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1. Introduction

11 Contexte

Depuis 2010, la Ville de Montréal, a travers son Service de la
gestion et de la planification immobiliere (SGPI), a entrepris un
processus afin de relocaliser les activités du site « Louvain Est »
afin de changer la vocation du site. D6une superfi
77 100 m?, le site situé dans le district de Saint-Sulpice de
| 6arrondi s s e feartietville, Aonégente um @otentiel

int ®ressant , not amment pour
résidentielle abordable.
En 2017, le Servicede | 6urbani sme et de

de la planification du SI te Louvain inBisd uwde” B
printemps 2019, g u 6 ensstsur pied un bureau de projet ayant pour mandat de se pencher sur
| 6am®nagement e tsdulsie. Cediraau de prpjet esf cenip@é des services centraux et de
| 6ar r ondi sniie-Cetiartille & de représentants du milieu communautaire (Solidarité Ahuntsic)
afin de développer un projet mixte et durable qui correspondra aux besoins des populations locales du

guartier ainsi gqub6aux or ideMontedl.i ons et objectifs de |
En janvier 2021, le conseil municipal de Montréal a proposé un projet de réglement en vertu du 3°
paragraphe de I éarticle 89 de afinade @dpesertdes mddficatiors Vi |

r glementaires per mett an terslré site ®leoluvaisEstt»ied n " d dniam d&d ®@q u
de consultation publique afin de mener des consultations publiques pour informer les citoyens de la nature
du projet envisagé.

Afin doéalimenter | e processus deowprant cdealtdamn®a b2 (
Montr ®al souhaite r®aliser une ®t ud edugrddat«lpwanEsts.ur | &
Cette étude permettrait ®gal ement de mieux connaitre | es opport

mobilité du projet et du secteur en général.

1.2 Mandatetpor t ®e de | 6®t ude
Cbest dans ce contexte que | aServided BHXE inad (EXPMaimde ré@lisetr a n

| 6®t ude doéi mpact sur | a mobil it ® GCetteétude vise & effeciueramee me n
caractérisation de la situation actuelleafinde | a comparer avec | a situation
projet pour déterminer si celui-ci peut entrainer des impacts non souhaitables, et le cas échéant, proposer
desmesuresdemi t i gati ons et des solutions afin dbéam®liorer
utilisateurs du secteur.

Afin de mener | e mandatyé€ se baserso&ois élénteatpepseniedshseit: e mp | o

1. Maintenir une proche collaboration avec le Bureau de projet partagé, de maniére a assurer une
cohésion interactive tout au long du processus;

2. 0f frir une exp®rience mul ti diravers upd visionaintégrée, tpues me t t
l es facettes de | 6exerqaeliéGeauxdéplacementsyi fi cation stra

3. Détenir une connaissance de pointe du milieu, du territoire et des parties prenantes.

Afin de sbébassurer doéobt enidre sun®l ®moemp rs® hseonusl i eovn® sa d ®quut
par les différentes parties prenantes ainsi que dans le soucid 6assur er une d®marche
| 6ensembl e des ®I|I ®ment s pntpraluits dass urf dsgrikde syntteese aveades e s )
éléments pouvant étre compris de tous.
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Ainsi,le pr ®s ent document s 06 patsormessoacernées pardeprejet, adiantau niveas
de | 6admi ni st rdetaitablende quartier Solidgrigé IAluntsic que du grand public. En ce sens,
l a port®e du pr®sent document sO06®tend au grand publ i

1.3 Concertation avec le milieu

Aussiafind 6obt enir des informations sur | a car ampligBdes sat i
et affectées par le projet Louvain, notamment le Bureau de projet partagé,| e mandat pr ®voit
atelier participatif élargi et des ateliers plus restreints avec le comité de suivi. Plusieurs informations sur

| 6avancement tamsmiges ayx @drtiesspemantes par le biais de la plateforme Réalisons-
Montréal.

At el i er dbobexploration des pistes de solutions

Ce premier atelier a lieu aprés la production des cartes thématiques représentant le diagnostic de la

situation actuelle, lequel est utilisé pour recueillir les commentaires des parties prenantes sur les éléments
analysés, mais également af i n de sb6assurer que | 6encieanbtl ed Awerse i
commune de compr ®hension du site et des r®seaux de
participants de proposer des améliorations et des solutions en fonction de leurs perceptions subjectives du

projet.

Ldat el i eren eollaboraton avet®@a Ville de Montréal et les participants proviennent de plusieurs

secteurs touchés par le projet (résidents du secteur, groupes communautaires, futurs utilisateurs, etc.).

Etant donné le contexte de la pandémie de Covid-1 9 , | @shradisé dedacon virtuelle.

Comi t® de travai.l sur | 6® aboration des solutions

Apres avoir recueilli les observations et suggestions des différentes parties prenantes sur les solutions a
employer pour améliorer la mobilité et le stationnement dans le secteur, des aménagements et des solutions
sont proposés pour répondre aux enjeux soulevés. Ces éléments sont présentés devant le comité de suivi
du mandat formé de représentants de la Ville de Montréal et du comité de pilotage de Solidarité Ahuntsic
gui déterminera si des modifications ou des ajouts sont nécessaires. Une version finale est ensuite produite
pour permettre de mettre en Tuvre |l es modifications

1.4 Méthodologie et structure du document

Afin de réaliser les analyses de mobilité et de stationnement, plusieurs outils et données sont utilisés,
notamment les suivants :

Données de géomatigues disponibles sur le territoire (réseaux, signalisation, etc.);
Données de mobilité de la population du secteur (enquéte OD, données ouvertes, etc.);
Donn®es didfaumis padles services de police;
Débits véhiculaires, cyclistes et piétonniers disponibles aux intersections;
Simul ations des conditions de circulation ~ | 06aic
Programme prévu du site :
o Nombre et type de logements;
o Stationnement;
o Ecole;
o Etc.

Les données mentionnées précédemment seront utilisées tout au long des analyses incluses dans le
présent rapport.

S I
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2. Diagnostic et analyse des besoins en mobilité

La premi r e Ipsadesimpactsdur lamdbititdhedle stationnement du projet Louvain Est consiste
a réaliser un diagnostic et une analyse des besoins en termes de mobilité. En effet, ces constats seront

utiles pour comparer |l es conduprdeons avant et apr s |
L6®t ude othé | | a®mde ce secteur dCartidvileantoessitedle grendrenennt A
compte | e contexte gl obal dans | equel ed puldié senbPlan s c r i

local de déplacements (PLD) afin de bien comprendre les enjeux sur le territoire et de proposer des actions
concrétes pour les résoudre. Plusieurs des interventions en cours ou projetées, ou énumérées dans ce
document-cadre peuvent avoir des conséquences importantes pour le projet Louvain Est et elles seront
donc considérées dans les analyses.

€ | 6®chell e r®gional e, plusieurs projets peuvent ®ga
de la mobilité. En effet, lamise en serviceduR®s eau express v®l o ( REM¥seaut | 06«
express métropolitain (REM) influenceront la fagcon de se déplacer a Montréal au courant des prochaines
décennies. Ainsi, ces projets sont également considérés dans la suite des analyses.

Enfin, le contexte de la pandémie de la Covid-19 aura entrainé plusieurs initiatives pour assurer la
distanciation sociale des populations et pour faciliter les déplacements a pied et a vélo, notamment durant
la période estivale. Bien que certaines de ces innovations ne soient que temporaires, elles peuvent

influencer | es am®nagements futurs et se doi Wwmalemengonc
ce contexte singulier aura également modifié, de facon profonde, les habitudes de déplacements de la
population, notamment avec la généralisation du télétrav a i | . Ainsi, | 6ensembl e d
consi d®r ®s pour | 6®t ape du diagnostic et des i mpact ¢

2.1 Territoire étudié

Afin de circonscrire |l es analyses dansememtp ®@rbiem sterne
réseaux de transport pouvant étre affectétespar | e proj et , une zonedupmj@t ude
Louvain Est. Ainsi, |l a zone doé®tude est d®finie par

1 Au nord par la rue Sauvé Est;

1 Au sud par la rue Legendre Est;

T €& obeétpar | 6avenuearcHertridulien;] et | e
1T é estpar | 6avenue Papineau.

Le secteur étudié est présenté sur la figure 2-1.
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2.2 Générateurs de déplacements

Avant dodéanalyser |l es diff®rentes infrastructures de
|l es g®n®rateurs de d®pl acements qui peuvent influen
de déplacements. La carte des générateurs de déplacements principaux est illustrée sur la figure 2-2.
Déabord, l a carte per met de constat eememlinétés ldansle us ag
voisinage du projet. En effet, les zones commerciales les plus proches rassemblant plusieurs commerces

de proximité sont situées sur la Promenade Fleuryaunordet sur | a rue Lajeunesse

la rue Louvain Est. Il est également possible de constater que le Marché Central , envi r ouestdu k m

N

projet, rassemble plusieurs magasins de types « big boxes », principalement destinés a une clientéle
motorisée.

Le quartier pr®sente une of fnotammeénnave®es sosnareuk parcddee s p a
guartier disséminés sur le territoire. Ces parcs de tailles variables offrent généralement au minimum des

modules de jeux pour les enfants et des aires gazonnées. Le parc Frédéric-Back et le complexe
environnemental Saint-Michel,al 6 d et | 6 a v e n u, effrirera gnvirone @2 hectares (153 pour le parc

qui sera complété vers 2026) destinés a divers usages, notamment des activités culturelles, sportives et
éducatives.

Enfin, les usages institutionnels, qui comprennent notamment les écoles et les colleges, sont nombreux aux

abords du projet et dans |l e quartier. En effet, p
susceptibles de générer de nombreux déplacements, il est possible de citer le college Ahuntsicet | 6 ®c o |
Dominique-Savio, situés juste au sud du projet. Le complexe sportif Claude-Ro bi | | ar d, {1 6ar G

r
Normandin et le college André-Gr as s et constituent ®gal ement un au
suscept idlesfutuddésidents du projet.
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2.3 Réseau routier

En premier lieu, il est int®ressant do®tudier | e r®s
la densité et les caractéristiques de ce dernier peuvent influencer la fagon dont des personnes se déplacent
dans le secteur. Le réseau routier étudié est présenté a la figure 2-3.

Déabord, il est possi bl e de consten padie d @autmmamelde rues®s e a
orthogonale, c-a-dirs flue les rues se coupent a angle droit pour former un quadrillage. Ce type de
r®seau comporte | 6davantage dob pon®dquelataile des Bots soit Emstéeei b i | |
a une échelle humaine. Les rues du domaine Saint-Sulpice, entre les rues Saint-Hubert, Papineau, Louvain

Est et Legendre Est, présententun trac® davantage curviligne. Ce typ
des secteurs, notamment pour lespiétonset | es cycl i st es p uemenglesdistdnceaau g me n
parcourir.

2.3.1 Hiérarchie et caractéristiques

Etudier la hiérarchie permet de bien comprendre les dynamiques de mobilité. Selon les normes de
| 6Association des transports du Canada ( ATe€gontceuxe s ®I
présentés dans le tableau ci-dessous.

Tableau 2-1 : Caractéristiques des types de rues

Fonction Débits Vitessede Présencede Espacement Emprise
principale journaliers conception transport des (m)
moyens (km/h) collectif intersections
typiques min. (m)
Accés aux o
Rue usages ,<1_OOO 20-40 Généralement 60 15-22
locale : . véhicules pas
riverains
Acces et transit
Rue doeegall 8000 30-70 oui 60 20-24
collectrice , véhicules
importance
Artére Principalement 35: 836 40-90 O;Jégﬂ?sls 200-400 20-45
du transit e mesures
véhicules er .
préférentielles

SouRrcek : (ATCI/TAC, 2017)

Le secteur est structuré pardes artéresimportan t e s d a mosl-sud airsdqee quelques rues collectrices
dans | éomesteCesriges sontles suivantes :

Artéres principales

1 Rue Berri (unidirectionnelle vers le sud);

1 Rue Lajeunesse (unidirectionnelle vers le nord)
1 Avenue Christophe-Colomb;

1 Avenue Papineau.
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Rues collectrices

T Rue L egendouestdefatue l(ajeunésse);

1 Rue de Louvain Est (entre Saint-Hubert et Papineau);

1 Rue Sauvé Est;

1 Rue Saint-Hubert.
Les autres rues du secteur étudié sont principalement constituées de rues locales souvent
unidirectionnelles © | 6except i on-Hubart, dg loavdin Bst, Legendree f o
Est et | davenue Papineau, o @vilihéaire avecsphiseurs quis-d@sacettdes un e
rues principalement bidirectionnelles.
Les rues entourant le futur projet Louvain Est sont, soit des artéres (avenue Christophe-Colomb) ou des
rues collectrices (rues Saint-Hubert et de Louvain Est). Elles présentent les dimensions et les
caractéristiques suivantes.

Rue Louvain Est :

1 D6 u n erisetotge de 28,5m;

1 Une voie de circulation par direction, une bande cyclable et une voie de stationnement séparées par
unterre-pleinverdid 8 envi;r on 6m

i1 De chaque c6té du terre-p | ei n, du marquage sur |l a chauss®e d§é
largeur des voies. Cet aménagement, qui date de 2014 environ, a permis de réduire le nombre de
voies par direction et d'implanter des bandes cyclables;

i1 Lavitesse affichée sur cette rue est de 40 km/h. La rue comporte une fonction de rue collectrice entre
| 6eaue Papineau et la rue Saint-Hubert;

1 €& ouleétde Saint-Hubert elle devient une rue locale et son emprise diminue considérablement (15m).
Elle présente une voie de stationnement et une voie de circulation par direction avec une chaussée
désignée pour les cyclistes. Les trottoirs sont étroits (1,5m).

Rue Saint-Hubert

T Lébemprise est dbébenviron 18m ° proximit® du projet
1 La rue Saint-Hubert est une rue collectriced 6i mport ance permettanmordete r e
sudde | 6"l e ;de Montr ®all

1 Dans la section a proximité du projet (au nord de Louvain Est), elle comporte une voie de circulation
et une voie de stationnement par direction;

T Auxi ntersecti ons, tbhéhéaaementpsueamenagerndesaoies de virage;

1 Au nord de Louvain Est, la rue comporte également des bandes cyclables dans chaque direction;

1 La vitesse affichée est de 50 km/h sur cet axe.

Rue Christophe-Colomb

T Lébemprise totmale est de 26,5
i Artére principaler el i ant | 6 aduPlateauwtMostReyalaunbrdde | 6 " | e ;de Mont
1 Dans la section adjacente au projet Louvain Est, elle comporte deux voies de circulation dans chaque
direction. En direction sud, une voie de stationnement devient une voie de circulation durant la
p®ri ode de pomidi{lehatBh30) 6apr s
1 L 6 a v est homlée par une piste cyclable bidirectionnelle du c6té ouest. Sur le trongon étudié, celle-
ci est séparée de la circulation par une bordure de béton;
T Ausudde | a rue Louvain Est, cette piste ;est situ®e
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1 La vitesse affichée sur cette rue est de 50 km/h;
1 Les caractéristiques des rues avoisinantes au projet sont présentées sur la figure 2-4.

2.3.2 Limites de vitesse

Selon le Plan de transport de Montréal (2010), les vitesses affichées sur la plupart des rues résidentielles
sont de 40 km/h. La carte des limites de vitesse est présentée © Ahnéxe A.

Ainsi, a proximité du projet proposeé, presque toutes les rues présentent des limites de vitesse de 40 km/h,

sauf quelques rues résident i el | es ° proximit® de parcs ou dobé®col e
mentionné précédemment, la plupart des rues collectrices et des artéres présentent des vitesses affichées

de 50 km/h sauf quelques exceptions comme la rue Louvain Est ou la vitesse est de 40 km/h.

2.3.3 Modes de gestion

Les modes de gestion utilisés aux intersections dans le secteur étudié peuvent étre de trois types :

1. Feux de circulation;
2. Arréts pour toutes les directions;
3. Arréts sur les approches secondaires seulement.

Ainsi, il est possible de constater sur la figure 2-3 que tous les carrefours le long des artéres sont gérés par
des feux de circulation. Dans le cas des rues collectrices, celles-ci comportent également des feux de
circulation l orsqudel |l es croisent des art res ou
croisement de deux rues | ocales, certains coatesrlesf our
approches alors que dbéautres comportent des panneaux

A proximité du projet, sur la rue Louvain Est, la circulation véhiculaire est libre entre la rue Saint-Hubert et
| 6avenue <Lbolamb.st ophe

Ville de Montréal/Réf. : 1458382 9
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2.4 Transport collectif

Les servicesdetransportc ol | ect i f s ostancecapithlé poar ene villa pt des secteurs présentant
des densités similaires au secteur étudié. En effet, ces services sont essentiels pour fournir des alternatives

| 6utilisation des v®hi culstanses queaxcedent géndratemegntoStkm. Lé r a n ¢
transport collectif comprend les transports en commun, qui sont des services publics congus pour accueillir
plusieurs personnes ~ |l a fois et | es autres types de¢

24.1 Transport en commun

Le secteur étudi ® comporte plusieurs types de service de t
plusieurs alternatives aux modes de d®pl acements tr

de la STM, une grande partie du secteur est égalementdesservipar | e m®t r o de Montr ®al
de train de banlieue. Les réseaux de transport en commun sont présentés sur la figure 2-5.
Il est possible de constater que dansle secteurd e s | i g n e s rculehtsw touwek lessuexcbllectrices

et les artéres. Plusieurs de celles-ci se rabattent sur les stations du métro qui se trouvent a proximité du

projet. Deux stations de métro sont situées a proximité du projet, mais une seule est située dans le secteur
analys®. En effet, | a station Sauv® est situ®e ~ enyv
un peu plus loin, est la station Crémazie. Ces deux stations sont situées sur la ligne orange du métro de
Montréal.

