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1. INTRODUCTION 

1.1  CONTEXTE ET MANDAT 

Le site de la cour Glen a été retenu en 2002 par le Centre universitaire de Santé McGill 

(CUSM) pour l’implantation de son nouveau centre hospitalier. Il a fait l’objet d’études 

architecturales, urbanistiques et de circulation qui, en 2003, ont mené à la décision de 

partager le CUSM en deux campus afin de réduire les impacts du projet de la cour Glen : 

le campus de la Montagne sur le site de l’hôpital Général et le campus Glen. Ces 

nouvelles données ont mené à une actualisation des études et réflexions. Celles-ci 

aboutissent, au début de l’année 2005, à un projet qui doit être soumis aux instances 

techniques et politiques appropriées ainsi qu’aux consultations publiques, avant de 

procéder à la mise en œuvre. 

Ce rapport répond au mandat confié à Dessau-Soprin à l’automne 2004 de mettre à jour 

l’ensemble des données, analyses, conclusions et recommandations relatives à 

l’accessibilité et la circulation, conformément aux directives de la ville de Montréal pour 

la réalisation d’études d’impact des grands projets sur la circulation 1. 

L’étude ne traite pas de l’impact des travaux de décontamination du site ni de l’impact du 

projet durant la construction. 

Les études de bruit occasionné par la circulation et de besoin en mur antibruit ne sont pas 

comprises dans le mandat d’étude d’impact sur la circulation. 

Les nouveaux enjeux de l’actualisation de l’étude d’impact sur la circulation sont de tenir 

compte : 

¾ des modifications au projet depuis les études de 2003 ; 

¾ des exigences de la ville de Montréal pour l’évaluation et l’encadrement réglementaire 

du projet (document du 5 novembre 2004) ; 

¾ de l’élargissement de la zone d’étude ; 

¾ des besoins des piétons et des cyclistes ; 

¾ de la position de l’hôpital Shriners dans le coin sud-ouest ; 

¾ du nouvel accès sur Saint-Jacques ; 

¾ des besoins de transport en commun. 

                                                 
1  « Exigences en matières d’études d’impact sur la circulation – ST-02-001-VDM-Version 1.14 – Avril 2004 » 
 « CUSM – Pièces et documents requis pour l’évaluation et l’encadrement réglementaire du projet – 

Ville de Montréal – 5 novembre 2004 » 
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1.2 LE PROJET ET LE TERRITOIRE ÉTUDIÉ 

La localisation du site est illustrée à la figure 1.1.  Les caractéristiques du projet et de 

l’échéancier de mise en œuvre du centre hospitalier soumis aux autorités par le CUSM 

sont illustrées aux figures 1.2 et 1.3.  L’annexe A donne plus de détails sur le projet.   

Le projet en sommaire (incluant le Shriners): 

Ð superficie du terrain : 43 acres 
Ð superficie de planchers : 2 990 000 p.c. 
Ð nombre de lits : 525 lits 
Ð espaces ambulatoires : 220 espaces 
Ð stationnement : 2 500 espaces 
Ð nombre d’employés (1) : 3 782 employés 
Ð chercheurs (1) : 592 chercheurs 
Ð médecins (1) : 543 médecins 
Ð patients, escortes et visiteurs (1) : 6055  

(1) Nombre fréquentant le site un jour de semaine (24 heures) - Source : CUSM 

Un des quatre principes directeurs de l’approche conceptuelle du nouveau projet, qui 

touche de près le transport et la circulation, est : 

Établir un lien étroit avec les quartiers voisins : 
Un projet de cette envergure s’envisage dans la perspective d’une intégration au quartier 
qui le reçoit. Il importe d’y retrouver l’empreinte des rues et y déceler les traces des 
quartiers riverains. L’aménagement du site doit permettre aux quartiers voisins de s’y 
glisser finement afin que le mariage éventuel offre la meilleure cohérence possible : 

Ð lien d’échelle avec les quartiers avoisinants (gabarits, îlots, trame urbaine) ; 

Ð contrôle de l’achalandage automobile ; 

Ð perméabilité du site aux quartiers limitrophes ; 

Ð continuité des pistes cyclables et des réseaux de circulation piétonne; 

Ð respect réaliste des vues et des dégagements visuels existants ; 

Ð mise en valeur des spécificités géographiques du site et du quartier. 
Source : Concept architectural Lemay & associé, janvier 2005 

Le territoire étudié est illustré à la figure 1.4. Il couvre le réseau périphérique au site et les 

secteurs où l’impact du projet est significatif, que ce soit à cause des modifications 

proposées aux bretelles d’accès à l’autoroute 15 ou à cause du trafic généré par le projet. Il 

s’agit essentiellement du quadrilatère formé par la rue Girouard, le boulevard Décarie, la 

rue Saint-Jacques et la rue Sherbrooke, de part et d’autre de l’autoroute Décarie, en plus 

de la périphérie du site. 
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1.3 ÉTUDES ANTÉRIEURES 

Au cours des quatre dernières années, les rapports suivants ont  été produits : 

¾ Entrée additionnelle sur Saint-Jacques ; rapport préliminaire, mars 2005, préparé par 

Dessau-Soprin. 

¾ Mise à jour de l’estimation des coûts de construction – Scénario d’accès Saint-

Jacques ; juin 2004. 

¾ CUSM, mise à jour des analyses du niveau de service sur le réseau adjacent au site 

Glen ; rapport final, octobre 2004, préparé par Dessau-Soprin. 

¾ Étude d’impact sur le réseau d’accès immédiat au site Glen ; rapport final, novembre 

2003, préparé par Dessau-Soprin. 

¾ Avis technique concernant les accès au site de la cour Glen en vue de l’implantation 

éventuelle du CUSM, Transport Québec, Direction de l’île de Montréal, novembre 

2003. 

¾ CUSM, Évaluation de la préfaisabilité structurale et des coûts, « Scénario d’accès 

Maisonneuve et Saint-Jacques » ; décembre 2003, préparé par Dessau-Soprin. 

¾ Études d’accès au centre hospitalier du CUSM – Phase 2 ; rapport final, mars 2002, 

préparé par Dessau-Soprin. 

¾ Infrastructure routières et structures aériennes ; rapport technique, avril 2002.  

¾ Études d’accès au site Glen – Phase 1 ; janvier 2001. 

1.4 SOUS-COMITÉ CIRCULATION – TRANSPORTS 

Afin de coordonner les actions et de valider les recommandations au fur et à mesure de 

l’avancement du projet, le CUSM a créé un sous-comité circulation – transports 

regroupant les intervenants directement concernés par le sujet : 

¾ Le ministère des Transports du Québec, responsable du réseau autoroutier et, par le 

fait même, de la conception et mise en œuvre des interventions proposées sur ce 

réseau et ses accès. 

¾ La ville de Montréal et les arrondissements de Westmount, Côte-des-Neiges / Notre-

Dame-de-Grâce (CDN-NDG) et Sud-Ouest, responsables à des niveaux différents et 

en concertation de la circulation et, plus généralement, de l’impact du projet sur les 

secteurs environnants. 

¾ La STM, responsable d’adapter son service aux nouveaux besoins, et propriétaire et 

exploitant d’une partie de la station Vendôme. 
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¾ L’Agence Métropolitaine de Transport (AMT), exploitante des services de trains de 

banlieue et responsable d’une partie de la station Vendôme. 

¾ L’équipe de Dessau-Soprin chargée des études de circulation. 

Ce comité s’est réuni fréquemment et convoquait, selon les sujets traités, d’autres 

intervenants travaillant sur le développement du site (architectes, paysagistes, etc.) ou 

concernés par des sujets particuliers telles les situations d’urgence (polices, pompiers) ou 

l’emprise de la voie ferrée (CP). 

Par ailleurs, plusieurs présentations ont été faites, au fur et à mesure de l’avancement du 

projet, aux différents comités municipaux concernés par l’aménagement urbain, et leurs 

commentaires ont été systématiquement intégrés. 

Les recommandations formulées dans ce rapport font donc déjà l’objet d’un large 

consensus, même si certaines sont inévitablement le résultat de compromis. Les 

aménagements routiers proposés sont développés au stade de concept suffisamment 

détaillé pour permettre une estimation des impacts sur les différents usagers et une 

estimation des coûts à ± 20%. Il y a évidemment encore place à optimisation au cours des 

études à venir d’avant-projet d’abord, et de conception finale ensuite, en particulier à la 

suite des consultations publiques qui se tiendront dans les prochaines semaines. 

1.5 CONTENU DU RAPPORT 

Le chapitre 2 présente les conditions actuelles de circulation et d’accessibilité du site, avec 

ses atouts et ses contraintes. 

Le chapitre 3 présente les données de base et la méthodologie menant à l’estimation des 

déplacements générés par le CUSM et leur répartition modale. 

Le chapitre 4 présente les interventions proposées sur le réseau routier : la localisation des 

accès au site, l’aménagement de nouvelles infrastructures, en particulier des bretelles 

d’accès et de sortie du réseau autoroutier, et le réaménagement des infrastructures 

existantes. 

Le chapitre 5 présente une analyse des conditions de circulation futures : affectation au 

nouveau réseau de la circulation actuelle et générée par le projet, et analyse de capacité et 

niveaux de service. 

Le chapitre 6 expose les autres interventions proposées, en particulier pour le 

fonctionnement optimal des autres modes de déplacement : transport en commun, vélo et 

à pied.   
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Le chapitre 7 fait une synthèse des impacts du projet sur la circulation et le stationnement 

dans les quartiers environnants.   

Le chapitre 8 présente l’estimation des coûts de l’ensemble des interventions proposées. 

Enfin, le chapitre 9 présente une synthèse des conclusions. 

Les annexes permettant de suivre le détail des analyses sont présentées à la suite du 

rapport. 
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2. CONDITIONS ACTUELLES D’ACCESSIBILITÉ ET DE 
CIRCULATION 

2.1 LOCALISATION ET CARACTÉRISTIQUES DU SITE 

Le site de la cour Glen est situé au carrefour des arrondissements de Westmount, 

CDN/NDG, et Sud-Ouest, et est adjacent à un nœud majeur du système autoroutier 

(échangeur Turcot). 

Il est bordé au nord par la voie ferrée du CP utilisée uniquement par le service de train de 

banlieue offert par l’AMT. À l’est, la rue Glen est en contrebas au pied de la falaise 

naturelle boisée qui constitue la partie est du site. Au sud, la falaise est constituée 

essentiellement de remblais aménagés lors de la construction de l’autoroute Ville-Marie et 

de l’échangeur Turcot. La rue Saint-Jacques borde le site au pied de cette falaise, à plat 

entre les rues Glen et Saint-Rémi, puis en pente ascendante d’environ 5% jusqu’au 

boulevard Décarie. Celui-ci borde le site du côté ouest entre Saint-Jacques et la voie ferrée 

qu’il traverse sous voie avant de rejoindre les rues Upper-Lachine et Maisonneuve. Cette 

dernière s’éloigne progressivement de la voie ferrée et, plus à l’est, c’est la rue Sainte-

Catherine qui prend la relève parallèlement à la voie ferrée. 

Le développement du site se fera d’ouest en est, essentiellement dans son secteur plat et 

non boisé.  

2.2 CONFIGURATION DU RÉSEAU ROUTIER 

Le site est bordé à l’ouest par l’autoroute 15 (Décarie) et au sud par les autoroutes 20 et 

720 (Ville-Marie). Il est à proximité immédiat de l’échangeur Turcot. Cette situation 

particulière facilite l’accès régional du site.   

La figure 2.1 illustre la hiérarchie fonctionnelle du réseau routier telle que définie par la 

CUM en 2000. Elle peut être légèrement différente de la hiérarchie administrative de la 

ville de Montréal adoptée en 2002. 

Les principaux axes du réseau routier artériel sont : 

¾ pour les axes est-ouest : les rues Sherbrooke, Sainte-Catherine et le boulevard de 

Maisonneuve au nord du site, et les rues Saint-Jacques, Saint-Antoine et Notre-Dame 

au sud; 

¾ pour les axes nord-sud : l’avenue Girouard (sens unique vers le sud sur une partie), le 

boulevard Décarie (sens unique vers le nord entre la rue Saint-Jacques et le boulevard 

de Maisonneuve) et la rue Saint-Rémi.  
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Les possibilités de déplacements nord-sud sont limitées par la ligne ferroviaire du CP. La 

traverse des voies ferrées n’est possible qu’au niveau de l’avenue Girouard, du boulevard 

Décarie et du chemin Glen. Le viaduc ferroviaire du boulevard Décarie est une 

construction ancienne et sa hauteur libre n’est que de 3,55 mètres, en deçà des normes 

actuelles (4,3 mètres minimum)2.  

Malgré la proximité des trois autoroutes, l’accès au site depuis les sorties existantes de ces 

autoroutes est problématique et ses interfaces avec le réseau local présentent quelques 

déficiences notables. Entre autres, le système d’intersections rapprochées de la rue 

Sherbrooke, entre Girouard et Décarie, est presque à saturation. La largeur du boulevard 

Décarie en frange du site est insuffisante et son sens unique vers le nord est contraignant. 

L’intersection Décarie / de Maisonneuve / Upper-Lachine couplée à la présence du viaduc 

ferroviaire désuet est problématique et non sécuritaire. 

Le boulevard Décarie se présente comme la seule voie locale de desserte naturelle. Mais la 

nature même d’une institution comme le CUSM nécessite une redondance des accès pour 

des fins de sécurité. Il est impératif de prévoir des accès alternatifs à partir du réseau local.   

                                                 
2  La nouvelle norme du MTQ est de 5,00 mètres. Cependant, une signalisation de limite de hauteur 

n’est nécessaire qu’à partir de 4,3 mètres. Autrement dit 4,3 mètres est suffisant pour accommoder 
le camionnage d’aujourd’hui. 
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2.3 DÉBITS DE CIRCULATION 

Les comptages de circulation qui ont été utilisés pour évaluer les conditions de circulation 

existantes proviennent de comptages manuels directionnels et classifiés effectués en 2004 

et 2005 durant les périodes de pointe du matin et du soir. La figure 2.2 illustre la 

localisation et la date des comptages.  Les figures 2.3 et 2.4 illustrent les débits de 

circulation actuels après calibration, aux heures de pointe du matin et de l’après-midi.  

L’analyse de ces comptages permet de constater que les mouvements importants en 

direction est-ouest, tant pour la période de pointe du matin que de l’après-midi, sont 

alimentés principalement par l’autoroute Ville-Marie via la bretelle de sortie Saint-

Jacques. Les mouvements vers le nord s’effectuent par le boulevard Décarie à partir de la 

rue Saint-Jacques pour se répartir ensuite à l’intersection avec l’axe de Maisonneuve – 

Upper-Lachine. 

On remarque que 910 véhicules le matin et 570 véhicules l’après-midi empruntent la 

bretelle d’accès à l’autoroute 720 en direction est vers le centre-ville à partir de la rue 

Girouard. Ces mouvements sont de type « pendulaire » (aller le matin et retour l’après-

midi) et se retrouvent donc en direction ouest à l’intersection Saint-Jacques / Décarie via 

la bretelle de sortie Saint-Jacques de l’autoroute 720 ouest (823 véhicules le matin et 1285 

véhicules en pointe de l’après-midi). 
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2.4 NIVEAUX  DE SERVICE 

La géométrie du réseau routier aux principales intersections du secteur étudié est illustrée 

à la figure 2.5. 

