA0033488.5346 

Page 23 

Justification de 
feu de circulation 
et rayons de 
giration 

Deux autres évaluations ont été réalisées dans le cadre du volet 1, dans le but de confirmer la faisabilité 
du projet pilote, préalablement à la conception finale prévue pour le volet 2. Ces validations sont les 
suivantes : 

 -Dame-de-Grâce/Claremont; 

  

3.3   

La conception du projet pilote est présentée selon 
et signalisation (voir annexe F). Le projet étant temporaire, sa conception devait répondre au principe de réversibilité de 

e 
physique ou toute installation de nouvel équipement ont pu être considérés. Ces spécificités du projet pilote avaient déjà été 
en partie intégrées au moment de la phase de conceptualisation du projet pilote (voir tableau 3.1). Le tableau 3.3 présente plus 
spécifiquement les éléments exclus, ainsi que les faits saillants des choix de conception finaux issus du volet 2. 

Tableau 3.3  Éléments d aménagements exclus par la nature temporaire du projet pilote 

Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Claremont 

Éléments 

exclus du projet 
pilote 

Feu de circulation 

 Les plans des fûts et conduits du feu de circulation une 
modification physique telle  rapide et 
limitée est exclue du projet pilote à cette intersection. Conséquemment, voici quelques 
équipements ayant ce feu 
de circulation : 

  
têtes de feu pour cyclistes. Par conséquent, les cyclistes doivent être intégrés aux phases 
pour les automobilistes. 

 
la sortie du collège Marianopolis . Par conséquent, il 

lorsque les sorties d du collège sont très rares. 

 Il est impossible de localiser le contrôleur du feu de circulation dans le temps et dans 
. Un seul cycle de feu de circulation peut donc 

fonction des heures de la journée ou des jours de la semaine. 

Bordure de béton 

 Il est peu souhaitable de modifier les trottoirs et bordures de béton. Par conséquent, il est 
inopportun ouest »  et de démolir la 
bande de trottoirs « nord » 
collège Marianopolis. 

Surélévation et texture de la surface de roulement 

 Il est complexe 

de revêtement distincte pour indiquer une cohabitation importante entre les modes actifs et 
automobilistes dans cette intersection située vis-à-  

Éléments 
s 

Mouvements véhiculaires 

 Dans le but de répondre aux exigences du projet, une fermeture de la direction « est » aux 
véhicules est prévue . En revanche, cet obstacle est 
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inclus dans les
plans de conception 

le passage des usagers actifs tels que les piétons 
et cyclistes. 

 Le tronçon ntre les avenues Notre-Dame-de-Grâce et Westmount 
devenant un sens unique vers le « sud », aucun véhicule ne pourra entrer dans 
cette approche. La direction « sud » est en revanche maintenue pour tous les usagers. 

 

Saillie de trottoir en marquage et délinéateurs 

 et de prévenir des 
 de dépose-minute trop proche de , une saillie de trottoir virtuelle en 

marquage et délinéateurs est prévue dans le coin « nord/ouest » . Ainsi, sur une 
une seule voie véhiculaire résulte de cet aménagement. 

Programmation du feu de circulation 

 sud

dédié à cette approche est éliminée. 

 

piétonne systématique. 

  véhiculaire « sud », et dans le but de diminuer la durée 
de 90 secondes du cycle existant pouvant mener à de la frustration et de la délinquance, 
notamment des piétons, le cycle a été raccourci à 70 secondes. 

Aménagements pour cyclistes 

 Dans le but de consolider la continuité de la bande cyclable existante 
Notre-Dame-de-Grâce, autorisant les cyclistes à y circuler est prévue 
en amont « ouest ». 

 ouest » de cette intersection, la majorité des automobilistes effectuent un virage 
à droite, tandis que la majorité des cyclistes effectuent un mouvement de tout droit, engendrant 
un conflit potentiel important. Dans le but de mitiger ce conflit potentiel, un SAS vélo est 
prévu pour permettre aux cyclistes 
automobilistes arrêtés par le feu de circulation. Le SAS vélo améliore également la sécurité des 
mouvements cyclistes de virage à gauche vers  Marianopolis. 

Intersection Claremont/Westmount 

Éléments 

exclus du projet 
pilote 

Bordure de béton 

 Il est peu souhaitable de retravailler les trottoirs et bordures de béton. Par conséquent, il est 
notamment inopportun de raccourcir physiquement le rayon de courbure du coin « nord/est » de 

 

Éléments 

présentés dans les 
plans de conception 

Mouvements véhiculaires 

 -Dame-de-Grâce et Westmount 
devenant un sens unique vers le « sud », aucun véhicule ne pourra prendre la direction « nord » 
à cette intersection. Le tronçon en direction « sud » comporte alors deux voies de circulation, et 
chacune des voies est assignée à un mouvement véhiculaire (tout droit et virage à gauche) à 

nord  

Saillie de trottoir virtuelle en marquage et délinéateurs 

 Dans le but d  automobiliste principal de cette intersection, soit le virage 
nord », le rayon de courbure du coin « nord/est » 
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saillie virtuelle permet également de raccourcir la distance de marche des piétons traversant 
est ». 

Franchissement des bordures de trottoir 

 des sections du trottoir 
« ouest » situées vis-à-vis des passages piétons été sciés et comblés par de 

selon une pente permettant le franchissement des bordures par des personnes à 
mobilité réduite. 

Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Westmount 

Éléments 

exclus du projet 
pilote 

Bordure de béton 

 Il est peu souhaitable de retravailler les trottoirs et bordures de béton. Par conséquent, il est 
notamment inopportun  

Surélévation et texture de la surface de roulement 

 Il est complexe 

de revêtement distincte pour indiquer une cohabitation importante entre les modes actifs et 
véhiculaires dans cette intersection située vis-à-  

Éléments 

présentés dans les 
plans de conception 

Mouvements véhiculaires 

 Dans le but de répondre aux exigences du projet, une fermeture de la direction « nord » aux 
véhicules est prévue 

et cyclistes. 

Passage piéton à mi-tronçon 

 En éliminant  
« nord dans le but de maintenir une 
traverse pour la mobilité active, un passage piéton à mi-tronçon est prévu. Cette traverse est 

 aux automobilistes, et en prévoyant le marquage 
et la signalisation adéquate pour donner la priorité aux piétons et cyclistes. Ainsi, les 

présence  dans la traverse. 

Saillie de trottoir virtuelle en marquage et délinéateurs 

 a circulation des automobilistes et de raccourcir la distance de marche du 
passage piéton à mi-tronçon, des saillies de trottoir virtuel en marquage et délinéateurs sont 

. 
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4 
 

4.1  

Le projet pilote a été mis en  en date du 9 août 2024, durant la période des vacances scolaires estivales. Cet aménagement 
reprend les plans émis dans le cadre du volet 2 (voir annexe F). 
CÉGEPS et écoles situées à proximité  Toutefois, au courant de la période de test du projet pilote, un enjeu 

-Dame-de-Grâce/Westmount. Ainsi, dans le but de rester flexible et 
proactive, la Ville de Westmount a initié des échanges et une visite terrain avec WSP, fut un ajustement de la mise 
en  Le tableau 4.1 présente 
chronologiquement les événements et le choix final de aménagement. 

 

Tableau 4.1  Chronologie des ajustement  du projet pilote 

9 août 2024 Les plans  
Westmount. 