La ligne de train de banlieue EXO5 (Mascouche) borde également le projet au nord. Cette ligne est
accessible depuis la gare Sauvé située a proximité de la station de métro de méme nom, au nord-ouest du
projet.
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Afin de d®terminer | 6i mpact de |l a pr®sence de
utilisateurs du projet et pour les résidents du secteur étudié, leur accessibilité dans le secteur doit étre
examinée. En effet, la présence de barriere physique et de détours ainsi que la forme du réseau routier

ces

peuvent nuire © |l b6accessibilit®, m°® me si Il a distanc

de déterminer la distance critique que les utilisateurs du transport en commun seront préts & parcourir pour

rejoindre ces diff®rents services. “ertenties dendestan®asu d e

parcourues par les utilisateurs du transport en commun dans la région montréalaise sont de 524m pour les

services dbéautobus et de 1259 m(ElpGeneidy, Grimsrud, e\fasfi,i Teteeauls & r

Surprenant-Legault, 2013). En effet, étant donné que le service sur rail est plus rapide et permet de rejoindre
une distance éloignée plus rapidement, les utilisateurs auront tendance a marcher plus longtemps pour
|l 6atteindre.

Figure 2-6 : Distances de marche pour rejoindre les services de transport en commun (85e percentile)
Sourcek : (El-Geneidy, Grimsrud, Wasfi, Tétreault, & Surprenant-Legault, 2013)/ TRAITEMENT : (EXP, 2021)

ra

Connai ssant ainsi |l es distances dbéaccessi bi les pa®, il
différents arréts et stationsdet r ansport en commun. Ce sprégentéessurladigueec c e s !

2-7 et la figure 2-8.

Ainsi, en ce qui concerne le métro et le train, les figures démontrentqu 6 une part i mportan

étudiée estsitué aunedi st ance de marche acceptable dbéune

stat

Seuls les quartiers majoritairement résidentiels a | 6 elset | 6 a v e n u e-ColGnhbr sbns sitoég a e
| 6ext ®ri eur des zones dbaccessi befrqudld geadrilatéte foeme par &g a | e |

rues Legendre Est, Louvain Est, Lajeunesse et Saint-Hubert peut étre desservi par les stations de métro
Sauvé et Crémazie. Enfin, le projet Louvain Est est situé, dans presque son entiéreté, dans les zones
d 6 a c c désds indtro &t de la gare Sauvé. En f i n, il est important de

collectif est inversement proportionnelle a la distance a parcourirpourlerejopin dr e.  Ai nsii
est du projet Louvain est située a une distance de marche du métro, celui-ci est moins intéressant pour les
gens qui y résident que pour ceux qui habitent a proximité. La qualité et la convivialité du cheminement vers

mO

not e
me

le transport collectif peuvent ®gal ement avec un i mpadet sur | dattrac
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Les horaires et fréquences du métro et du train de banlieue sont présentés dans le tableau suivant.
Tableau 2-2 : Caractéristiques des services de métro et de train

Service Fréquence en Fréquence hors-pointe  Service fin Temps parcours
pointe de semaine (Bonaventure-
SEUNC))
Métro (ligne Entre 3et5 Entre 4 et 10 minutes Oui 22 min
orange) minutes
Train (EXO5 7 1 train par heure 4 trains répartis sur Non 1 heure
Mascouche) (endirectiondela | | 6ensembl e de |l a journ®e
pointe) (excluant le train en
pointe)

SOURCE : (STM, 2021) T (EXO, 2021)
Encequiconcermneld accessiarirlitts® déasut ob ulesplleansidentiets sittiés autnerd: r
ouest du secteur offrent généralement une meilleure accessibilité aux arr °t s dbéautobus t a
situésausud-estpeuvent rejoindre usdoérmauammmbasl.i mit® dbéarr °t
Les arr°ts dbéautobus sipgmetestddar < @daé i g o embuddif@réntes e
dont les caractéristiques sont présentées dans le tableau suivant.

Tableau 2-3 : Caractéristiques et fréquences des lignes d'autobus dans le secteur étudié

: Nb arrét dans . Fréquence en  Fréquence hors-
Ligne Service : :
le secteur pointe pointe
30 8 Saint-Denis / Saint-Hubert Régulier 2 par heure 2 par heure
31 9 Saint-Denis Régulier 2 par heure 2 par heure
Quartier Saint-Michel / L
41 5 Ahuntsic Régulier 2,5 par heure 2,5 par heure
45 10 Papineau Régulier 6 par heure 3 par heure
54 7 Charland / Chabanel Régulier 7 par heure 2,5 par heure
56 7 Saint-Hubert Régulier | Annulée pour une période indéterminée
121 21 Sauvé / Cote-Vertu Régulier * ﬂzfrgar 6 par heure
140 5 Fleury Régulier 2,5 par heure 2,5 par heure
146 13 Chrlstoph_e—CoIomb/ Régulier 2 par heure 2 par heure
Meilleur
180 2 De Salaberry Régulier 3 par heure 3 par heure
359 10 Papineau Nuit N/A 2 par heure
361 9 Saint-Denis Nuit N/A 4 par heure
378 21 Sauvé / YUL Aéroport Nuit N/A 1 par heure
440 4 Express Charleroi Express 1,5 par heure N/A
SoOuRCE : STM (2021)
Enfin,i | est n®ces smadmber ed édiiittemdpbdfieén comraun qui sont accessibles depuis le
projet. Pour ce faire,descal cul s dbéaccessibilit® ont ®t ® effectu®s

sont présentés sur la figure 2-8.
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Ainsi, il est possible de const adtedsd agnuse usnre url aeynoem td 68a
acceptable de 525m autour du centroide du projet. Ces arr °ts per mettent dbéacc®d
41 (277 m), 56 (292 m), 146 (289 m) et 440 (268 m).
sous-estimé. En effet, si des accés piétonniers permettent de rejoindre la rue Saint-Hubert e t | 6aven:
Christophe-Colomb sans passer par la rue Louvain Est, alors il est probable que la zone couverte augmente.
Egalement, la présence de la voie ferrée au nord du projet impose un détour pour les piétons qui voudraient

rejoindre certaines lignes situées au nord, particulierement au centre du projet.

La figure 2-9 et la figure 2-10 présente les arréts situés a proximité du projetetleslignes do6éaut obus
sont associ ®es. 1 est possible de constatmord-suque |
présentent une fréquence limitée, notamment a cause de la proximité du métro qui offre le méme service.
Aucune | i gne doéladepuis lesuasrétsdimittophessau projet ne permet de rejoindre le métro

Sauvé. En effet, seuls| es aut obus 121 et 37 8 mgsdes anéts somt pittiés apmus s 6 y
de 525m du projet. La | igne 440 OruestoevaimiksnetSaigtdlabert r aj e
et se rend ensuite sans passager au m®tro Sauv® pour
et 146 permettent de rejoindre le métro Crémazie situé au sud du projet.
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2.4.2 Mobilité durable et alternative

Outre les services de transportencommun,d 6autres services sont offerts a
secteur pour favoriser une mobilité plus durable.

Déabord, |l e secteur est desservi par | e syst me dba
de fonctionnement. Le premier o b | iuglisatedr & emprunter un véhicule a une station et le ramener au

m° me endroit ° |l a fin de son trajet. Le second perm
de leur origine et de le libérer & proximité de leurdesti nat i on, p ollesoit située danstla zgne 6 e

desservie par le service.
Dans le secteur étudié, Communauto offre deux stations aux endroits suivants :

1 Rue Sauvé Est/ rue Saint-Hubert;
0 700m de marche du projet Louvain Est;
o 1 véhicule disponible;

1 Rue Berri/ rue Louvain Est;
0 800m de marche du projet Louvain Est;
0 2 véhicules disponibles.

En plus de ces deux stations, le secteur est également desservi par le service « Flex » dont la disponibilité
des véhicules peut varier en fonction de | 6 ut i ldi sewmitei Ib est a noter que les stations de
Communauto dans le secteur sont situées a une distance de marche relativement importante. Cependant,

aucune étude recenséenepermet de connai tr e |-gadageten farction deiatdi®ancekeé | 6 a
parcourir a pied.

Un autr e s epamMagecet ded/@loapuatrot age e st di sponible dans | e
LocoMotion. Ce projet permet aux citoyens de certains secteurss p ®ci fi ques dobéAhunt sic
véhiculesou leursvélosavecd 6 aut res habitants du secteur dans | e D

Un de trois secteurs ou le projet esten serviceses i t ue pr s du pr oj etnsedmblaiduai n
guartier majoritairement résidentiel situé entre les rues Saint-Hubert et le parc Henri-Julien est couvert par
ce service.

Plusieurs bornes de recharge pour véhicules électriques sont également offertes a proximité du projet
Louvain Est. Ces stations, qui font partie du Circuit Electrique, sont généralement disposées en bordure de

rue et permettentde rechargerj usqué”™ deux v®hicules en m°me temps.
bornes de 220V ou la tarification avoisine 1$/h.

Léof fr e itecest égalentent tomplétée par le service de Bixi, qui offre de louer des vélos en libre-
service. Ce service est détaillé au point 2.7.

Enfin, le territoire est aussi desservi par plusieurs compagnies de taxi, incluant les services de taxis a la
demande comme Uber. Les différentes offres de mobilité collective sont représentées sur la figure 2-11.
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2.5 Circulation véhiculaire

Bien comprendre la circulation des véhicules dans le secteur peut servir a mieux comprendre les
dynamiques de mobilit® qui peuvent affecter et °tre
débits véhiculaires et les conditions de circulation dans le secteur. Le camionnage est également abordé

par la suite.

2.5.1 Débits et conditions de circulation

Lébanalyse des conditions de circulation est wutile p
réseau routier. De pl us, dés@ébimsalé giraukation permet de mieux comprendre la fonction de
chaque rue.

Pour mesurer les débits sur les rues avoisinantes au projet et connaitre les conditions de circulation
actuelles, il est nécessaire de se fier sur des comptages réalisés aux intersections. Dans le cadre de la
présente analyse, seules les quatre intersections gérées par des feux de circulation a proximité du projet
ont été analysées. Les comptages de ces intersections ont été réalisés aux dates suivantes :

1 Rue Louvain Est / rue Saint-Hubert : 10 septembre 2019;

1 Rue Louvain Est / boulevard Christophe-Colomb : 30 mars 2011;

1 Rue Sauvé Est/ rue Saint-Hubert : 21 avril 2015;

1 Rue Sauvé Est/ boulevard Christophe-Colomb : 18 septembre 2018.

Ces comptages sont tirés des données ouvertes de la Ville de Montréal. Ces comptages représentent les
données disponibles les plus récentes aux carrefours étudiés. Etantdonnéque | es comptages
été réalisés aux mémes dates, certains ajustements ont été nécessaires pour représenter la réalité du

terrain. Des débits véhiculaires ont été ajoutés ou supprimés pour balancer les comptages entre les
intersections en prenant en compte les usages entre les intersections.

Les analyses ont permis de d®terminer qunaiavaertlielheur e
respectivement de 7h & 8h et de 17h a 18h. Les débits de circulation estimés sur les rues a proximité du

projet pour |l es heur es demidsont présentésiaula figuaet2ila et & la figdree | 6 a
2-13.

Déabord, i est possible de constater que |l es d®bilt :
importants vers le sud e toudstd e matin et qué”™ | 6inverse i lictiomont

nord et est en aprés-midi.

Du r a n tre de pointe du matin, il est intéressant de constater que les débits sont presque identiques en

direction ouest sur la rue Louvain Est et sur la rue Sauvé Est, méme si la rue Louvain Est est une rue locale

entre Saint-Hubert et Lajeunesse. Le constat est identique sur la rue Saint-Hubert ou les débits sont un peu

i nf®rieurs ° | davenue Christophe m°me si | a ruee ne c
comme une rue col | encimporiarteedes débiisssur ameHubed etiChristophe-Colomb

en amont et en aval de la rue Sauvé Est laisse croire que la barriere causée par la voie ferrée cause un
effet dbébentonnoir sur ces deux rues.

Durant | 6heur e dmidi,pesdonstate somt senslblénzept tes reémes que pour matin, mais
dans les directions opposées. Il est toutefois possible de noter que les débits sont un peu plus faibles sur
la rue Louvain Est et qudils augmentent sur sb r ue
concentrés sur le trongon en aval de la rue Sauvé Est sur Saint-Hubert et Christophe-Colomb,
principalement © cause de | dinterruption des autres

importante au nord de la rue Sauvé.
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Les simulations des conditions de circulation pour la situation actuelle ont été effectuées avec le logiciel
Synchro/Simtraffic 10. Pour représenter la situation réelle, les données suivantes ont été utilisées dans le
logiciel :

f La g®om®trie et | dassignation des voies ;

1T Les Iimites de vitesse ;

1 Lesdébits de circulationb al anc ®s ;

f Le pourcentage de v®hicules |lourds ;

f Les facteurs de pointe horaire aux intersections
Heure de pointe du matin

Pour | 6heure de pointe du matin, | es ectonssudsebouést pr i r
comme | 6ont d®montr® | es d®bits v®hiculaires sur | e

élevés, les rues Christophe-Colomb et Sauve Est offrent une voie de circulation de plus durant la période
de pointe du matin (6h30 a 9h30). Egalement, les temps des différentes phases des deux de circulation
sont ajustés pour offrir davantage de capacité dans ces directions. Les données des comptages de

circulation ont permis de d®ter mi ner 8hB80ea laplugaet des e

carrefours étudiés. Le résultat des conditions de circulation actuelles estimées pour cette heure de pointe

de

estprésenté alafigure2-14.Les r ®sul tats d®t aAMnéx®s sont pr®sent ®s

De facon générale, les conditions de circulation présentent une certaine friction étant donné que trois des
guatre intersections étudiées présentent des retards globaux qui excédent 36 secondes/véhicules pour des
ni veaux de servi ce ectioppeasantantle retard le plus impodantedt le graisement de
la rue Saint-Hubert et de la rue Sauvé Est avec un retard moyen de 56 secondes pour un niveau de service
de E. Cependant, il semble que la majorité des mouvements aux carrefours étudiée présentent des retards
acceptables compte tenu de la densité des véhicules sur le réseau routier durant cette période. En effet,
l es retards i mportants sont souvent concentr ®sord
des carrefours Saint-Hubert/Sauvé Est et Saint-Hubert/Louvain Est ou tous les mouvements présentent des
niveaux de service de F,témoi gnant doO6une congestion routi re.
du carrefour Christophe-Colomb/Louvain Est ou les trois mouvements présentent un retard supérieur a 82
secondes.

Outre ces approches, les autres mouvements aux intersections étudiées présentent des niveaux de service
acceptables 0% |l es virages °~ gauche sont t o usjdode
| 6 rsectiom SaintHubert/ Louvain Est 0% | e mouvement noe
constater que les niveaux de service sont excellents pour les approches nord des carrefours Christophe-
Colomb/Sauvé Est et Christophe-Colomb/Louvain Est. Ces indicateurs démontrent une certaine réserve de
capacité en direction sud sur Christophe-Colomb. Ainsi, il est probable gue les conducteurs qui subissent

r
S

S
t

trop de retards sur Saint-Hu b e r t d®ci dent déemprunter une autre

Christophe-Colomb ou possiblement la rue Berri.

Il est intéressant de noter que les feux de circulation sont programmés selon des cycles de 80 secondes
(Christophe-Colomb/Sauvé Est et Christophe-Colomb/Louvain Est) et de 90 secondes (Saint-Hubert/Sauvé

EstetSaintHu ber t/ Louvain Est). I'l faut ®gal ement noter

«avance piétonneé dbéenviron 7 secondes durant | aquelle
chaque phase.
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Heure de poinmd de | dapr s

Pourl 6 heur e de panidinleseaxedsent dlud solficités dans les directionsnordetest. €& |edi nv e
du matin, une voie supplémentaire de circulation est offerte en direction nord sur Christophe-Colomb et en

direction est sur Sauvé Est durant la période de pointe (15h30 a 18h30). Comme pour le matin, les temps

des phases des feux de circulation sont adaptés pour accueillir davantage de débits dans le sens de la
pointe. Les donn®es des comptages ont peleuentelGgh4 d®t
et 17h45. Le résultat des conditions de circulation actuelles estimées pour cette heure de pointe est
présenté alafigure 2-15.L.es r ®sul tats dO®t alAdndx®sS sont pr ®sent ®s

Les conditions de circulation sont globalement meilleures que cellesdu mat i n s auf dedaarmes | 6
Christophe-Colomb ou les deux intersections étudiées présentent des niveaux de service de E, témoignant
déune certaine friction. EGolkdmetl olv aidn ndidpteseidedta p o m ¢
des retards importants méme siles d®bi ts sont pl us f asudpnbtansmengpasce pour
gubune voie de <circul ati on dud esmigalement difficite, mai§ demaure e . L
acceptable avec un niveau de service de D pour le mouvement tout droit. Les bons niveaux de service des
approches est et ouest de cette intersection démontrentq u 6 i | serait probabl ement
feux de circulation pour améliorer les niveaux de service.

L6i nt er sect iColomb/Sauvé Es présgnte également un retard global relativement élevé de 74
secondes/véhicules pour un niveau de service de E. Les virages a gauche de cette intersection sont tous
relativement difficiles avec des retards quapproehec de
sudest celle 0% |l es mouvements sont |l es plus difficil
plus élevés. Il est notamment possible de constater que le nombre de virages a droite vers la rue Sauvé

Est est assez important (600 véhicules/h).

Les intersections Saint-Hubert/Sauvé Est et Saint-Hubert/Louvain Est présentent des retards et niveaux de

service relativement bons. Les cycles des feux de circulation sont soit de 80 secondes (Saint-Hubert/Sauvé

Est), 90 secondes (Saint-Hubert/Louvain Est) ou de 100 secondes (Christophe-Colomb/Sauvé Est et
Christophe-Colomb/Louvain Est). Comme pour le matin, | 6 ensembl e des feux de ci
«avance pietonnee dbéenviron 7 secondes durant | aoterdit$dvant | es
chaque phase.
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252 Camionnage

L6®tude du camionnage per met de constater gue | es
susceptibles de circuler. A cause de leurs gabarits, ces véhicules peuvent poser des enjeux de sécurité

pour les usagers vulnérables. Egalement, leur présence en grand nombre peut entrainer des nuisances
comme de la pollution sonore et atmosphérique. La figure 2-17 présente les liens ou le camionnage est
permis dans le secteur étudié.