Le réseau routier est analysé à l’aide du logiciel Synchro, version 6. 

Une définition des niveaux de service, qualifiés par des lettres de « A » à « F » est 

présentée ci-dessous. Un niveau de service « A » (le meilleur) représente une intersection 

étant très peu achalandée alors que le niveau « F » (le pire) représente le niveau de 

congestion à une intersection avec peu ou pas de capacité résiduelle et, par conséquent, 

générant des périodes d’attente très élevées  pour les automobilistes. 

Description des niveaux de service aux carrefours avec feux. 

Niveau 
de 

service 
Description du niveau de service 

A Délai de 10 secondes ou moins. La plupart des véhicules n’arrêtent pas. 
B Délai moyen de 10 à 20 secondes. La circulation est fluide. 
C Délai moyen entre 20 et 33 secondes. Plus de véhicules doivent s’arrêter. 
D Délai moyen entre 35 et 55 secondes. Ratio débit / capacité élevé. Les cycles de 

feux sont longs. Certains cycles n’arrivent pas à écouler leurs files d’attentes. 
E Délai moyen 55 à 80 secondes. Limite acceptable. Ratio débit / capacité très 

élevé. Début des signes de congestion. 
F Délai moyen dépasse 80 secondes. Condition considérée inacceptable par la 

majorité des conducteurs. Saturation et manque de capacité. 
 

Les niveaux de service existants sont illustrés aux figures 2.6 et 2.7. 

¾ le secteur nord-ouest du site présente à certaines intersections de la rue Sherbrooke de 

part et d’autre de l’autoroute Décarie des niveaux de service « E » ou « F » le matin et 

l’après-midi.  

¾ l’intersection Décarie / Maisonneuve – Upper-Lachine présente un niveau de service  

« D » le matin et « F » le soir; 

¾ l’intersection Glen – De Courcelles / Saint-Jacques – Saint-Antoine offre un niveau de 

service global de « D » le matin et le soir; 

¾ l’intersection des rues Saint-Jacques et Saint-Rémi possède un niveau de service 

global de « B » en pointe du matin et « C » l’après-midi; 

¾ l’intersection Décarie / Saint-Jacques fonctionne à un niveau de service « A » matin et 

soir. 
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De façon générale, la situation existante aux carrefours autres que ceux du secteur 

Sherbrooke / autoroute Décarie et celui de Décarie / Maisonneuve / Upper-Lachine n’est 

pas problématique et la majorité possède une capacité résiduelle suffisante. Certaines 

approches pourraient être améliorées en favorisant les mouvements les plus importants 

durant les périodes de pointe, ce qui  diminuerait ainsi les retards.  
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2.5 SERVICE DE TRANSPORT EN COMMUN 

Le choix du site Glen pour l’implantation d’une partie importante du CUSM n’est 

sûrement pas étranger au fait que ce site est exceptionnellement desservi par le transport 

en commun. 

La station de métro Vendôme de la ligne n° 2 (orange) est contiguë au site. Elle est 

jumelée à la station de train qui dessert les trois (3) lignes de Blainville, Dorion et Delson 

(AMT). 

Le réseau d’autobus offre quatre circuits en terminus à la station Vendôme et trois en 

circuit pendulaire. Quatre circuits additionnels passent à proximité du site. 

La figure 2.8 illustre les circuits d’autobus et le tableau 2.1 en présente les fréquences de 

passage et l’achalandage.  





 

CUSM / Campus Glen  - Accessibilité et impact sur la circulation Avril 2005 
N/Réf. 041P001999-100-TC-001-00   Page 24 
Rapport d’étude   

Tableau 2.1 : Niveau de service des lignes d’autobus de la STM  

Lignes Direction 
(au poteau 
d’arrêts) 

Arrêts Types Achalandage 
*  

(pointe am) 

Intervalle de 
service 

minimum 
(pointe am) 

Intervalle de 
service 

minimum 
(hors pointe) 

17 Décarie Sud St-Jacques/ Décarie Pendulaire  32 28 min. 43 min. 
17 Décarie Nord Décarie/De Maisonneuve Pendulaire  16 27 min. 30 min. 
37 Jolicoeur Sud Vendôme/De 

Maisonneuve 
  56 28 min. 31 min. 

37 Jolicoeur Nord De Maisonneuve/ 
Bulmer 

  31 20 min. 30 min. 

90 St-Jacques Est De Maisonneuve/ 
Vendôme 

Pendulaire  716 5 min. 20 min. 

90 St-Jacques Ouest De Maisonneuve/ 
Bulmer 

Pendulaire  136 12 min. 18 min. 

102 Somerled Est Station Vendôme   6 15 min. 30 min. 
102 Somerled Ouest Station Vendôme   76 30 min. 30 min. 
104 Cavendish Est De Maisonneuve/ 

Vendôme  
Pendulaire  165 15 min. 47 min. 

104 Cavendish Ouest De Maisonneuve/ 
Marlowe  

Pendulaire  85 9 min. 47 min. 

105 Sherbrooke Est Station Vendôme   42 2 min. 5 min. 
105 Sherbrooke Ouest De Maisonneuve/ 

Maarlowe  
  843 4 min. 6 min. 

124 Victoria Sud De Maisonneuve/ 
Bulmer 

  34 26 min. 39 min. 

124 Victoria Nord Station Vendôme   101 26 min. 39 min. 
Sous-Total     2339   
78 St-Rémi Est St-Rémi/St-Jacques À proximité  239 30 min. 30 min. 
78 St-Rémi Ouest St-Rémi/Pullman À proximité  51 30 min. 30 min. 
63 Girouard Sud Sherbrooke/ 

Ave. Vendôme 
À proximité  126 30 min. 30 min. 

63 Girouard Nord Sherbrooke/ 
Ave. Vendôme 

À proximité  17 30 min. 30 min. 

138 N-D-G Est Clarmont/ 
Sherbrooke 

À proximité  132 22 min. 47 min. 

138 N-D-G Ouest Clarmont/ 
Sherbrooke 

À proximité  31 48 min. 47 min. 

24 Sherbrooke Est Sherbrooke/ 
Ave. Vendôme 

À proximité  723 5 min. 9 min. 

24 Sherbrooke Ouest Sherbrooke/ 
Ave. Vendôme 

À proximité  184 4 min. 6 min. 

Sous-Total     1503   
Total     3842   
* charge au départ de l’arrêt, période de 6h00 à 9h00 

Source : SCAD et HASTUS (liste de septembre 2004) 
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Le métro passe aux périodes de pointe à des intervalles d’environ 5 minutes dans chaque 

direction. Chaque  jour de semaine, 15 500 passagers accèdent au métro à la station 

Vendôme.    

Les tableaux 2.2 et 2.3 présentent une synthèse du service et de l’achalandage des trains à 

la station Vendôme durant les périodes de pointes. On y remarque un nombre très 

important de passagers descendant le matin (3115), en provenance des banlieues. 

La majorité de ces usagers font un transfert vers le métro. Le phénomène inverse le soir 

est moins prononcé (2132). L’achalandage des trains à contre-sens est très faible. 

On trouvera en annexe B des données plus détaillées sur le service et l’achalandage du 

transport en commun. 

Tableau 2.2 : Service de train à la station Vendôme – période de pointe du matin 

Direction centre-ville Direction Banlieue 
Ligne 

Nb.  de 
passages 

Montants Descendants Nb. de 
passages 

Montants Descendants

Rigaud 8 1 2433 4 123 1 
Blainville 6 8 249 2 2 0 
Delson 4 1 433 0 0 0 
Total 18 10 3115 6 125 1 
Source : AMT, relevés de septembre 2004 
 

Tableau 2.3 : Service de train à la station Vendôme – période de pointe de l’après-midi 

Direction centre-ville Direction Banlieue 
Ligne 

Nb.  de 
passages 

Montants Descendants Nb. de 
passages 

Montants Descendants

Rigaud 3 114 0 8 1514 5 

Blainville 3 1 6 5 323 7 

Delson 0 0 0 4 295 0 

Total 6 115 6 17 2132 7 
Source : AMT, relevés de septembre 2004 
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2.6 RÉSEAU DE CAMIONNAGE 

La figure 2.9 illustre le réseau de camionnage dans le secteur, tel que réglementé par la 

ville de Montréal en mars 2001. Les routes de camionnage sans restriction sont les artères 

Saint-Jacques, Saint-Antoine, Pullman, Notre-Dame, et le quadrilatère  

Décarie / Sherbrooke / Girouard / Upper-Lachine. Les routes permises de jour sont : 

Sherbrooke, Sainte-Catherine / Maisonneuve, et Addington entre les deux précédentes. 

Les passages sous les voies du CP à Girouard, et surtout à Décarie, limitent la hauteur des 

camions. 
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2.7 RÉSEAU CYCLABLE 

La figure 2.10 illustre le réseau cyclable du secteur. On y note deux particularités qui 

auront une influence sur la planification du site Glen. 

La piste cyclable de Maisonneuve présente un tronçon manquant entre la rue Prud’homme 

et la rue Claremont  parce que la géométrie de ce tronçon et son usage ne sont pas jugés 

favorables à l’implantation d’une piste cyclable. 

Il n’y a pas de lien entre la piste cyclable Maisonneuve et le réseau du canal Lachine. Ce 

lien est souhaité par les autorités municipales et c’est l’axe de la rue de Courcelles qui est 

privilégié pour le faire. 

Ces deux lacunes seront prises en compte dans la planification du site dans la mesure où 

des aménagements sur le site pourraient faire partie d’une solution globale qui permette de 

combler ces lacunes. 
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2.8 ACCÈS PIÉTONS 

On a vu que la topographie du site et la présence de la voie ferrée ne facilitent pas l’accès 

des piétons au site sur les autres côtés que celui du boulevard Décarie. La planification du 

site devra remédier à cette lacune et multiplier les accès des piétons, qu’ils viennent du 

transport en commun ou simplement des quartiers périphériques. Actuellement, la seule 

activité piétonnière d’importance se concentre sur le boulevard de Maisonneuve aux 

alentours du terminus d’autobus et de la station de métro. La figure 2.11 illustre les 

volumes de piétons traversant les voies carrossables aux intersections de Maisonneuve 

avec Décarie, Marlowe et Vendôme. Il s’agit en très grande majorité de piétons cheminant 

entre la station de métro / train / autobus et le secteur environnant. Un seul circuit 

d’autobus fait un arrêt face au terminus du côté nord du boulevard de Maisonneuve.  

Le marquage au sol des passages piétonniers est inexistant, en tout les cas au printemps. 

Toutes les traverses sont équipées de feux piétons, à l’exception des rues d’accès et de 

sorties du terminus d’autobus. Ceci pose un problème à l’entrée face à la rue Vendôme ou, 

si le piéton se fit aux feux pour les autos, il traverse pendant la phase principale sur 

Maisonneuve alors que c’est pendant la phase transversale qu’il devait traverser pour 

éviter tout conflit. 

De manière générale aux intersections de Marlowe et Vendôme, une proportion 

importante de piétons traverse en dehors de la période autorisée. Les faibles débits de 

circulation automobile et la vitesse généralement très raisonnable l’expliquent. Malgré 

cette pratique, durant les périodes d’observation aucune situation particulièrement 

dangereuse n’a été remarquée. 

À l’intersection Maisonneuve / Upper-Lachine / Décarie, les débits de piétons sont 

moindre, mais ceux de véhicules beaucoup plus élevés, et la largeur des chaussées rend la 

traversée plus difficile. 
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2.9  TAXIS ET DÉBARCADÈRES 

Une station de taxis est localisée sur Maisonneuve du côté sud à l’ouest du terminus (ouest 

de Marlowe).   

Il n’y a pas de zones de débarcadère identifiées. Cependant, la réglementation du 

stationnement, généralement limitée à 60 minutes sur Maisonneuve à proximité de la 

station, facilite la pratique du « kiss-and-ride » qui est largement répandue, y compris sur 

les zones d’arrêt d’autobus en bordure du terminus. Malgré cette pratique, durant les 

périodes d’observation aucun phénomène gênant la fluidité ou la sécurité n’a été 

remarqué. 
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3. DÉPLACEMENTS GÉNÉRÉS PAR LE CUSM 

3.1 MÉTHODOLOGIE 

Au fur et à mesure de l’avancement du projet, des estimations du trafic généré par le site 

ont été faites pour les besoins d’évaluation de plusieurs scénarios d’intervention sur les 

réseaux routiers et autoroutiers. Les sources d’estimation utilisées reposaient sur la 

pratique actuelle des usagers des cinq hôpitaux constituant le CUSM, soit en particulier : 

¾ Relevé en octobre et novembre 2001 des stationnements existants des cinq hôpitaux 

dont une partie des activités sera relocalisée sur le site Glen (l’hôpital Royal-Victoria 

comprenant l’Institut thoracique de Montréal, l’hôpital de Montréal pour enfants, 

l’hôpital Général de Montréal, l’Institut et l’hôpital neurologique de Montréal et  

l’hôpital des Shriners); 

¾ Relevé des déplacements de type « kiss-and-ride » à l’hôpital Général de Montréal ; 

¾ Estimation des usagers qui utilisent les places de stationnement disponibles sur les 

rues autour des cinq hôpitaux existants du CUSM ; 

¾ Résultat de l’enquête origine-destination 1998 : déplacements autoconducteurs 

générés par les hôpitaux. 

Une proportion de ces déplacements automobiles, déterminée par l’ampleur du projet 

prévu sur le site Glen, était alors affectée au site. 

Depuis, le projet qui fait l’objet de la présente étude a été précisé et le CUSM a procédé à 

une estimation de la fréquentation du site par les différents usagers, un jour type de 

semaine. 

Cette fréquentation est la base de la prévision des déplacements générés par le site, tous 

modes,  tous motifs. Par la suite, des hypothèses de répartition modale sont faites selon les 

motifs (travail, santé, visite, etc.) qui permettent de distinguer les catégories d’usager 

(personnel, patients, visiteurs, etc.). Finalement, la prévision des déplacements générés par 

mode (tous motifs) est utilisée aux chapitres 5 et 6 pour affecter le trafic au réseau routier 

et vérifier le dimensionnement des infrastructures routières et de transport collectif 

proposés. 

En plus d’évaluer la situation actuelle (2004), l’étude de circulation porte sur un seul autre 

horizon de planification soit, le développement ultime du site (année 2010). 

En effet, toutes les infrastructures routières pour l’ultime seront mises en place au début 

pour la globalité du site dès le départ. 
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3.2 FRÉQUENTATION DU SITE 

Les prévisions de fréquentation du site un jour de semaine type ont été fournies par le 

CUSM. 