12 août 2024 Des correctifs sont demandés par la Ville de Westmount et acceptés par WSP. Ces correctifs 
concernent : 

 Ajout d un panneau P-100-6-G (direction des voies) du côté gauche de la direction « sud » de 
, entre les avenues Notre-Dame-de-Grâce et Westmount ; 

  P-10  P-10-2-P du côté gauche de 
nord /Westmount, en direction « sud » 

  P-80-3 (circulation à double sens) sur le côté droit en aval 
« nord Claremont/Westmount, en direction « sud » ; 

20 et 21 août 2024 À la suite de -ci demande de plus amples 
justifications sur les approches « est » et « ouest » de 

-Dame-de-Grâce. Cette demande fait suite aux observations que les cyclistes ne 
respectent pas « nord »  Voici un résumé des 
éléments de réponse apportés alors par WSP : 

 Le non- est » et « ouest » risque augmenter 
« nord », entrainant un faux sentiment 

de sécurité des usagers actifs ; 

 Une traverse donnant la priorité aux usagers actifs augmente généralement le niveau 
; 

 « nord »
« est-ouest » sont de facto non justifiés selon les critères du MTMD (Tome V, chap. 2, 
art. ; 

 de marquage jaune et de la signalisation appropriée suffit 
généralement à  FRCR (feu rectangulaire à 
clignotement rapide) peut venir renforcer la priorité si des enjeux 
importants sont constatés. 



 

 
Aménagements tactiques pour le projet Claremont 
Ville de Westmount 

WSP 
No.CA0033488.5346 

Page 27 

9 septembre 2024 -Dame-de-
Grâce/Westmount, une visite terrain est organisée en présence de représentants de la Ville de 

ont mené à une 
 : 

 Le déplacement du panneau P-270-2-D dans la saillie au « nord » 
du passage piétonnier ; 

 Le repositionnement des balises centrales juste en amont du passage piétonnier et cycliste dans 
les deux directions ; 

 - , environ 4 
« ouest » ; 

 « nord » avec des bacs à fleurs et 
positionner le croisement à 90 degrés. 

20 septembre 2024 . Les panneaux 
 sont réinstallés tel que durant la situation pré-implantation, malgré les réserves émises par 

WSP. Les ajustements apportés par la Ville sont alors les suivants : 

 Remplacement des panneaux P-270-2-  P-10 ; 

 Retrait de la balise P-270-2-B ; 

 Remplacement du marquage jaune par du marquage blanc. 

24 septembre 2024 Visite terrain en présence de représentants de la Ville de Westmount et de WSP. 
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4.2  

4.2.1 OBSERVATIONS 

Depuis la finalisation des deux premiers volets, deux visites terrain ont été réalisées en compagnie de représentants du client, 
soit le lundi 9 septembre entre 8 h à 9 h, et le mardi 24 septembre de 8 h à 8 h 30. 

Notre-Dame-de-Grâce/Westmount a donc eu lieu entre ces deux visites terrain. 

Lors de la visite du 9 septembre, la température était de 12 °C, la couverture nuageuse était partielle. Durant la visite du 
24 septembre, la température était de 16 °C, et la couverture était nuageuse. 

Les faits saillants des observations terrain sont présentés dans le Tableau 4.2 et sont détaillés pour chaque intersection et 
chacune des deux visites. La figure 4.1 représente graphiquement ces faits saillants. 

Tableau 4.2  Faits saillants des observations réalisées durant les visites du 9 et du 24 septembre 

Observations communes aux visites du 9 et du 24 septembre 

Commentaires 
généraux 

tout le secteur 
 

 Un pic de congestion est observable durant la période de pointe du matin entre 8 h 5 et 8 h 20, 
pendant laquelle la fluidité de circulation est moins bonne. Malgré tout, cette période est très 
ponctuelle, et se résorbe naturellement autour de 8 h 30. 

 Une , qui sont effectués autour de 8 h. Ces 
engendrent de la friction et entravent la fluidité de circulation. Contrairement à la 

situation pré-implantation,  toutefois 
ont été protégées par des saillies de trottoirs, ou du tronçon à sens unique de Claremont le long 
duquel  On observe donc une tendance au déplacement de ces 

 avenues Notre-Dame-de-Grâce ou Westmount. Il semble 
exister une très forte corrélation entre 
observable. 

Notre-Dame-de-
Grâce/Claremont 

 ouest » est apaisée et plus lisible comparativement aux observations effectuées 
avant la mise en place du projet pilote, les automobilistes respectant une file unique de véhicules 

 

 À chaque cycle de feu de circulation, la phase véhiculaire de la direction « est » permet de vider 
t rapidement par la suite. 

ouest
proches de leur capacité maximale. 

 s  collège Villa-Maria, ainsi 
que des dépôts tudiants en amont de la saillie virtuelle semblent affecter la fluidité de 

-Dame-de-Grâce, principalement durant le pic de la période de pointe. 

 Généralement, les piétons attendent la phase piétonne du cycle de feu de circulation pour 
ouest ». En revanche, ce comportement  pour la 
nord  

 ouest », les cyclistes effectuent majoritairement un mouvement de tout droit, se 
retrouvant régulièrement en conflit avec les véhicules effectuant un mouvement de virage à 

tion alors 
que la phase correspondante du feu de circulation est déjà entamée, ne profitant pas de la sécurité 
offerte par le SAS vélos. Certains cyclistes préfèrent attendre le cycle pour piétons plutôt que 

aire nord ». 

 Globalement, cette intersection semble plus apaisée que durant la situation pré-implantation. Il 
semble  depuis 

ouest
généralement une baisse de vitesse de circulation. 
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Claremont / 
Westmount 

 
tendance à les « glisser » selon un comportement propre à des cédez-le-passage. De nombreux 
mouvements simultanés nord » (tout droite vers le « sud » et 

est »). Notons que ce comportement pourrait être propre à un 
comportement généralisé propre au contexte québécois indépendamment de la nature du projet 
pilote discuté dans ce rapport. 

 
non uniforme en pe -Dame-de-Grâce/Claremont. À 

est » et « sud », une légère 
« nord ». 

 
Claremont/Westmount et Notre-

Dame-de-Grâce/Westmount. 

Observations propres à la visite du 9 septembre 

Notre-Dame-de-
Grâce/Westmount 

 
ralentissement est variable, certains véhicules ne ralentissant que très peu. 

 nord » effectuent généralement un mouvement de 
virage à gauche sans respecter 
seul mouvement dans une trajectoire suivant une diagonale. 

Observations propres à la visite du 24 septembre 

Notre-Dame-de-
Grâce/Westmount 

 Une proportion importante de véhicules 
tendance à les « glisser » selon un comportement propre à des cédez le passage. Malgré tout, le 
comportement véhiculaire est plus uniforme et lisible que lors de la visite précédente, et 

initial du projet pilote, 
favorisée auprès 

, bien que cette signalisation ne soit pas 
respectée. 

 nord ». Une certaine 

ouest » à contre sens le long de la bordure de trottoir « nord », pour effectuer la 
ouest ». Ce 

comportement démontre un manque de confiance des cyclistes vis-à-vis du comportement 
 

 Un certain nombre de cyclistes utilisent le tronçon fermé à la circulation véhiculaire pour le 
remonter en direction « ouest », et atteindre  Cette direction 
représente le sens inverse au sens unique prévalent lors de la situation pré-implantation. 
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En plus des visites terrain, une prise de vidéo par caméra a été réalisée le 1er octobre 2024 dans le but de faire des comptages 
de la situation post-implantation. En plus des comptages, étant donné les craintes soulevées 

concernant l -Dame-de-Grâce/Westmount, une analyse du comportement des différents usagers 
à cette intersection a entre 7 h 30 et 8 h 30. Le tableau 4.3 présente les faits saillants de ces 
observations. 

Tableau 4.3  Faits saillants des observations réalisées durant la prise de vidéo du 1er octobre 2024 

Observations de vidéos caméra du 1er octobre 2024 

Notre-Dame-de-
Grâce/Westmount 

 La majorité des  (89 %), indépendamment de 
la  (voir tableau 4.4). 

 Lorsque la remontée de file de la direction « est » Westmount/Victoria est 
trop importante, les automobilistes  le passage piéton, obligeant 
les usagers actifs à les contourner. 