1 apparait ainsi gue | a majorit® du se-atireugueleg st
véhicules lourds d o n t l a destination nbéest pas situ®e dans
permis. Seules les rues Berril, Lajeune s s e et P a p i n aocadesud chtalas sueslSauaéxbst et de
Port-Ro y a | Estetalolestd@& L aj eunes s est-ousktaparsmetténdlatraresit de véhicules
lourds. Toutes les autres rues du secteur sont interdites au transit de véhicules lourds, sauf pour des
livraisons locales.

La figure ci-dessous présente le pourcentage de véhicules lourds ayant été compté durant les heures de
pointe AM et PM aux intersections étudiées. Il faut noter que les autobus (publics et privés) sont considérés
comme des véhicules lourds.

5%

4,5%
5%
4%

4%
3,1%

2,2%
1,9% % véh. lourds AM
I I % véh. lourds PM

3% 2,7%

3%

1,8%

2%

1,5%

% de véhicules lourds

2% 1,3%
1%

1%

Christophe-Colomb /  Christophe-Colomb / Louvain / Saint-Hubert Saint-Hubert / Sauvé
Louvain Sauvé

0%

Intersection

Figure 2-16 : Nombre de véhicules lourds aux intersections étudiées durant les heures de pointe

Comme présenté sur la figure, il est possible de constater que le nombre de véhicules est généralement
plus élevé lors des heures de pointe du matin. La proportion des véhicules lourds sur le nombre total de
véhicules recensés ne dépasse pas 5% aux intersections étudiées, ce qui peut représenter entre 80 et 90
véhicules lourds par heure par intersection.
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2.6 Réseau piétonnier

Léanalyse du r®seau et des infrastructures dilsstin®:
aménagements sont adéquats pour garantir un parcours sécuritaire, convivial et agréable. Les
aménagements destinés aux piétons sont nombreux et leurs formes peuvent varier selon le contexte et les
secteurs doéi mplant at i on. dubésead piEtormier prgrel eneconapte ¢es éléménsn a l y
suivants :

i Les voies de circulation (ex. : trottoirs);

1 Les passages piétonniers;
1 Les raccourcis et les chemins de désir;
1 La convivialité des espaces adjacents (facades ouvertes, proximité des voies de circulation, etc.);
1T L6am®n agdeemel ndte s p dpcésence debmobilier urbain, zone tampon verdie, etc.).
2.6.1 Caractéristiques générales
Afin de planifier les espaces de circulation Fese f o

pour les piétons de facon cohérente, il
i mporte de bien co
utilisé par ceux-ci. Un piéton requiert
généralement un espace de 0,9m de
largeur pour se mouvoir confortablement (. ’
tandi s qu 0 un dauteuitroutam n | (! , (

requiert 1,5m. Pour permettre le W8 B Wi | } 5
croisement de deux personnes, il est | ‘
g®n ®r al ement a (hane sle

1,8 m serait suffisant, sauf pour deux H e
personnes en fauteuilr oul ant o1
nécessaire peut atteindre 2,8 m. Ces
espaces représentent le minimum requis ..
pour la circulation des piétons, mais la | "ot T T b
largeur des voies de circulation peut étre :
plus grande si le contexte le requiert (ex. :
proximité des voies de circulation).
Lébespace occup® par
présenté sur la figure 2-18.

() 1 )
A

Figure 2-18 : Espaces occupés par les piétons
SouRce : (Vélo Québec, 2019)

1 est d®montr® qudune b o maraabititddent®toirsiont untingpacepositifisare b o
la valeur des terrains adjacents (Cortright, 2009). De plus, selon la plupart des normes et documents de

r ®f ®r enc e, i est essenti el doof frir des trottoirs
suivantes font partie des meilleures pratiques.
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A la rencontre des entrées charretiéres, les trottoirs devraient toujours présenter une continuité, autant

verticale qubéhorizontale. Le % @veeperde lomgitudidate \b RPoaCette | a me
précaution permet de faciliter le déplacement des piétonsetder ®dui re | es ri sques de ¢
En plus de respecter | es pentes face aux entr ®es cha
formaliser |l a priorit® deménagament doinlaisser enterare gue ge son®ldsi ¢ u |
automobilistes qui traversent le trottoir et non les piétons qui traversent la chaussée. Ce type

débam®nagement peut ®galement °tre implant® face aux
La circulation sur les trottoirs devrait étre limitée aux piétons (incluant les aides a la mobilité). Le partage

de | a voie avec dobéautres modes comme | e v®l o devrait
et seulement °tre utilis® |lorsque | e d®bit pi®tonni e
Les matériaux utilisés pour les trottoirs peuv ent °tre de plusieurs natures,
surface r®guli re permettant dobéaccommoder tous | es

béton ou le pavé uni pour leur résistance a long terme.

Maintenant que les caractéristiques générales des réseaux piétonniers sont exposeées, il est intéressant de
constater ces caractéristiques dans le secteur étudié sur la figure 2-23.

Presque toutes les rues du secteur étudié comportent des trottoirs de deux cétés de la rue, ce qui favorise

l a marche et la s®curit® des pi ® ons. Cependann, | &
tron-on ° | dautre. Apo®semuentceuna@ai hnar dewrnt tg@MN®r eu s
notamment dans les rues résidentielles entre les rues Lajeunesse et Saint-Hu ber t, dbéautdeses pr

largeurs moyennes inférieures a 1,5m, ce qui ne convient pas a un milieu urbain dense comme celui qui
est étudié. Les trottoirs a proximité du projet propose€, notamment sur la rue Louvain Est, présentent des
largeurs (entre 1,5 et 1,8m) qui conviennent a de faibles débits piétonniers.

En plus de la largeur, la convivialité du parcours est analysée. Celle-ci peut étre influencée positivement
par les facteurs suivants :

T Pr®sence doébune zone tampon, pr ®f ®r abl ement v®g®t 3
circulation véhiculaire ou cycliste;
T Absence dbébobstacles dans |l a zone de circulation (
T Pentes noexco®dant pas
1 Lafigure suivantepr ®s ent e | 6am®nagement typique des espac:
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Facade Zone de circulation piétonne Zone de plantation et Zone de transition
mobilier
urbain

(banquette)

Figure 2-19 : Aménagements typiques des espaces piétonniers

Dans le secteur étudié, la plupart des trottoirs sont directement adjacents a la chaussée, ce qui peut nuire

a la convivialité des parcours. Cependant, en pr ®sence doéune voie de stati
pi ®t ons b®&n®ficient alors doébune zone tampon. Aussi
sauf quelgues poteaux de signalisation qui peuvent réduire la largeur utile du trottoir. Le mobilier urbain est
généralement limité sauf sur quelquesaxeso %2 | 6 e mp r i s enimpanten@x. tawenhue Pagideau).

En effet, le mobilier urbain, généralement constitué de bancs, de poubelles, de support v el
éléments, nécessaire généralement une largeur supérieure a 3,4m.

Sur le territoire étudié, quelques sentiers permettent de réduire les distances a parcourir pour les piétons,
cdbest notamment | e c astédeula vaedfarréeiertre lessriies Iai@t-Huberpet le paic mi
Henri-Julien (corridor Charland-Fleury). Ce sentier peut pr ®senter certains enje
etdedéneigement, not amment au ni veau -ldubertbidaapente sanblelexcédeaB8%r ue ¢
(figure 2-20). Egalement, aucun passage piétonnier ne permet de traverser de fagon sécuritaire les rues
Lajeunesse et Berri (figure 2-21 et figure 2-22).
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Figure 2-21 : Passage du corridor Charland-Fleury sur la rue Lajeunesse

4

Figure 2-22 : Passage du corridor Charland-Fleury sur la rue Berri
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2.6.2 Passages et intersections
Outre |l es trottoirs, il e st articoipre & ka éagoh dodt antctraies ldse r - u |
croisements des piétons avec les autres modes de déplacements. En e f f et , cObesaudesouve

intersections ou des autres croisements que se produisent les situations dangereuses. Pour les éviter, il est
important que le design respecte les points suivants :

1 Le design offre une compréhension claire pour tous les utilisateurs (conducteurs, piétons, etc.);
1 Le marquage et la signalisation sont adéquats et respectent les normes;
1 Des aménagements sont présents aux endroits requis (lignes de désirs).

Dans le cas du secteur étudié, les observations ont permis de constater que plusieurs de ces points n @@t a i
pas respectés.

€ titre doexemple, sur |l a Hwudbekoduwedi n 0kv@Eombgdauddm rl 3t
aménagement ne permet aux piétons de traverser la rue de fagon sécuritaire, malgré les ouvertures dans
le terre-plein et les intersections avec lesrueslocales. En ce qui concerne | despacen

piétonniers, les éléments suivants devraient étre respectés.

Les passages peuvent étre disposés aux intersections ou entre les intersections, a au moins 100 m du
panneau dbéarr°t ou du feu de circulation;

Toutes |l es approches des intersections devraient off

Conformément aux normes du MTQ, le marquage des passages devrait différer selon le mode de gestion
choisi (voir Annexe B);

0O lLespassages sans signalisation devraient °tre ini

0 Les passages aux carrefours contrélés (feux ou arréts) doivent étre indiqués avec des lignes
longitudinales blanches;

o Dans un environnement urbain, la distance entre deux passages permettant de traverser une
rue ne devrait pas excéder 200 m (>3 minutes de marche). Les meilleures pratiques
recomman d é des padsaged aftous les 80 - 100 m.

Les lignes de d®sir devraient °tr e tdes papsagesp@tersiersl an s
pour ®viter | es comportements ill ®gaux qui sont sou\
S P L

J,:,I ll {j bL B i =
= 80-100 m
o 80-100 m ] 3 i }———ﬁ N — = V=

At all corners of
an intersection

Figure 2-24 : Espacement des passages piétonniers
Source : (NACTO, 2016)

Ville de Montréal/Réf. : 1458382 37
EXP/Réf. : LOG-21000584-A0

\\exp\data\LOG\LOG-21000584-A0\60 Réalisation\62 Rapports\20210608_RapportFinal_EtudelmpactMobilité StationnementProjetLouvainEst_v4.0_RAP-
LOG422878.docx



Pour la Ville de Montréal
Rapport final - Juin 2021

“ex P‘

2.6.3 Attractivité de la marche

Outre les infrastructures dédiées aux piétons, il est pertinent d'examiner |afiractivit¢ de la marche a
proximité du projet. En effet, méme si les infrastructures dépassent les normes et les meilleures pratiques,

il est possible que peude d®pl acements sbéeffectuent N pied, " ca
destinations.
Unoutlut i |l e pour effect uer WalleScaree @et ortil gbridnat deacbnnastre le aiedu | e

dbédaccessi bid dt se@icea conrantb(épeearies, cafés, etc.) aut our débune aehr ess.
calculant le nombre qui est accessible dans un rayon de marche acceptable.

969 Rue de Louvain Est
Ahuntsic-Cartierville, Montréal, H2M 2W8
Commute to Downtown Montréal &

& 26min W 32min &b 38min  { 60+min View Routes
Favorite (1) Mmap Nearby Apartments
Walkscore|  Car-Dependent =’

10st e 4 ca Al
Most errands require a car iy

skescos, Biker's Paradise n Q

Figure 2-25 : Résultats du Walk Score pour la marche pour le site étudié
SouRrce : (Walk Score, 2021)

a

Les résultats semblent démontrer que le nombre de commerces et services accessibles a pied est
relativement limité cequient r ai ne | 6out i | 4971 L£ardependlente au siteetudié®lesu | t at
causes qui peuvent expliquer cette accessibilité limitée dans le cas présent sont les suivantes :

1 Présence de barriéres physiques entrainant des détours (voir partie 2.9.3);
1 Nombre de commerces et services limités a proximité a cause du manque de mixité du quatrtier.
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2.7 Réseau cyclable

2.7.1 Caractéristiques générales

Tout comme le réseau piétonnier, le réseau cyclable devrait permettre de se déplacer de fagon sécuritaire

et conviviale dans lavile,et ce, nonobstant ses capacit®s ou ses h
doéun r ®s albAges and Abilit{es). Le vélo peut étre utilisé pour des déplacements utilitaires, comme

se rendre au travail ou pour faire des courses,oudefa- on r ®cr ®ati ve, comme pour s
une promenade. Etant donné que le but des déplacements des différents ut i | i sat eurs noest

(rapide et directe versus agréable et sécuritaire), le réseau doit étre adapté pour satisfaire les différents
types dout i kcise dassentgérsralenizpt erxquatre catégories.

P g S by Sde

32 % Non intéressés 60 % Intéressés, mais 7 % Intéressés et confiants 1 % Expérimentés et confiants
inquiets

Figure 2-26 : Typologie de cyclistes
Source : (NACTO, 2016)

1. Expérimentés et confiants : Utilisateurs préts a faire du vélo dans presque toutes les conditions

i ncluant une absence dlradesnakes maeurs et des conditions physiqued | e

exigeantes (m®t ®o, d®nivel ®e, etc.) ;
2. Intéressées et confiants : Utilisateurs préts a faire du vélo si des aménagements minimaux sont
of ferts aux cyclistes ;
3. Intéressés, mais inquiets : La majorité de la population. Ces utilisateurs incluent les usagers plus
vul n®rables comme | es enfants ainsi gue | es pers
sur une bicyclette. Cette classe requiert g®n®r a
4. Non intéressés : Ces personnes ne souhaitent pas utiliser ce mode de transport méme avec les
aménagements cyclables.
Les aménagements pour cyclistes peuvent étre classés en trois niveaux de séparation:
1 Séparation physique;
1 Séparation visuelle;
i Circulation mixte.
Les trois niveaux de séparation avec les différents types de voies cyclables qui y sont associées sont
présentés sur la figure 2-26.
2.7.2 Infrastructures cyclables
Leréseaucyclabledus ect eur do6 ®t ud elafigwet2-3ptan@s crald tfpe dewaies cyclables
et les niveaux de séparation sont présentés sur la figure 2-34. Il est possible de constater que le réseau
comporte plusieurs axes cyc hoadslde motansnent suc tesi muesrBers, dan

Lajeunesse et Christophe-Co | o mb , mai s p e uestdobestra proxanité du prajet. &m offet, le
niveau de séparation des voies cyclables offert a proximité du projet Louvain Est permet de constater que
malgré son statut de rue collectrice, les cyclistes sont seulement séparés visuellement des véhicules sur la
ruedumémenom. Cbest ®gal e meSaint-Hubert oicun prolagement da réseau eyclable
vers le nord est prévu au courant des prochaines années.
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Parmi les axes cyclables majeurs du secteur, il est possible de noter la présence de la route verte dans
| ake du boulevard Christophe-Colomb. Cet axe cyclable est une des routes majeures du réseau de la Route
Verte qui permet de traverser le Québec. La route 1 relie Gatineau aux lles-de-la-Madeleine en passant par
Montréal. Sur le trongon situé a proximité du projet, la voie cyclable est constituéed 6 une pi st e

ausudde | a rue Louvain Est Iletue ad doudnteutepléesseue bidregtionnellds.
Bien que les pistes cyclables en site propre soient intéressantes au niveau du sentiment de sécurité, elles
sont souvent déplorées, car elles nuisental 6 a ¢ ¢ e slsréste du réséa® Aussi, dans un milieu urbain
comme celui étudié, les voies cyclables bidirectionnelles présentent plusieurs désavantages qui ont poussé

Vélo Québec arecommanderd 6 ®vi t er ces typermmtandheentvoi es cyclabl es

1 Une gestion difficile et non sécuritaire des croisements aux intersections;
1 Une accessibilité diminuée pour les cyclistes;
1 Des détours inutiles.

Enfin ce type de voies cyclables rend également plus hasardeuse la gestion des zones de conflits avec les

en
e

S

S
L

autres modes. Cbest par exempl e | e -Cdomb,odulapidteaydable s e ct

derriere le trottoir peut étre conflictuelle avec les mouvements piétonniers al 6 i n tiop, caenee illustrée
sur la figure suivante. De plus, plusieurs piétons pourraient avoir tendance a emprunter la piste cyclable
plutdt que le trottoir étant donné que celle-ci est plus éloignée de la circulation et donc, plus confortable.

Figure 2-27 : Aménagement au coin nord-ouest de l'intersection de Louvain Est et Christophe-Colomb
SOuRCE : EXP (2021)
Dans le secteur étudié, il est possible de noter la présence de deux nouveaux axes de circulation importants

pour |l es cyclistes sur | es rues Berri et Lajeunesse

2020 offre des infrastructures intéressantes pour les cyclistes puisque celles-ci présentent une conception
sécuritaire et conviviale. En effet, les voies cyclables aménagées sont unidirectionnelles, contrairement a
la piste cyclable située le long du boulevard Christophe-Colomb.
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Figure 2-28 : Aménagement cyclable sur la rue Berri (coin Prieur) - Avant/Apres
SOURCE : (LE JOURNAL DES VOISINS | P. RACHIELE, 2020)

Di ff®rentes sources permettent dbéavoir une e®ordiemat i
compteur per manent Si tu® s urn ChristoppetColomb/Loawvaic Esa fetmet I
doesti mer Il e nombre de cyclistes s digure 2-29t permmattent delL e s
constater g u 6 e n 0R00cyclstessamtvcircul® sur catte piste cyclable. Les mois les plus
achalandés étaient les mois de juin, juillet et aolt avec environ 40 000 cyclistes par mois. Durant le mois

de septembre 2019, environ 1100 cyclistes par jour y circulaient.

Année 2019 Septembre 2019

Christophe- € Christophe-
Colomb/Louvain Total Colomb/Louvain Total

(VAS) (VAS)
Yesterday Daily AVG Total Yesterday Daily AVG Total
86 6511 223,0m 86 1,075 33,336

All the Data ! All the Data

50,000
40,000
30,000
20,000
10,000

0

Days Weeks @ Months @ Days Weeks Months

Figure 2-29 : Comptages Vvélo a l'intersection Christophe-Colomb/Louvain Est en 2019
Source : Eco-Compteur (2019)

Enfin, sans pouvoir °tre quantifiabl e, | es donées®es i
surlafigure2-30, per mettent de cr o-Coloebeptuedes plusachalandés duisactew,p h e
Sui vi par |l es rues Laj eesnowestsles rueg Lousanr Bstiet EmDeaJoumault 6 a x e

semblent étre particulierement utilisées.