Tableau 3.1 : Prévision de fréquentation du site 

Patients  2 867

Escortes  1 819

Visiteurs  1 369

Étudiants  587 

Médecins  543 

Employés et bénévoles  4 517

Total (par jour) 11 702
     Source : CUSM 

À titre de comparaison, les résultats de l’enquête O-D 1998 indiquent 14 528 

déplacements par jour à destination des cinq hôpitaux3. Sachant que le site Glen regroupe 

65% à 70% des activités des cinq hôpitaux réunis, il est constaté que l’estimation de 

fréquentation du CUSM est 20% plus élevée qu’une estimation faite à partir de l’enquête 

O-D (14528 x 68% = 9879). En retenant les chiffres de fréquentation du CUSM, on se 

trouve donc du côté sécuritaire en terme d’impact du projet. 

3.3 RÉPARTITION TEMPORELLE ET MODALE 

Aux fins d’analyse de la circulation et de dimensionnement des infrastructures de 

transport, la fréquentation du site en période de pointe doit être estimée. Compte tenu des 

différences prévisibles d’horaire et de comportement modal, on retient aux fins d’analyse 

les catégories suivantes : 

Médecins, étudiants, et employés, catégorie de travailleurs qui se compare à la catégorie 

motif « travail » de l’enquête O-D; 

Patients (motif « santé ») dont l’analyse se fera conjointement avec la catégorie  

« escorte » pour éviter des doubles comptages, puisque toute escorte accompagne un 

patient; 

Visiteurs qui représentent une partie de la catégorie motif « autre » de l’enquête  

O-D. 

Le tableau 3.2 illustre les hypothèses de répartition modale et temporelle retenue. La  

« période de pointe du matin » est celle utilisée dans l’analyse de l’enquête O-D et dans 

                                                 
3 L’annexe C explique et présente les résultats pertinents de l’enquête origine-destination 1998, ainsi 
que ceux des simulations avec le modèle EMME II (Source MTQ) 
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les simulations de la circulation faites par le MTQ. Cette période couvre 3 heures, soit de 

6h00 à 9h00 du matin. 

Tableau 3.2 : Répartition modale – période et heure de pointe du matin 

Modes Catégorie 
d’usager 

Fréquentation 
24 heures 

Fréquentation 
période de 
pointe AM 

Fréquentation 
heure de 

pointe  AM Auto cond. T.C. Autre 

  % nb % nb % nb % nb % nb 

Patients  2867 50%  1434 50%  717 60%  430 35%  251 5%  36

Travailleurs  5647 62%  3501 50%  1750 34%  595 48%  840 18%  315

Visiteurs  1369 25%  342 50%  171 35%  60 35%  60 30%  51

Total   9883 53%  5277 50%  2638 41%  1085 44%  1151 15%  402
 

Quelques explications sur la raison des répartitions retenues pour les prévisions : 

Répartition temporelle – période de pointe du matin 

Pour les patients : 50% plutôt que 30% donné par l’enquête O-D parce que la proportion 

de services ambulatoires est très élevée et que dans cette catégorie, beaucoup de rendez-

vous sont donnés en début de matinée. 

Pour les travailleurs on a retenu une moyenne entre ce qu’indique l’enquête O-D (68%) et 

les hypothèses du CUSM sur la proportion des employés de jour (55%).  

Pour les visiteurs on a retenu 25%. 

Répartition temporelle – heure de pointe 

On a retenu pour toutes les catégories 50% de la période de 3 heures en 1 heure, soit une 

proportion plus élevée que la moyenne du trafic dans la région où l’heure représente plutôt 

40% à 45% de la période. Des observations dans les stationnements d’hôpitaux de la 

région justifient ce choix. 

Répartition modale – patients 

On a retenu la même que les résultats de l’enquête O-D pour les déplacements ayant pour 

motif la santé, en additionnant la proportion autoconducteur et autopassagers, cette 

dernière représentant dans l’enquête O-D des patients escortés. 
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Répartition modale – travailleurs 
L’enquête O-D donne 46% autoconducteur et 38,5% transport en commun. On a retenu 

34% et 48% respectivement, soit une proportion sensiblement inversée. Cette hypothèse 

s’explique par la qualité exceptionnelle de la desserte du site par le transport en commun 

que devraient utiliser en proportion importante les travailleurs de jour. Aux fins de 

comparaison, dans l’ensemble du centre-ville de Montréal, la part modale du transport en 

commun est de 56%. L’hypothèse retenue est donc à mi-chemin entre ce qui prévaut au 

centre-ville et ce qui prévaut pour les 5 hôpitaux existants, beaucoup moins bien desservis 

que le site Glen par le métro et par le train. 

Répartition modale – visiteurs 
On a retenu la même hypothèse que celle qui prévaut actuellement. On note une 

proportion importante du mode « autre » il s’agit surtout de passagers d’automobile 

(visiteurs venant en groupe de deux ou plusieurs). 

Répartition modale globale 
Le résultat de ces compilations montre une répartition globale de l’ensemble des usagers 

du site en période de pointe du matin de 43,7% pour le transport en commun. À titre de 

comparaison, les mêmes taux sont : pour le centre-ville 56%, pour l’Hôpital Général 

44,7%, pour l’Hôpital Saint-Luc 48%.  Les hypothèses faites ici paraissent donc 

raisonnables. 

3.4 DÉPLACEMENTS GÉNÉRÉS PAR LE PROJET AUX HEURES DE 
POINTE 

Pour être complètes aux fins d’analyses des impacts du projet sur la circulation et le 

transport en commun, il convient de compléter les prévisions du tableau 3.1 : 

En séparant les déplacements des employés des autres déplacements afin de pouvoir 

ultérieurement affecter les automobilistes aux accès appropriés des différents 

stationnements. 

En estimant le trafic entrant et sortant du site à l’heure de pointe du soir. 

En estimant un trafic généré par les activités connexes au développement du site Glen. Le 

développement de ces activités est encore inconnu. Une estimation approximative est 

présentée aux fins d’analyse du réseau routier. 

L’ensemble des prévisions du trafic généré aux heures de pointe par le site Glen et les 

activités connexes est présenté au tableau 3.3. 
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Tableau 3.3 : Trafic généré par le développement du site Glen 

 

 
Les déplacements en transport en commun se feront à environ 75% par le métro; le train et 

les autobus se partageront le quart. 

3.5 VARIATIONS HORAIRES DU TRAFIC GÉNÉRÉ 

Pour une bonne compréhension des variations horaires du trafic généré par le CUSM au 

cours d’une journée type de semaine, une compilation de données similaires relevées dans 

les stationnements d’autres centres hospitaliers de la région de Montréal est présentée à 

l’annexe D. 

Il convient de faire ressortir quelques faits importants sur la répartition horaire du trafic et, 

par voie de conséquence, l’occupation des stationnements. Ces faits sont typiques des 

hôpitaux de la région. 

Les employés 
Le stationnement des employés se remplit rapidement le matin essentiellement avant 

8h00. Le débit horaire maximum équivaut, à peu près, à la moitié de la capacité du 

stationnement. 

Le trafic inverse le soir est légèrement plus concentré et le stationnement se vide 

rapidement à partir de 15h30. 

Heure de pointe A.M. (7h00 à 8h00) 

 Véhicules T.C. (personnes) 

 IN OUT IN OUT 

Employés 595 200 840 150 

Patients + escortes + visiteurs 490 140 310 150 

Activités connexes 100 20 100 20 

TOTAL 1190 360 1250 320 

Heure de pointe P.M. (15h30 à 16h30) 

 Véhicules T.C. (personnes) 

 IN OUT IN OUT 

Employés 200 700 150 1000 

Patients + escortes + 
visiteurs 

170 335 150 250 

Activités connexes 40 100 40 100 

Total 410 1135 340 1350 
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Il existe de 15h00 à 16h00 une problématique de superposition des employés de jour et de 

soir. Celle-ci peut être résolue par une utilisation partielle par les employés du soir des 

espaces réservés aux visiteurs qui, à cette période de la journée, ne sont pas occupés à 

capacité. 

Le reste de la journée le trafic horaire généré par le stationnement ne dépasse pas 15% de 

sa capacité dans la direction la plus chargée, soit un maximum de 150 véh/hre entrants ou 

sortants à l’accès Saint-Jacques. 

Les patients et visiteurs  
Le stationnement des patients et visiteurs se remplit plus graduellement que celui des 

employés avec une pointe d’entrants entre 8h00 et 10h00. Il va demeurer proche de sa 

capacité de 10h00 à 15h15. 

Le trafic généré par le stationnement des patients et visiteurs est moindre l’après-midi, 

surtout après 15h30. Il en est de même de son taux d’occupation. Il est tout de même 

remarqué une pointe relative entre 19h00 et 21h00 (visiteurs).  

En milieu de journée (de 9h00 à 15h00) le trafic horaire généré par le stationnement est de 

l’ordre de 30% de sa capacité dans chaque direction. Ceci représente environ 350 véh/hre 

entrants, et autant sortants de l’accès principal sur Décarie. 

3.6 AMBULANCES 

Dans la nouvelle organisation de CUSM, le centre de traumatologie sera localisé au 

campus de la Montagne (Hôpital Général). L’annexe E présente les résultats d’une 

enquête sur le service d’ambulance dans les hôpitaux du CUSM. Cette enquête et la 

réorganisation du CUSM en deux campus mènent à l’estimation du trafic journalier 

d’ambulances de 38 par jour pour le campus de la Montagne et 27 par jour pour le campus 

Glen, sans période de pointe prévisible.  Il s’agit surtout de transferts depuis d’autres 

hôpitaux, généralement sans sirène active. 

3.7 LIVRAISON ET ENTRETIEN 

Le CUSM prévoit recevoir chaque jour sur le site Glen une soixantaine de véhicules de 

livraison et d’entretien, dont environ la moitié sont des petits véhicules et la moitié des 

camions. L’accès de camions de grand gabarit (semi-remorque de 53 pieds) constituera 

une exception. 
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3.8 STATIONNEMENT SUR LE SITE 

2584 espaces de stationnement  sont prévus sur le site : 1100 accessibles par l’entrée 

principale de Décarie pour les patients et visiteurs du CUSM; 1140 accessibles par la rue 

Saint-Jacques pour les employés du CUSM, et 344 accessibles par l’entrée secondaire de 

Décarie pour l’urgence (44) et les besoins du Shriners (300). L’offre en stationnement 

répond au projet de règlement de la Ville qui stipule un minimum de 1 espace par 150 

mètres carrés, soit 1800 espaces. 

La démarche pour estimer le trafic généré par le projet présentée précédemment et les 

résultats de cette démarche justifient  ce choix qui est corroboré par la situation actuelle 

dans les hôpitaux constituant le CUSM. En effet, les documents présentés à l’annexe D 

indiquent pour l’ensemble des cinq hôpitaux, un maximum de 3232 véhicules stationnés 

(à 11h00) un jour de semaine moyen, et 3353 un jour de semaine fort. 

En appliquant la proportion de fréquentation du site Glen par rapport à cet ensemble 

(68%), on arrive à un besoin de 2200 à 2280 espaces. Pour tenir compte à la fois de la 

situation exceptionnelle du site par rapport au transport en commun, de la politique du 

CUSM, de la Ville et des gouvernements supérieurs par rapport au développement 

durable, mais aussi du manque de stationnement actuel dans ces hôpitaux, le choix d’une 

capacité de 2280 est raisonnable. On ajoute à cela 300 espaces pour les besoins du 

Shriners, ce qui est plutôt élevé par rapport à la taille de l’institution, et deux petits 

stationnements de surface pour la courte durée, à considérer comme des débarcadères. 

Idéalement quelques espaces réservés aux usagers durant la journée devraient être 

accessibles aux employés travaillant sur le quart de soir afin de palier à la problématique 

de superposition des besoins entre 15h30 et 16h00, au changement de quart.   

Il est opportun de rappeler ici que le choix exercé sur le nombre d’espaces de 

stationnement disponibles sur le site suppose que les autorités compétentes prennent des 

actions pour favoriser l’usage d’autres modes d’accès que l’automobile en solo, en 

particulier par le personnel travaillant de jour. L’offre de service existante en transport en 

commun et les interventions proposées faciliteront grandement l’atteinte de cet objectif 

qui répond par ailleurs aux politiques de transport de la ville de Montréal et des autres 

paliers de gouvernement, dans le cadre d’une politique de développement durable. De 

plus, le CUSM est partie prenante d’un programme d’encouragement du personnel à 

l’utilisation du transport en commun, en collaboration avec l’AMT (programme Allego). 
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4.  ACCÈS VÉHICULAIRES ET RÉSEAU ROUTIER 
PROPOSÉS 

4.1  OBJECTIFS 

Le concept de desserte du site repose sur les objectifs suivants : 

¾ offrir un accès rapide, simple et efficace aux visiteurs, aux patients, au personnel 

médical et aux employés, ainsi qu’aux ambulances et aux véhicules de services et de 

livraison ; 

¾ rendre l’accès au site possible par des itinéraires d’acheminement clairement 

identifiables et des aménagements sécuritaires, tant pour les usagers des 

arrondissements limitrophes que pour les usagers régionaux ; 

¾ désenclaver le site et offrir une redondance des accès pour accéder ou quitter le site en 

cas d’urgence ou de fermeture de l’accès principal ; 

¾ éviter en tout temps la congestion du réseau routier autour du site en acheminant le 

plus directement possible les déplacements générés par le CUSM à partir des 

autoroutes;  

¾ éviter tout débordement de la circulation induite par le CUSM dans les rues locales 

des quartiers résidentiels des arrondissements limitrophes ; 

¾ assurer l’accessibilité et la sécurité des usagers du transport en commun, des piétons et 

des cyclistes, par une perméabilité du site sur tous ses côtés et une minimisation du 

trafic de véhicules sur le site. 

4.2 LOCALISATION DES ACCÈS ET FONCTIONNEMENT DU SITE 

4.2.1 Concept d’accessibilité 

Le choix de la localisation et de l’usage de chacun des accès au site répond aux objectifs 

précédents ainsi qu’aux objectifs et contraintes d’aménagement et de développement du 

site.  Parmi les contraintes majeures on note la barrière constituée par la voie du CP, et 

parallèlement en souterrain la voie du métro, qui empêchent tout accès véhiculaire sur 

cette face du site. 

Le concept d’accessibilité au site a été développé à partir des cinq points d’accès 

véhiculaires suivants (voir figure 4.1): 
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¾ l’accès principal est situé sur le boulevard Décarie, entre l’avenue Crowley et la rue 

Saint-Jacques. Étant la seule voie publique en interface directe et de niveau avec le 

site, le boulevard Décarie s’impose comme accès naturel au site. Cet accès est destiné 

aux visiteurs et aux patients qui pourront directement se rendre  aux débarcadères et 

aux stationnements souterrains réservés aux différents pavillons de soins; 

¾ l’accès aux urgences des adultes et des enfants (ambulances et usagers) et au Shriners 

se fait également depuis le boulevard Décarie. Il est localisé au sud du précédent. Sur 

le site, on retrouve des entrées de stationnement séparées pour les ambulances, les 

patients de l’urgence et les usagers du Shriners. 

