


Introduction

Bonsoir, je m’appelle Daniel Guerra, j'habite le quartier de St-raymond depuis 42 ans, et j’aimerais
intervenir en qualité de simple citoyen.

Avant tout j’aimerai rectifier certaines affirmations dclamées lors de la présentation de la ville au
mois de février:
-II n"y a pas d’écoles dans le quartier... En fait il y a deux écoles professionelles, deux Centres de la
Petite Enfance, un grand sur Upper-Lachine méme et un autre plus a ’ouest sur St-Jacques ainsi que
plusieures Garderies en milieux familial.
-Il n’y a pas assez de parcs... En fait il y a un plus grand pourcentage de surface d’espaces verts
par population et superficie que le centre-est nord-est de Notre-Dame de Grace, mais plutot, certaines
rues manquent d’arbres.

Bon je suis déja intervenu au moins de février par des questions et en affirmant que la fermeture
pemanente de rue Upper Lachine a I'intersection Décarie ne servirait qu’enclaver et isoler la population
de St-Raymond, dont le secteur est déja difficile d’acces, ainsir que d’empirer une situation de
congestion du traffic dans tout le perimetre Décarie-Sherbrooke-Girouard St-Jacques et tout un secteur
environant.

Et je n’ai pas changé d’avis, méme apres avoir lu la documentation fournie sur les études faites
sur le projet; au contraire, mes lectures n’ont que renforcé et exaspéré cette certitude. La fermeture de
Upper Lachine sera désastreuse pour les commergants, difficile pour les habitants, impossible pour le
traffic incluant le traffic d"urgence et les déplacements scolaires: il y a entre 500 et 600 écoliers dans le
quartier dont beaucoup utilisent le transport scolaire il suffira de noter le nombre d’autobus scolaires
qui défilent tous les matins sur U.L. (Voir Photo). Enclaver encore plus un secteur a majorité résidentiel
et dont le niveau de ménages a faible revenu et de 37.2% et dont le pourcentage de locataires est 76.6%,
ne peut que le pousser, malgré son hétéroclicité,vers une situation démographique se raprochant du
Ghetto.1

Je me suis apergu aussi en lisant les rapports des études comandées par la ville et le CUSM que le
ou les problemes ne sont pas confinés au secteur St-Raymond bien que c’est surtout celui-ci qui en
fera les frais. Je vais donc ci-prés élaborer un peu les differents points que je considere problematiques.

1 (A l'origine le premier “Ghetto” fut instauré autour de 1516 a Venise pour concentrer les résidents de
confession Hébraique sur une ile surnomée “del ghéto” et bien que beaucoup de ces résidants étaient

des tres riches marchands, les conséquences néfastes de l'isolement culturel et géographique se firent
éventuellement sentir, bien qu’a Venise elles ne furent jamais aussi importantes que dans d’autres Ghettos
crées ultérieurement.

P.S., le terme ghetto a deux origines possibles, soit “ghéto” qui en Venitien veut dire coulée car sur l’ile

en question il y avait une importante fonderie, ou une abbréviation du mot “borghetto” qui signifie

petit bourg.)



Ftudes et simulation du traffic véhiculaire

Au prime abord, les études d’impact et simulation de la circulation effectuées par la firme
Dessau Soprin semblent rigoureuses et assez exaustives mais en analysant les données, il n’en
est rien.

Des le départ la méthodologie est discutable pour ne pas dire eronée: par example,
le comptage des vehicules pour établir un portrait de la circulation n’est fait ni pendant les
mémes periodes/heures, ni pendant les mémes mois de ’annéee pour toutes les intersections.
Certains comptage sont faits en septembre 2004 de 7h00 a 9h00 et 16h00 a18h00, d’autres en novembre
de 7h30 a 8h30, 12h00 213h00 et 16h30 a 17h30, et enfin d’autres en février 2005 de 7h00 a 9h00 et
de 15h00 a 18h00... et ensuite calibrés... Calibrés? Calibrés comment? Les variables sont trop
importantes entre les differentes périodes de I'année pour étre “calibrées”: en septembre la circulation
est tres dense a cause de la rentrée scolaire, la reprise des travaux routiers, le nombre de piétons et de
vélos; en novembre la durée du jour, les intemperies; en février le froid et la neige, le retrécissement
des voies a cause des précedents, I'état de la chaussé et encore la durée du jour, nombre d’automobilistes
qui préferent prendre le transport en commun etc.. La seule fagon scientifique de faire ce décomptage
est de le faire pendant exactement la méme periode du jour, la méme période de I'année ou du
moins au cours de périodes suffisamment rapprochées et des conditions sinon identiques au moins
semblables, et de faire une moyenne des données de plusieurs jours d’observation.