Ville de Montréal/Réf. : 1458382 41
EXP/Réf. : LOG-21000584-A0

\\exp\data\LOG\LOG-21000584-A0\60 Réalisation\62 Rapports\20210608_RapportFinal_EtudelmpactMobilité StationnementProjetLouvainEst_v4.0_RAP-
LOG422878.docx



Pour la Ville de Montréal
Rapport final - Juin 2021

Figure 2-30 : Données d'achalandage cycliste Strava
SOURCE : STRAVA.COM (2021)

Enfin,lesecteure st ®gal ement dess er v-servigaBixi. $ubdles Bix staionsprEsente® | 0 s
dans le secteur étudié (Figure 2-33), seule celle située™ | 6i nt ersection des rues L
une distance de marche de moins de 500m du projet Louvain Est.

Les données examinées ainsi que les observations surlet errai n permettent de cor
supports a vélo publics est trés limitée dans le secteur. En effet, outre le long de la rue Lajeunesse, les

supports a vélo installés sur le domaine public sont presque inexistants. Cette rareté peut avoir de nombreux

effets négatifs, notamment décourager la pratique du vélo, augmenter les risques de vol et accroitre le
stationnement de vélo illégal.

2.7.3 Convivialité et sécurité

Comme mentionné précédemment, le réseau cyclable doit étre adapté en fonction des besoins locaux et

dest ypes doéutilisateurs qui Dans te cas dusréseap tyclableé dussectdur | 6 e
observé, celui-ci devrait correspondre en partie avec la hiérarchie routiere observée a la figure 2-3. En effet,

plus le nombre de véhicules est important et plus les vitesses sont élevées, plus le niveau de protection des

cyclistes doit étre élevé.
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En 2012, des chercheurs du Mineta Transportation Institute ont développé un indice, relié aux types
doutilisateur s, permettant de connaitre |l e niveau d
caractéristiques etleur cont ext e d BitydelLevel nftTaffid Strass (LTIS)e Cet indice utilise

une approche analytique quantifiable pour déterminer le niveau de convivialité des cyclistes sur une échelle

de 1 a 4. Les criteres permettant de déterminer le confort se basent notamment sur le nombre de voies de
circulation,lalargeur des voies et | a vitesse de cir cuAnmexei on.
C et présenté sur la figure suivante (Mekuria, Furth, & Nixon, Low-Stress Bicycling and Network Connectivity,

2012).

INCREASING LEVEL OF COMFORT, SAFETY, AND INTEREST IN BICYCLING FOR TRANSPORTATION. ;

LTS 1

alm street Separated bike lane

LTS 4

No bike lane on a busy street

)
) - & & & &

Figure 2-31 : Description des niveaux de confort a vélo (LTS)
SOURCE : (ALTA PLANNING, 2017)

La figure précédente permet de mieux comprendre letype d 6 a m®nagement augquel peut
niveau de confort. Or, une bande cyclable peut tout de méme fournir un niveau de confort suffisant pour

autant que la vitesse de circulation et le nombre de véhicules soient conséquents. Pour atteindre un niveau

de rue convivial e, | 6i d®al lestu @R6cshtrenhidbense mbil eedu d
ces hiveaux de confort permettent généralement a tous les utilisateurs de se sentir en sécurité sur le réseau

et ainsi doéam®tk dedarpatiqueldavéla oMontriéal. i a | i

Dans le secteur étudié, plusieurs modifications au réseau cyclables 6 a v r pécessaiesipour atteindre
des niveaux de confort de 1 ou 2, notamment sur les liens suivants :

1 Rue Saint-Hubert : la bande cyclable (1,5m)n6of f re pas une scOpidéraaties on s
débits (900 véhicules/heure) et la vitesse affichée (50 km/h);

1 RuelouvainEst:®t ant donn® | a | argeur r®duite de | a band
et la rue Saint-Hubert ainsi que les débits et la vitesse affichée (40 km/h), le niveau de confort est
insuffisant pour la plupart des utilisateurs.

T Les diff®rentes typologies ddébam®nagement <cycl abl
peut sbéagir dodéune chapmasrsa®ei opmarviagwel,| ed baun ed GUBN e
diffefr ent s am®nagements associ ®s avecAngesesD. lteygseall o gi e
analysé a été classé selon ces différents niveaux de séparation et illustré sur la figure 2-34.
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(1)
[
(L)

274 Attractivité de la bicyclette

Toutcommepour | a marche il est possibl e doéexanWalk8core.l 6ac
Contrairement aux résultats sur la marche qui sont principalement basés sur la présence de biens et
services 7 proximit® de | @listpsisabmee prancipalement sur lspésenee p o u

et la qualité du réseau cyclable en plus de considérer la présence de pentes et du nombre de destinations
accessibles. Le score se base aussi sur le nombre de cyclistes qui circulent sur le réseau a proximiteé.

& 26min W 32min &b 38min  { 60+min View Routes &
SAULT-AU-RECOLLET
7 Favorite (1) Map ©L Nearby Apartments 4,
- “or, >

969 Rue de Louvain Est
Ahuntsic-Cartierville, Montréal, H2M 2W8

Commute to Downtown Montréal

2] P A =
Walk Score ca't Depenfient ) =y Souk D, (% 15 Min
Most errands require a car i ofen 45 DI Satepiek 8,30
=)
iheswsl, Biker's Paradi i 9
-
=i ey
sre Smo B '”‘!
el
5

2 OpenStreetMap contributors

Données cartographiques ©2021 Google Conditions d'utilisation Sig;alef une erreur cartographique.
Figure 2-32 : Résultats du Walk Score pour le vélo pour le site étudié
SouRce : (Walk Score, 2021)

Le résultat obtenu pour le site (927 Bi k e r 6 s ) iRdigueagdeiles iafrastructures cyclables a proximité

sont suffisantes et de qualité. De plus,| 6 ut i | i sation du v®I| o pmdficamaebiedse r e j
et services.
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2.8 Stationnement

Pour mesur er jlét mgpuarc tl dwt iplrios akkiieom odaumpsit ean d roen nledmefnft r e
il est intéressant de se pe actublle. rEtans donné bu@ daf demaade excédentaire en
stationnement du projet ne couvr il @&tduasationnérem see mb | e
concentre sur les rues avoisinantes.

L6®tude de | a siomementa speimns ddoiskatistrer | es cat ®go
stationnement sur rue a proximité du projet ainsi que le nombre approximatif de places de stationnement.
Pour ce faire, la longueur des troncons relevés a été divisée par 7,5mafind 6 e st i mer | e nombr e

résultats obtenus sont présentés sur la figure 2-35.

Ainsi, la majorité desrest r i ct i ons qui tiosnénaeptpur iueaupeoxinaté du projet est due au
nettoyage hebdomadaire ou bihebdomadaire qui a lieu du 1" avril au 1" décembre. De facon générale, les
interdictions temporaires de stationnement di au nettoyage desruesn 6 ont pas | i eupoura m° i
les deux cbtés de la rue.

Malgré la proximité des générateurs de déplacements institutionnels situés au sud du projet, notamment le
collége Ahuntsic, le nombre de cases réservées aux résidents est relativement limité. En effet, les seuls
répertoriés a proximité du projet sont situés sur la rue Legendre Est.

Enfin, bien que | es donn®es ssoiantpasdligponibled dans le seoteur, ldsu st ¢
observations ont permis de constater que la majorité des résidences a proximité du projet posséde au moins

un stationnement privé, ce qui limite la demande pour le stationnement sur rue. De plus, le nombre de cases

estimé pour chaque trongcon a proximité du projet semble démontrer que de la capacité résiduelle est
disponible.
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2.9 Sécurité et accessibilité

La question de |l a s®curit® et de | 6acc e gelanobiltéi BEn® e s
effet, peu importe laforme des r ®seaux de transport, soOil slyande son
bonnes chances quodils soient moins utili s®squelgsart i
enfants et les personnes agées.

Pouranalyserlas®c ur i t ® setbill6ac® edsu secteur, il est n®cessail
qui peuvent refléter certaines problématiques, notamment les accidents. Ceux-ci permettent de cibler
certains endroits qui p e u v e o tangsréua &t @ropeser desimessiresppouo b | ®
rendre ces endroits plus sécuritaires.

En plus des accidents, certains aménagementsper met t ent de mi eux juger | d6ac

sur le territoire. Ainsi, les différentes mesures d 6 a p a i s e meiroutatio implahtées dans le secteur
ainsi que les barriéres physiques sont étudiées.

2.9.1 Analyse des accidents

Lébanalyseidenta dans | e secteur do®tude esdelaPrAQ@si bl
sur |l e territoire 20 etl2@l9 ihchisiveneentNCesdbnné®sasbnt issmes degrapports
d 6 a c c icrdés pat lsSPVM. Ainsi, il est probable que plusieurs accidents non rapportés aient également

eu lieu dans le secteur étudié, surt out quand islmineu® anpliquant deé pi&éons etl des t
cyclistes. Malgré tout, les données utiliséesper met t ent ddéavoir un pemdntlesi t g

accidents sur le territoire.

Afin de représenter les nhombreux accidents sur une carte, une des meilleures méthodes consiste a
considérer la gravité et la fréquence des accidents pour faire ressortir les lieux les plus accidentogenes.

Pour ce faire, lagravitedes acci dent s est menfonctio®de lady@vitdrappontée gan®d = 5
les données brutes. Lescingcatégor i es de gr aswsontles suivdnex:ci dent

1. Dommages matériels inférieurs au seul de rapportage : Aucune victime, | 6 ®v al uat i on
dommages est inférieure ou égale au seuil de rapport (seuil de 2000$ depuis mars 2010);

2. Dommages matériels seulement: Aucune vVvicti me, | 6®valuation des
seuil de rapportage;

3. Léger : Seulement une ou plusieurs victimes blessées légérement (blessures ne nécessitant pas

déhospitalisation);
4. Grave: Aucun décés et au moins une victime blessée gravement (blessures nécessitant
l 6hospitalisation);
5. Mortel: Au moins une victime d®c®di®at. dans |l es 30 jo

Ainsi, la fréquence des accidents a certains endroits sur le réseau routier ainsi que la gravité ont été
combinées pour produire la carte des accidents sur la figure 2-36.
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La figure précédente permet de constater que les accidents sont généralement plus fréquents et graves le
long du réseau artériel, ce qui est cohérent avec les débits et les vitesses véhiculaires qui sont plus élevés
a ces endroits. Il est possible également de noter que certaines intersections semblent plus problématiques
gueautlet. Les donn®es dbéaccidents de ces i ntsevad.ecti ons

Nombre d'accidents
mortels

Collision Nombre
cycliste d'accidents grave

Intersection Nombre Collision
d'accidens piéton

106
56
56
48

Colomb 41
Colomb 36
Colomb 31

23
23
16
15
14
13
478

w I
HONONNAO = w oo u
HHOHI—‘I\)HH o w AW DR
mIOHooooo o o N O R
HHOOI—‘OOOO (@) o o O O O

Secteur étudié 1115

[o2]
($]
al
o

Les données du tableau précédent permettent de constater que les intersections les plus accidentogenes

sont situées sur la rue Sauvé ainsi que sur la rue Papineau. A proximité du projet Louvain Est, il est possible

de constater que les intersections Louvain/Christophe-Colomb et Louvain/St-Hubert enregistre
annuellementr especti vement 5 et 3 accidents.-C@bamb)] épnter
accident par année impligue des cyclistes, notamment a cause de la présence de la piste cyclable en site

propre. Il est possible de noter que le seul accident mortel répertorié dans le secteur a eu lieu en 2015 a

6i ntersection L ecgusendtimeedllisiom gntraium eéhicile et un cycliste.

Lafiguresuivantepr ®s ent e | 6 ®v ol ut i cdanglaisecteorétbdié pourdtliiaque annéd enn t
fonction de la gravité. Avec une moyenne de 140 accidents par année dontun peu moi ns dbéun
grave ou mortel par année, le secteur présente un bilan généralement positif considérant les volumes de
circulation. Il est également possible de constater une | ®g r e bai sse du s daosnidsr e d
derniéres années.
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Figure 2-37 : Nombre d'accidents par année dans le secteur étudié en fonction de la gravité
SOURCE : (VILLE DE MONTREAL, 2021)

Etant donné que les piétons et cyclistes sont généralement plus susceptibles de subir des blessures
i mportantes deonrts dded ulna arcaciut e, i est i mportant
accidents impliquant des piétons et cyclistes. Ceux-ci sont présentés sur la figure 2-38 ou la taille des points
est proportionnelle a la gravité des accidents.

Il est possible de constater que la plupart des accidents qui impliquent des piétons et cyclistes ont lieu aux
intersections, la ou les croisements des différents modes sont les plus nhombreux. Ceux qui impliquent des
cyclistes sont également plus fréquents la ou sont présentes des infrastructures cyclables, notamment le
long de la rue Lajeunesse. A proximité du projet proposé, les intersections de la rue Louvain Est avec la
rueSainttHubert et | 6avCGolomb@résErtentirespeativierheat 4 et 7 accidents impliquant des
piétons et cyclistes entre 2012 et 2019.
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2.9.2 Mesures doOoapacdgrauetimment de | a

Bien que les intersections soient les lieuxoulesconf | it s dbéusage, qui peuvent
les plus importants entre les modes, les trongons doivent étre évalués pour déterminer leur dangerosité,
mais aussi leur confort pour les modes actifs.

Les principaux facteurs de dangerosité en troncon constituent la vitesse élevée des véhicules et la tendance
des piétons et des cyclistes a traverser a un endroit non désigné. Les études démontrent que la probabilité
de sur vi e darsune coflisio® avecrun véhicule circulant a 45 km/h est de 50% et augmente a
90% a 30km/h. (Vivre en Ville, s.d.) Cette statistique illustre bien la nécessité de réduire la vitesse des
véhicules en milieu urbain ou circulent des piétons et des cyclistes.

Dans le premier cas, plusieurs facteurs peuvent entrainer les conducteurs a adopter des vitesses €élevees.
Il est notamment possible de citer la largeur des voies de circulation, la présence de bandes vertes (feux
de circulation) et la densité du cadre bati.

Pour réduire les risques d &e@dents et de blessures graves, ilpeut® t r e pertinent doéi mpl ¢
de modération de la circulation. Ces mesures, qui peuvent prendre plusieurs formes, visent généralement

a réduire la vitesse des véhicules sur un tronconderueai n s i  qire & Circufat®d de transit. Dans le

secteur étudié, plusieurs mesures ont été mises en place a cet effet. La figure suivantepr ® s ent e | 6 e x
|l a carte des mesurescdbapnaosementl ddngla badeddormpee rag n t

pr ®s en AfdexeE. | 6

Llesmesures dobéapai sement wutilis®es sont vari ®elgsiest nor
méthodes sont utilisées pour réduire la vitesse des véhicules, notamment sur les rues locales. |l est possible
notamment d'observer des saillies de trottoir, des afficheurs de vitesses, des dos-d 6 ©et ées balises de
rétrécissement. Cependant, ces mesures sont relativement limitées a proximité du projet, particulierement

sur les axes de circulation importants ou des vitesses plus élevées peuvent étre observeées.
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Ecole @ Saillie de trottoir

Parc
D Refuge piétons
* Afficheur de vitesse

I Marquage au sol

Passage piétons/écoliers sécurisé

-
—
—
—
- Dos d'ane en asphalte . Balise de rétrécissement (saisonnier)

o Dos d'ane saisonnier

Balise centrale de ralentissement (saisonnier)

AN %A

Figure 2-39:Mesur es doOoapai sement de ulémdiéki rcul ati on dans |
SOURCE : (VILLE DE MONTREAL, 2021)
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2.9.3 Barrieres physiques
Les barriéres physiques sont des limitants aux échanges entre les différents secteurs et quadrilatéres de la

tramederue.l | s repr®sentent des irrit aradtsté dgudéplacemeéntsann i my
transport actif pui sque | 0yé pdurocortourrr®sed abstacles allonge le temps de parcours.
Certaines barriéres sont naturelles (forte pente,rivi ~re ou cours doéeau) et dobdaut
large batiment, voie ferrée ou autoroute).
Dans | e sect epmincipadxtoBstacied aux déplacesments sont :

1 Voie ferrée : sur lalimite norddu si t e, l a pr®sence dobéune voie fe

concentre les points de passage au niveau de quatre (4) rues seulement sur une vingtaine de rues
au total. De plus, les passages inférieurs rendent les déplacements peu attrayants par la présence
de dénivelé et d 6 dimiig at comtraint (Figure 2-40 et Figure 2-41).

1 Péle institutionnel : La présence de deux poles institutionnels de grandes tailles a forcé la trame a se
refermer sur elle-méme et a reporter les déplacements est-ouest via Legendre et Louvain.

1 Parcs et espaces verts : plusieurs parcs et espaces verts ne
permettant aux usagers a pied et a vélo de court-circuiter la trame de rue pour rejoindre leur
destination. Léabsence de sentiers oblige | esurimpacdigaer s

création de sentiers de piétinement qui représentent les lignes de désirs des usagers.

1 Routes et autoroutes : La présence de larges routes avec des carrefours espacés de plusieurs
centaines de m tres a pour ef freaforcerdsen rade®é&hiculaimealei s e r
pl us, | 6espacement des carrefour siplecsélavtesgupaleur”™ de
tour, réduisent 16 a t t r decla naxcheto®de la bicyclette pour se déplacer. Les axes Christophe-

Colomb et Papineau portent aussi la désignation A-19, r epr ®s ent ent doéi mport
physiques et induisent des déplacements motorisés.