¾ l’accès aux stationnements réservés au personnel se fait par la rue Saint-Jacques  

directement en sous-sol au niveau -3 éliminant ainsi la circulation sur le site pour créer 

un environnement propice aux soins; 

¾ l’accès aux aires de chargement et déchargement pour les camions et les véhicules de 

services se fait également par la rue Saint-Jacques directement au niveau des 

débarcadères (niveau -3); 

¾ un accès restreint au site est localisé sur le chemin Glen. Contrôlée par une barrière, 

cette entrée permettra l’accès en cas de problème majeur sur le boulevard Décarie. 

Cette voie est de sept (7) mètres de large incluant une piste cyclable. Les pompiers de 

Montréal en ont accepté le principe et devront en vérifier la conformité lors de la 

préparation des plans. Un accès sans restriction à cet endroit n’est pas envisageable à 

cause de la dénivellation et la pente du terrain, et des caractéristiques du chemin Glen 

(pente et visibilité restreinte par le viaduc). 
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4.2.2 Circulation interne 

Le concept proposé pour les accès permet de développer sur le site un réseau carrossable 

qui présente les caractéristiques suivantes : 

¾ La totalité des employés qui désirent stationner sur le site (1140 espaces) y accède 

directement par la rue Saint-Jacques en sous-sol, donc sans circuler sur le site. Il en est 

de même pour les livraisons et véhicules de service. 

¾ La grande majorité des circulations véhiculaires sur le site, soit celles générées par les 

patients et visiteurs, est concentrée sur un seul axe qui donne accès successivement et 

directement aux différents pavillons de soins, que ce soit aux débarcadères ou aux 

stationnements souterrains (1100 espaces). Simultanément, les cheminements 

piétonniers entre ces pavillons sont concentrés au niveau inférieur.  

¾ L’entrée des ambulances en souterrain se fait immédiatement après l’accès au site et 

l’entrée au stationnement des patients de l’urgence (44 espaces) est localisée un peu 

plus loin, permettant une orientation aisée et un accès rapide sans circuler sur le site. 

Cet accès au site est également partagé avec  tous les usagers du Shriners qui 

disposent de 300 espaces de stationnement accessibles en arrière de leur pavillon. 

¾ Un axe de circulation secondaire se prolonge à l’est de l’entrée secondaire pour 

donner accès aux débarcadères des pavillons de recherche et d’hébergement, beaucoup 

moins générateurs de trafic que les pavillons de soins. 

¾ Les deux axes de circulation sont bouclés à l’est et à l’ouest par des liens à accès 

restreints afin de s’assurer un maillage du réseau de circulation de surface en cas 

d’urgence. L’accès restreint de la rue Glen est connecté à ce réseau maillé. 

Le plan image du site présenté à la figure 1.2 illustre le réseau de circulation interne. 

4.3 IDENTIFICATION DES POINTS PROBLÉMATIQUES 

En plusieurs endroits, le réseau routier actuel s’avère inadéquat pour accueillir le flux de 

trafic additionnel qu’engendre le CUSM, et sa configuration est problématique pour 

accommoder la circulation en entrée et sortie du site.  Plus particulièrement : 

¾ la liaison que l’on voudrait la plus directe possible entre le site et le système 

autoroutier pose un problème malgré la proximité. La jonction susceptible d’être la 

plus sollicitée, soit le secteur Sherbrooke / autoroute 15 (Décarie) ne se présente pas 

comme une solution satisfaisante puisqu’il est déjà proche de la saturation.  
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¾ le sens unique vers le nord du boulevard Décarie entre la rue Saint-Jacques et le 

boulevard de Maisonneuve restreint les déplacements en entrée depuis le nord et en 

sortie vers le sud; 

¾ la configuration de l’intersection de Maisonneuve, du boulevard Décarie et du chemin 

Upper-Lachine couplée à la présence du viaduc ferroviaire est problématique à plus 

d’un égard: complexité du croisement des voies, déclivité, mauvaise visibilité, vétusté 

et faible hauteur libre du viaduc ferroviaire. 

Compte tenu de ces observations, plusieurs modifications se sont avérées nécessaires au 

réseau routier local et régional pour assurer une desserte adéquate au CUSM tout en 

maintenant un niveau de service satisfaisant sur l’ensemble du réseau. 

4.4 SOLUTIONS PROPOSÉES – RÉSEAU AUTOROUTIER 

Plusieurs scénarios de desserte ont été étudiés et évalués afin de rencontrer l’ensemble des 

objectifs. Le scénario 4 retenu par le comité circulation – transports en 2003 propose un 

ensemble d’interventions à la fois sur le réseau autoroutier et sur le réseau local. 

Interventions sur le réseau autoroutier : 

¾ aménagement d’une nouvelle bretelle de sortie de l’autoroute Décarie sud au 

boulevard de Maisonneuve en direction est, et mise à double sens de ce dernier à l’est 

de la bretelle pour donner un accès direct au site depuis l’autoroute; 

¾ aménagement d’une nouvelle bretelle d’accès à l’autoroute Décarie nord depuis la rue 

Saint-Jacques pour donner accès direct à l’autoroute à la sortie du site; 

¾ réaménagement de l’autoroute Décarie nord, entre Saint-Jacques et Sherbrooke, pour 

accommoder la nouvelle bretelle d’accès et augmenter la capacité de ce tronçon 

critique; 

¾ remplacement de la bretelle d’accès à l’autoroute Décarie sud depuis la rue Girouard 

par une nouvelle bretelle ayant sa source à l’intersection Girouard / Upper-Lachine; 

¾ par ailleurs, pour des raisons extérieures au projet du CUSM (réaménagement planifié 

de l’échangeur Turcot), la bretelle d’accès à l’autoroute Ville-Marie est depuis la rue 

Saint-Jacques pourrait être supprimée.  Un accès depuis la rue Saint-Rémi sera 

construit. 

L’ensemble des interventions proposées sur les réseaux routiers et autoroutiers est 

schématisé à la figure 4.2. 
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4.5 SOLUTIONS PROPOSÉES – RÉSEAU LOCAL 

Les interventions proposées sur le réseau municipal sont les suivantes : 

¾ mise à double sens et réaménagement du boulevard de Maisonneuve dans ce secteur 

afin d’accommoder la nouvelle bretelle de sortie depuis l’autoroute Décarie; 

¾ mise à double sens et élargissement du boulevard Décarie entre Saint-Jacques et 

Maisonneuve et aménagement de deux nouvelles intersections d’accès au site; 

¾ réaménagement complet de l’intersection Maisonneuve / Décarie / Upper-Lachine 

incluant la réfection et la mise aux normes du viaduc ferroviaire; 

¾ soulagement de la circulation sur la rue Upper-Lachine en réservant son usage aux 

autobus, piétons et cyclistes; 

¾ mise à double sens de la rue Girouard sur toute sa longueur afin de pallier aux 

inconvénients de l’intervention précédente (Upper-Lachine) et de faciliter les 

échanges entre les quartiers et les arrondissements situés au nord et au sud de la voie 

ferrée; Élargissement de la rue sur un court tronçon entre Upper-Lachine et le nouvel 

accès à l’autoroute 15 sud. 

¾ réaménagement en carrefour giratoire de l’intersection Girouard / Upper-Lachine; 

¾ réaménagement de la rue Saint-Jacques, entre l’autoroute Décarie et la rue Saint-

Rémi, pour modifier les intersections existantes, y insérer les nouvelles intersections et 

y ajouter une voie de circulation en direction ouest sur une partie du tracé. 

Au total cinq (5) nouveaux feux de circulation sont prévus, soit : 

¾ aux deux nouvelles bretelles d’entrée et de sortie de l’autoroute Décarie; 

¾ aux deux nouveaux accès à l’hôpital sur le boulevard Décarie; 

¾ au nouvel accès pour employés et véhicules de service sur Saint-Jacques. 

L’ensemble de ces interventions facilite grandement les accès directs depuis le réseau 

autoroutier. Par ailleurs, la mise à double des rues Girouard et Décarie améliore 

l’accessibilité depuis les arrondissements et facilite le passage d’un côté à l’autre de la 

voie ferrée. Enfin, l’accessibilité de l’arrondissement sud-ouest à l’autoroute Ville-Marie 

est améliorée par la nouvelle bretelle d’accès depuis la rue Saint-Rémi. 

4.6 ITINÉRAIRES D’ACCÈS DEPUIS LE RÉSEAU AUTOROUTIER 

La figure 4.3 illustre les itinéraires d’accès et de sortie du site depuis et vers l’ensemble du 

réseau autoroutier contigu au site Glen. On remarque que ces itinéraires empruntent sur 

une courte distance le réseau municipal et utilisent essentiellement les artères Saint-

Jacques et Décarie. Seuls les accès depuis l’autoroute 20 et Décarie en provenance du sud 

se font par Sherbrooke – Décarie, et les retours vers les autoroutes se font par Saint-

Jacques – Girouard. 
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4.7 ACCESSIBILITÉ À L’HÔPITAL DEPUIS LES ARRONDISSEMENTS 
LIMITROPHES 

En plus des nouveaux liens avec le réseau autoroutier décrit plus haut, l’hôpital est 

accessible par une série de rues à caractère artériel sur lesquelles une signalisation sera 

implantée en direction du boulevard Décarie. Une fois sur le boulevard, une signalisation 

plus détaillée prendra le relais pour acheminer les gens vers l’un ou l’autre des accès au 

site. 

Pour l’arrondissement du sud-ouest via les artères : 

♦ rue Notre-Dame 

♦ rue Saint-Jacques / Saint-Antoine 

♦ rue Saint-Rémi 

Pour l’arrondissement NDG/CDN via les artères : 

♦ rue Sherbrooke 

♦ rue Saint-Jacques 

♦ rue Girouard  

♦ boulevard Décarie 

Pour l’arrondissement Westmount via les artères : 

♦ rue Sherbrooke 

♦ rue Sainte-Catherine / boulevard de Maisonneuve 

♦ boulevard Décarie 
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5. CONDITIONS DE CIRCULATION FUTURES  

5.1 MÉTHODOLOGIE 

Devant l’ampleur des modifications apportées à la configuration du réseau routier et 

autoroutier, la situation future de la circulation a été simulée avec le modèle EMME II par 

le service de la modélisation des systèmes de transport du MTQ.  

Ainsi, les prévisions de circulation tiennent compte en premier lieu de la réaffectation à 

d’autres itinéraires du trafic existant dans le secteur, à cause des modifications apportées 

au réseau routier. La modélisation permet également de réaffecter à leur nouvelle 

destination les employés et usagers fréquentant actuellement les centres hospitaliers dont 

les activités seront déménagées sur le site Glen. 

Simultanément, les simulations viennent ajouter aux effets de réseau, ceux du 

déménagement au site Glen des activités d’autres sites. On enlève donc du réseau routier 

les déplacements liés aux sites déménagés et on rajoute les déplacements liés au site Glen, 

tels qu’estimés et présentés ci-avant. 

Les simulations tiennent donc compte des origines actuelles des usagers à destination du 

futur site Glen. 

Il s’agit de simulations de l’ensemble du réseau de la grande région de Montréal qui 

prennent en considération la congestion récurrente normale du réseau. Les résultats de ces 

simulations et leur interprétation sont présentés à l’annexe C. 

Méthodologiquement, les résultats les plus pertinents et fiables sont les différences de 

débit entre le scénario de référence (situation prévue pour l’année 2006 sans le projet ni 

les modifications au réseau routier proposées dans le cadre du projet) et le scénario 

proposé (développement du site et réseau routier). Ces résultats sont des débits de période 

de pointe en tronçon, qu’il y a lieu d’interpréter et de transformer en débits horaires 

directionnels à chacune des intersections du réseau analysé pour produire finalement une 

image des débits de circulation futurs illustrés au paragraphe 5.4 pour l’heure de pointe du 

matin. 

Pour des raisons techniques, le MTQ ne simule pas l’après-midi. L’estimation du trafic 

futur à l’heure de pointe de l’après-midi demande donc une interprétation des effets de 

réseau observés le matin appliquée aux débits comptés l’après-midi. À ceci, il convient 

d’ajouter le trafic généré par le site. 
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Par la suite, une simulation des conditions de circulation futures (débits et réseau futur) 

avec le modèle Synchro, version 6, est faite pour vérifier les niveaux de service, délais et 

réserves de capacité à chaque intersection. 

Pratiquement, il s’agit d’un processus itératif qui permet d’en arriver aux propositions 

d’aménagement du réseau formulées et illustrées dans la suite de ce rapport. 

5.2 EFFETS DE RÉSEAU VS TRAFIC GÉNÉRÉ 

On a vu que les simulations traitent simultanément des effets du nouveau réseau routier 

sur la réaffectation du trafic existant, et du trafic futur généré par le site Glen. Pourquoi 

simultanément? Parce que EMME II est un modèle dit d’équilibre de l’ensemble de la 

demande qui tient compte de la congestion pour affecter les véhicules aux itinéraires les 

plus rapides. En conséquence, toute tentative d’interprétation désagrégée des impacts des 

modifications du réseau et des impacts du trafic généré doit être faite avec grande 

prudence. On donne ici les grandes lignes des résultats de cette interprétation pour aider à 

la compréhension du résultat final et tout particulièrement de la baisse de trafic sur 

certains tronçons alors que le projet génère aux heures de pointe près de 1200 véh/hre. 

5.2.1 Effets de réseau 

Les modifications apportées au réseau routier ont des effets importants sur la réaffectation 

des débits de circulation actuels à de nouveaux itinéraires.  Rappelons que ces 

modifications sont : 

¾ Deux nouvelles bretelles d’accès et de sortie de Décarie et la mise à double sens de 

Maisonneuve entre l’autoroute et le boulevard Décarie. 

¾ Une nouvelle bretelle d’accès à l’autoroute Ville-Marie est. 

¾ La fermeture de Upper-Lachine entre Décarie et Girouard. 

¾ La mise à double sens sur toute leur longueur du boulevard Décarie et de la rue 

Girouard. 

À l’heure de pointe du matin, un tout nouvel itinéraire vient se charger de quelque 400 

véh/hre : sortie Maisonneuve/Maisonneuve est, puis Décarie sud ou tout droit sur 

Maisonneuve est. Ce nouvel itinéraire soulage essentiellement la sortie de l’autoroute 15 à 

Sherbrooke et la rue Girouard en direction sud. Inversement, le boulevard Décarie nord est 

soulagé de quelque 300 véh/hre qui vont soit prendre le nouvel accès à l’autoroute depuis 

la rue Saint-Jacques, soit prendre Girouard vers le nord.  Le résultat de ces itinéraires plus 

courts et sans contraintes (deux sens uniques mis à double sens) se retrouve aussi dans une 

baisse de trafic sur la rue Sherbrooke entre Girouard et Décarie et, plus généralement, une 
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baisse de trafic sur le réseau local du secteur.  Le trafic existant sur Upper-Lachine, qui 

n’est pas très élevé, va emprunter surtout Saint-Jacques et Décarie. 

La fermeture de la bretelle d’accès à l’autoroute Ville-Marie vient surcharger la rue Saint-

Jacques est jusqu’à la rue Saint-Rémi. Il s’agit là de débits importants : 600 à 1200 

véh/hre selon les heures. 

Enfin, avec le nouvel accès à Décarie sud accessible depuis Girouard en direction nord, on 

retrouve quelque 150 véh/hre supplémentaires sur Upper-Lachine en direction est, jusqu’à 

Girouard, et une diminution équivalente sur la rue Saint-Jacques. 