Donc des le début les données sont faussées et auraient dii étre invalidées et carrément une
autre firme engaggée...

De ce trés mauvais départ, d’autres “erreurs” et conclusions doutables se sont inscrites. En fait la
simulation du traffic du secteur est pour le moins “étrange”

-le planigramme qui montre le comptage actuel de voitures passantes qui sert entre autre a la
programation des déstinations des voitures a des trous! des voitures disparaissent comme i.e. sur
Upper Lachine vers 'ouest 324 autos passent la jonction Addington mais seulement 301 arrivent a
l'intersection Décarie alors que, avant I'ouverture de Crowley, on ne pouvait ni stationner ni tourner
quelque part ni faire démi-tour! ou d’autres appairaisent, comme sur De Maisonneuve...

-Dans les projections futures files d’attente et des temps d’attente fondent comme sur Sherbooke avant
Marcil etentre Marcil et Girouard, alors que Marcil est a sens unique vers le nord et que quelques,

peu, de voitures se greffent au traffic sur Sherbrooke et trés peu tournent sur Marcil nord

(d’un maximum de 565m a143m!)

-On donne une note de service de E a la jonction Upper Lachine tornant a gauche vers le CUSM,
donc de congestionnée avec un temps d’attente de 53 secondes et une file d’attente de 20 metres!

20 m c’est 4, maximum 5 voitures, ce qui est congéstioné, c’est Décarie Sud comme prévisible, méme
sans simulation...

-etc, etc, etc, il y en a beaucoup d’autres

Mais le pire est la conclusion, si ¢’était une conclusion et non une préconception, de la bretelle de
sortie de la A-15 Sud sur De Maisonneuve, une rue étroite a sens unique avec un volume assez
important de circulation roulant en direction ouest, i.e. en direction opposée a 'emplacement du futur
CUSM. Et ceci sans donner une alternative ni faire d’étude de faisabilité d’une autre possibilité comme
par example faire sortir la bretelle a St-Jacques et Addington... Non, cette décision, que personellement
je trouve stupide et arbitraire, prise, il faut adapter et reconfigurer tout le systeme routier existant
pour pouvoir l'inplanter.



Dans tous les scénarios proposés le probleme semble étre la jonction Upper lachine-De Maisonneuve-
Décarie et dans tous les scénarios les mouvements ou méme 1’accéssibilité des vehicules sur Upper Lachine
“doivent” étre modifiés... Alors que la congéstion principale provient de Décarie Sud! En fait cet traffic est
prévisible vu la géographie des lieux: les secteur est construit comme une énorme bouteille avec un goulot
d’étranglement entre De Maisonneuve et Sherbrooke et au bout une soupape au débit lent qu’est
l'intersection Shebrooke-Décarie. ce qu’on propose c’est d’agrandir le corps de la bouteille ajouter une
entréé vers cete bouteille avec un débit assez élevé(?),augmenter le volume du traffic surtout nord-sud
et est-ouest et fermer la soupape est-ouest qu’est Upper Lachine tout en demandant a la petite et tortueuse
rue Crowley de supporter plus de traffic que, selon I’etude, ne pouvait supporter U.L! Quelle Blague!
Ftonnament, dans certains passages de 1’étude on décrit la circulation sur U.L comme négligeable, alors
pourquoi la fermer?

En fait, autour de 10 000 voitures et autre vehicules, incluant beaucoup de vehicules d’urgence,
transitent par U.L tous les jours, ce qui est loin d’étre negligeable, c’est une soupape et un des seuls et le
plus important lien avec I’est et le centre ville de toute la communauté de St-Raymond.

Or on peut faire toutes les simulation du monde, mais si on ne se tient pas a certains precepts de base,
ces dites simulations ne valent pas plus qu’un trou dans 'eau;
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On voit que les interactions du systeme sont plus complexes qu'une simple ligne droite et que la
décision et raison du voyage ainsi que la déstination determinent le trajet et que ce trajet est associé
avec la quantité de traffic dans un systeme. Inversement la congéstion restrictive du traffic influence soit
le trajet que la décision du voyage. Les observations empyriques de la vraie congéstion dans un certain
laps de temps a un certain endroit sont éssentielles pour pouvoir comprendre et optimiser le systéme, ce
qui n’a pas été fait ici.

Ceci veut dire dans le cas de Upper Lachine, est que les gens vont continuer de voyager ouest-est et
vice-versa pour les raisons qui sont les leurs, travail, école, famille, loisir, etc, en empruntant des routes
alternatives et surchargeant le systéeme a d’autres endroits cmme la rue Sherbrooke ou la rue St-Jacques;
et si les routes alternatives ne sont plus praticables non plus, soit qu’il changent de déstination ou qu'’ils
abandonnent I'idée du voyage tout court, d’ot le risque d’isolation d'un secteur comme St-Raymond.