 Des automobilistes déposent fréquemment des personnes en amont ou en aval de la traverse 
piétonne en direction « est ». 
automobilistes et des usagers actifs. 

 traversent alors 
. 

 Les cyclistes -Dame-de-Grâce et qui effectuent un virage à gauche 
 négligent systématiquement de faire Certains effectuent 

également une remontée de la s situés en amont de la traverse piétonne en 
direction « ouest », pour traverser est  

 

Le tableau 4.4 reflète une analyse quantitative des différents types de comportements des automobilistes concernant la 
rêt  On peut y voir que seulement 11 % des automobilistes effectuent un arrêt complet 

 De plus, automobilistes ne semble pas être corrélé 
ces infractions ont été observées malgré leur présence dans 

42 % des cas. 

Tableau 4.4  Comportement des automobilistes à l intersection Notre-Dame-de-Grâce/Westmount durant l HPAM 

2024-10-01, de 7 h 30 à 8 h 30 
Nombre 

complets glissés ignorés 
Total 

 
10 

(2 %) 
222 

(41 %) 
83 

(15 %) 
315 

(58 %) 

Présence d au moins un piéton 
Absence de cycliste 

38 
(7 %) 

123 
(23 %) 

21 
(4 %) 

182 
(33 %) 

Présence d au moins un cycliste 
Absence de piéton 

7 
(1 %) 

19 
(3 %) 

6 
(1 %) 

32 
(6 %) 

Présence d au moins un piéton 
et un cycliste 

7 
(1 %) 

9 
(2 %) 

0 
(0 %) 

16 
(3 %) 

Total 
62 

(11 %) 
373 

(69 %) 
110 

(20 %) 
545 

(100 %) 

  



Avenue
Westmount

Figure 4.1
Représentation graphique des 
observations du projet pilote

Figure 4.1
Représentation graphique des 
observations du projet pilote

Zones de débarcadères 
sauvages fréquents
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4.2.2 IMAGES ET ILLUSTRATIONS 

 
Figure 4.2  Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Claremont, vue depuis le coin « sud/ouest » 

SOURCE : WSP (7 MAI 2024) 

ouest » , ainsi que le retrait 
de la zone de débarcadère vis-à- du feu de circulation. 

 

 
Figure 4.3  Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Claremont, vue depuis le coin « nord/est » 

SOURCE : WSP (7 MAI 2024) 

Cette image montre une famille à vélo, préférant attendre la 
phase véhiculaire. 
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Figure 4.4  Intersection Claremont/Westmount, vu depuis le coin « nord/est » 

SOURCE : WSP (24 SEPTEMBRE 2024) 

Cette image montre des automobilistes effectuant un mouvement de virage à gauche depuis 
 

 

 
Figure 4.5  Tronçon visé par la fermeture du projet pilote, vu depuis le coin « nord/ouest » 

SOURCE : VILLE DE WESTMOUNT (26 AOÛT 2024) 

Cette image montre du lieu par les usagers des modes de transport actifs, ainsi que 
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Figure 4.6  Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Westmount, vue depuis le coin « sud/ouest » 

SOURCE : VILLE DE WESTMOUNT (3 SEPTEMBRE 2024) 

gement cyclable nord  

 

 

Figure 4.7  Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Westmount, vue depuis le coin « nord/ouest » 

SOURCE : WSP (1ER OCTOBRE 2024) 

Cette image montre  est  On peut y voir un 
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Figure 4.8  Intersection Notre-Dame-de-Grâce/Westmount, vue depuis le coin « nord/ouest » 

SOURCE : WSP (1ER OCTOBRE 2024) 
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4.3  

Le Tableau 4.5 post-implantation. 

Tableau 4.5  Faits post-implantation 

 

Comptages ardi 1er octobre 
2024, de 6 h à 18 h. Durant cette journée, le ciel était partiellement couvert, et la température 
a varié de 11 °C à 23 °C. 

Méthodes et hypothèses Les éléments de méthodes, hypothèses et interprétations de résultats de cette étude sont 
similaires à ceux présentés dans le tableau 2.4. 

RÉSULTATS HPAM 

Débits observés déterminée durant la journée du 17 avril 2024, soit de 
7 h 30 à 8 h 30. 

, il est possible de relever plusieurs constats dans la variation des débits 
motorisés et actifs comptés durant la situation post-implantation comparativement aux débits 
anticipés : 

  

 Diminution de 125 
de 15 % du nombre de véhicules total. 

 Redistribution des débits véhiculaires du mouvement principal anticipé : 

 Diminution de 155 véhicules originaires de la direction « est » de -
Dame-de-Grâce, représentant une baisse de 25 % ; 

 Augmentation de 50 véhicules originaires de la direction « nord
Claremont, représentant une hausse de 71 % ; 

 Diminution de 15 véhicules en destination de la direction « est
Westmount, représentant une baisse de 3 %.   

 Augmentation des débits des modes actifs, notamment du nombre de cyclistes : 

 Augmentation de 44 cyclistes -Dame-de-
Grâce/Claremont est/ouest », représentant une hausse de 176 % ; 

 Augmentation de 34 cyclistes traversant -Dame-de-
Grâce/ « nord/sud », représentant une augmentation de 
170 %. 

On peut en conclure que le secteur est moins attrayant pour les automobilistes, et que les 
détours effectués par les usagers motorisés diffèrent de ceux anticipés, un certain nombre 
préférant emprunter nord » plutôt -
Dame-de-Grâce en direction « est ». On peut également conclure que les déplacements actifs 
sont devenus plus confortables et attrayants que durant la situation pré-implantation. Une 
hypothèse plausible est un report modal des usagers motorisés vers les modes actifs. Toutefois, 
il est prématuré de tirer cette conclusion sans une analyse plus approfondie des points 

origines et de destinations de ces usagers. De plus, les habitudes de comportement tel que 
le choix de mode de déplacement entre une journée printanière et une journée automnale 
peuvent diverger. 

Les variations des débits entre les situations pré-implantation et anticipée, avec la situation 
post-implantation sont présentées à la figure 4.11 
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Conditions de circulation Les conditions de circulation sont acceptables et similaires à celles des situations pré-
implantation et anticipée présentée dans le volet ouest
Notre-Dame-de-Grâce/Claremont admet même une légère amélioration, attribuable 
notamment figure 4.9 présente les 
débits de circulation comptés ainsi que les résultats de performance de circulation. 
Erreur! Source du renvoi introuvable. présente les résultats détaillés. 

De même que pour la situation pré-implantation, ces résultats de simulation admettent des 
limitations similaires à celles présentées à la fin du tableau 2.4. 

Différences entre le projet 
anticipé et le projet pilote 

Le tableau 4.6 présente la différence détaillée des retards entre les simulations des situations 
anticipées et post-implantation. 

RÉSULTATS HPPM 

Débits observés légèrement plus tôt que celle déterminée durant la journée du 17 avril 
2024, soit de 15 h 30 à 16 h 30, plutôt que 15 h 45 à 16 h 45. 

Les variations des débits par rapport à ceux attendus sont les suivantes : 

  

 Diminution de 35 
de 5 % du nombre de véhicules total. 

 Redistribution des débits véhiculaires du mouvement principal anticipé : 

 Diminution de 35 véhicules originaires de la direction « est -
Dame-de-Grâce, représentant une baisse de 8 % ; 

 Augmentation de 20 véhicules originaires de la direction « nord
Claremont, représentant une hausse de 27 % ; 

 Diminution de 20 véhicules en destination de la direction « est
Westmount, représentant une baisse de 5 %. 

 Augmentation des débits des modes actifs, notamment du nombre de cyclistes : 

 Augmentation de 9 -Dame-de-
Grâce/ nord/sud », représentant une augmentation de 
150 %. 