5.2.2 Trafic généré par le projet 

Il est intéressant de voir les itinéraires d’accès des usagers du site durant la période de 

pointe du matin (3 heures), tels qu’ils sont affectés au réseau routier par le modèle EMME 

II. Mais attention, ces débits ne peuvent en aucun cas être additionnés au trafic actuel, 

sans autres considérations.  

La figure 5.1 montre les itinéraires d’accès des employés jusqu’à l’entrée de la rue Saint-

Jacques. La figure 2 montre les itinéraires d’accès aux entrées du boulevard Décarie 

(patients, visiteurs et Shriners). 

Les simulations montrent l’utilisation massive du réseau autoroutier pour accéder au site. 

Elles indiquent cependant un certain délestage de l’autoroute Décarie sud sur le boulevard 

Décarie sud à partir de la rue Monkland et de la rue Sherbrooke. Ce boulevard est classifié 

artère par la ville de Montréal. Le soir, la rue Girouard nord recevra le trafic qui se rend à 

la nouvelle bretelle d’accès à l’autoroute Décarie sud. 

On note aussi l’utilisation des rues Notre-Dame est et Saint-Rémi au lieu de l’autoroute 20 

qui est généralement congestionné en direction est le matin. Enfin, la rue Saint-Jacques 

accommode aussi un peu de trafic, que ce soit de l’est ou de l’ouest. 
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5.3 DÉBITS DE CIRCULATION FUTURS 

Le résultat de la compilation de l’ensemble de ces prévisions est illustré aux figures 5.3 et 

5.4. 

Le trafic illustré est celui des heures de pointe du matin et du soir dans une hypothèse où 

la pointe du trafic généré coïncide avec celle du réseau adjacent.  On a vu qu’il n’en est 

pas tout à fait ainsi.  Cette hypothèse est donc légèrement pénalisante. 

La comparaison du trafic actuel présenté au chapitre 2 et des prévisions présentées ici 

montre clairement que les tronçons du réseau routier subissant des impacts majeurs sont 

les tronçons des boulevards Décarie et Saint-Jacques jouxtant le site. L’intersection Saint-

Jacques / Décarie est de loin la plus sollicitée. Les intersections Décarie / Maisonneuve et 

Girouard / Upper-Lachine le sont beaucoup moins.  Mais la mise à double sens des 

boulevards Décarie et Girouard et les restrictions de circulation sur Upper-Lachine 

provoquent des changements importants dans la distribution des débits aux différentes 

approches de ces intersections. Enfin, l’intersection Saint-Jacques / Saint-Rémi, jumelée à 

la nouvelle intersection de sortie du site sur Saint-Jacques, subit également des 

changements importants dus au trafic généré par le site mais aussi à la relocalisation de la 

bretelle d’accès à l’autoroute Ville-Marie. 
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5.4 NIVEAUX DE SERVICES FUTURS 

L’analyse du fonctionnement de tous les carrefours du territoire étudié est faite avec le 

logiciel Synchro 6. L’ensemble des propositions de réaménagement du réseau routier est 

illustré au plan joint en pochette et,  à plus petite échelle à la figure 5.5. 

La figure 5.6 illustre l’affectation des voies aux approches des intersections en distinguant 

les modifications apportées par rapport à la situation actuelle. 

La proximité des carrefours sur le boulevard Décarie et sur la rue Saint-Jacques impose 

une synchronisation des feux de Maisonneuve à Saint-Jacques et de Saint-Rémi à 

Girouard. 

L’analyse des résultats de simulation et des principaux enjeux qui ont mené à la géométrie 

proposée est décrite dans la suite de ce paragraphe pour les carrefours qui nécessitent des 

réaménagements majeurs et les nouveaux carrefours. 

Les figures 5.7 et 5.8 illustrent les niveaux de services de l’ensemble du territoire aux 

heures de pointe du matin et du soir.   
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Carrefour Décarie / Maisonneuve – Upper-Lachine 

Ce carrefour est réaménagé en carrefour en croix (Maisonneuve et Décarie) complet 

auquel s’ajoute une branche (Upper-Lachine) réservée aux autobus. L’approche ouest du 

boulevard de Maisonneuve est élargie à 2 voies par direction. L’approche est du boulevard 

est modifiée. L’approche sud du boulevard Décarie offre trois voies de circulation. 

 

 
 

 
Ce carrefour fonctionne à un niveau de service « B » aux heures de pointe du matin et du 

soir. En direction ouest, les autobus partagent la voie de virage à gauche des véhicules. En 

direction est, les autobus ont leur propre phase, en même temps que celles des piétons. La 

réserve de capacité est de 34% le matin et 35% le soir. Le ratio volume / capacité le plus 

critique est de 0,8  sur l’approche sud. 
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      Accès véhiculaire principal sur le boulevard Décarie 

Le carrefour est  muni d’un nouveau feu de circulation. 

L’aménagement prévoit deux voies dans chaque 

direction sur le site ainsi que des voies de virage dédiées 

pour accéder au site depuis le boulevard Décarie. Sur le 

site, une distance libre d’intersection d’au moins 50 

mètres est prévue. Pas de contrôle, ni de péage. Ceci est 

requis à cause de l’importance du trafic de 8h00 à 15h00 

tous les jours de semaine : de l’ordre de 350 véh/hre 

entrants, et autant sortants. 

L’élargissement du boulevard se fait sur le terrain du 

CUSM. 

Avec l’aménagement proposé, l’accès fonctionne à un 

niveau de service « A » le matin et « B » le soir. La 

réserve de capacité est de 60% le matin et 49% le soir.  

 
Accès véhiculaire secondaire sur le boulevard Décarie 

Le carrefour est muni d’un nouveau feu de circulation. 

Les échanges entre le boulevard et le site à cet endroit ne 

sont pas très nombreux, mais continus toute la journée. 

Sur le site, une voie et prévue dans chaque direction et 

une distance de 50 mètres libre d’intersection. Pas de 

contrôle, ni de péage. Il y a en plus  à l’entrée une voie 

réservée aux ambulances avec accès direct en souterrain.  

Les niveaux de service sont de « A » le matin comme le soir, avec une réserve de capacité 

de 69%. 
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Carrefour Saint-Jacques / boulevard Décarie 

Ce carrefour devient très achalandé avec la mise à double sens du boulevard Décarie. 

Cependant, à trois branches, il se gère bien et assure des niveaux de service « B » le matin 

et le soir. En direction ouest, l’approche offre trois voies pour le mouvement tout droit qui 

est en conflit avec le virage à gauche des deux autres approches. Une voie sur îlot est 

prévue pour les volumes importants de virage à droite.  La réserve de capacité est de 40% 

le matin et 36% le soir. 

 
 

Accès au site sur la rue Saint-Jacques 

Cette nouvelle intersection permet l’accès en virage à droite des véhicules venant de 

l’autoroute 720, et la sortie de tous les véhicules du stationnement des employés et du 

débarcadère des véhicules de service et livraison. Sur le site, il existe deux voies de 

circulation jusqu’à la barrière de contrôle qui se trouve à plus de 75 mètres. Rappelons 

qu’il s’agit d’un stationnement d’employés et donc de délais de contrôle fortement 

moindre que ceux des visiteurs. 

Elle fonctionne à des niveaux de service « B » le matin et l’après-midi et offre une réserve 

de capacité de 47% le matin et 32% le soir. 

À cause de la complexité créée par la bretelle de sortie de l’autoroute Ville-Marie, la 

falaise et les pentes, l’aménagement de ce carrefour et du suivant (Saint-Rémi / Saint-

Jacques) ont fait l’objet du développement et de l’analyse d’un nombre important de 

variantes. La variante présentée ici est la meilleure compte tenu de l’ensemble des enjeux : 

circulation, aménagement, accessibilité, sécurité, impact sur la falaise et coûts. Il est 

cependant important de mentionner que, sans la rejeter, certains intervenants émettent des 

craintes sur son niveau de sécurité à cause en particulier de la présence d’un feu au bout 

de la bretelle de sortie de l’autoroute. L’aspect  sécurité devra faire l’objet d’une attention 

toute particulière lors de la préparation de l’avant-projet. 
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L’élargissement du boulevard se fait essentiellement dans l’emprise du trottoir existant du 

côté nord. En effet, pour des raisons de sécurité, il n’y a pas de passage piétonnier à cette 

intersection, ni de trottoir de part et d’autres de l’accès au site afin d’éviter toute tentation 

de cheminer à pieds du côté nord de la rue Saint-Jacques dans ce secteur. Le trottoir sud 

demeure et le cheminement du côté nord peut se faire de Saint-Rémi à Décarie par un 

sentier continu passant au-dessus de l’accès Saint-Jacques. Ce sentier donne également un 

accès piétonnier direct à l’hôpital depuis la rue Saint- Rémi. 

 
 

Carrefour Saint-Rémi / Saint-Jacques 

L’impact à ce carrefour est important puisque tous les employés et les médecins y 

convergent. De façon globale, l’intersection présente un niveau de service « B » le matin 

et le soir avec une réserve de capacité de 53% à 55% respectivement. Le mouvement 

critique est le virage à droite de l’approche ouest, très chargé par la relocalisation de la 

bretelle d’accès à l’autoroute Ville-Marie est.  En conflit avec un important mouvement de 

virages à gauche en double, il est canalisé par un îlot et contrôlé par un panneau «Cédez».  

La création d’un nouvel accès à l’autoroute Ville-Marie depuis Saint-Rémi est très 

bénéfique pour le projet et pour les résidants du sud-ouest. Par contre, la suppression de 

l’accès existant à Saint-Jacques / Girouard a des impacts majeurs et difficiles à gérer à 

cette intersection.  L’objectif de garder les deux accès devrait être sérieusement envisagé 

dans les études de réaménagement de l’échangeur Turcot. 
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Carrefour Saint-Jacques / accès à l’autoroute Décarie nord 

Dans cette intersection les seuls mouvements conflictuels sont les virages à gauche qui 

accèdent à l’autoroute Décarie face aux mouvements tout droit et à droite en direction 

ouest.  Le volume prévu de virages à gauche est assez faible, mais est en conflit avec 1800 

véh/hre en pointe du soir, alors que le fonctionnement de l’intersection précédente (Saint-

Jacques / Décarie) ne créera  pas de créneaux à celle-ci.  Pour cette raison et compte tenu 

du camionnage qui risque d’être important, il est recommandé de contrôler cette 

intersection avec des feux. 

 
 

La géométrie proposée permet d’assurer la pérennité de la bretelle d’accès à l’autoroute 

Ville-Marie, si le projet de réaménagement de l’échangeur Turcot le permet.   

Les niveaux de service prévus sont respectivement « A » et « A »  le matin et le soir et les 

réserves de capacité de 62% et 52%.   

Carrefour Maisonneuve / sortie de l’autoroute Décarie sud 

À cette intersection, les volumes de circulation les plus critiques sont le soir, avec 675 

véh/hre à l’approche est et 545 à l’approche nord. 

La géométrie propose d’offrir une large voie à l’approche nord (bretelle de sortie), pour 

accommoder le virage des plus gros camions.  Par contre, le boulevard de Maisonneuve 

n’offre qu’une voie à l’approche. 
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À cause de l’angle d’approche de la bretelle, la géométrie proposée permet le virage à 

gauche des camions qui viennent de la bretelle.  En empiétant sur l’emprise du trottoir 

nord de Maisonneuve, ce virage peut se faire tout en conservant la piste cyclable protégée 

par un îlot en face de la bretelle.  Par contre, les virages à droite des camions ne peuvent 

se faire dans l’emprise disponible, qu’il y ait ou non piste cyclable.  Ceux des autos, en 

conflit avec les véhicules débouchant de la rue Addington, créeraient une situation 

dangereuse. Il est recommandé d’interdire le virage à droite et de signaliser cette sortie 

comme « Maisonneuve est ». 

 
 

Il faut mentionner ici que le MTQ, responsable de la construction de la nouvelle bretelle et 

de l’intersection, craint que des camions empiètent sur la piste cyclable malgré l’îlot 

proposé.  Le MTQ recommande de dévier légèrement la piste cyclable dans l’emprise du 

C.P. sur une centaine de mètres de longueur face à l’intersection.  

Les niveaux de service prévus sont respectivement « B » et « C »  le matin et le soir et les 

réserves de capacité de 42% et 28%.   

Carrefour Upper-Lachine / Girouard 

Avec la mise à double sens de la rue Girouard au nord de Upper-Lachine et la 

relocalisation de la bretelle d’accès à Décarie sud, cette intersection doit être repensée.  La 

proposition d’aménagement d’un giratoire est appropriée à la problématique et aux 

prévisions de circulation, en permettant au trafic venant du nord d’emprunter le giratoire 

pour faire demi-tour et accéder à la nouvelle bretelle d’accès à Décarie sud. Ceux venant 

du sud, et en particulier du CUSM, auront accès à cette bretelle facilement. L’ensemble 

des aménagements se fait dans l’emprise publique. 
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Ce giratoire fonctionne à un niveau de service « B » matin et soir, en prévoyant une 

approche nord et un anneau assez larges (6,5 mètres) pour assurer une capacité suffisante 

dans le croissant nord-ouest qui est le croissant critique de ce giratoire de dimension 

moyenne. 

La réserve de capacité est de 19% le matin et 23% le soir. 

Les autres carrefours  

Les autres carrefours, et en particulier tous ceux de la rue Sherbrooke entre Girouard et 

Décarie, subiront essentiellement des modifications de répartition des débits entre les 

approches, sans augmentation, et plus souvent avec des baisses des débits totaux.  Ces 

modifications imposeront des changements au phasage des feux et à l’affectation des 

voies aux approches afin de maintenir des niveaux de service tout à fait satisfaisants, 

généralement en amélioration par rapport à la situation actuelle. 

5.5 BILAN 

Les analyses de capacité indiquent que les géométries proposées aux carrefours critiques 

permettent de satisfaire la demande prévue en maintenant un niveau de service « C » ou 

meilleur à tous les carrefours, et une capacité résiduelle. Ces carrefours sont donc tous à 

un niveau de service acceptable selon les critères de la ville de Montréal pour les études 

d’impact. La capacité résiduelle est généralement plus importante aux intersections 

limitrophes au  site où l’on propose des interventions majeures.  Elle représente une 

sécurité pour absorber des variations momentanées de la demande et les impacts 

d’éventuels développements à plus long terme. 



 

CUSM / Campus Glen  - Accessibilité et impact sur la circulation Avril 2005 
N/Réf. 041P001999-100-TC-001-00   Page 69 
Rapport d’étude   

6. DESSERTE DU SITE PAR LES AUTRES MODES DE 
TRANSPORTS 

6.1 TRANSPORT EN COMMUN 

Tant pour le métro que pour le train, la STM et l’AMT confirment que la capacité en ligne 

est suffisante pour recevoir la nouvelle clientèle, d’autant plus que les pointes de demande 

du CUSM pour les employés travaillant de jour sont décalées pour rapport à l’hyper 

pointe  actuelle sur ces réseaux. La fréquence de passage des trains peut être ajustée au 

besoin. 