Figure 2-41 : Passage inférieur sur I'avenue Christophe-Colomb
La figure 2-42 fait état des principaux obstacles aux déplacements.
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2.10 Synthese des enjeux

Le diagnostic a permis un survol rigoureux des différents réseaux de déplacements spécifiques a chacun
des modes ainsi que la détermination des enjeux propres a chacun. Ainsi, il est possible de résumer le
secteur Louvain Est avec les enjeux suivants :

el  RéEseau routier

o[ I NUzS [ 2edadelahrye Sairkiibert, pedt §&rvir de rue collectrice malgré son emprise réduite

e Transport collectif

0 Le métro et le train sont situés a proximité du projet, a une distance de marche acceptable
o[ LINB&aSyOS RS I @2AS FSNNBS ldz y2NR Rdz LINB2S{ ydz i
projet

s Circulation véhiculaire

oly NB&SIdz I NISNASE KIdsudYSyid aztfAOA(lS RIya fQFES y2N

\R

e Réseau piétonnier

oly NB&SIdz RS GNRUGG2ANI ljdza O2dz@NB f QSyaSyoft S RS f1F GNI
o Certains trottoirs présentent une largeur inférieure aux bonnes pratiques, notamment sur la rue Louvain Est
o L'acces au corridor Charlaideury n'est pas adéquat et les passages piétonniers sont inexistants.

e  Réseau cyclabte

eN
|

O
Q¢ (s

(¢}
QO @

058& LI

4 4 -std HoMHeORENGNI Ly (f 02 dRd a8 SO0 HES w2Rdis +
o58a @2AS8

a

Q¢

w ™

-
o =
—~ O

f20lbuest SG Y2Aya NRodzaidSa RIya fQl

e Stationnement

o Les rues a proximité du projet semblent présenter de la capacité de stationnement résiduelle la plupart du temps
o La présence du pdle institutionnel (college Ahuntsic, etc.) peut causer une pression sur le stationnement sur rue

] Sécurité et accessibilité

o Augmentation du risque d'accident le long des arteres, particulierement aux carrefours

o Les intersection de la rue Louvain Est avec la rue-Baibért et ChristopheColomb semblent présenter plus
d'accidents que la moyenne

o[ S&4 LRAyGa RS LI aal3asS fAYAGSa RS tF @2AS FSNNBS ydzi a$§
o La trame est interrompue a plusieurs endroits par le cadre bati, ce qui nuit a la mobilité active;
o[ QL6&aSyO0S RS LBES O2YYSNDAIE Si RS&a O02YYSNDSa RS LINRBE

entrainer une hausse des déplacements motorisés

yi t

AYAQ
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3. Impacts projetés du projet

Afin de d®terminer | es impacts projet®s du projet s
dynamiques de déplacements des futurs usagers. Pour ce faire, la nature du projet et du secteur doit étre
considérée afin que les projections correspondent a la situation anticipée lorsque le projet sera complété.

3.1 Description du projet

Bien que |l e projet ne soit pas eamoreetsafornieddé@m@gté de
déterminées dans les projets de reglements P-04-047-219 et P-21-008 dont le sommaire décisionnel
d®coul ant de | 6articldce 8Mo rdter ®al Cdhstexe®rD@ s, ketdd@Wiient Il &
d6éi nf orBoauaitier nLouvain Est publié en février 2021, permet de connaitre les détails
débam®nagement du site.

Ainsi, tel gue mentionn® dans ce document, l e proje
surune superfi ci e d 0 ela9m? (7, Dhectared) dont seulement 5,8 ha sont constructibles a cause de

|l a pr®sence dbébune empr i se-Québec dd @aiénrmord duesitev Betlon teepland 6 Hy ¢
doensembl e pr®I i mifigwei3rle Ipe Cproj &t s s e r 418 batimeatsdoritlest u ® d
fonctions seraient diverses. En effet, selon les documents de présentation, le projet compterait entre 800 et

1000 logements, 7000m?d 6 e s p a ¢ e ®xtépeurb, luri péls alimentaire, des commerces de proximité,

un incubateur doé®conomie sociale et des ®qui pements

nzemble 2020

Figure 3-1 : Plan d'ensemble proposé du projet
SOURCE : (Ville de Montréal - Arondissement Ahuntsic-Cartierville - Solidarité Ahuntsic, 2021)

De fagon plus détaillée, le programme du projet comprend les éléments suivants :

I 800 a 1000 unités de logements abordables dont 50% seront des logements sociaux et
communautaires;

Une école primaire de 300 éleves;

Un centre de la petite enfance (CPE);

Une bibliothéque tiers-lieu;

Un centre communautaire;

Un pble alimentaire reposant sur un modéle de production et de consommation en circuit court;

Des commerces et services de proximité aux rez-de-chaussée de certains immeubles.

= =4 =4 = -9 =9
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Comme illustré sur la figure 3.2, les différents usages sont répartis sur le site du projet de fagopn qu 6 i | s

col l ecti fs

demeurent accessibles a tous les usagers. Toutefois, lesusa g e s

comme

et les lieux de rencontre sont principalement rassemblés dans la partie sud-ouest. Il est également prévu

20 %

de

| a

gudenviron superficie

de

pl ancher

@

©OEO®

t ®lt al

~ = . L T
P_ole civique Pole alimentaire
Lieux de rencontre, TR Composante C: distribution (place de marché)
de travail, d'éducation, de Pole institutionnel Composante D: Production
culture et de ravitaillement Ecole, bibliothaque tiers Composante E: le 999 pour la transformation
lieu, CPE Composante F: Serre de production
B L2 mixité des poles
: L y
g
N>
i ol
| YIS 7 74 7 D
| e -_:4;£~ I A - TR T s SR S, Tr)
"".l L. 7 ; e A i <
1 | IE . 1\
‘ U
- a2 = > - :
v | 1 ” 1
¢ - | @
- v e g
- B ] 1
== - < . : (¢
I " 3 : :
] C: b qu
B entiel

Secteur d'intervention

Les secteurs 1, 4, 6, 7 et 8 intégrent des usages des familles commerces, équipements collectifs et institutionnels, agriculture et habitation.
/77 Possibilité d’'une entente avec Hydro-Québec pour augmenter la superficie d’agriculture urbaine

Figure 3-2 : Emplacements des différents usages prévus
SOURCE : (Ville de Montréal - Arrondissement Ahuntsic-Cartierville - Solidarité Ahuntsic, 2021)

e

0 «

<

T Au niveau de | a mobi llian&,atlieo np rdobjuente pnro®vveeil tdeel Oriune
au site depuis la rue Louvain Est Comme il |l ust
préliminaire, cette rue présenteradesc ar act ®r i sti ques qui favoriseron
diffefr ent s modes ainsi qudéune circulation apais®e.

91 Par ailleurs, de nombreuses voies et allées piétonnes sontprévuesau c¢ciT ur du projet p
les déplacements actifs. La figure 3-3 d ®montre qudune all ®e central

I 6 e ns e mibatiments @éusprojet ainsi que plusieurs aires extérieures communes. Une place

publique est prévue dans le prolongement de la rue Olivier-Ma ur aul t

gui
alimentaire.
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| Pole civigue

Poile institutionnel
Pole alimentaire

oh)

Pole d'agriculure urbaine
Boize
Connexion pietonne entre les diffe-

remts poles et les espaces collectifs
{parcs, aire de jeux)

Perzpective | Appaizement de |3
circulation sur la rue partagee locale

Plan des mode: ce deplac:mem

=4 &

?1 ﬁ-w,w\ L\mml’um SRR EES

o
hst .4

PR <

. A

S — — — — — —

Zones dimpiantation potentielles
pour poles de mobilite

w = Secteur d'intervention
I Rue partagee locsle
I Parcours pietonnier

I Pizte cyclable
= = Circuits d'autobus (30, 56, 146, 440)
@ Arrét d’sutobus

Figure 3-3 : Mobilité prévue sur le site du projet
SOURCE : (Ville de Montréal - Arrondissement Ahuntsic-Cartierville - Solidarité Ahuntsic, 2021)

Enfin, selon les informations transmises dans le document de présentation du projet, le nombre de cases

de stationnements er ait | i mit® 1 case pour 3 |
Dans ce dernier cas, le ratio de case de stationnement pourrait étre plus® 1 e v ®,
2 logements. Pour les usages commerciaux, leratiodecased e st at i
de superficie de plancher Tous | es
desservent. Le stationnement extérieur privé serait interdit™ | 6 except i
pourraient étre aménagées sur la future rue. Celui-ci pourrait° t r e
pour briser la continuité de la rue.

on

onnement
stati

am®nag® doun

0 g e me mdgs. S
de | 6ordre
serait
onnements
des ca@bses
seul

a

Le projet Louvain Est, tel que proposé, disposera de plusieurs mesures qui réduiront la possession

automobileet | 6uti |l i s@atitioomfde lddawm®di orer | a qualit® de
sur |l 6environnement de |l a voiture. Ainsi, en plus
de poles de mobilité qui regrouperont des services de vélo-p ar t a g e -pattagedgdigermettront de
r®duire | a d®pendance °~ | 6automobile et faire plus
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3.2 Déplacements projetés

La premiére étape pour déterminer les impacts sur la mobilité du projet consiste & estimer le nombre de
déplacements qui seront générés par le projet. Etant donné que les détails concernant la programmation
finale du site ne sont pas encore connus, | dosnéed ®p | a
présentes plus tét (voir page 59).

La méthode traditionnelle pour estimer le nombre de déplacements générés par un projet consiste a utiliser

le TripGeneration Handbook d e Ingtitdte of Transportation Engineers. Cette méthode permet de connaitre

le nombre de déplacements véhiculaires selon les usages prévus dans le projet. Or, plusieurs raisons
entrainent la nécessitted 6ut i | i ser une m®t hode diff®rente pour | ¢
traditionnelle surestime souvent le nombre de déplacements motorisés, notamment parce que les études

sur lesquelles sont basées les données proviennent de développements monof oncti onnel s 0%
de la voiture est omniprésente. De plus, cette méthode ne convient généralement pas aux développements
présentant des usages mixtes et des alternatives a la possession automobiles, comme proposée dans le

projet Louvain Est.

En remplacement de la méthode traditionnelle, le nombre de déplacements générés par le projet peut étre

estimé a partir des données surlamobili t ® de | a r®gi on m®tropolitaine de
de 2018.
Deplus,l a mi se en 1 wyantéeu suuplugiaurs aneées, les impacts prévus du projet seront

étalés dans le temps. Ainsi, si des mesures de mitigations précises sont nécessaires, celles-ci pourront étre
implantées progressivement.

3.2.1 Génération des déplacements

Usages résidentiels

La méthode proposée pour estimer les déplacements générés par le projet a partir des données de
|l 6Enqu°te OD de 2018 nseecwlrssptésentant desicérdctéristiqus simila®es au
projet Louvain Est et a récolter les données sur les habitudes de déplacements. Ces données peuvent
ensuite étre appliquées au projet Louvain Est pour obtenir une estimation du nombre de déplacements
durant une journée typique ainsi que les modes de déplacements qui seront utilisés.

Ainsi, trois secteurssimi | ai res ont ®t® choisis pour | eurs ressem
gue sa localisation. Ces secteurs sont présentés a la page suivante :
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4 Secteur Benny Farm I
“4do0Situ® dans | 6 ar-DesiNeigesi sNetra®ante-DEGréce;
BoOEnviron 535 unit®s dohabitations r®nov®:
| 0 Mixité de modes de tenures (coopératives, habitations sans but lucratif,
| ogements | ocatifs priv®s et condomijni un
rang®e, triplex, sixplex et i mmeublels do
u 0 Une proportion importante des logements est accessible pour les ménages a
8 revenus modestes ou moyens;
28 o0 Environ le quart du site est réservé aux services a la population du quartier
{ (CLSC, centre récréatif et une garderie);

N o Plusieurs autobus a proximité et situé a environ 1,9 km du métro. )
Secteur rue Molson N\
0Situ® dans | 6arr onLdPests-Rantemit e Ro slednmundlst

Pélican;

';"-,)’V\ ron 1580 unit®s dohabitations r®&par:
distincts mais situés sur le méme site, construites entre 2015 et 2020 (environ la
moitié étaient construit en 2018);

oConstitu®s dbébune majorit® de condos [ou
clientéle variée (jeunes professionnels, personnes ainées, jeunes familles);

Wl 0 Présence de commerces de proximité aux rez-de-chaussée des immeubles;
= 0 Plusieurs autobus a proximité et situé a environ 2,4 km du métro.

J

Secteur TOD Rosemont I

0Situ® dans | 6ar r onLdPetits-Ratrieancdté de métre mo n t
Rosemont;

o Environ 500 logements construits entre 2009 et 2012 a travers trois projets
distincts (Quartier 54, Le Coteau Vert et Un toit pour tous);

oConstitu®s dbébune majorit® de condos |et

{ 0 Clientele diversifiée contribuant a la mixité sociale du projet;

Bl 0 Présence de commerces de proximité aux rez-de-chaussée et de services aux
résidents (bibliothéques et garderie);

o Plusieurs autobus a proximité et a environ 300m du métro.

J

Afin de récolter, | es donn®es relatives ° ces trois pisaignet s
approximative des m®nages habitant |l e secldsdiauxde | es
destination des déplacements ont été utilisées?.

1é cause de | 6anonymisation des donn®es alisdtidneles ménagesetdesdébutt es c o
et fins de déplacements sont reportés sur une grille de 250m. Les points les plus proches des projets étudiés ont été utilisés.
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Les données tirées des ménages situés dans les secteurs étudiés ont permis d'estimer le nombre de
déplacements attirés et produits par les usages résidentiels durant les heures de pointe du matin et de

| 6 a pnidi. Rour ce faire, tous les déplacementsdont | a desti nati on ocesdahsdesr i gi
secteurs étudiés ont été recensés. Ensuite, afin de déterminer le nombre de déplacements générés
uniquement par les usages résidentiels ils ont été filtrés selon différents critéres. Pour les déplacements

dont | 6origine ®tait dans |l es secteurs, seuls ceux r
été conservés. Pour les déplacements dont la destination était dans les secteurs, seuls ceux dont les motifs

de déplacement étaient « Vi s i amie)sipadenté », «k Recondui r e » guxdétayuad domicile »

ont été conservés.

Les r®sultats obtenus ont permis doéobtenir | e nombr e

les heures de pointe. Ensuite, les parts modales des déplacements attirés et produits ont été analysées
pour les heures de pointe. Ainsi, les nombres de déplacements estimés par mode pour les heures de pointe

en considérantlaprésencede1 000 wuni t ®s doéhabitations sont | es sui
250
2]
% 200
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)
&
= 150
No)
o 113 114
)
©
o 100
g 76 m Déplacement attirés
S Déplacement produits
22 24 17
I 0 0 10 00 0
, N o
\§ S e e h &
(,}(Q/o ‘;bcg“ @Ob O\’ZS Aéo ,\’b+ \\Q,é}
6\) e & &L (\,QQ/ ©
N c)Q S N > &
© & g 9 N\ O
&O ?. (\G,Q
e <
Mode de déplacement
Figure 3-4 : Déplacements générésparl 6 usage r ®esriajeett ileduvdaui n E8) pour | 6HPA
SOURCE : ENQUETE OD 2018/ TRAITEMENT : EXP (2021)
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Figure 3-5: Déplacements générésparld6 us age r ®pirdog retti eLloudvulai n Esl8h) pour | 6HPPI
SOURCE : ENQUETE OD 2018 / TRAITEMENT : EXP (2021)

Les donn®es obtenues permettent de constater quodune
en transport collectif, pr i nci pal ement pour | es d®pl acementgnidsort ¢
(51%) . La voiture demeure utilis®e bien qubéune part
seraient réalisés en covoiturage. Les déplacements en mode actifs (a pied BESSEEL ; :

et 7 v®l o) repr®sentent environ 15§
mid. Environ 17 enfants empruntent | 6
pointe du matin tandis que ce mode
de téedmidi. Enef f et |, souvent | heure de
pasavec | 6heure de pointe du r®seau

Autres usages

Les autres usages prévus au projet, notamment | 6 ®c ol e p
bibliotheque et les commerces généreront également des déplacements.
Etant donné que les commerces serviront presque exclusivement les
besoins des r®sident s dhile pptited mayénneeil
est possible de n®gliger |l es impac
en est de méme pour la bibliothégue qui servira majoritairement les besoins
des résidents du secteur proche. Ainsi, il est possible de supposer que la
majorité des déplacements vers celle-ci seront réalisés a pied ou a vélo,
occasionnant peu doéi mpact dans | e

Pour | 6®col e, 0 eripoler ke tnompre desdéplatementd qui i
seront g®n®r ®s 7 p art ir du nomipmkee « Fidurgg_&Secteursde
déempl oy ®s n®cessaires pour cette recensement ®cC 0 |
| darrondi s s e mdes-Prairidsei PRinteraux-Treenbles ont été analysé pour
analysées. (Vélo Québec, 2014) Une analyse de la corrélation a permis les

ddest i me récole primaira de 300 éléves compterait environ 46 déplacements

B scolaires
employés.

o O D
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Pourestimerl es heures dbéarriv®es et de d®par tlespadsenwdalds®p | a
qui y sont associées, les déplacements des écoles situées dans le secteur illustré sur la figure 3-6 ont été
analysés. Les résultats, présentés sur les figure 3-7 et figure 3-8, présentent les heures et parts modales

des déplacements vers et depuis les écoles du secteur analysé.

0, 0,
60,0% 40,0% 36.5%
|
50.6% 35,0% - 31,9%
50,0% 28,1%
47,7% 30,0% 170

40,0% 25,0%

20,0%
30,0%

15,0%
20,0% 10,0%

5.0% 3,5%
10,0% [ ]
’ 1,7% 0,0%
0.0% — 15h-16h  16h-17h  17h-18h  18h-19h
6h-7h 7h-8h 8h-9h m Auto-passager ® Bus scolaire
B Auto-passager M Bus scolaire B Marche-Vélo Transport collectif
B Marche-Vélo Transport collectif B Autre mode
Figure 3-7 : Heures et parts modales des déplacements vers Figure 3-8 : Heures et parts modales des déplacements
I'école le matin depuis I'école 16 a p-midis

Ainsi, les données recueillies per met t e n t nontbie eles déplaveenentslaiasi que les modes de
transport utilis® poaprmrli @®@eo ldee proiimaier ed bpuanwer jlour n®
hypoth ses wutilis®es supposent gue | es employ®s de
similaires aux éleves. Ces résultats sont présentés sur la figure suivante.
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H Voiture mBus scolaire ®Marche-Vélo = Transport collectif ® Autre mode

Figure3-9:D®p | acement s g®n®r ®s par | 6®col e primaire du
Il est important de noter que le nombre de déplacements estimés se base § S B Lo '
sur les données des déplacements des projets similaires étudiés. Ces
données sont elles-mémestirtesd 6un ®chantill onnag
qgui peut faire augmenitauxprévidonsnda projet if
Louvain Est. Cependant, e n | 6absence ddéune me
estimer les déplacements générés, les chiffres présentés précédemment
représentent une estimation acceptable.