, bien que 
selon une amplitude moindre. En revanche,  les débits concernant 
les déplacements actifs sont plus proches de ceux comptés durant la journée du 17 avril 2024. 
Ces débits étant relativement faibles, il est  
cet égard autre que la conclusion émise  

De même que pour la situation pré-implantation, ces résultats de simulation admettent des 
limitations similaires à celles présentées à la fin du tableau 2.4. 

La figure 4.12 présente les variations de débits comptés durant la situation post-implantation 
comparativement aux débits comptés durant les situations pré-implantation et anticipée dans 
le cadre du volet 1. Erreur! Source du renvoi introuvable. présente les résultats 
détaillés. 

Conditions de circulation Les conditions de circulation sont acceptables et similaires à celles des situations pré-
implantation et anticipée lors du volet 1. La figure 4.10 présente les débits de circulation 
comptés ainsi que les résultats de performance de circulation. 

Différences entre le projet 
anticipé et le projet pilote 

Le tableau 4.7 présente la différence détaillée des retards entre les simulations des situations 
anticipées et post-implantation. 



Avenue
Westmount

Figure 4.9
Variation des débits du projet 

pilote pour l’HPAM

Figure 4.9
Variation des débits du projet 

pilote pour l’HPAM

-55

-55

+290

-65

+55

+50

-30
-15

+9 +35

-8 -2

+4

-4

+5 0

+32

+34

Mouvement du transport actif

Mouvement véhiculaire

Variation des débits véhicu-
laires comparativement à la 
situation actuelle précédente 
(véh./h)

Variation des débits véhicu-
laires comparativement à la 
situation anticipée (véh./h)

Variation des débits du trans-
port actif comparativement à la 
situation actuelle précédente 
(pers./h)

-20

+315

31

9



Avenue
Westmount

+5

+5

+295

-40

+20

+20

-20
-20

+19 +1

-10 -1

+16

-6

+4 0

31

9

Figure 4.10
Variation des débits du projet 

pilote pour l’HPPM

Figure 4.10
Variation des débits du projet 

pilote pour l’HPPM

Mouvement du transport actif

Mouvement véhiculaire

Variation des débits véhicu-
laires comparativement à la 
situation actuelle précédente 
(véh./h)

Variation des débits véhicu-
laires comparativement à la 
situation anticipée (véh./h)

Variation des débits du trans-
port actif comparativement à la 
situation actuelle précédente 
(pers./h)

-20

+315

31

9



Avenue
Westmount

Mouvement et débit du 
transport actif(pers./h)

Mouvement véhiculaire

Débit véhiculaire (véh. /h)

NDS du mouvement 
véhiculaire

Mode de gestion et NDS de 
l’intersection

NDS (Niveau De Service):
Feu de circulation Panneau d’arrêt

Figure 4.11
Débits et performance
scénario pilote HPAM

Figure 4.11
Débits et performance
scénario pilote HPAM

B

A
A

A A

7

A

A

A

A

A
B
C
D

E
F

A
B
C
D

E
F



Avenue
Westmount

Mouvement et débit du 
transport actif(pers./h)

Mouvement véhiculaire

Débit véhiculaire (véh. /h)

NDS du mouvement 
véhiculaire

Mode de gestion et NDS de 
l’intersection

NDS (Niveau De Service):
Feu de circulation Panneau d’arrêt

Figure 4.12
Débits et performance
scénario pilote HPPM

Figure 4.12
Débits et performance
scénario pilote HPPM

B

A
A

A A

A

46
A

A

A

A
B
C
D

E
F

A
B
C
D

E
F



 

 

Aménagements tactiques pour le projet Claremont 
Ville de Westmount 

WSP 
No.CA0033488.5346 

Page 42 

Tableau 4.6  Différences des retards véhiculaires moyens entre la situation post-implantation (post-imp.) et la situation anticipée (anticip.) durant  

Intersection Mouvement 

Approche 
Nord Sud Est Ouest Total 

Diff. retard(s) 
(post-imp.  

anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Diff. retard(s) 
(post-imp.  

anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Diff. retard(s) 
(post-imp.  

anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Diff. retard(s) 
(post-imp.  

anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Diff. retard(s) 
(post-imp.  

anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Notre-
Dame-de-

Grâce/Clare
mont 

VAG          -9 C B 

-11 C B 
TD -24 C A          

VAD          -10 C B 

Global -24 C A       -11 C B 

Claremont/
Westmount 

VAG 0 A A    1 A A    

0 A A 
TD -1 A A          

VAD    1 A A       

Global 0 A A 1 A A 1 A A    

Notre-
Dame-de-

Grâce/West
mount 

VAG             

5 A A 
TD       5 A A 5 A A 

VAD             

Global       5 A A 5 A A 

Tableau 4.7  Différences des retards véhiculaires moyens entre la situation post-implantation (post-imp.) et la situation anticipée durant  

Intersection Mouvement 

Approche 

Nord Sud Est Nord Total 

Diff. 
retard(s) 

(post-imp.  
anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Diff. retard(s) 
(post-imp.  

anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Diff. 
retard(s) 

(post-imp.  
anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Diff. retard(s) 
(post-imp.  

anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Diff. 
retard(s) 

(post-imp.  
anticip.) 

NDS 
anticip. 

NDS 
post-
imp. 

Notre-Dame-de-
Grâce/Claremont 

VAG          -2 B B 

-3 B B TD 4 C C          

VAD          -4 B B 
Global 5 C C       -4 B B 

Claremont/Westmount 

VAG -1 A A    2 A A    

0 A A TD 0 A A          

VAD    1 A A       

Global -1 A A 1 A A 2 A A    

Notre-Dame-de-
Grâce/Westmount 

VAG             

5 A A 
TD       5 A A 5 A A 

VAD             

Global       5 A A 5 A A 
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5 

 

5.1  

À la suite de Le tableau 5.1 présente une comparaison 
entre la situation pré-implantation et la situation post-implantation. Cette évaluation est établie selon plusieurs critères de 
comparaison. Cette évaluation est qualitative avant tout. Chaque critère est ainsi évalué selon les symboles « + » (avantage 
donné à la situation post-implantation), «  » (avantage donné à la situation pré-implantation) ou « = » (équivalence entre les 
deux situations). De plus, les symboles « + » et « - » peuvent être doublés pour signifiant une tendance marquée 

des deux situations  

Tableau 5.1  Évaluation qualitative des situations pré-implantation et post-implantation, par critères de comparaison 

Critère Éléments de divergence entre les situations comparées 
Évaluation 
qualitative 

Conditions de 
circulation 

Pré-implantation 

 

 Débit véhiculaire  
ouest » en « est  

 La circulation piétonne est très importante
au collège Marianopolis. 

Post-implantation 

 Globalement, le débit véhiculaire est similaire ou légèrement inférieur à la situation 
pré-implantation. Notons une répartition plus équilibrée des débits, un certain 
nombre provenant maintenant du « sud

ouest -Dame-de-Grâce. 

 Les débits de transport actif sont en augmentation, notamment en ce qui concerne les 
cyclistes la circulation y est plus 
confortable. Une augmentation du nombre de cyclistes sur le territoire est 
généralement considérée 

municipales et la sécurité routière. 
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Conflits 
piétons/cyclistes 

Pré-implantation 

 

 Conflits potentiels moyennement importants -Dame-de-
Grâce/Claremont, où les piétons respectent peu la phase piétonne exclusive du feu 
de circulation. 

Post-implantation 

 dans le secteur 
, augmentant le nombre de conflits potentiels, mais augmentant également 

la vigilance de tous. 

 Meilleur respect par les piétons de la phase piétonne exclusive du feu de 
-Dame-de-Grâce/Claremont, diminuant le 

risque de conflits potentiels. 

 
« nord -Dame-de-Grâce/Westmount, augmentant les 
conflits potentiels avec les piétons en augmentation à cette intersection. 