Similairement, le réseau d’autobus existant, avec ses quatre circuits en terminus à la 

station Vendôme et ses trois circuits pendulaires, dessert le site à merveille et la STM 

ajustera l’offre à la demande comme elle le fait constamment. Des arrêts d’autobus seront 

éventuellement relocalisés afin d’assurer une desserte optimale sur les façades du site, en 

particulier sur le boulevard Décarie.  

En plus, la voie réservée sur Upper-Lachine et la mise à double sens des boulevards 

Girouard et Décarie offrent une opportunité pour une réorganisation des circuits et arrêts 

que la STM est en train d’étudier. 

Le terminus d’autobus actuel est adéquat pour accommoder une augmentation de 

l’achalandage. Depuis le terminus d’autobus, l’accès au site se fait à travers les corridors 

existants de la station Vendôme. Un corridor passe déjà en dessous des voies ferrées pour 

donner accès aux quais des trains. Il sera prolongé au-delà des voies ferrées pour desservir 

directement le site. Ce corridor servira évidemment aussi d’accès direct pour les usagers 

du train et du métro et permettra le passage d’autres piétons non-usagers du transport en 

commun. 

La problématique existante réside dans la capacité de certains éléments des corridors et 

escaliers à satisfaire la demande. Cette problématique va être amplifiée en créant certains 

flux piétonniers à contre-courant des flux existants.   

En particulier, il existe à l’arrivée des trains le matin des flux importants (500 à 600 

personnes sur les trains les plus chargés) qui passent dans le corridor sous-voies, puis sous 

la boucle d’autobus pour arriver à la station de métro. Tous flux en sens inverse se 

dirigeant du terminus d’autobus ou du métro vers le CUSM aura du mal à se frayer un 

chemin pendant les deux minutes durant lesquelles les usagers du train occupent toute la 

largeur disponible. Le passage le plus critique est l’escalier entre la station de train et la 

station de métro (3,5 mètres de large).  Le passage du corridor sous-voie (5,0 mètres de 
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large) l’est moins. Il est envisageable d’y enlever les bancs et distributrices et aménager 

une séparation des sens de circulation.  Voir la figure 6.1.   

Une analyse de cette problématique est en cours avec la STM et l’AMT. 

Afin de multiplier les points d’accès au CUSM, tant pour les piétons que pour les usagers 

du transport en commun, et en même temps de soulager l’édicule existant du métro, il est 

envisagé d’aménager un deuxième édicule à l’extrémité est des quais de la station et de le 

relier par un tunnel au site du CUSM. 

La pertinence de cet investissement estimé à 7 à 8 millions de dollars demeure à être 

validé dans le contexte de l’achalandage de la station de métro. 

Quant au tronçon manquant sur de Maisonneuve, une partie importante se trouve le long 

du site.   

Les propositions d’aménagement de pistes cyclables à même le site, tel qu’illustrées aux 

figures 6.2 et 6.3, permettent une liaison entre la future piste de Courcelles et la piste de 

Maisonneuve à Claremont. Elles permettent également de prolonger vers l’ouest la piste 

Maisonneuve jusqu’au boulevard Décarie. De là, un tronçon manque pour rejoindre la 

piste existante à l’ouest de l’autoroute Décarie. 

Un tracé utilisant le réseau municipal est illustré à la figure 6.3.  L’emprise disponible 

oblige une réduction locale de la largeur de la piste à 2,50 mètres. Voir le plan en 

pochette. Ceci pourrait être corrigé en empiétant d’un mètre dans l’emprise du CP.   

D’autres options plus directes sont possibles, mais en utilisant l’emprise du CP sur de 

grandes distances, ce qui est difficilement réalisable s’il est considéré de se fier aux 

contraintes et habitudes d’exploitation de la compagnie. 
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6.2 TAXIS ET DÉBARCADÈRES 

Il existe actuellement un poste de taxi sur le boulevard de Maisonneuve à l’ouest du 

terminus d’autobus. Un poste sera aménagé sur le terrain CUSM à proximité du boulevard 

Décarie, sur l’esplanade. D’autres postes secondaires pourront être prévus en façade de 

certains pavillons. 

La dimension du site oblige à satisfaire la majorité des besoins en débarcadères sur le site 

même, que ce soit pour les patients ou pour les employés qui se font accompagner (« kiss-

and-ride »). 

Ce phénomène est actuellement pratiqué sans organisation particulière sur le boulevard de 

Maisonneuve à proximité de la station Vendôme. Il risque d’augmenter légèrement, même 

si, pour les besoins du CUSM, il se pratiquera en majorité à même le site. 

Sur de Maisonneuve, il devrait de toute façon être organisé avec la désignation formelle 

de zones de débarcadère dans la zone actuellement limitée à 60 minutes. 

On propose par ailleurs l’aménagement d’une zone de débarcadère sur la rue Sainte-

Catherine à proximité de l’accès au nouveau passage sous-voie. 

6.3 RÉSEAU CYCLABLE 

Selon la ville de Montréal, le réseau des pistes cyclables dans le secteur du CUSM est à 

consolider. Il existe une piste cyclable en bordure du canal Lachine qui est à quelques 

minutes à bicyclette, et un tronçon est-ouest en bordure du boulevard de Maisonneuve 

avec un tronçon manquant entre l’autoroute Décarie et la rue Claremont. Le tracé des 

tronçons de voie cyclable à compléter à partir du canal Lachine devrait suivre la rue de 

Courcelles et le chemin Glen. 
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6.4 ACCÈS PIÉTONNIERS 

La configuration des voies publiques est planifiée pour assurer des traverses piétonnes 

sécuritaires et conviviales à partir et vers les trois arrondissements limitrophes. 

Une dizaine d’accès piétonniers au site sont prévus sur tout son pourtour, autant pour les 

besoins des usagers des arrondissements limitrophes, que pour ceux des usagers des 

autobus et pour les activités commerciales des usagers du site.  Voir la figure 6.2. 

¾ sur Décarie, la façade est perméable aux piétons sans autres obstacles que la traversée 

du boulevard qui est assurée par des aménagements sécuritaires à deux intersections 

contrôlées par des feux de circulation, ainsi qu’aux intersections avec Saint-Jacques et 

avec Maisonneuve; 

¾ sur la face nord, la voie ferrée est un obstacle que l’on propose de traverser par des 

passages sous-voies en trois endroits : l’édicule actuel du métro, le passage sous-voie 

dans l’axe de la rue Claremont / Sainte-Catherine, et le nouvel édicule à l’extrémité est 

des quais; 

¾ en effet, outre la prolongation vers le site du passage sous-voie existant, il est prévu un 

nouveau passage sous-voie dans l’axe des rues Claremont et Sainte-Catherine, 

débouchant sur le site au niveau -1 (celui des piétons). Ce passage a 5 mètres de large 

pour accommoder piétons et cyclistes. Il est à ciel ouvert à l’exception du passage 

sous-voie proprement dit de 18 mètres. Voir figure 6.4. 

¾ sur la façade sud (Saint-Jacques), un accès est prévu dans l’axe de Saint-Rémi  en plus 

des traversées aux feux de circulation des intersections avec le boulevard Décarie et le 

chemin Glen.  L’accès Saint-Rémi permet de relier par un escalier le niveau du site ; 

¾ enfin, l’accès Glen dont l’usage par les véhicules motorisés sera contrôlé et limité, 

constitue un accès piétonnier et cycliste possible pour ceux que la pente ne rebutera 

pas. Il permet l’accès au site du sud-ouest et de Westmount.   

¾ l’aménagement de ces accès pour piétons et cyclistes sur les quatre faces du site 

permet également des cheminements de qualité à travers le site, sans arrêt sur le site 

même. 
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6.5 LE CAMIONNAGE ET LA LIVRAISON 

Dans le secteur d’étude, les camions peuvent circuler en tout temps sur les rues Saint-

Jacques et Saint-Antoine, l’avenue Girouard ainsi que le chemin Upper-Lachine entre le 

boulevard Décarie et l’avenue Girouard, en plus des autoroutes Ville-Marie (A-720) et 

Décarie (A-15). L’utilisation des rues Sherbrooke, Sainte-Catherine et du boulevard de 

Maisonneuve est permise de jour mais interdite de 19h00 à 7h00 le matin. La redéfinition 

du rôle de Upper-Lachine et la réfection du viaduc sur le boulevard Décarie peuvent 

conduire à des modifications des voies de camionnage par la ville de Montréal. 

Comme pour le trafic automobile, les interventions proposées, en diversifiant les 

itinéraires possibles sur le réseau supérieur et artériel, vont diminuer les nuisances du 

camionnage sur les résidents. 

Les débarcadères pour le camionnage et les véhicules de service sont accessibles à partir 

d’un accès commun localisé sur la rue Saint-Jacques, directement à niveau avec les 

débarcadères. Les aires de manœuvre sont sur le site du CUSM. 

L’ensemble du trafic de livraison et d’entretien est estimé à une soixantaine de véhicules 

par jour, ce qui n’a guère d’impact sur l’encombrement du réseau routier. 

Cette localisation, combinée aux aménagements routiers prévus, va permettre une 

utilisation optimale du réseau autoroutier et une réduction à presque rien de l’impact de ce 

trafic sur le réseau local et ses riverains. 

6.6 LE TRANSPORT D’URGENCE PAR AMBULANCE 

Il est prévu que la moyenne journalière d’ambulances qui accéderont au CUSM se situe à 

moins de 30. Ce trafic réparti sur la journée est négligeable en terme d’impact sur les 

conditions de circulation. L’accès des ambulances au site se fait par l’entrée la plus au sud 

prévue sur le boulevard Décarie et conduit directement en sous-sol aux urgences. L’accès 

principal sur Décarie peut servir d’itinéraire alternatif, en cas de besoin. L’accès Glen est 

prévu en cas de blocage sur Décarie. 

Le centre de traumatologie étant localisé sur le campus de la Montagne (Hôpital Général), 

le nombre d’ambulances actionnant leur sirène à l’approche du site sera négligeable. 
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7. IMPACTS SUR LES QUARTIERS ENVIRONNANTS 

7.1 LA CIRCULATION SUR LES RUES LOCALES 

Tel que présenté précédemment, les impacts majeurs (plus de 100 véh/hre) des 

modifications au réseau et du nouveau trafic généré par le CUSM se feront sentir à 

quelques endroits très limités au sud de Maisonneuve entre l’autoroute Décarie et les 

accès au site : boulevard de Maisonneuve, boulevard Décarie et rue Saint-Jacques, ainsi 

que la rue Girouard en direction nord sur son premier tronçon. 

Des impacts faibles (50 à 75 véh/hre) sont prévisibles sur d’autres artères du réseau 

municipal telles que la rue Saint-Jacques à l’est et à l’ouest du site, les rues Saint-Rémi et 

Notre-Dame vers l’ouest. 

Les impacts prévisibles sur les collectrices et les rues locales sont très faibles (moins de 50 

véh/hre), voire négligeables.  

7.2 L’ACCESSIBILITÉ AUX QUARTIERS 

En termes d’accessibilité aux différents quartiers, les modifications au réseau présentent 

surtout des avantages, grâce à la mise à double sens des rues Girouard et Décarie et aux 

nouvelles bretelles d’accès et de sorties des autoroutes. 

¾ Cependant, certaines interventions vont modifier les itinéraires d’accès à certains 

secteurs : la fermeture de Upper-Lachine entre  Girouard et Décarie va provoquer pour 

certains un détour par Saint-Jacques (accès aux secteurs est de Décarie en provenance 

de l’ouest). 

¾ Le mail central sur Décarie face à la rue Crowley va modifier les itinéraires d’accès et 

de sortie des résidents de ce secteur de la rue Prud’homme. En particulier l’accès 

depuis l’ouest par Saint-Jacques devra se faire par Sherbrooke. Par contre, l’ouverture 

de Décarie en direction sud va faciliter l’accès et la sortie de ce secteur vers plusieurs 

destinations, dont le centre-ville. 

7.3 LE STATIONNEMENT SUR RUE 

Un relevé a permis de constater que la capacité du stationnement sur rue dans le secteur 

du site à l’étude est faible avec un maximum de 100 à 120 places en incluant le secteur 

résidentiel au sud de la rue Saint-Jacques. L’implantation du CUSM sur le site Glen va 

automatiquement générer une demande de stationnement sur rue, quelles que soient l’offre 

et la tarification du stationnement sur le site.  
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L’impact dans les quartiers doit être contrôlé par une réglementation adéquate en fonction 

des besoins (types de résidence, commerces,…), des autres contraintes (par ex : période de 

nettoyage des rues) et des risques, ceux-ci s’amenuisant jusqu’à 500 mètres de distance 

des accès au site. La panoplie de réglementations disponibles est grande : limites de 

temps, périodes interdites, tarification, et enfin vignette excluant les résidants de l’une ou 

plusieurs des mesures précédentes. On retrouve ce type de problématique et de contrôle 

autour de tous les équipements collectifs d’importance, y compris plusieurs stations de 

métro telle Vendôme. L’arrondissement devra compléter cette réglementation avant 

l’ouverture de l’hôpital. Il devient donc évident que le CUSM ne doit pas compter sur le 

stationnement sur rue pour combler la demande. 
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8. COÛTS 

8.1 ESTIMATION DES COÛTS DE CONSTRUCTION   

L’estimation détaillée des coûts de construction (niveaux « D » à ± 20% ) présentée à 

l’annexe « F » tient compte de l’architecture du paysage, des frais relatifs au maintien de 

la circulation (20% sauf si autrement indiqué sur le détail de l’estimation), la gestion du 

bruit (5%) et l’organisation de chantier (10%). Les montants fournis dans ces tableaux 

incluent les frais d’honoraires professionnels et de surveillance des travaux (environ 12%) 

et les contingences (20%), mais excluent les frais d’expropriation, la gestion des sols 

contaminés, les taxes et les frais de financement. 

Les déplacements des services publics tels que l’aqueduc et les conduits de drainage sont 

inclus dans les estimations. Par contre, le déplacement des installations des compagnies de 

service tels la Commission des Services Électriques, gaz, Hydro-Québec, Bell, etc. ne sont 

pas inclus, de même que les besoins en installation future. 

Sont aussi exclus le coût de déplacement du stationnement des trains de l’AMT (déjà 

réalisé), le coût des infrastructures routières sur le site même et le coût de modifications 

éventuelles à la station de métro. 

Les coûts de construction sont en dollars d’aujourd’hui (2005). Advenant le cas où ces 

travaux seraient reportés de quelques années, une actualisation des coûts de construction 

s’avèrerait indispensable compte tenu de l’envergure des présents travaux.  