3.2.2 Distribution et affectation des déplacements projetés

Aprés avoir estimé les déplacements qui seront générés par le projet, il est
possible de déterminer les secteurs de destinations et de provenances de
ceux-ci. Pour ce faire les déplacements en mode « auto-conducteur » du
secteur de recensement 4620265, adjacent au projet Louvain Est et illustré
sur la figure 3-10, ont été analysé.

Pour | 6heure de pointe du matin, e
sedestinent vers | 6arrondi ssement -
Nord et le reste vers les autres arrondissements de Montréal et la Rive-
Sud.

La figure 3-11 suivante représente la répartition géographique des
déplacements.

Figure 3-10 : Secteur de recensement 4620265
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Figure 3-11 : Provenance et destination des déplacements motorisés

Ainsi, les déplacements motorisés générés par le projet sont affectés sur le réseau en fonction de leurs
provenances et de leurs destinations sur le réseau routier.

3.3 Impacts des déplacements sur la mobilité

La hausse des déplacements générés par le projet Louvain Est pourrait entrainer des impacts sur les
conditions de circulation, principalement aux carrefours avoisinant le projet. Afin de les évaluer, les
conditions de circulation projetées ont été modélisées. Egalement, la hausse de la circulation véhiculaire
pourrait avoir un impact dans le secteur, particulierement sur les rues locales. Il est possible de s'attendre
également a ce cas pour les enjeux de sécurité routiére. Ces aspects sont abordés dans la partie suivante.

3.3.1 Conditions de circulation

Les simulations des conditions de circulation pour la situation actuelle ont été effectuées avec le logiciel
Synchro/Simtraffic 10. Pour représenter la situation projetée, les données suivantes ont été utilisées dans
le logiciel :

T La g®om®trie et | 6assignation des voies ;

T Les | imites de vitesse ;

T Les d®bits de circulation bal anc®s ;

1 Le pourcentage de véhicules lourd s

1T Les facteurs de pointe horaire aux intersections
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Lles r®sultats d®taill ®s deAnnexiF.resltableauxaui suivent@nésenteptie® s e n t
variations des retards et niveaux de service par rapport a la situation actuelle pour les deux heures de
pointe.

Tableau 3-1: Variationsdesr et ar ds et niveau de service pour | 6heure

VAG

. . TD -2,5
Saint-Hubert / Louvain VAD 2.3
Global -1,4

VAG 11,8
. TD -12,9

St-Hubert / Sauvé VAD 07
Global -12,6

VAG -2,4

Christophe-Colomb / Sauvé ™ 0

VAD -0,6

Global -0,1

VAG -0,6

Christophe-Colomb / Louvain ™ 05
VAD 17

Global 0,7

SOURCE : (EXP, 2021)

Tableau 3-2 : Variations des retards et niveaux de servicepour| 6 heur e de panidnt e de | 6apr

Saint-Hubert / Louvain

25,2
Global 22,4
VAG 4
. TD 2,3
St-Hubert / Sauvé VAD 01
Global 2,2
VAG -14,1
Christophe-Colomb / Sauvé ™ 0.6
VAD 2,9
Global 0,5
VAG -26,5
TD -69,4
hristophe-Col L i ’
Christophe-Colomb / Louvain VAD 66,9
Global -68,4

Source : (EXP, 2021)

Legende
‘ Circulation fluide O Circulation difficile ‘ Congestion

Heure de pointe du matin

Pour | 6heure de pointe du mati n, Inéréspaylmprojet LodvaimEst de s
néentraine pas une hausse importante des retards sur
les niveaux de service aux différents mouvements et aux intersections demeurent relativement similaires.
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Heuredepoi nt e denidi 6apr s

Pour | 6heure demipdii,ntleegdecdrmatpat s sont si mipdisquelese s
retards globaux aux intersections étudiés ne varient pas de facon importante par rapport a la situation
actuelle. Cependant, il est possible de constater une augmentation des retards plus marquée pour les

virages ~ gauc mheddlees |l diamptperesceioee i DhL S@av ait n E sotesteeg d e
|l 6intersect-Coho@hfLetuephe Est . Entationdes rdtards eskrelajivement 6 a u ¢
faible, i est probable qubéune optimisation des t el
impacts.

3.3.2 Circulation de transit

Laugmentation de <circulation v®hi c ubuase rlativegesdéits®e p
sur les rues adjacentes au projet. Etant donné que le projet est entouré par des axes artériels et collecteurs,

il est peu probable que les nouveaux déplacements empruntent les rues locales ou la circulation est
généralement plus faible. En effet, les rues collectrices et les artéeres offrent généralement des parcours

plus rapides, ce qui incite les conducteurs a les emprunter pour rejoindre leurs destinations.

Cependant , l a signalisati on aGoplombeerde afue louvairdbst pbubaat v e n u
entrainer une certaine hausse de la circulationsurl 6 a v Olvierdaur aul t . En ef fet, | 6i
" gauche dep usud pourraitainzifer les cdn@ucteurs venant du sud a tourner a gauche au
carrefour Christophe-Colomb/Legendre Est pour emprunter 16 a v e Olvier-Ma ur aul t j usDgu 6 au
fagon similaire, il est probable que certains conducteurs empruntent la rue Louvain Est pour rejoindre les

rues Lajeunesse et Berri. Etant donné que la rue Louvain Est entre Saint-Hubert et Lajeunesse est classée

comme une rue locale, alors ces déplacements seraient du transit. Les portions des déplacements qui sont

en transit sont illustrées en orange sur la figure 3-12.

Des mesures peuvent étremisesen T uvre pour | imiter | aisontpréseatéeat i on
plus en détail a la partie 5.2.6.
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Figure 3-12 : Transits véhiculaires potentiels générés par le projet

3.3.3 Sécurité et convivialité

Léaugmentation des d®pl acements agpmsmadd ampacti fssur etl
v®hicul aire. Cepe ndésadéptacemdnts apied et a velo dansiles anvirons immédiats du
projet peut avoir des impacts sur |l a s®curit® et | e
difficile de prévoir exactement les trajets qui seront empruntés par les piétons et les cyclistes, il est

rai sonnabl e udald@napnitéedest depacements a pied se feront vers le métro Sauvé et que la

majorité des déplacements a vélo se feront vers les liens cyclables structurantsde | 6 avenue Chr
Colomb et des rues Lajeunesse et Berri. Ainsi, la hausse du nombre de piétons et de cyclistes dans ces

axes doit étre prise en compte.

Léanal yse du r®seau permet de distinguer trois traje
Louvain Est.

1 Le corridor Charland-Fleury

2 Via Saint-Hubert ou Christophe-Colomb vers Sauvé et ensuite vers le métro
3 Via Louvain Est jusqudéd”™ Berri et vers | e m®tro

Pour les piétons, le trajet actuel le plus court pour rejoindre le métro Sauvé passe par le sentier Charland-

Fleury, adjacent a voie ferrée au nord du projet. Pour rejoindre ce sentier, les piétons doivent normalement
traverser | Oi-Hubed/t secai onESwai nkl ne sbdagit cependant
le plus attrayant. En effet, étant donné que le départ du sentier est situé unpeuaunordd e | O itionf er s e
certains piétons pourraient avoir tendance a traverser illégalement a cet endroit pour diminuer la distance
parcourue et ®viter doéayvoi(figuré3-18) Dedagod singlaire, la trdversdéedédse c i r
rues Lajeunesse et Berri peut étre hasardeuse pour les piétons (voir figure 2-21 et figure 2-22).
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Figure 3-13 : Ligne de désir entre le corridor Charland-Fleury et le projet Louvain Est

Les autres trajets vers le métro Sauvé empruntent des rues ou les trottoirs et les passages piétonniers
actuels permettent un cheminement sécuritaire. La dimension des trottoirs adjacents au projet devrait
également étre adaptée a la hausse des déplacements piétonniers prévus. En effet, comme présenté a la
section 2.6 (Réseau piétonnier), la largeur des trottoirs sur la rue Louvain Est est inférieure a la dimension

pour une bonne pratique. Cdbest notamment | e cnardentedes ruesiSant-Hubeott t o i
et Christophe-Colomb ou la largeur moyenne est de 1,6m. Pour accueillir des débits piétonniers plus élevés

et rendre la marche plus conviviale, cette largeur est insuffisante.

Pour les nouveaux déplacements a vélo générés par le projet, il est probable que la majorité de ceux-ci

soOef fntsaertamwelouvain Est dans | es deuscydablessituées osar | Gaye
Christophe-Colomb et les rues Lajeunesse et Berri. Comme mentionné a la section 2.7 (Réseau cyclable),

les aménagements de cet axe peuvent étre insuffisant par rapport aux nombres de véhicules qui circulent

ainsi que leurs vitesses. En effet, la chaussée désignée entre les rues Berri et Saint-Hubert et la bande

cyclable entre la rue Saint-Hub er t et | 6 a v eolonbd pr&bntent slds oiyehua de protections
insuffisants.

Enfin, pour | es d®pl acements g®n®r ®s par padti®8dU e prr
d®montrent qubéil qgaét pgdsd®placantgnmietd d@daeamentsen apres-midi

soi ent effectu®s en voiture. En cons®quence, | 6 am®]
compte ces déplacements qui affecteront la mobilité des écoliers, piétons et cyclistes.

Etant donné que le site actuel génére encore des activités de camionnage dans le secteur, le changement
de fonction du site devrait diminuer le camionnage, ce qui améliorera les conditions de sécurité sur les rues
avoisinantes.

3.4 Impacts sur le stationnement

En fonction des usages prévus ainsi que le type de mobilité qui sera adoptée par les usagers du projet
Louvain Est, une nouvelle demande en stationnement pourrait apparaitre. Comme mentionné
précédemment, il est prévu que tous les batiments résidentiels comporteront des stationnements
souterrains dont | e ratio est ®tabli “ une case pour
permettra doéacc®der aux diff®rents bOt (+4)mlaces).pr ®s e n |
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Estimer la demande en stationnement pour un projet de développement comme le projet Louvain Est peut

sbav®rer ardu. En effet, ®tant donn® que | amémasjilor i t «
est nécessaire de connaitre le nombre de véhicules que possedera chaque ménage. Les études ont
d®montr® que | a possession et | 6utilisation de | b6aut
notamment par le statut socio-® conomi gue des m®nages, de |l a taille d
collectif a proximité et la mixité des usages (De Gruyter, T. Truong, & J. Taylor, 2020). Ces aspects peuvent
facil ement sObobserver dans |l a r®gion m®tropolitain

ménages varie grandement selon les secteurs. Le tableau qui suit présente ces disparités pour certains
secteurs.

Tableau 3-3 : Caractéristiques des ménages dans la région métropolitaine

Secteur Pers./ménage Autos/ménage Autos/pers.
Territoire complet (EOD18) 2,37 1,38 0,58
Montréal-Centre (quartiers centraux) 2,10 0,85 0,40
Laval 2,64 1,61 0,61
Couronne Nord 2,46 1,78 0,72
Ahuntsic 2,27 0,99 0,44
Secteur de recensement 4620265 (Figure 3-10) 2,18 0,83 0,38

SOURCE : ENQUETE ORIGINE-DESTINATION (2018)

Afin doédestimer | a motorisation deslade@andegrstatiodnementr oj et
il est possible doéutiliser | es donn @keds 2018 En®fiantsdire s s ¢
ces données et en supposant que la composition des ménages sera relativement similaire aux exemples

étudiés (205 per s. / m®nage) , il est possible dbéesti mer que

déenviron 0,6 éBage. SaGhant qua le erojen offrira 0,33 case de stationnement/ménage, il y

aurait donc un déficit de 0,24 case de stationnement par logement. Ainsi, le projet présenterait une demande
exc®dent ai r ¥ cabds denstatiomnenrent @n supposant que le nombre de logements serait établi

a 900. Il convient toutefois de mentionner que la possession automobile réelle des ménages pourrait étre
pusbasse que |l es projets similaires, not amment parce
que les alternatives de mobilité y sont présentes. A cet effet, les analyses représentent donc une estimation
conservatrice.

Afin de limiter la demande en stationnement du projet, plusieurs mesures peuvent étre mises en place,
notamment une offre accrue de véhiculeenauto-part age. En effet, il est g®N®
en auto-partage peut remplacer au moins 8 véhicules personnels (Tecsult, 2006). Ces mesures sont
élaborées plus en détail a la partie 5.2.2.

£t ant donn® que | 6o c c statienhemennh sureue a bréximitéi du prgjed mei sonhpasd u
connues, il ndest pas possible de quantifier | 6i mpa:
observations sommaires semblent d ®mont r er gudune capacit® r ®sti due
dbabsorber | a demande e x c ®dRerplusala noavelld we do projgt grédsentera u v a i
une capacit® suppl ®mentaire dbébenviron 36 cases.

Comme mentionné précédemment, lesautresusages que | 6usage r®sidenti el

nombre significatif de déplacements en voiture. En conséquence, considérant que ces usages offriront un
espace de stationnement par 200 m2 dbéespace counmer c
|l es autres usages nbest. pas consi d®r ®e significati ve
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4, Atel i er dobébexploration des solutions

L6®tude de mobilit® dwueprnojetunLauedirerrEsTtOecpmpr ati c
intervenants représentant différentes parties prenantes du projet ont pu soumettre des questionnements et

des propositions visant a améliorer la mobilité. Cet t € r e n c 0 netla 2d marsH2024 £n ptésenca
despersonnes| i st ®e s da n s Arnexe H. Raonli leseenjeuxiet prpdsitions qui ont été évoqués

durant cet atelier, il était possible de noter les suivants.

Enjeux Solutions potentielles

Les services d'autobus ne sont pas assez fréquents et L'électrification du service de Bixi permettra d'atteindre de
causent de l'insatisfaction plus grandes distances

Le servicd.ocomotiordevrait étre ajouté aux constats du L'offre de stationnement sur le site devrait étre limitée et
secteur compensée avec d'autres alternatives

L'aménagement de la rue Louvain Est face au projet devrait
étre revu afin de faciliter et sécuriser le lien cyclable avec
les axes du REV

Il est probable qu'il soit plus attrayant de marcher jusqu'au
métro Sauvé plutdt que de prendre l'autobus

Combien de pbles de mobilité sont nécessaires pour le

projet Offrir des alternatives a I'auteolo

Le retrait des infrastructures de mobilités motorisées ne
devrait pas se faire au détriment des personnes a mobilité
réduite et aux personnes agées

Enjeux relatifs au développement d'un quartier *15
minutes”

Création d'un quartier qui permet I'abandon de la
possession d'une voiture individuelle

Impacts de l'implantation d'un écoquartier et de différentes
fonctions institutionnelles et de services collectifs

Léensemble des ®| ®ments soul ev®s | ors de cette rencoc
suggérer de nouvelles avenues de solutions.
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5. Propositions et évaluation des solutions en mobilité durable

La derni re ®tape de | 6analyse de mobi | piste®dedalutiopsr oj et
et des concepts pour répondre aux enjeux soulevés © | 6 ® tdagnesticceut eliebainsi que limiter les
impacts du projet en proposant des solutions visant a améliorer la mobilité.

Plusieurs concepts sont abordés dans la prochaine section, notamment en ce qui a trait aux facteurs qui

peuvent influencer la mobilité des ensembles mixtes, a la conception et a la géométrie des rues existantes

ou projetées ainsi que des intersections. Certains €léments problématiques relatifs a la mobilité du projet,
notamment les cheminements des piétons et cyclistes vers le métro sont également abordés et des
solutions sont proposés pour y répondre. Enfin, les opportunités de créatond e p! 1l es de mobi | i
du projet sont explorées.

5.1 Marchabilité et concept 15 minutes city

Traditionnellement, les processus d 8 ®v al uati on doéi mp a s tles majets aihsiegsie las®p | a
documents de planification de la mobilit¢ des villes et des municipalités visaient a optimiser les
déplacements motorisés, principalement les déplacements en mode auto-solo. Graduellement, les analyses

se sont développées pour mieux intégrer les autres modes de déplacement comme le transport collectif

plus attractif, le vélo et la marche afin que ceux-ci deviennent également plus efficaces et plus rapides.

Ainsi, les questions de mobilité revenaient toujours a déterminer comment se rendre du point A au point B

le plus efficacement possible. Cependant, depuis quelques années, la planification urbaine et des transports
ontcommencéai nt ®gr er laecessbiite. daddfférence &ntre ces deux concepts est bien illustrée

par la citation suivante :

« La mobilité c'«6:lgisuds’ quuilG: o osdil e s trencpeopes Uink pévodeddetenspe r endr e
donnée. L dccessibilité c'«b:tece guLuilGét | glsetd apeorsrs dutant ee tethgsa»t t ei ndr e
(Heriges, 2018)

Undesconceptsdécoulant de ItGam®ldieor @accessi bi I15-mimtesciy. Sulonl i e u
ceconcept,l e proj et dob®c o qdavait ieimetire alx@eny quiiy mabiterst de combler leurs

besoins et désirs dans une distance de voyagement de 15 minutes. Bi e n qiulei slaétuiton de | 6
puisse étre accommodée dans la ville 15-minutes, celle-ci ne peut pas servir a déterminer la forme urbaine

idéale. En effet, selon cette théorie, la marche et le vélo devraient servir a déterminer un rayon acceptable.

Pour plusieurs experts en planification urbaine, le rayon de la ville 15-minutes serait de 1,6km (1 mile), ce

qui correspond approximativement a la distance qui peut étre parcourue en 5 minutes a vélo (Duany &
Steutuville, 2021), t ellstrégswr &a figure 5-1.

De fagon générale,lami se en pl ac emidit@sucangorte led alaatagésSuivants au niveau de
la mobilité, qui est conséguente avec le type de développement visé par le projet Louvain Est :

f Equité socio-économique : les ménages sans voitures peuvent facilement combler leurs besoins;

T Les besoins en d®pl acement sont di minu®s, cet qui
1 Les déplacements actifs, qui améliorent la santé et le bien-étre des gens sont promus;
T La qualit® de vie est augment ®e gr ©ce ° | 6empl a

plusieurs modes, qui permettent aussi de sauver du temps.