Conflits 
automobilistes/modes 
actifs 

Pré-implantation 

 

 -Dame-de-Grâce/Claremont, 
où les mouvements véhiculaires sont chaotiques, et où les piétons respectent peu 
la phase exclusive piétonne du feu de circulation. 

 Circulation peu sécuritaire des cyclistes en conflit avec les automobilistes aux 
intersections Notre-Dame-de-Grâce/Claremont puis Notre-Dame-de-
Grâce/Westmount, tout en évoluant sur une bande offrant peu de protection sur la 
droite de la chaussée. 

Post-implantation 

 
potentiels, mais 

augmentant également la vigilance de tous. 

 
de conflit. 

 Meilleur respect par les piétons de la phase piétonne exclusive du feu de 
-Dame-de-Grâce/Claremont, diminuant le 

risque de conflits potentiels. 

 ouest -Dame-de-
Grâce/Claremont à une seule voie de circulation automobiliste, réduisant le 
nombre de conflits potentiels avec les usagers actifs. 

 Élimination de la circulation des automobilistes dans un tronçon de Notre-Dame-
de-Grâce, offrant un aménagement urbain très sécuritaire pour les usagers actifs à 
cet endroit. 

 Simplification des intersections Notre-Dame-de-Grâce/Claremont et Notre-
Dame-de-Grâce/ sur le 
tronçon de Notre-Dame-de-Grâce situé entre les deux intersections, réduisant le 
risque de conflits potentiel. 

 Augmentation du nombre de passages piétons marqués au sol, et 

trottoirs virtuels en marquage et délinéateurs. 
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Conflits entre 
automobilistes 

Pré-implantation 

 

 Notre-Dame-de-Grâce/Claremont, où les 
mouvements véhiculaires sont chaotiques entre les automobilistes souhaitant 
effectuer un mouvement de tout droit, et ceux souhaitant effectuer un mouvement de 
virage à droite depuis le trottoir de gauche, après avoir déposé une personne. 

 -Dame-de-Grâce/Westmount
« nord » est orientée selon un angle proche de 45°
toutes les approches est peu respectée. 

Post-implantation 

- Simplification des intersections Notre-Dame-de-Grâce/Claremont et Notre-
Dame-de-Grâce/
tronçon de Notre-Dame-de-Grâce situé entre les deux intersections, réduisant le 
risque de conflits potentiel. 

- 
mécaniquement le risque de conflit 

- Réduction de la vitesse de circulation des automobilistes 
« ouest -Dame-de-Grâce/Claremont considérant la 

conflit entre automobilistes. 

- Mouvements simultanés nord » de 
/Westmount fréquents considérant le sens unique en 

double file en direction « sud » de cette approche, augmentant le risque de 
conflits. 

Accessibilité 
véhiculaire 

Pré-implantation 

 

 Le secteur offre une accessibilité véhiculaire importante puisque la majorité des 
-Dame-de-Grâce 

situés ouest sont à sens unique en 
direction « est ». 

Post-implantation 

 
-Dame-de-Grâce, et le passage à sens unique vers le sud 

. Ce sens unique engendre notamment un détour 

Westmount. 
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Accessibilité au 
transport actif 

Pré-implantation 

 

 
« ouest -Dame-de-Grâce/Claremont, engendrent un confort 
moyen des usagers actifs à cette intersection. 

 
Claremont/Westmount, et les traverses piétonnes sont généralement plus longues que 

 

Post-implantation 

 
assignation des mouvements des automobilistes, la simplification des intersections, 
ainsi que la réduction des distances des traverses de chaussée engendre une meilleure 

 

Transports 
collectifs 

Pré-implantation 

 

 et la fréquence de 
service relativement faible est généralement un bus toutes les 30 minutes. 

Post-implantation 

 , ainsi que la fréquence de service ont été maintenus tel 
que durant la situation pré-implantation. 

 nord
Claremont/
arrêtant par les automobilistes circulant sur ce tronçon en direction sud qui 
bénéficient dans la situation post-implantation de deux voies de circulation dans 

mineur. 

Environnement 
urbain 

Pré-implantation 

 

 ée. La 
circulation automobile y est généralement très calme, excepté durant les heures de 

-Claremont offre un îlot de verdure esthétique 
bien que peu fréquenté étant  

Post-implantation 

 
piétons et cyclistes. -Claremont, permet de donner 
un aspect plus intime et invitant à cet îlot, 
parc urbain  de ±350 m². 
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Accessibilité 
universelle 

Pré-implantation 

 

 Absence de plusieurs descentes de trottoir dans le prolongement de passages pour 
piétons. 

 Absence de signal sonore au feu de circulation de -Dame-de-
Grâce/Claremont. 

Post-implantation 

 Les saillies de trottoir virtuelles 
s  

 La diminution de longueur de certains passages piétons 
universelle 

Débarcadère 

Pré-implantation 

 

 un grand nombre de 
s de tudiants en amont de ouest » de 

-Dame-de-Grâce/  de la 

globale de circulation. 

Post-implantation 

 Les s tudiants dans le secteur perdurent durant la situation 
post-implantation
« ouest -Dame-de-Grâce/Claremont sont maintenant réalisés 
plus en 
et délinéateurs. De plus, un certain nombre de dépôts tudiants semblent être 
maintenant effectués en amont ou en aval de la direction « est
Westmount. Ce phénomène, bien que toujours problématique, est avantageux 

étudiants sont plus répartis sur le territoire et donc moins 
concentrés. 

  



 

 

Aménagements tactiques pour le projet Claremont 
Ville de Westmount 

WSP 
No.CA0033488.5346 

Page 48 

5.2  

tout en 
 Les impacts positifs concernent 
 et des tudiants et surtout 

un gain significatif en termes pour un impact nul concernant les conditions de circulation et la fluidité 
véhiculaire globale. des automobilistes au secteur, un tronçon de 

« sud » pour accommoder la perte Notre-
Dame-de-Grâce à la circulation véhiculaire en direction « est ». Toutefois, il est généralement admis que les petits détours 

ent que peu les automobilistes, considérant que ce mode de transport est motorisé. 

En revanche, certaines considérations doivent tout de même être soulevées considérant une réflexion vers une pérennisation 
éventuelle de ce projet pilote  significativement les retombées 
de ce projet pilote : 

Une détection des véhicules sortant -Dame-de-Grâce/Claremont, 
, lorsque très peu de véhicules 

quittent le collège ; 

-Dame-de-Grâce/Claremont permettant de définir une 
programmation distincte entre les périodes de pointe et les périodes hors pointes ; 

-Dame-de-Grâce/Claremont, permettant de sécuriser la circulation 
des cyclistes ; 

Une surélévation  Notre-Dame-de-Grâce/Westmount 
e des cohabitations importantes ont lieu à ces endroits entre les usagers actifs 

et les automobilistes, vis-à-vis des accès au collège Marianopolis ; 

 « nord » -Dame-de-Grâce/Westmount, 
visant à 
importante entre usagers actifs et automobilistes ; 

Une ou plusieurs zones de débarcadères pour y déposer les étudiants du collège Marianopolis. En effet, la plupart des 
problématiques de sécurité et de fluidité du secteur sont attribuables 
lien avec  permettre ces comportements très demandés sur le 

secteur. 

Autoriser est » du terrain du collège, visant 
à pallier à la réduction de l accessibilité véhiculaire au collège onçon de 

 vis-à-  
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6  
La Ville de Westmount a souhaité mettre en place un projet pilote par anticipation à un projet 
Claremont. Le but de ce projet pilote temporaire visait à tester la faisabilité de fermer le tronçon -
Dame-de-Grâce entre les avenues Claremont et Westmount, ainsi que les solutions possibles ou nécessaires permettant de 

 En effet, ce tronçon apparait comme un parcours du réseau routier redondant et la Ville envisage 
de fermer ce tronçon de façon permanente dans le cadre du  

réalisée suite aux étapes de conception préliminaires exécutées en étroite collaboration 
avec les professionnels de la Ville de Westmount. Le réaménagement temporaire du secteur, mis en place un peu avant le début 
de la rentrée scolaire 2024, a permis de  2024. Des observations par des 

 les 
impacts en comparaison avec la situation pré-implantation. 