Les divers aménagements sont regroupés suivant deux catégories : les modifications au 

réseau local routier, cycliste et piétonnier et les modifications reliées au réseau 

autoroutier. 
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Tableau 8.1 : Synthèse des coûts 

 

Désignation Coût 

1 ) Réaménagement de l'intersection 
Maisonneuve et Décarie - Prolongement du 
boul. Maisonneuve 

1 612 800 $

2 ) Élargissement du boulevard Décarie de 
Maisonneuve à Saint-Jacques 

7 719 062 $

3 ) Réaménagement de l'intersection Saint-
Jacques - Décarie 

1 154 496 $

4 ) Viaduc Décarie selon l'étude : Earth tech 
2002 actualisé 

14 755 000 $

5 ) Tunnel piétonnier station Vendôme 1 026 816 $

6 ) Passage sous-voie (20 mètres de large) - 
Axe Claremont 

4 394 880 $

7 ) Accès piste cyclable autour du site 349 440 $

8 ) Accès Saint-Jacques - Solution F 11 173 501 $

9 ) Aménagement mineurs de trois intersections 
sur Glen 

268 800 $

Sous-total (1 à 9) : Réseau local 42 454 795 $

10 ) Réaménagement de l'intersection Girouard, 
étagement et bretelle 

1 889 838 $

11 ) Nouvelle bretelle d'entrée Saint-Jacques 
pour A-15 Nord 

10 767 277 $

12 ) Nouvelle bretelle de sortie A-15 Sud pour 
Maisonneuve 

7 849 646 $

13 ) Écran anti-bruit de la nouvelle sortie A-15 
Sud pour Maisonneuve 

528 856 $

14 ) Élargissement de l'autoroute Décarie Nord 2 498 578 $

Sous-total (10 à 14) : Réseau autoroutier 23 534 195 $

Grand-total 65 988 991 $
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9. CONCLUSIONS 

Les recommandations d’interventions sur le réseau routier, cycliste et piétonnier sont 

illustrées au plan joint en pochette.   

L’ensemble des mesures proposées permet d’assurer une bonne accessibilité au site et des 

liens adéquats avec les arrondissements, ainsi que de maîtriser les impacts du CUSM sur 

la circulation. En particulier : 

¾ le site est exceptionnellement bien desservi par le transport en commun; 

¾ des interventions importantes sont proposées pour faciliter l’accès à pied et à 

bicyclette depuis les arrondissements environnants; 

¾ le site possède le nombre et le positionnement adéquat d’accès de façon à assurer une 

redondance des accès, une ségrégation des différents types de clientèle et une 

adéquation avec les besoins de tous les types de véhicules incluant les véhicules de 

service et les véhicules d’urgence; 

¾ le projet possède un nombre suffisant de places de stationnement sur le site pour 

répondre adéquatement à la demande générée par le développement de l’hôpital; 

¾ les nouvelles bretelles d’accès et de sortie au réseau autoroutier assurent des accès 

directs au site sans surcharger le réseau local; 

¾ la réorganisation du réseau inférieur avec la mise à double sens de Girouard et Décarie 

facilite l’accès au site depuis les arrondissements limitrophes et évite des 

débordements sur le réseau local; 

¾ la circulation automobile est concentrée sur les façades ouest (Décarie) et sud (Saint-

Jacques) qui sont des artères principales. Autant le matin que le soir la pointe du trafic 

généré par le site est avant la pointe du réseau routier adjacent; 

¾ le réaménagement proposé de ces deux artères et de leurs intersections réduit les 

impacts sur le réseau routier généré par le futur centre hospitalier du CUSM à un 

niveau de fluidité et de service acceptable selon les critères de la ville de Montréal 

(niveau de service entre « A » et « D ») ; il s’agit généralement d’une amélioration par 

rapport à la situation actuelle; 

¾ les impacts des activités de livraison et du transport par ambulance sont négligeables; 

¾ les itinéraires d’accès et de sortie des résidents des différents quartiers seront modifiés 

dans certains cas, et, à quelques exceptions près, pour le mieux. 
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Quelques aspects n’ont pas été traités ici parce qu’ils le sont par d’autres ou le seront 

ultérieurement.  Il s’agit de : 

¾ L’impact du projet durant la construction du site et des aménagements routiers. 

Analyse et mesures de mitigation en cours d’élaboration. 

¾ La configuration future de l’échangeur Turcot et l’impact de ses travaux de réfection. 

Le projet de réaménagement (faisabilité) est en cours. 

¾ L’impact du projet sur quelques intersections éloignées du site où les simulations 

indiquent un peu plus de 50 véh/hre additionnels (dans le secteur Notre-Dame / Saint-

Rémi). Il est proposé d’assurer un suivi après l’ouverture des premières phases du 

CUSM afin de mesurer l’impact réel et d’envisager des interventions appropriées. 

¾ Le programme de mise en œuvre des interventions proposées et la coordination entre 

les intervenants. Analyses et négociations sont en cours en vue d’une mise en œuvre 

de la totalité des interventions avant l’ouverture du site prévue à l’automne 2008. 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 



 
 
 
 
 

ANNEXE A  -  Le projet de redéploiement du CUSM 

 







































 
 
 
 
 

ANNEXE B  -  Transport en commun – quelques données

 





















 
 
 
 
 

ANNEXE C  -  Enquête O-D 98 et simulations EMME II 
(MTQ) 
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Simulations routières – Aperçu du MOTREM98 

Les simulations sont réalisées par le Service de la modélisation des systèmes de 
transport (SMST) au ministère des Transports du Québec (MTQ), dans l’environnement 
du MOTREM98. Ce modèle conçut avec le progiciel Emme/2 couvre toute la grande 
région de Montréal et est défini selon un découpage territorial en 1 420 zones d’analyse 
transport (ZAT). Il est calibré à l’aide de données extraites de l’enquête Origine-
Destination (OD) régionale 1998, ce qui permet de confectionner des matrices de 
demande par mode de transport (i.e. auto-conducteur, TC, etc.) et de les simuler sur le 
réseau modélisé Emme/2. Pour les horizons futurs 2006 à 2021, les déplacements sont 
déduits des résultats du modèle prévisionnel de la demande en transport1, qui repose 
sur un autre modèle dit de projections démographiques2. Les résultats de simulation 
portent sur les déplacements auto-conducteur (AC) de la période de pointe du matin 
(PPAM), soit 6 h à 9 h. 

L’objectif de cette analyse est d’apprécier les conditions futures de circulation des axes 
routiers adjacents au futur CUSM site Glen, sachant que l’impact après la construction 
est d’ordre régional et que les déplacements générés proviennent de toute la grande 
région de Montréal. Les résultats de cette analyse devraient donc servir à alimenter une 
analyse plus fine portant sur les conditions locales de circulation. 

Définition des scénarios 

Trois scénarios sont examinés : 

Sc. 100 :  Scénario de référence avec demande prévisionnelle 2006 PPAM 
Sc. 14 :  Scénario CUSM site Glen 2006 PPAM avec la même demande 

  prévisionnelle que le scénario 100 (i.e. aucun déplacement au futur 
  CUSM) mais avec bonification du réseau routier tenant compte de 
  l’implantation du futur CUSM et des modifications planifiées aux axes 
  routiers autour du futur site (voir figure 2) 

Sc. 15 :  idem au scénario 14 mais avec demande du CUSM transférée au futur 
  Site. 

 

Matrice de demande auto-conducteur CUSM PPAM – site Glen 

Le futur site du CUSM site Glen implique les six hôpitaux suivants : 
 
1. L'Hôpital Royal Victoria - 687, av. des Pins Ouest 
2. L'Hôpital neurologique - 3801, rue University 
3. L'Hôpital général - 1650, av. Cedar 
4. Shriners - 1529, av. Cedar 
5. L’Hôpital pour enfants - 2300, rue Tupper  
6. L'Institut thoracique - 3650, St-Urbain 

                                                 
1 Déplacements des personnes dans la grande région de Montréal : scénario prévisionnel 2021 
  tendanciel, MTQ-SMST, mai 2001. 
2 Projection de la population et des ménages 1996-2021 : ES-3, le modèle, sa mise en œuvre et 
  les résultats, MTQ, novembre 1999, 125 p. 
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Compte tenu de la nature agrégée des simulations routières dans Emme/2, la matrice de 
demande du CUSM a été extraite à partir des données désagrégées de l’enquête OD 
1998 concernant les différents hôpitaux. Elle a ensuite été pondérée à l’horizon 2006 
selon les hypothèses de prévisions de déplacements (voir note de bas de page 1). S’il 
avait fallu extraire au niveau zonal, donc agrégé, la précision aurait été moindre surtout 
pour ce qui est de l’Hôpital pour enfants, rue Tupper. En effet, cet hôpital fait parti d’une 
zone plus large que les limites mêmes de l’hôpital et englobe d’autres générateurs du 
secteur. L'extraction des données pour chacun des hôpitaux s'est donc effectuée à un 
niveau désagrégé c'est-à-dire que seules les données précisément géocodées aux 
endroits appropriés ont été retenues. Pour les hôpitaux Royal-Victoria/Neurologique et 
Général/Shriners, 548 observations sur un maximum de 645 (soit 85 %) contenues au 
niveau des deux zat correspondantes ont ainsi été retenues. 

Le tableau suivant présente le nombre de déplacements générés par les hôpitaux du 
CUSM selon le mode et le motif sur une période de 24 heures et pour la période de 
pointe du matin (PPAM), pour un jour moyen ouvrable de semaine à l’automne 1998. 

 

Tableau 1 : Déplacements (tous modes, tous motifs) à destination des hôpitaux 
composant le CUSM - enquête OD 1998 – jour moyen ouvrable de semaine 

 

24 heures 

Mode Travail Santé Autres Total

AC 2 955 1 143 2 328 6 426 44,2%

TC 2 129 1 345 1 180 4 655 32,0%

AP 486 1 127 608 2 222 15,3%

Autres 522 92 612 1 226 8,4%

Total 6 093 3 707 4 728 14 528 100,0%

41,9% 25,5% 32,5% 100,0%

Motif
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Période de pointe du matin (PPAM – 6 h à 9 h) 

Mode Travail Santé Autres Total

AC 1 915 326 622 2 863 42,7%

TC 1 599 406 518 2 523 37,6%

AP 341 323 142 806 12,0%

Autres 297 0 221 518 7,7%

Total 4 153 1 055 1 503 6 710 100,0%

61,9% 15,7% 22,4% 100,0%

Motif

 
 
Source : Enquête OD 1998 
Traitement : Service de la modélisation des systèmes de transports (MTQ) 
 

Description des en-têtes : 

modes : AC=auto-conducteur, TC=Transport en commun (tout déplacement dont le mode utilisé est soit le métro ou 
l'autobus STM/STL/RTL/CIT ou le train), AP=auto-passager et Autres=à pied, autres autobus etc. 

motifs : Travail=tout déplacement dont le motif est "travail" ou "travail d'affaire" ou "sur la route", Santé=tout 
déplacement dont le motif est effectué pour des raisons de santé et Autres=tout déplacement dont le motif est soit 
"étude" ou "magasinage" ou "loisir" (inclut restaurant le midi) ou "visite" ou "retour au domicile" ou "reconduire/chercher 
quelqu'un" ou "autres". 

 

Selon les données d’enquête OD, les activités du CUSM attirent autour de 14 500 
déplacements en 24 h et environ 6 700 (46 %) en PPAM. Toujours en PPAM, le mode 
privilégié pour y accéder est l’automobile avec 43 % du total suivi de près avec 38 % qui 
utilisent le TC. À noter qu’il est possible que le nombre total de déplacements attirés au 
CUSM soit sous-estimé par rapport au nombre réel et que le nombre total de 14 528 
déplacements (sur 24 h) ne représente pas nécessairement le nombre exact mais bien 
un ordre de grandeur. Ceci est expliqué par la méthode d’extraction de la clientèle 
discutée ci-dessus qui, par prudence, exclut volontairement certaines données jugées 
imprécises. 

Le motif Travail représente la principale raison de déplacements vers les hôpitaux avec 
42 % des déplacements sur 24 h et 62 % en PPAM. Par ailleurs, pour le motif Santé, 
que ce soit sur 24 h ou en PPAM, le moyen pour accéder aux hôpitaux est assez réparti 
entre les trois modes AC, TC et AP mais ils ont quelque peu tendance à favoriser le TC. 

La matrice de demande AC PPAM en 2006 pour le futur site du CUSM est ainsi 
composée des données tirées des prévisions de déplacements relatifs aux différents 
hôpitaux. Les prévisions sont basées sur les données observées des dernières 
enquêtes OD dont celle de 1998 et, bien sûr, sur les projections démographiques. La 
matrice CUSM est ensuite pondérée en fonction du nombre révisé de déplacements 
autos, soit 2 380. À noter que le nombre de déplacements générés par le futur site du 
CUSM discuté ci-dessus est estimé par le consultant chargé de l’étude en fonction de 
différents critères et hypothèses dont le nombre de places de stationnement et la part 
modale estimée à la lumière des données de l’enquête OD 98. 



CUSM site Glen - simulations routières 

Service de la modélisation des systèmes de transport (MTQ) 4

À noter que le nombre de déplacements générés par l’Hôpital Général reste inchangé. 
Par contre, pour l’Hôpital Victoria, plus aucun déplacement ne s’y destine. 

Le réseau du futur site est codifié assez finement et inclut toutes les modifications 
proposées et prévues dans le secteur dont les aménagements suivants : boulevard 
Décarie, rue Maisonneuve, rue St-Jacques (dont l’élimination de la bretelle existante St-
Jacques vers l’A720E remplacée par l’accès à St-Rémi), avenue Girouard, rue St-Rémi, 
la nouvelle bretelle d’entrée St-Jacques vers l’A15 Nord (l’autoroute Décarie Nord subit 
aussi une bonification à cette hauteur afin, entre autres, de faciliter l’insertion) et la 
nouvelle sortie de l’A15S sur Maisonneuve. 

Deux accès sont prévus au futur site dont un par Décarie et l’autre par St-Jacques. Deux 
centroïdes distincts sont donc spécialement prévus pour la génération/attraction des 
déplacements, toutes activités confondues. Le nombre de déplacements générés par le 
CUSM est divisé également entre les deux accès. 

Résultats 

Tous les résultats présentés sont exprimés en AC pour la PPAM à l’horizon 2006. Les 
figures 1 et 3 présentent les volumes AC respectivement des scénarios 100 et 15. Les 
figures 2, 4 et 5 présentent les différences de volumes AC entre les scénarios étudiés. 
Les figures 6 et 7 présentent les itinéraires empruntés par la clientèle du futur CUSM 
pour chacune des deux entrées proposées. Ces résultats serviront à apprécier les 
impacts du scénario étudié.  

À la figure 2, on compare les scénarios 100 et 14. On constate ainsi strictement l’impact 
des modifications apportées au réseau autour du futur site. La demande du CUSM n’est 
pas encore simulée. L’axe Girouard est soulagé grâce à l’ouverture de Décarie en 
direction sud entre Sherbrooke et St-Jacques qui attire quelque 1 200 autos en PPAM; 
l’ouverture de Maisonneuve en direction est contribue aussi grandement à cette 
situation. Le reste de l’axe Sherbrooke reste stable en terme de différences de volumes 
autos. De plus, la nouvelle bretelle d’entrée St-Jacques vers A15N attirent environ 900 
autos ce qui libère le nouveau tronçon à double-sens de Décarie en direction nord et 
Sherbrooke en direction ouest entre Décarie et l’A15 de quelque 600 autos. Par ailleurs, 
Décarie nord subit une augmentation de quelques 800 autos en PPAM principalement 
dû aux réaménagements de l’autoroute Décarie (i.e. ajout de capacité); cette 
augmentation est aussi observée sur l’axe A720O en provenance de l’est. 