2Traduit de | dangl ai s
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Figure 5-1 : Rayon de la ville 15-minutes
SouRrcek : (Duany & Steutuville, 2021)

Concretement, pour le projet Louvain Est, ce concept signifie :

1 Qubdune zone acces emirdhe (envirorb400nmetnes dueentrecau périmeétre) doit
permettre de répondre aux besoins de base quotidiens, présenter une diversitt d 6 habi t at i o
présenter un centre comme une place publique ou une rue principale. Cette zone doit présenter une
guantt® mi ni mal e de commer ce. dceueili enmiren 2608 pedsonnes. Lgse r me
dimensions du site projeté laissent croire que le projet Louvain correspondrait donc a cette zone

dbaccessibilit®
2 Une zone idi@&aIsemages de marche ou5 minutes a vélo (environ 1,2-1,6 km du centre
aupérim tre), ce qui constitue | a di st anenssemdpxétsmal e

a marcher. Cette zone devrait comprendre minimalement une épicerie, une pharmacie, un magasin
général et une école publique. Elle devrait également compter des parcs de quartier et certains
empl oyeurs doéi mportance gmatogdenransport colldcef adreettaataldse un e

d®pl acer ° | 6®chell e r®gionale (bus, m®t ro ou t1
hebdomadaires devraient se trouver dans cette zone ou la popul ati on seld0@i t C
personnes.

3 Autour de la ville 15-minutes, devrai't se trouver une autre zone
suivent devraient pouvoir étre rejoints en vélo a moins de 15 minutes (5 km). Ainsi, des
®t abli ssements culturel s, Mme®di cdawxdyett rbu®cuc atDex
majeurs, de grands parcs régionaux et des services de transport collectif interurbain comme le train
devraient également y étre accessibles. Ladensitt devr ait permettre d@Bccue

personnes pour supporter ces infrastructures. (Duany & Steutuville, 2021)
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Egalement, toujours selon les éléments constitutifs de cette théorie, les déplacements & la marche et a vélo
dans ces zones d Gnatéte atsagantb. Cdciisipndie qlieeles infaistructures devraient étre
conséquentes avec le niveau de confort requis pour tous les usagers. Aussi, les déplacements actifs
devraient étre intéressants, notamment en faisant en sorte que la forme urbaine et le cadre bati soient
variés et a échelle humaine (Gehl, 2012).

Enfin, en regard des éléments analysés dans la situation actuelle ainsi que des éléments prévus dans le

projet Louvain Est, il semble que plusieurs éléments soient déja existants ou prévus pour atteindre ce type

de développement urbain ou la mobilité est axée sur la marche et le vélo, et ce, indépendamment du choix

de posséderunev oi t ur e. En ef fet, abibliothdgue prévdes dahsiieRpoojet] celui-eit d e
comprendra également plusieurs commerces de proximité permettant de répondre aux besoins quotidiens

des gens qui habitent le projet et le secteur. Cette mixité et cette proximité des services de base constituent

des ® ®ment s es s e mkée wutles trathspartaactifsmobi | it ®

De facon plus générale, les figure 2-2 et figure 2-8 ont permis de constater que plusieurs éléments
énumérés précédemment se trouvaient a une distance de marche (15 minutes) et de vélo (5 minutes)

rai sonnables depuis | e projet HuoméwoaSauvé, deplusieursBéodest no
primaires, une école secondaire, de plusieurs parcs de tailles variées ainsi que des zones commerciales

sur les rues Fleury et Lajeunesse. Cependant, une analyse plus fine des types de commerces situés dans

le rayon de la ville 15-minutesdupr oj et Louvain Est d®mont ssupégauresap e u ¢
2000 pi ca. ou de pharmacies sont situées a une distance de marche acceptable du futur projet. En ce sens,

| 6anal yse du pr o] e¢ pelspeaiive alé dévelgppdment de vike 1%rminutes permet de
soulever | 6i mportance des ®| ®ments suivants

1 Le projetlouvai n Est devrait comprendre un march® doe
combler la majorité des besoins alimentaires quotidiens des résidents;

T Léoffre de commer ces de dptailexifféramtd p8ur absuiertles Besoingdess ar i ®
résidents et des riverains du projet;

T Les cheminements vers |l es services de proximit®
collectif, etc.) do-a-dire séturitiire et mtérassants. ayant s, codest
Si ces conditions minimales sont remplies, alorsilestpr obabl e qué”™ terme | e proj
une exemplarité¢ entermesdemo b i | i t ® et d 6ides gemssgsliiy bésident et @ui y travailieat

auront tendance a miser sur de courts déplacements a pied et a vélo pour assurer leurs besoins. En
conséguence, la possession automobile, et plus largement les déplacements motorisés, observés devraient
étre inférieurs aux moyennes de la Ville de Montréal.

5.2 Mesures de mitigation et mesures favorisant la mobilité durable
Les sections 2 et 3 ont démontré que la mobilité du secteur ou le projet sera implanté comporte certains
®l ®ments © am®Iliorer et que | d6i mplantation dePowre de

tenter de résoudre certaines problématiques spécifiques et répondre a des enjeux soulevés, certaines
mesures sont proposées dans la partie suivante.
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5.2.1 Stationnement

5211 Stationnement sur rue

Léanal yse de | a p odsssutlisateirodn praet présente b lia beetion 3.4 illustre que les
estimations conservatrices d®coul ant de | 6danal yse de
entrainer une demande pour le stationnement sur rue a proximité du projet.

Et ant donn® que | 6espace de st at dootres eofi®sont assumés parue e
| 6ensemble de |l a soci®t®, il est raisonnabl eadognédi | s

En Amérique du Nord, incluant au Québec, il est généralement admis que le stationnement sur rue devrait
accommoder en priorité les résidents avoisinants. Ainsi, dans le cas du projet Louvain Est, le stationnement

sur la rue Louvain Est et les rues locales avoisinantes devrait étre accessible sans distinction aux résidents

actuels et aux nouveaux résidents du projet. Cela dit, S i l e taux dbéoccupation o
secteur apparaissait élevé a lasuitedel 6 arri v®e du projet, il pourrait °
stationnement qui permettront de déterminer la provenance des utilisateurs du stationnement sur rue. En

effet, il est possible de la présence du Cégep Ahuntsic et des autres usages institutionnels entraine une

pression sur le stationnement. Pour répondre a ces problématiques potentielles et r®
stationnement sur rue, il serait alors o pyaoxmesidents d o ®t
(SRRR) pour lesquels les résidents auraient a payer pour une vignette annuelle.

En ce qui concerne les cases de stationnement qui se trouveront en bordure de la future rue desservant le

projet Louvain Est, elle devrait étre dédiée a des usages a court terme comme des visiteurs, des livraisons

et des clients des commerces. Pour assurer une disponibilité adéquate et un taux de rotation élevé, deux
outils principaux peuvent °tre utilis®s. Déabord, c
adaptée aux différents usages exploités sur le site. Etant donné que le stationnement sur rue a proximité

ne présente pas de limite de temps, les cases les plus pres du projet devraient privilégiés un taux de rotation

élevée. Selon le nombre de cases offertes, les limites de temps pourraient varier entre 15 et 30 minutes.

Léautre mode de gktetiloe sbasiebheemenari Cette m®t hode
|l es co%uts de construction et dodoentretien des imeatses
se stationner a proximité de leurs destinations. Cependant, puisque le stationnement sur rue a proximité ne

présente aucune restriction, la tarification du stationnement sur le site du projet pourrait entrainer une sous-
utilisation du stationnement de ce dernier.

5.21.2 Stationnement hors rue

Le projet Louvain Es tplugeum®statidnnemdntd dansdels sonstsald destbatimehts

ou le nombre de cases offertes correspondra aux nombresdel ogement s e tommdefciaux daas e
chaque batiment . Afin déoptimiser | 6etil®ivsatirod edagsadsgd &4t iac
ressources, plusieurs modes de gestion peuvent étre privilégiés.

Les stationnements résidentiels privés sont typiqguement gérés de deux facons :
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Cases Lepremiemodedegestiotomporte 6 a v depduimieuwgéreiademande
pourle statlonnemerIEtneffetdecettefac;onl estpossiblgoure gestionnairdu
aSSlgneeS a projededécided 6 i roenonllescasedle stationnemedanslalocatioroula
ventedeslogementp u i spqutiatbrisdarantida disponibilitdes casespour
_,_ rtahn I| in excluante stationnemendu loyerou du prixde vente Je
dZU Af Aa stldn N smodulele prixdescasedde stationnemeanfonctiomela
demande Enfln ce systemecomporte 6 a v armt®agyietles utilisateurs
recherchemtutilemenineplacedestationnement

Principe du Ledeuxiemenodede gestiorpeutétreutiledande casoule nombrele casesest
. inférieua lademandesommealande casduprojetEneffet cetteméthod@ermet

premier des 6 a squal et dustatisrmemeseraoptimal@uisquéescasedibres
arrivé’ serontaccessiblea touset nonseulemerd une personneCetteméthodgeut
. toutefoisausedel 0 i renverdespers®nneguiutilisente stationnemeates
premier heuresatypiquesnotammenibrsquela demandeest & son maximumll peut
servi égalemenétrepertinend 6 i m puh systetmelerdétectiomles caseslibresqui
affichentadisponibldesstationnemerdasisgueleursemplacements
Que | duwm ua usenodésde foretionnement soit choisi, une méthode a privilégier afin de réduire la
possession automobile et | 6udri €éssavo¥ibes des|l bogeme ot

vente ou en location, des colts des stationnements. En effet, les études ont démontré que lorsque les
ménages devaient payer plus cher pour avoir accés a un stationnement privé, ceux-ci avaient tendance a
réduire leurs motorisations. Egalement, cela permet aux résidents de mieux comprendre les colts rattachés

| 6utilisation du stationnement i nt ®ssederuun deexiemed e  d ¢
véhicule voire un seul (Conseil régional de I'environnement de Montréal, 2015). De pl us, pui sqgu
d e utordabile entraine des externalités négatives assumees par toute la société, il estadéquat dout i |
l e principepadg@uwtri Ipiosuart elug st ati onnement . é titre d

stationnement souterraine en milieu urbain sont estimés a 2880$% par année (Conseil régional de
I'environnement de Montréal, 2014).

Enfin, la gestion des stationnements du projet Louvain Est devrait comprendre des efforts afin de mutualiser
les cases de stationnement qui serontconstrui tes. La mutualisation per
stationnement notammenten pr ®s ence dous agsRarexempig UN® casenésavieer aaun
résident peut étre utilisée par un travailleur le jour et vice versa durant la nuit. La présence du pble

institutionnel du coll ge Ahunt si cimplantg la mutualisation®u d u  p
stationnement encore plus intéressante. En effet, les usages résidentiels et institutionnels sont souvent
compl ®mentaires pour | 6utilisation du stationnement
les opportunitétse x act es de mutualisation et paionmettront de d

5.2.2 Poéle de mobilité

Le projet Louvain Est Rbdles®leg mabitté» ad sempd developpamend. Ceuxde@ ¢
sont définis comme des

¢ [ didux stratégiques de connexion au sein de la ville ou se concentrent un ou plusieurs poles

générateur s de d®pl acements [é]. Ces plles dé®change f

citoyens et citoyennes en proposant plusienars opti
(Ville de Montréal - Arondissement Ahuntsic-Cartierville - Solidarité Ahuntsic, 2021)
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Comme illustré sur la figure 3-3, ces plles seraient implantoBesteta pr o:
proxi mit® @si Défaconsg®n ®i al &, ces |ieux permettraient d
vélos accessibles aux résidents et utilisateurs du projet.

Bien qudil soit ad®quat phbarr @ser wseerpartagerettda véldparteajespp a ¢ e
I 6 e mpl adeeem®nites doit étre déterminé en fonction des besoins des utilisateurs. Ainsi, plutdt que

de r®f |l ®chir ° | 6empl acement et au nomb rdéterndirer apahtl e s

guels seront les services qui seront offerts a ces endroitsetl 6 espace requi s pour r ®po
utilisateurs.

5221 Bornes de recharge

Léaugmentation du nombre de v®hicules ®lectriqgues (
€ la fin de | 6ann®e 2020, 000&E fur®9 K de véhaules {18% tlu pa&ar vi r o
automobile) et ce nombre pourrait grimper a 300 000 VE en 2026 (Hydro-Québec, 2019). De plus, le
gouvernement du Québec a récemment annoncé que la vente de véhicule a essence serait interdite dés

2035.

Ces constats illustrent | e besoin dbéadapter | e r ®ses:
l e projet Louvain Est, il parait donc sdas®aardgeipa doc
véhicules électriques et de prévoir | &itml | ati on f ut uAwunedrd agilt @ mesn tbaotrinoens .
| 6i nt ®gration de bornes de recharge pour VE, cepen

v®hi cules ®l ectriqgues du Qu®bec (AVEQYyecharged® 280vada d ai t
| 6®qui valent de 25% des cases de stationnement doéun
|l 6al i mentati on ®1 e c tfutireg deeborrme® correspbndaintnas 10a% des tcasesnde
stationnement (Association des véhicules électriques du Québec, 2013).

Ainsi, il serait judicieux que les stationnements prévus du projet Louvain Est respectent ces criteres. Cela

dit, il est i mportant de mentionner qu ene pad deafforte qui s at i
doi vent r®al i ser pour r®duire |l es impacts sur | 6en
négatives de la possession automobile et de la surutilisation de la voiture ne disparaitront pas avec

| 6®l ectri frisppest i on des tr a

5.2.2.2 Auto et vélo partage

La mobilit® partag®e a d®montr® qubell e est essenti e
le contexte nord-a m®r i cain 0% une Vvie sans voiture peut sobdav{
des moyens de transp o r t motori s®s ou non, permet de partager!l

parfois contraignants pour certains utilisateurs ou ménages.

Auto-partage

En ce qui concernepartsaggstcommme did@amt ioon n ® uffisanner®d e mm
di sponi bles et accessibles, ils permettent souvent °~
1 sbagit donc ddéun ®| ®ment essenti el " i nt®grer a
ménages. Le nombre de véhicules qui devra étre disponible devra étre adapté selon le nombre de ménages

gui sbéinstalleront sur | e site et en fonction de | a
véhicules nécessaires pour les besoins du projet.
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Comme mentionné au point 2.4.2, des syst-pamnags somt Gé@ présents dans les environs du
projet et couvrent une partie importante de la Ville de Montréal. Ces deux systemes, Communauto et
Locomotion, gagneraient a étre intégrés directement au projet Louvain Est. Il est également possible que
|l e projet poss de s o-partgge ébaptdomné sue & hombre de déSidenisty sera élevé.

Cependant, en optant pour des systemes déja établis, le projet peut bénéficier de plateformes et de modes
de fonctionnement éprouvés.

Vélo-partage

Les systemes de vélo-partage qui peuvent étre considéréss ont de troi s types. ! p
exclusif aux r®sidents ou utilisateurs du ftiercomme pr o]
le projet Locomotion ou encore un systéme accessible pour le grand public comme Bixi.

Delaméme f a- on -partage, bpdeapour on systéme de vélo-partage qui fonctionne déja ailleurs
comporte plusieurs avantages, notamment le nombre de vélos disponibles, le territoire qui peut étre couvert

ainsi que | d6infrastr uct fonctonngr.uDonc,menobstant si laprojetspgssele ume d e
systeme de vélo-par t age excl usi f, il serait per tessaystames. Eh6 o f f |
effet, |l a densit® et | e nombre de r ®s i msoatens plusieursd 0 ut
systémes en paralléle.

Pour Locomotion et Bixi, il serait ad®qgsweadestaidnsauer t i
ciur du projet. Si des pltles de mobilit® sotaderaienmpl| an
opportuns pour recevoir ces services. Cel a di t , la proximit® peut avoir
des vélos en libre-service.Une ®t ude a d®montr ® qudune personne ~ 3

de chance doutgulbiuner plee s oamei ceét u®e -fleladetb5@0m; ilestpiutb®. £ d
i mprobabl e qudbéune p e rkaloa Betvina,t&iGirotres 2020). kapmarit doric essentiel

gue des stations de Bixi soient situées a moins de 500m et si possible moins de 300m de tous les résidents

du projet.

5.2.3 Infrastructures et services pour modes actifs

Af i n doenc o udelamaeche etdé véls gogr s déplacements utilitaires des résidents et visiteurs
du projet, il est essentiel que certaines infrastructures et certains services soient accessibles. Parmi celles-
ci, les plus importantes sont des espaces de rangement pour les vélos, des postes de réparation rapide,
des casiers et des douches ainsi gue du mobilier urbain permettant de faire des pauses.

Déabord, en ce qui concerne |l es espaces de rlafoige men
des espaces de rangement intérieur avec un accés restreint aux utilisateurs réguliers et des espaces de
rangement extérieurs sécuritaires et disposés de fagon judicieuse. Selon Vélo Québec, le nombre de
supports a vélo doit dépendre des usages prévus. Ces nombres sont présentés dans le tableau a la page
suivante.
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Tableau 5-1 : Capacités suggérées de stationnement pour les vélos

Fonction des lieux Nombre doéunit®s

Acceés contrblé Acces libre
Résidence Entre 0,75 et 2,25 par logement Minimum de 5 wunités pour les

immeubles de plus de 20 logements

Lieu de travail 1 par 10 a 40 employés ou par | 1 par tranche de 100 a 400 m2 de

tranche de 150 a 600 m2 de @ superficie

superficie
Etablissement 1 par 10 a 40 employés 1 par 5 & 20 éléves
ddébenseignement
Service 1 par 10 a 40 employés 1 par 25 a 100 usagers quotidiens
Commerce isolé 1 par tranche de 150 a 600 m2 de | 2 ou plus

superficie
Centre commercial 1 par 10 a 40 employés 1 ou plus par 500 m2 de superficie
Transportencommun [Jusqud”™ 3 0% de | a c¢DBRedabi% deRembafgaements s

libre

SouRrcek : (Vélo Québec, 2019)

Les nombres fournisdans | es tabl eaux pat®e @dcatih Lesnombe adéquat le q u 6
stationnements pour vélo doit étre déterminéen observant | e nombre doéutilis
il est essentiel de fournir un nombre minimum de stationnements pour les utilisateurs potentiels. Des
supports doivent °tre ajout®s |l orsque | a capacit® a\

En ce qui concerne les supports extérieurs a acces libre, ils peuvent étre de plusieurs types (poteau, arceau,
ratelier, etc.), mais ils doivent permettre aux utilisateurs de barrer leurs vélos de facon sécuritaire. Les
supports doivent étre situés idéalement moins de 15m de | 6acc s et au
disposer de facon a étre visiblesd e | 6 i nt ®r i eur des b ©Otrassuenuhesuneilianode s p
en continu. Il est judicieux de prévoir un toit permettant de protéger les supports et les vélos des intempéries.