Ce projet pilote aura permis de comprendre plusieurs éléments concernant le 
urbain. que la principale inquiétude en lien avec la fermeture du tronçon de rue -Dame-
de-Grâce entre les avenues Claremont et Westmount, qui était les impacts sur les performances de circulation véhiculaire, a pu 
être testée positivement avec le projet. En effet, les conditions de circulation ne se sont pas dégradées durant le projet pilote. 
Ce tronçon apparait donc bien comme une redondance dans le réseau routier de la Ville de Westmount. De plus, le projet pilote 
a permis de montrer que cette fermeture de tronçon peut engendrer plusieurs améliorations , 

un apaisement de la circulation automobile ou une amélioration de la sécurité des usagers actifs 
par exemple.  

 du secteur. Toutefois, le 
projet pilote  confronté à certaines limitations disponibles 
considérant la contrainte de réaliser une réversible  pas possible de conclure sur la portée réelle 

 et des impacts . nts 
permanents tels que la modification physique de la chaussée et des trottoirs, ou bien le déploiement de nouveaux équipements 

-Dame-de-Grâce/Claremont pourraient certainement améliorer les bénéfices 
engendrés par un projet permanent de fermeture du -Dame-de-Grâce à la circulation véhiculaire. 

Enfin, les constats réalisés dans ce projet permettent d
question dans les analyses, novatrices et des aménagements urbains en phase 
avec les meilleures pratiques à faible coût et rapidement. De plus, comme dans le cas du réaménagement du 
Notre-Dame-de-Grâce, différentes solutions permanentes peuvent être explorées en intégrant les bons coups révélés par le 
projet pilote. 
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A-1 CARREFOUR 
AVEC FEUX 

  



ILLUSTRATION ET DESCRIPTION DES NIVEAUX
DE SERVICE AUX INTERSECTIONS AVEC FEUX

NIVEAU DE
SERVICE

DESCRIPTION ILLUSTRATION

Le niveau de service est exprimé à partir de l'indicateur du  retard moyen par  véhicule. Le retard moyen par  véhi-
cule est une mesure du temps ajouté au déplacement en écoulement libre  en raison de la présence d'un mode 
de contrôle. Les niveaux de service regroupent des plages du retard moyen par  véhicule afin de représenter 
l�inconfort des conducteurs face au retard et aux conditions imposées par le mode de contrôle. 

A

Le niveau de service « A » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
de 10 s/véh. ou moins et un ratio volume/capacité inférieur à 1,0. Ce niveau est générale-
ment obtenu lorsque le ratio volume/capacité est faible et que la progression est 
favorable (la plupart des véhicules arrivent pendant le feu vert et traversent l'intersection 
sans s'arrêter) ou que la durée du cycle est très courte

B

Le niveau de service « B » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
compris entre 10 et 20 s/véh. et un ratio volume/capacité ne dépassant pas 1,0. Ce 
niveau est généralement obtenu lorsque le ratio volume/capacité est faible et que la 
progression est favorable ou que la durée du cycle est courte. On note plus d�arrêts à ce 
stade qu'avec le niveau de service « A ».

D

Le niveau de service « D » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
compris entre 35 et 55 s/véh. et un ratio volume/capacité ne dépassant pas 1,0. Ce 
niveau est généralement obtenu lorsque le ratio volume/capacité est élevé et que la 
progression n�est pas optimale ou que la durée du cycle est longue. Les arrêts sont plus 
fréquents et des défaillances de cycle sont observées ponctuellement.

E

Le niveau de service « E » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
compris entre 55 et 80 s/véh. et un ratio volume/capacité ne dépassant pas 1,0. Ce 
niveau est généralement obtenu lorsque le ratio volume/capacité est élevé, que la 
progression est inefficace et que la durée du cycle est longue. Les défaillances de cycle 
sont fréquentes.

F

Le niveau de service « F » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
supérieur à 80 s/véh. ou un ratio volume/capacité supérieur à 1,0. Ce niveau est obtenu 
lorsque la progression est très mauvaise et que la durée du cycle est longue. La plupart 
des cycles ne parviennent pas à résorber la file d'attente. Le HCM utilise le niveau de 
service « F » pour définir une situation de fonctionnement en « rupture » (c'est-à-dire où 
la demande dépasse la capacité) ou ayant atteint un seuil que la plupart des usagers 
jugeraient insatisfaisant.

C

Le niveau de service « C » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
compris entre 20 et 35 s/véh. et un ratio volume/capacité ne dépassant pas 1,0. Ce 
niveau est généralement attribué lorsque la progression est favorable ou que la durée du 
cycle est modérée. Des défaillances ponctuelles de cycle (c'est-à-dire qu'un ou plusieurs 
véhicules en file d'attente ne peuvent pas passer sur le feu vert en raison d'une capacité 
insuffisante pendant le cycle) peuvent commencer à apparaître à ce niveau. Le nombre 
de véhicules qui s'arrêtent augmente, bien que la plupart des véhicules traversent encore 
l'intersection sans s'arrêter.

Note:

Le niveau de service, ni aucune autre mesure de performance prise individuellement, ne donne une image complète de la performance 
d�un carrefour. Selon les particularités d'une analyse donnée, les longueurs des files d'attente, les ratios volume/capacité, les vitesses 
moyennes de déplacement, les indicateurs de sécurité, le nombre de personnes et de véhicules desservis, et d'autres mesures de perfor-
mance peuvent être tout aussi importantes, voire plus importantes à prendre en compte.

Un changement de niveau de service indique que la performance est passée d'une plage de conditions perceptibles par les voyageurs à 
une autre, alors qu�en l�absence de changement de niveau de service, les conditions sont restées dans la même plage de performance 
qu'auparavant. 

Il est important de noter qu'un changement mineur dans le retard moyen par véhicule (par exemple, une augmentation de 2 
s/véh.) peut entraîner un passage d'un niveau de service à un autre, de sorte que la lettre résultante du niveau de service 
peut laisser supposer un changement plus important ou plus perceptible qu'il ne l'est réellement.
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ILLUSTRATION ET DESCRIPTION DES NIVEAUX
DE SERVICE AUX INTERSECTIONS SANS FEUX

NIVEAU DE
SERVICE

DESCRIPTION ILLUSTRATION

Le niveau de service est exprimé à partir de l'indicateur du  retard moyen par  véhicule. Le retard moyen par  véhi-
cule est une mesure du temps ajouté au déplacement en écoulement libre  en raison de la présence d'un mode 
de contrôle. Les niveaux de service regroupent des plages du retard moyen par  véhicule afin de représenter 
l�inconfort des conducteurs face au retard et aux conditions imposées par le mode de contrôle. 

Le niveau de service « A » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
de 10 s/véh. ou moins et un ratio volume/capacité inférieur à 1,0. Ce niveau est générale-
ment obtenu lorsque le ratio volume/capacité est faible et que l�achalandage est faible, 
facilitant les interactions dans l�intersection.

Le niveau de service « B » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
compris entre 10 et 15 s/véh. et un ratio volume/capacité ne dépassant pas 1,0. Ce 
niveau est généralement obtenu lorsque le ratio volume/capacité est faible et que 
l�achalandage est faible, favorisant une gestion des conflits sans friction. On note plus 
d�arrêts à ce stade qu'avec le niveau de service « A ».

Le niveau de service « D » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
compris entre 25 et 35 s/véh. et un ratio volume/capacité ne dépassant pas 1,0. À ce 
niveau de service, le nombre de véhicules arrêté simultanémentA augmente et la gestion 
des conflits se complexifie.