La figure 4 présente la différence de volumes auto entre les scénarios 15 et 100. Cette 
fois, on compare l’impact de l’implantation du CUSM sur le réseau par rapport à la 
situation de référence. Les remarques de la figure 2 discutées ci-dessus restent valables 
mais les effets de la demande générée par le nouveau CUSM sont davantage 
accentués. On constate que l’axe autoroutier A720O voit son nombre d’autos augmenter 
de quelque 1 500 dont la majorité de cette augmentation est aussi observée dans la 
bretelle de sortie St-Jacques. L’itinéraire nouvelle sortie A15S-Maisonneuve-Décarie sud 
attirent près de 2 000 autos en PPAM (i.e. cet axe est entièrement nouveau). L’A15S, en 
amont de la nouvelle sortie Maisonneuve, subit aussi une faible augmentation d’environ 
400 autos, toujours en PPAM. 

La figure 5 présente la différence de volumes auto entre les scénarios 14 et 15. Cette 
figure permet d’apprécier l’impact du CUSM sur un réseau routier comparable. On 
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observe clairement l’impact du CUSM sur l’A720O et plus particulièrement sur la bretelle 
de sortie A720O St-Jacques. Mis à part les nouveaux axes Maisonneuve est et Décarie 
sud, les différences de volume sont à peu près semblables. Mais cela ne signifie pas 
nécessairement que les usagers qui les empruntent sont les mêmes. Fait à préciser, en 
situation d’équilibre, une comparaison aveugle entre scénarios peut être trompeuse. La 
différence peut effectivement être négligeable alors que la clientèle peut être différente. 
On peut donc affirmer que la construction du futur CUSM oblige une rééquilibrage sur 
les axes adjacents ce qui veut dire que certains déplacements qui passaient dans le 
secteur optent pour de nouveaux chemins afin de minimiser l’impact sur leurs temps de 
parcours. 

 
Finalement, les figures 6 et 7 présentent les itinéraires empruntés par la clientèle attirée 
au futur CUSM respectivement par les entrées Décarie et St-Jacques. À la figure 6, la 
clientèle entrant par Décarie privilégie clairement l’axe A15S et A720O. Plus près du 
futur site, on remarque que certains usagers sortent à Monkland et descendent Décarie 
alors que d’autres sortent à Maisonneuve; la sortie St-Jacques est aussi sollicitée. À la 
figure 7, la clientèle qui entre par St-Jacques favorise naturellement la sortie A720O    
St-Jacques. Mais on observe aussi qu’une bonne partie de cette clientèle provient du 
nord et emprunte donc l’axe A15S avec comme sortie principale Maisonneuve. 
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Figure 1 : Volumes AC simulés - horizon 2006 PPAM - sc. 100 
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Figure 2 : Différence de volumes AC simulés - horizon 2006 PPAM - sc. 14 - sc. 100 
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Figure 3 : Volumes AC simulés - horizon 2006 PPAM - sc. 15 
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Figure 4 : Différence de volumes AC simulés - horizon 2006 PPAM - sc. 15 - sc. 100 
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Figure 5 : Différence de volumes AC simulés - horizon 2006 PPAM - sc. 15 - sc. 14 
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Figure 6 : Itinéraires empruntés par la clientèle attirée au CUSM entrant par Décarie – horizon 2006 PPAM 
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Figure 7 : Itinéraires empruntés par la clientèle attirée au CUSM entrant par St-Jacques – horizon 2006 PPAM 
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ANNEXE D  -  Variations horaires du trafic généré par les 
centres hospitaliers 

 

Extrait de : Étude de l’achalandage des stationnements actuels
du CUSM, Roche Deluc, mai 2001

Extrait d’études de Dessau-Soprin réalisées dans d’autres
centres hospitaliers













Stationnement pour employés d'un Hôpital
Exemple de répartition horaire du trafic quotidien de véhicules entrants et sortants

Source: Dessau-Soprin, Hôpital du Sacré-Cœur de Montréal, semaine du 08 au 15 novembre 2004

294 : Pointe des entrées:
6h30 à 7h30 

365 :  Pointe des sorties:
15h30 à 16h30
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Stationnement pour visiteurs d'un Hôpital (370 places)
Exemple de répartition horaire du trafic quotidien de véhicules entrants et sortants

Source: Hôpital du Sacré-Cœur de Montréal, 01 décembre 2004 - 
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Stationnement pour employés d'un Hôpital (263 places)
Exemple de variation du taux d'occupation quotidien

Source: Hôpital Charles LeMoyne, 2001 à 2004
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Stationnement pour visitieurs d'un Hôpital (217 places)
Exemple de variation du taux d'occupation quotidien

Source: Hôpital Charles LeMoyne, 2001 à 2004
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ANNEXE E  -  Service d’ambulance dans les hôpitaux du 
CUSM 

 

Extrait de : Étude d’accès au futur centre hospitalier du CUSM –
Phase 2 – Dessau-Soprin, mars 2002
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3.11 ANALYSE DE LA DEMANDE PAR LES AMBULANCES ET AUTRES 

SERVICES D’URGENCE 

3.11.1 Desserte pour les ambulances 

La problématique des ambulances est particulière à cause de la capacité qu’ils ont à 

s’infiltrer dans la circulation à l’aide des gyrophares et de la sirène. Il est très important que 

les ambulances puissent accéder au site le plus rapidement possible. Un accès réservé leur 

est  prévu à partir de la rue Décarie avec un lien direct vers l’urgence par l’arrière des 

édifices et ils peuvent également accéder par l’entrée principale.  

Au total 23 247 données d’appels d’ambulances pour les cinq hôpitaux sur une période de 

douze mois ont été traités. La figure 3.3 montre la répartition mensuelle du nombre 

d’appels d’ambulances sur la période d’une année. On remarque que le mois de décembre 

est le plus achalandé. Le mois d’octobre est représentatif d’un mois moyen de l’année.  

Figure 3.3 – Répartition mensuelle du nombre d’appels d’ambulances 

 

 

 

 

 

 

 

Nous avons utilisé les données du mois d’octobre, qui représentent un mois moyen afin 

d’établir la répartition journalière moyenne des appels d’ambulances. La figure 3.4 montre 

cette répartition journalière moyenne pour chacun des jours de la semaine et de fin de 

semaine du mois d’octobre. On remarque que les fins de semaines les appels sont moins 

fréquents mais pas de façon très de significative. 
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Figure 3.4 – Répartition journalière moyenne des appels ambulances  

 

 

 

 

 

 

La prochaine étape consiste à évaluer l’apport que représentent les heures de pointe 

d’achalandage du réseau routier sur la répartition moyenne des jours de semaine. Le 

tableau 3.10 indique le nombre d’appels moyen un jour de semaine et de fin de semaine et 

le pourcentage par rapport à une journée moyenne. 

Tableau 3.10 – Nombre d’appels d’ambulances durant les heures de pointe 

 Total du 
jour 

moyen 

Pointe AM 

Max. 

% du jour 
moyen 

Pointe PM 

Max. 

% du jour 
moyen 

Jour de semaine 
(moyenne) 

65 14 22 15 23 

Jour moyen de 
fin de semaine 

(moyenne) 

55 12 22 15 27 

 

La base de données fournies par le CUSM possède la localisation spatiale précise en 

coordonnées « x-y » de chacun des lieux d’origine des appels des ambulances incluant le 

type de traitement qui été administré avant de se rendre vers un des hôpitaux du CUSM. 
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Pour chaque origine de déplacement ambulance la coordonné « x-y » a été transposée sur 

une carte de la grande région Métropolitaine à l’aide du logiciel MAPinfo. La figure 3.5 

montre le résultat de cette transposition des origines. 

En regroupant les données en 32 zones, chaque zone possédant des itinéraires d’accès 

similaires, on obtient une évaluation de la provenance des ambulances. Cette évaluation est 

montrée à la figure 3.5 par les flèches superposées sur le réseau routier. 





Quantité Unité Prix unitaire Montant total

1)

Chaussée 3000 m2 x 300  $             900 000  $             
Feux de circulation 300 000  $             
Sous-total 1 200 000  $          
Contingence 20% 240 000  $             
Sous-total 1 440 000  $          
Frais de génie 12% 172 800  $             
Total 1 612 800  $          

2)
Chaussée 11200 m2 x 300  $             3 360 000  $          
Station de pompage 1 000 000  $          

286 000  $             

60 000  $               

Feux de circulation
400 000  $             

Aménagement paysager 637 350  $             
Sous-total 5 743 350  $          
Contingence 20% 1 148 670  $          
Sous-total 6 892 020  $          
Frais de génie 12% 827 042  $             
Total 7 719 062  $          

3)
Chaussée 1030 m2 x 300  $             309 000  $             

1500 m3 x 300  $             450 000  $             

Réaménagement des feux 100 000  $             
Sous-total 859 000  $             
Contingence 20% 171 800  $             
Sous-total 1 030 800  $          
Frais de génie 12% 123 696  $             
Total 1 154 496  $          

Démolition du mur de 
soutènement

Déviation du collecteur 
1650 (130mx2200$/m)

Déplacement aqueduc 
(150m x 400$/m)

Description des coûts

Estimation des coûts de construction
Réseau local

Élargissement du boulevard Décarie de Maisonneuve à Saint-Jacques

Réaménagement de l'intersection Saint-Jacques - Décarie

Réaménagement de l'intersection Maisonneuve et Décarie - Prolongement du boul. 
Maisonneuve

Dessau-Soprin Révision 5 2005-04-29



Quantité Unité Prix unitaire Montant totalDescription des coûts

Estimation des coûts de construction
Réseau local

4)
Total 13 000 000  $        
Coût actualisé (13,5%) 1 755 000  $          
Total 14 755 000  $        

5)
Béton 233 m2 x 500  $             116 500  $             
Excavation 30 m2 x 2 250  $          67 500  $               
Remblayage 30 000  $               
Éclairage 300 000  $             
Ventilation 150 000  $             
Réaménagement 100 000  $             
Sous-total 764 000  $             
Contingence 20% 152 800  $             
Sous-total 916 800  $             
Frais de génie 12% 110 016  $             
Total 1 026 816  $          

6)
Tunnel 20 m x 150 000  $      3 000 000  $          
Mur de soutènement 40 m x 4 500  $          180 000  $             
Piste cyclable 600 m2 x 100  $             60 000  $               
Débarcadère 300 m2 x 100  $             30 000  $               
Sous-total 3 270 000  $          
Contingence 20% 654 000  $             
Sous-total 3 924 000  $          
Frais de génie 12% 470 880  $             
Total 4 394 880  $          

7)
Piste 600 m2 x 100  $             60 000  $               
Aménagement paysager 200 000  $             
Sous-total 260 000  $             
Contingence 20% 52 000  $               
Sous-total 312 000  $             
Frais de génie 12% 37 440  $               
Total 349 440  $             

Accès piste cyclable autour du site

Passage sous-voie (20 mètres de large) - Axe Claremont

* Contingence et frais de génie inclus

Tunnel piétonnier station Vendôme

Viaduc Décarie selon l'étude : Earth tech 2002 actualisé

Dessau-Soprin Révision 5 2005-04-29



Quantité Unité Prix unitaire Montant totalDescription des coûts

Estimation des coûts de construction
Réseau local

8)
Accès Saint-Jacques 7 651 100  $          
Aménagement paysager rue Saint-Jacques 245 850  $             
Sous-total 7 896 950  $          
Contingence 20% 1 579 390  $          
Maintien de la circulation 500 000  $             
Sous-total 9 976 340  $          
Frais de génie 12% 1 197 161  $          
Total 11 173 501  $        

9)
Accès Glen 200 000  $             
Sous-total 200 000  $             
Contingence 20% 40 000  $               
Sous-total 240 000  $             
Frais de génie 12% 28 800  $               
Total 268 800  $             

Aménagement mineurs de trois intersections sur Glen

Accès Saint-Jacques - Solution F

Dessau-Soprin Révision 5 2005-04-29



Quantité Unité Prix unitaire Montant total

10)
Giratoire 2500 m2 x 300  $             750 000  $             
Bretelle 700 m2 x 300  $             210 000  $             
Girouard 600 m2 x 300  $             180 000  $             
Muret 630 m2 x 300  $             189 000  $             
Sous-total 1 329 000  $          
Contingence 20% 265 800  $             
Sous-total 1 594 800  $          
Frais de génie 18.5% 295 038  $             
Total 1 889 838  $          

11)
Chaussée 2100 m2 x 300  $             630 000  $             
Réaménagement rue 2000 m2 x 300  $             600 000  $             
Ouvrage d'art 5 449 800  $   6 141 925  $          
Feux de circulation 200 000  $             
Sous-total 7 571 925  $          
Contingence 20% 1 514 385  $          
Sous-total 9 086 310  $          
Frais de génie 18.5% 1 680 967  $          
Total 10 767 277  $        

12)
Chaussée proposée 2200 m2 x 300  $             660 000  $             
Ouvrage d'art 4 135 000  $   4 660 145  $          
Feux de circulation 200 000  $             
Sous-total 5 520 145  $          
Contingence 20% 1 104 029  $          
Sous-total 6 624 174  $          
Frais de génie 18.5% 1 225 472  $          
Total 7 849 646  $          

13)
Écran 330 000  $      371 910  $             
Sous-total 371 910  $             
Contingence 20% 74 382  $               
Sous-total 446 292  $             
Frais de génie 18.5% 82 564  $               
Total 528 856  $             

Actualisation : x 1.127

Actualisation : x 1.127

Actualisation : x 1.127

Nouvelle bretelle de sortie A-15 Sud pour Maisonneuve

Écran anti-bruit de la nouvelle sortie A-15 Sud pour Maisonneuve

Description des coûts

Estimation des coûts de construction
Réseau autoroutier

Réaménagement de l'intersection Girouard, étagement et bretelle

Nouvelle bretelle d'entrée Saint-Jacques pour A-15 Nord
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Quantité Unité Prix unitaire Montant totalDescription des coûts

Estimation des coûts de construction
Réseau autoroutier

14)
Chaussée proposée 3556 m2 x 300  $             1 066 800  $          
Ouvrage d'art 612 500  $      690 288  $             
Sous-total 1 757 088  $          
Contingence 20% 351 418  $             
Sous-total 2 108 505  $          
Frais de génie 18.5% 390 073  $             
Total 2 498 578  $          

Actualisation : x 1.127

Élargissement de l'autoroute Décarie Nord
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Quantité Unité Prix unitaire Montant totalDescription des coûts

Estimation des coûts de construction
Réseau autoroutier

14)
Chaussée proposée 3556 m2 x 300  $             1 066 800  $          
Ouvrage d'art 612 500  $      690 288  $             
Sous-total 1 757 088  $          
Contingence 20% 351 418  $             
Sous-total 2 108 505  $          
Frais de génie 18.5% 390 073  $             
Total 2 498 578  $          

Actualisation : x 1.127

Élargissement de l'autoroute Décarie Nord

Dessau-Soprin 2005-04-29
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