Les stationnements avec un accés controlé doivent pouvoir étre accessibles a tous les utilisateurs réguliers

du projet (résidents, travailleurs, étudiants, etc.). lls peuvent étre situés™ | 6 ext ®r i eur, dans
souter r ai n ou ° | 6i nnimRii isedrbad@umrs MOt itmentre ai s®. |1 €
réparation rapide a proximité de ces endroits.
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Figure 5-2: Exemple de statlonnement a veIo a acces libre et controlé
SouRrcek : (Vélo Québec, 2019)

Pour tous les usages du projet Louvain Estoudesper sonnes pourraient soéy rend
bibliotheques, commerces, etc.) il est important de prévoir des casiers et des douches pour que les cyclistes,
coureurs et marcheurs puissent de changer et se laver.
mm l'“‘ A s u
Il MM - ot l‘y |
\ g ir'

Les bornes de réparation rapide permettent aux cyclistes ayant un ennui
m®cani que dobéeffectuer des r®parati
gonfler leurs pneus. Ces bornes devraient étre situées a proximité des
stationnements a vélo les plus importants.

Enfin, les infrastructures pour les modes actifs devraient également
comprendre une variété de mobiliers urbains destinés a agrémenter le
parcours des piétons et cyclistes. Le mobilier urbain du site Louvain Est
devrait notamment comprendre des bancs, des poubelles, des buvettes,

des panneaux dbéaffichage et de | 6a in (¢
au mieux les piétons, ils devraient étre installés aux endroits achalandés et
a proximité des pentes importantes.
Figure 5-3 : Borne de réparation rapide
. SOURCE : BICIBORNE.COM
5.24 Analyses des passages et sentiers
Comme soulev® dans | a section sur | 6anal yse des be

générateurs de déplacements gagnerait & étre amélioré pour favoriser une mobilité plus durable et plus
sécuritaire du projet Louvain Est. Les éléments devraient donc étre modifiés, ajoutés ou bonifiés :

1 Cheminement vers le métro;
1 Passage de la voie ferrée;
1 Passage sous la voie ferrée sur la rue Saint-Hubert.

Cheminement a pied vers le métro

Etant situé a proximité du métro Sauvé, le projet Louvain Est pourrait générer de nombreux déplacements
en pied vers celui-ci. Pour assurer la sécurité des piétons et améliore leur confort, il serait pertinent de revoir
certains éléments du cheminement du projet Louvain Est au métro Sauvé.
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Déabord, c¢ommégure 318, il estgrobable queplubieurs utilisateurs du projet soient tentés de
traverser la rue Saint-Hubert & mi-trongon pour rejoindre le corridor Charland-Fleury. Pour éviter certaines

situations hasardeuses et profiter de | a topographi
piétonnier au-dessus de la rue Saint-Hubert, comme illustré sur la figure 5-5.

Cette passerelle pourrait °tre connect ®estetaau comiddis e a u
Charland-F | e u myest.” HI6l e devrait avoir une | argeur dobéenviro

confortablement. Contrairement a un passage a niveau ou un passage en intersection, la passerelle évite

tous conflits potentiels entre des piétons et des véhicules, ce qui améliore la sécurité des usagers
vulnérables.

£tant donn® qubune pas s edladvenent caditeuseceeconplexe @ implantert une€ t r e
autre option serait doéam®n-wopgmvisdui pas $age  [an@onoés B néer
l es enjeux de s®curi t ® -cgpewdenmaingr,dl demaugeeue tapaaseelle coadtituei

une avenue préférable a cet égard.

SOURCE : CEAL-REPERTOIRES.COM
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Ensuite, les passages piétonniers au croisement des rues Lajeunesse et Berri devraient étre améliorés. La
figure 5-8 présente les aménagements suggerés.

Etant donné le caractére « artériel » de ces deux rues, il est
important que les passages pour piétons offrent une
visibilité suffisante et que les aménagements aient pour
effet de ralentir la vitesse des véhicules a cet endroit. Pour
ce f ai r elotsdedetuges entre led Goies cyclables
et les voies de circulation constitue un moyen efficace. Cet
flot permet aux piétons de traverser les voies cyclables et
véhiculaires en deux temps et ainsi mieux anticiper les e
risque s . Aussi , | 6 aj odet bétah daw n_§1 5=
simplement de délinéateurs flexibles permet de réduire la =
largeur effective du pavage, ce qui entraine généralement
une diminution de vitesse des véhicules.

€ I 6intersection des r uetplusLj
avantageux pourlespiétons do6i mpl anter | %
sudde | 6intersection. é cet
véhiculaire en direction nord sur la rue Lajeunesse peut
entrer en conflit avec leurs cheminements.

Pour accroitre la visibilité des piétons et insister sur leur
priorité face aux autres modes, les moyens suivants
devraient étre implantés :

1 Implanter des interdictions de stationnement en
amont et en aval des passages piétonniers (6m
minimum de chaque c6té);

i Assurer un marquage adquuat de la chaussée tout g e 5.6 : Exemple de rétrécissement de la chaussée
au | ongnéegle | 6a au passage piétonnier

1 Mettre en place de la signalisation indiquant les Source : (NACTO, 2016)
passages piétonniers. Cette signalisation peut étre

Figure 5-7 : Signalisation lumineuse pour passage piétonnier
SOURCE : TRAFIC-INNOVATION.COM
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Passage de la voie ferrée

Léanal yse des jetheusaniEst a pednis deprmetire en évidence que la voie ferrée située au

norddu projet cr®ait une barri re physique importante
obligeant les personnes a contourner cette discontinuité par la rue Saint-Hubert et | 6 a v €hristaphe-

Colomb, certains types de déplacements, notamment a pied et a vélo, deviennent moins attrayants.

Pour résoudre cette problématique, la solution .- = " 4
simple consiste a implanter un passage permettant <o
de relier les deux cétés de la voie ferrée. Les options : ,
doéi mpl anter u n-dessys als faevoiee
ferrée et un tunnel sous celle-ci ont déja été
explorées par le bureau de projet partagé e t i |
av®r ® qubelles pr®sent ai
ou dbéaccessidminlti,t @.6 o@ap «
un passage a niveau demeure. Ainsi, un passage 2
entre le projet Louvain Est et la rue de la Roche
serait a explorer. ¥ 1
Les exp®riences doi mpl an
a Montréal sur les voies ferrées appartenant au CN ;
ou au CP ont démontré la difficulté de procéder a
tels aménagements. Cependant, considérant que la
pr®sente ®tude ait d @neo
un lien a cet endroit, la Ville de Montréal devrait
poursuivre les démarches afin dé ynettre en place
un passage a niveau. Des expériences similaires
ont démontré que la Ville pouvait insister sur la
nécessité de ces passages et obtenir des jugements
favor abl es dabdrandpdrt® iU Canaela
(O0TC) . Cbdest lencast dempeeains
passages situés dans les arrondissements
Ahuntsic-Cartierville et Villeray 1 Saint-Michel 1
Parc-Extension (La Presse, 2019). De plus, le
simple fait déinstaller
sécurité des usagers puisque celles-ci peuvent Figure 5-9 : Passage a niveau pour piétons et cyclistes dans le

A . . arc Jarry a Montréal
souvent étre vandalisées (Figure 5-10). SOURCE : (VILLE DE MONTREyAL 2013)

I N o ~ I r o Nn o Nn a2 r a2 nN It

pas

Figure 5-10 : Passage informel d'une voie ferrée a Montréal
SOURCE : (VILLE DE MONTREAL, 2013)
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Passage sous la voie ferrée sur la rue Saint-Hubert

L 6 anal ybsseinsa@ désnontré que le passage sous la voie ferrée sur la rue Saint-Hubert pouvait étre
probl ®matique °~ <certains ®gards. é& cet endroit, | es
peut compromettre leur sécurité. Comme solution temporaire, ces derniers ont été autorisés a circuler sur

les trottoirs de partet ddéaut r e @.eCeperamlant lh @lhabitati®n avec les piétons peut entrainer

des conflits dobéusage.

Pour r®soudre cette probl ®mati que, iablesareettaportiongedar t i n e
rue Saint-Hubert. Etant donné que lal ar geur du pavage est i mportante e
seule voie de circulation par direction, les bandes cyclables devraient étre séparées de la circulation par

des zones tampons. Une représentation conceptuelle est présentée sur la figure 5-5.

5.2.5 Aménagements des intersections a proximité du projet

Léanal yse de s®cur i t2®.1 adé@mtecmue @eetains actid;antSimpﬁqUahtaﬂes usages
vulnérables survenaient aux intersections a proximité du projet. De plus,| 6 augment ati on du
déplacements effectués a pied pourrait accroitrelerisquedé acci dent s i mpl i quant des

Pourrédui re | 6exposition des pi®tons ~ des collisions
peuvent étre employés. Parmi ceux-ci, un des plus efficaces consiste a ajouter des saillies de trottoir aux
intersections, surtout lorsque la rue comporte une voie de stationnement. Les saillies ont démontré que les

ri sques dbéaccident ®taient diminu®s pour | es pi®ton
saillies peuvent également étre aménagées de facon transitoire avant une implantation plus permanente,

comme illustrée sur les flgures suivantes.

Bl
sl zfl

‘

Figure 5-11 : Aménagement de saillies de trottoir permanentes et transitoires
Sourcek : (NACTO, 2016) et (Vivre en Ville, s.d.)
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5.2.6 Circulation véhiculaire

Léanalyse de | a circulation v®hiculaire du secteur
actuellement sur les axes importants du secteur, notamment les rues Berri, Lajeunesse, Saint-Hubert,
Christophe-Co |l omb et Sauv ®. Lol aiinv ®estdun pawrjeetpas doi mp,
conditions de circulation. Nonobstant ce dernier poi
la circulation routiére était ralentie par la congestion était généralement plus sécuritaire. En effet, les risques
dbaccidents graves impliguant des pi®tons ou des cy

un mode de déplacement moins attrayant que les déplacements en modes actifs ou collectifs. Donc, la

pr ®s ence doun etiere dansgeecantextecactuelrest plutdt positive.

De plus, dans un réseau quadrillé et maillé comme celui du secteur étudié, la circulation a tendance a
sO®quilibrer jusquGadaoi podint de esat uir mp 0o nharhitulesiqi°t r e
peuvent se déverser sur les rues ou les aménagements ne sont pas nécessairement congus pour recevoir

des débits ou des vitesses élevées.

Donc, pour répondre aux enjeux de circulation qui ont été soulevés dans les sections précédentes, deux
interventions sont proposées sur le réseau routier :

1 Interdire de virage a gauche a la rue Legendre Est depuis le sud;
9 Adresser la circulation de transit sur la rue Louvain Est entre les rues Saint-Hubert et Berri.

Interdiction de virage a gauche sur larue Lengendre Est

Actuellement, les conducteurs qui circulent en direction nord sur le boulevard Christophe-Colomb ne
peuvent tourner & gauche sur la rue Louvain Est. Cette interdiction sert a la fois a fluidifier la circulation et

~ prot®ger Il es cycl i st eustdewette intersectienr /ane mes LegedidiepEstred ¢ h e
Emile-Journault, |l e virage ° gauche est actuell ement permis
entrainer. Comme présenté a la section 3.3.2, |l augmentation de | a circul a;

Louvain Est pourrait causer une légere augmentation de la circulation sur la Olivier-Maurault.

Pour atténuer ces impacts potentiels, la solution proposée consiste a interdire le virage a gauche depuis
| 6appsudc hledbi nt er s e c-ColombiLegerdmre Est. Bienmue eette intervention puisse réduire
| 6accessibilit® stuéemstrelesruesChristophe-Cotbmmet SaiatiHubert, elle permettra
également de limiter la circulation de transit dans ce secteur, particulierement sur la rue Olivier-Maurault.
Les itinéraires de remplacement sont présentés sur la figure 5-12.

Bienquelesanalyses de <circul ation ne permettent pas dobéaffir.i
de transit sur la rue Olivier-Maurault, il est également possible que certains conducteurs empruntent cette

rue pour rejoindre | 6avenuesudhiriEinsteddled ,Cxliormd adrn edit
Louvain Est/Christophe-Colomb devienttrop longue, cert ai ns conducteurs peuven
cet itinéraire. Si des études de circulation subséquentes permettent de prouver la présence de circulation

de transit vers le sud Olivier-Maurault alors une solution pour conserver le caractére local de la rue serait

déi mposer un semod unigue vers | e
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Circulation de transit sur la rue Louvain Est

Le diagnostic du secteur a permis de révéler que les débits de circulation étaient particulierement élevés
sur la rue Louvain Est entre les rues Saint-Hubert et Berri, méme si cette portion est classée comme une
rue locale et que les aménagements cyclables sont en chaussée partagée.

Afin doéoffrir des am®nagement s p o lsateufsdusprojetyaubvain €dt,e s ,
plusieurs options de réaménagement de cette rue sont possibles.

1 Option A : Mise en sens unique de la rue;

2 Option B : Apaisement et réduction de la circulation de transit;

3 Option C : Retrait du stationnement.

Ces options sont présentées sur les figure 5-14, figure 5-15 et figure 5-16. Le tableau suivant permet de
comparer ces options.

Tableau 5-2 : Caractéristiques des options de réaménagement de la rue Louvain Est

Caractéristiques Option A : Sens unique Option B : Apaisement Option C: Retrait stat.
Niveau de a .
séparation i Piste Séparation physique CNETESEE PR Séparation visuelle
(Statu Quo)

cyclable
Stationnement Une voie Deux voies (Statu Quo) Aucune

o o : Moyens, Vv ®uest Faibles, dans les deux Elevés, dans les deux
Débits véhiculaires .

uniquement sens sens (Statu Quo)

Accessibilite du Limitée Bonne Meilleure (Statu Quo)

secteur (véhicule)

Les trois scénarios de réaménagement permettentderépondrea ux pr ob |l ®mat i qu eadireo b s e r
un mangue de cohérence avec la fonction de la rue et son utilisation, en particulier en ce qui concerne le
partage de | 6espace ems.re |l es v®hicules et cyclist

L d@ption A, qui consiste a implanter un sens unique entre les rues Lajeunesse et Saint-Hubert permettrait
doéutiliser | 6espace gagn® par | e retrait dbébune voie
cyclables de 2m séparés de la circulation par une zone tampon de 0,5m. Cette zone tampon peut inclure

des d®l i n®ateurs ou une bordure discontinue pour s®
un haut niveau de confort pour les cyclistes tout en conservant du stationnement. Puisque la rue serait a

sens unique, certains détours seraient imposés aux résidents riverains quivoudraient s e di rouegter v e

L dption B permet de conserver une bonne accessibilité au secteur pour les résidents tout en limitant la
circulation de transit grace a la boucle formée par les avenues De Chateaubriand et Millen. En effet, le
transit demeure possible entre les rues Saint-Hubert et Berri, mais devient beaucoup moins attrayant a
cause du détour imposé par la mise en place des déviateurs sur les avenues De Chateaubriand et Millen.
Puisque la circulation serait apaisée, il serait acceptable que les cyclistes partagent la chaussée avec les
véhicules. Cette option permettrait également de conserver le stationnement en rive. Cette option offre
| Gaatage de pouvoir étre testé grace a des aménagements transitoire, comme présenté sur la figure 5-13.

L dption C, consisterait a conserver la circulation véhiculaire dans les deux sens, mais a supprimer le
stationnement des deux c¢c!'t®s afiasd® @meEansedddpai &
circulation, comme des dos-d 6 ©n e , pour r aiésafinde féduirede transitpet la vitesse et des

v®hi cul es. Ainsi, sans affecter | 6accessemi dbU® e®Ipk
dédié au détriment du stationnement. Cette option peut également étre testée de facon transitoire en
implantant des délinéateurs pour marquer les bandes cyclables en rive.
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Figure 5-13: Am®n age ment dréenimersécBoni at e
Source : (Vivre en Ville, s.d.)
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5.3 Conception et design proposés

Léoarriv®e du projet Louvain Est sur | ad &iuref rdass t mu m
notamment pour y implanter une rue qui desservira le projet ainsi que de nouvelles intersections sur la rue
Louvain Est (Figure3-3).L 6i mpl antati on de ce projet constitue dor
dédiés aux différents modes.

5.3.1 Parametres de conception de la nouvelle rue

Sur | e plan dbéam®nagement propos® duUsypdoib peenketire auxn e  n
v®ehi cul es de circuler sur | e site de pr agrdeliesaecasdé on g e
cette nouvelle ouaste pont det U@s n testledre b rie Givdeo-Mariravit €t~ |

| 6 av e nueheCblamb.+tds oopnexions de la nouvelle rue avec la rue Louvain Est doivent permettre
déinsister sur | e car acitPouree fdire, ane méthmde a arilegies c®nsisteea c e | |
am®nager | 6entr ®e de | a r udencela pribrigd¢ adcardée atuxgpiétons. dinsyles me t t

deux croisements de la nouvelle rue avec la rue Louvain Est devraient étre caractérisés par un changement

de dénivellation pour les véhicules qui permet conserver le trottoir au méme niveau, comme présenté sur

les figuressuivantes. Ainsi, | 6util i sat i oétrecdnbindea dudewdtementen pasét i o n ,
uni permet déindiquer aux conducteurs | e changement

B 1

Figure 5-17 : Exemple d'aménagement de croisements de rues locales partagées ou apaisées
Source : (NACTO, 2016) T (Vivre en Ville, s.d.)
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