Le niveau de service « E » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
compris entre 35 et 50 s/véh. et un ratio volume/capacité ne dépassant pas 1,0. Ce 
niveau est généralement obtenu lorsque le ratio volume/capacité est élevé, qu�il y a 
souvent plusieurs véhicules arrêtés en même temps à l�intersection (gestion des conflits 
ardue) ou qu�il est difficile de trouver un créneau.

Le niveau de service « F » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
supérieur à 50 s/véh. ou un ratio volume/capacité supérieur à 1,0. Le HCM utilise le 
niveau de service « F » pour définir une situation de fonctionnement en « rupture » 
(c'est-à-dire où la demande dépasse la capacité) ou ayant atteint un seuil que la plupart 
des usagers jugeraient insatisfaisant.

Le niveau de service « C » décrit un fonctionnement avec un retard moyen par véhicule 
compris entre 15 et 25 s/véh. et un ratio volume/capacité ne dépassant pas 1,0. Ce 
niveau est atteint lorsqu�on retrouve plusieurs véhicules qui se présentent en même 
temps à l�intersection ou lorsqu�il y a plus de difficulté à trouver un créneau.

Note:

Le niveau de service, ni aucune autre mesure de performance prise individuellement, ne donne une image complète de la performance 
d�un carrefour. Selon les particularités d'une analyse donnée, les longueurs des files d'attente, les ratios volume/capacité, les vitesses 
moyennes de déplacement, les indicateurs de sécurité, le nombre de personnes et de véhicules desservis, et d'autres mesures de perfor-
mance peuvent être tout aussi importantes, voire plus importantes à prendre en compte.

Un changement de niveau de service indique que la performance est passée d'une plage de conditions perceptibles par les voyageurs à 
une autre, alors qu�en l�absence de changement de niveau de service, les conditions sont restées dans la même plage de performance 
qu'auparavant. 

Il est important de noter qu'un changement mineur dans le retard moyen par véhicule (par exemple, une augmentation de 2 
s/véh.) peut entraîner un passage d'un niveau de service à un autre, de sorte que la lettre résultante du niveau de service 
peut laisser supposer un changement plus important ou plus perceptible qu'il ne l'est réellement.
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SimTraffic Performance Report
Pilote HPAM 10-25-2024

Aménagements tactiques, Westmount SimTraffic Report
Blanchard Page 1

1: Claremont/Marianopolis & Notre-Dame-de-Grâce Performance by movement

Movement EBL EBT EBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.1
Total Delay (hr) 0.1 0.0 1.3 1.5
Total Del/Veh (s) 11.9 2.0 11.2 11.0
Vehicles Entered 40 13 431 484
Vehicles Exited 40 13 431 484
Hourly Exit Rate 40 13 431 484
Input Volume 40 13 430 482
% of Volume 101 102 100 100

2: Claremont & Westmount Performance by movement

Movement WBL WBT NBR SBL SBT All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.3 0.1 0.2
Total Delay (hr) 0.2 0.0 0.2 0.7 0.2 1.3
Total Del/Veh (s) 6.7 1.7 5.6 8.4 4.5 6.8
Vehicles Entered 118 1 130 302 144 695
Vehicles Exited 118 1 130 300 143 692
Hourly Exit Rate 118 1 130 300 143 692
Input Volume 120 1 120 305 142 688
% of Volume 98 133 108 98 101 101

3: Westmount & Notre-Dame-de-Grâce Performance by movement

Movement EBT WBT All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.1 0.0 0.1
Total Delay (hr) 0.8 0.2 1.0
Total Del/Veh (s) 6.3 4.9 5.9
Vehicles Entered 458 141 599
Vehicles Exited 459 141 600
Hourly Exit Rate 459 141 600
Input Volume 455 140 594
% of Volume 101 101 101
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9: Vendôme & Notre-Dame-de-Grâce Performance by movement

Movement EBT EBR NBR SBL SBT All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.3 0.2 0.1 0.1 0.1 0.2
Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.1 0.0 0.0 0.3
Total Del/Veh (s) 0.5 0.2 6.0 8.8 7.3 1.5
Vehicles Entered 469 36 66 11 20 602
Vehicles Exited 471 35 67 11 21 605
Hourly Exit Rate 471 35 67 11 21 605
Input Volume 455 35 60 10 20 580
% of Volume 104 101 112 113 104 104

10: Grey & Notre-Dame-de-Grâce Performance by movement

Movement EBL EBT EBR NBT NBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.0 0.2 0.2 0.1
Total Delay (hr) 0.0 0.2 0.0 0.1 0.9 1.2
Total Del/Veh (s) 0.7 1.1 0.4 24.3 20.6 5.9
Vehicles Entered 27 526 17 21 162 753
Vehicles Exited 28 525 17 21 162 753
Hourly Exit Rate 28 525 17 21 162 753
Input Volume 25 506 15 20 165 732
% of Volume 111 104 111 104 98 103

12: Victoria & Westmount Performance by movement

Movement EBT EBR WBL WBT SBL SBT SBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.2 0.1 0.2 0.2 0.2 0.1
Total Delay (hr) 1.0 0.1 0.1 0.1 0.2 0.7 0.1 2.3
Total Del/Veh (s) 9.4 6.9 15.6 6.7 8.9 8.7 7.1 8.8
Vehicles Entered 397 33 14 79 75 274 62 934
Vehicles Exited 397 33 14 79 75 275 62 935
Hourly Exit Rate 397 33 14 79 75 275 62 935
Input Volume 395 30 15 75 70 265 65 915
% of Volume 101 110 93 106 107 104 96 102
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23: Notre-Dame-de-Grâce & Villa Maria Performance by movement

Movement EBL EBT SBL All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.1 0.1 0.1 0.1
Total Delay (hr) 0.1 0.3 0.0 0.4
Total Del/Veh (s) 1.3 1.9 15.3 1.9
Vehicles Entered 196 517 11 724
Vehicles Exited 195 517 11 723
Hourly Exit Rate 195 517 11 723
Input Volume 190 512 10 712
% of Volume 103 101 107 102

Total Network Performance

Denied Delay (hr) 0.2
Denied Del/Veh (s) 0.4
Total Delay (hr) 8.3
Total Del/Veh (s) 18.9
Vehicles Entered 1556
Vehicles Exited 1553
Hourly Exit Rate 1553
Input Volume 6069
% of Volume 26
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Intersection: 1: Claremont/Marianopolis & Notre-Dame-de-Grâce

Movement EB
Directions Served LTR
Maximum Queue (m) 41.9
Average Queue (m) 34.6
95th Queue (m) 46.3
Link Distance (m) 38.8
Upstream Blk Time (%) 7
Queuing Penalty (veh) 31
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Intersection: 2: Claremont & Westmount

Movement WB NB SB SB
Directions Served L R L T
Maximum Queue (m) 20.6 32.6 47.2 46.0
Average Queue (m) 9.3 13.9 25.5 16.1
95th Queue (m) 16.3 24.3 39.9 33.2
Link Distance (m) 30.1 68.6 38.7 38.7
Upstream Blk Time (%) 0 1 0
Queuing Penalty (veh) 0 3 1
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Intersection: 3: Westmount & Notre-Dame-de-Grâce

Movement EB WB
Directions Served T T
Maximum Queue (m) 33.5 23.0
Average Queue (m) 22.0 12.4
95th Queue (m) 32.1 19.8
Link Distance (m) 30.1 175.8
Upstream Blk Time (%) 1
Queuing Penalty (veh) 4
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
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Intersection: 9: Vendôme & Notre-Dame-de-Grâce

Movement EB NB SB
Directions Served TR R LT
Maximum Queue (m) 4.4 19.5 20.6
Average Queue (m) 0.2 9.0 6.9
95th Queue (m) 1.9 16.2 15.6
Link Distance (m) 218.7 195.8 149.5
Upstream Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Intersection: 10: Grey & Notre-Dame-de-Grâce

Movement EB NB
Directions Served LTR TR
Maximum Queue (m) 25.8 71.3
Average Queue (m) 2.8 22.1
95th Queue (m) 16.1 58.8
Link Distance (m) 72.7 180.1
Upstream Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Intersection: 12: Victoria & Westmount

Movement EB WB SB
Directions Served TR LT LTR
Maximum Queue (m) 49.4 30.8 75.2
Average Queue (m) 31.3 11.5 30.2
95th Queue (m) 45.5 24.0 52.7
Link Distance (m) 175.8 178.6 438.9
Upstream Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
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Intersection: 23: Notre-Dame-de-Grâce & Villa Maria

Movement EB SB
Directions Served LT L
Maximum Queue (m) 35.0 10.5
Average Queue (m) 12.5 3.0
95th Queue (m) 33.5 10.1
Link Distance (m) 30.4 193.8
Upstream Blk Time (%) 1
Queuing Penalty (veh) 10
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Network Summary
Network wide Queuing Penalty: 49
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1: Claremont/Marianopolis & Notre-Dame-de-Grâce Performance by movement

Movement EBL EBT EBR SBT All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
Total Delay (hr) 0.0 0.0 1.2 0.2 1.4
Total Del/Veh (s) 11.1 2.3 11.4 24.3 11.8
Vehicles Entered 7 15 384 24 430
Vehicles Exited 8 15 388 23 434
Hourly Exit Rate 8 15 388 23 434
Input Volume 10 15 395 20 440
% of Volume 82 100 98 114 99

2: Claremont & Westmount Performance by movement

Movement WBL WBT NBR SBL SBT All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.1
Total Delay (hr) 0.3 0.0 0.1 0.8 0.2 1.4
Total Del/Veh (s) 7.2 1.7 5.2 9.4 5.0 7.5
Vehicles Entered 130 4 101 306 109 650
Vehicles Exited 130 4 101 305 108 648
Hourly Exit Rate 130 4 101 305 108 648
Input Volume 130 2 95 310 109 647
% of Volume 100 160 106 98 99 100

3: Westmount & Notre-Dame-de-Grâce Performance by movement

Movement EBT WBT All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.0
Total Delay (hr) 0.6 0.2 0.8
Total Del/Veh (s) 5.6 5.3 5.5
Vehicles Entered 415 132 547
Vehicles Exited 413 132 545
Hourly Exit Rate 413 132 545
Input Volume 414 131 545
% of Volume 100 101 100
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9: Vendôme & Notre-Dame-de-Grâce Performance by movement

Movement EBT EBR NBR SBL SBT All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.2 0.3 0.1 0.1 0.1 0.2
Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1
Total Del/Veh (s) 0.1 0.1 5.2 7.3 8.2 0.8
Vehicles Entered 366 109 19 10 22 526
Vehicles Exited 366 110 19 10 22 527
Hourly Exit Rate 366 110 19 10 22 527
Input Volume 385 120 20 10 20 555
% of Volume 95 92 95 100 110 95

10: Grey & Notre-Dame-de-Grâce Performance by movement

Movement EBL EBT EBR NBT NBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 0.0
Total Delay (hr) 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.2
Total Del/Veh (s) 0.4 0.6 0.5 6.7 5.7 1.4
Vehicles Entered 7 395 17 15 61 495
Vehicles Exited 7 394 17 15 61 494
Hourly Exit Rate 7 394 17 15 61 494
Input Volume 10 414 15 15 60 514
% of Volume 68 95 115 98 101 96

12: Victoria & Westmount Performance by movement

Movement EBT EBR WBL WBT SBL SBT SBR All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.1 0.3 0.2 0.3 0.1
Total Delay (hr) 0.9 0.1 0.1 0.2 0.0 0.7 0.1 2.0
Total Del/Veh (s) 8.4 7.6 12.4 7.0 8.1 7.3 5.7 7.8
Vehicles Entered 360 47 27 94 22 330 36 916
Vehicles Exited 364 47 27 94 22 332 36 922
Hourly Exit Rate 364 47 27 94 22 332 36 922
Input Volume 360 50 25 90 25 340 40 930
% of Volume 101 94 108 104 89 98 91 99
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23: Notre-Dame-de-Grâce & Villa Maria Performance by movement

Movement EBL EBT SBL All
Denied Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0
Denied Del/Veh (s) 0.0 0.0 0.1 0.0
Total Delay (hr) 0.0 0.2 0.0 0.2
Total Del/Veh (s) 1.2 1.6 15.3 1.9
Vehicles Entered 54 393 10 457
Vehicles Exited 54 393 10 457
Hourly Exit Rate 54 393 10 457
Input Volume 55 407 10 472
% of Volume 99 97 98 97

Total Network Performance

Denied Delay (hr) 0.1
Denied Del/Veh (s) 0.3
Total Delay (hr) 6.5
Total Del/Veh (s) 17.3
Vehicles Entered 1315
Vehicles Exited 1321
Hourly Exit Rate 1321
Input Volume 5379
% of Volume 25
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Intersection: 1: Claremont/Marianopolis & Notre-Dame-de-Grâce

Movement EB SB
Directions Served LTR T
Maximum Queue (m) 43.3 20.2
Average Queue (m) 31.8 5.2
95th Queue (m) 47.1 15.4
Link Distance (m) 38.8 109.1
Upstream Blk Time (%) 5
Queuing Penalty (veh) 20
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Intersection: 2: Claremont & Westmount

Movement WB NB SB SB
Directions Served L R L T
Maximum Queue (m) 21.8 27.8 43.7 45.5
Average Queue (m) 11.4 11.9 26.6 17.1
95th Queue (m) 20.0 21.0 42.1 37.3
Link Distance (m) 30.1 68.6 38.7 38.7
Upstream Blk Time (%) 0 2 1
Queuing Penalty (veh) 0 4 1
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Intersection: 3: Westmount & Notre-Dame-de-Grâce

Movement EB WB
Directions Served T T
Maximum Queue (m) 30.2 24.3
Average Queue (m) 16.4 13.7
95th Queue (m) 25.2 22.3
Link Distance (m) 30.1 175.8
Upstream Blk Time (%) 0
Queuing Penalty (veh) 1
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)



Queuing and Blocking Report
Pilote HPPM 10-25-2024

Aménagements tactiques, Westmount SimTraffic Report
Blanchard Page 5

Intersection: 9: Vendôme & Notre-Dame-de-Grâce

Movement NB SB
Directions Served R LT
Maximum Queue (m) 12.9 20.7
Average Queue (m) 4.1 6.0
95th Queue (m) 11.7 15.3
Link Distance (m) 195.8 149.5
Upstream Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Intersection: 10: Grey & Notre-Dame-de-Grâce

Movement EB NB
Directions Served LTR TR
Maximum Queue (m) 23.5 20.4
Average Queue (m) 1.3 9.6
95th Queue (m) 10.5 17.5
Link Distance (m) 72.7 180.1
Upstream Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Intersection: 12: Victoria & Westmount

Movement EB WB SB
Directions Served TR LT LTR
Maximum Queue (m) 49.2 32.1 50.5
Average Queue (m) 28.2 13.7 27.2
95th Queue (m) 45.1 26.7 44.9
Link Distance (m) 175.8 178.6 438.9
Upstream Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)
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Intersection: 23: Notre-Dame-de-Grâce & Villa Maria

Movement EB SB
Directions Served LT L
Maximum Queue (m) 29.6 11.9
Average Queue (m) 5.7 3.0
95th Queue (m) 21.7 10.2
Link Distance (m) 30.4 193.8
Upstream Blk Time (%) 1
Queuing Penalty (veh) 4
Storage Bay Dist (m)
Storage Blk Time (%)
Queuing Penalty (veh)

Network Summary
Network wide Queuing Penalty: 30