D’aprées ma lecture des motivations pour la fermeture de U.L. celles qui resortent le plus est la
nécéssité absolue de justifier et faire fonctionner cette sortie carrément mal fichue de I’A-15 sur
De Maisonneuve et la non volonté de regler I'intersection De Maisonnuve-Upper Lachine- Décarie,
surtout en ce qui concerne les piétons et les cyclistes.



Piétons, cyclistes et ambulances

Dans toutes ces études et simulations sur la cirulation il n’y a que peu de mentions des cyclistes et
encore moins des piétons. La problematique piétons cyclistes est surtout soulevée au niveau des inter-
sections St-Jacques- Décarie et Upper Lachine-De Maisonneuve-Décarie et elle est en général de nature
physique (trottoirs, pistes cyclables) et opérationelle dans le sens sécurité piétons/ cyclistes versus les
phases des feux de circulations/ traffic.

Mais cette problématique devrait étre plutdt étre fonctionelle et quantitative et endémique a toutes
les intersections pour pouvoir déterminer la vraie capacité, maximales et réélle, de ces intersections et le
veritable volume de traffic qu’elles peuvent accepter de fagon sécuritaire.

Il n'y a pas de variable piétons/ cyclistes dans les simulations de traffic sinon une approximation des
vehicules qui vont emprunter ces intersections dans le futur basée sur des observations faussées du
traffic existant et une géneralisation du nombre de piétons (voire discussion précédente).

Hors, un virage a droite dans une intersection avec passage piétonier non protegé, voit une diminu-
tion minimum moyenne de 15 a 40% du nombre de vehicules pouvant tourner (observation personelle),
dépendamment du nombre, de la nature et de la dispersion des piétons. Et c’est encore pire lors d'un
virage a gauche. Si on ferait cette méme observation sur Ste-Catherine, on verait surement a certaines
intersections une diminution de passage de I'ordre de 65 a 80% et plus! Plus il y a de piétons moins les
intersection lors de virages sont fonctionelles. Et il y aura plus de piétons et plus de vélos, mais on ne
voit aucun effet sur les études et simulations, au contraire, tous les croisements sont indiqués comme
plus performants!... Laissez-moi en douter.

Il faudrait refaire toutes les simulations en tenant compte de toutes ces variables et il y a de nos jours
des logiciels qui ont ces fonctions.

En ce qui a attrait au cyclistes, peu de solutions sont proposées surtout en ce qui concerne
I'intersection Upper Lachine- Décarie- Maisonneuve. Cependant la proposition de M, Peter McQueen
déposée en 2012 semble tres valable (voir plus loin).

Un autre probléeme, qui pourtant devrait sauter aux yeux de ces mémes ingénieurs qui ont fait ces
études et simulations de traffic, est la situation des vehicules d'urgence, surtout les ambulances qui
devront sortir de I’A-15 a De Maisonneuve pour se rendre au futur CUSM. Déja que la rue De M. méme
modifiée pour le traffic a double sens est et sera tres étroite, si étroite en fait que les véhicules long, i.e.
camions et véhicules du Service des Incendies, devront empiéter sur la piste cyclable pour pouvoir
tourner, comment une Ambulance pourra se faufiler dans ce traffic a double sens dans une rue qui
n’offre aucune voie de dégagement qu’une piste cyclable d’'un maximum de 3 m et qu’on veut
protegée? Comment une voie qui, si on croit aux éstimations qui semblent tres conservatrices, pourrait
avoir une queue d’attente vers I'est de 145 m et qui déja actuellement accueille vers 1’ouest de 600 a 900
véhicules/h aux heures de pointe et qui avec un nouveau feu a la sortie A-15 coin Addington devrait
avoir une file d’attente jusqu’a Décarie, comment cette rue pourrait laisser passer un véhicule large
comme un camion avec son précieux cargo, entre deux files de voitures arrétéee en sens opposés et qui
n’ont absolument aucun éspace de dégagement latéral? Déja dans des rue a 4 voies, comme sur Sher-
brooke, les ambulances ont des difficultés a se défiler dans un traffic dense, alors quelles solutrions dans
ce cas ci?

Ce qu’il faudrait faire impérativement ce serait de demander aux ambulanciers mémes leur avis en
les mettants devant une situation concrete et en leur montrant lieux et plans et non des rapports qui ne
veulent rien dire...



Pollution Park

Un autre projet a sonné un signal d’allarme dans mon ésprit et ceci immédiatement apres en avoir vu
les esquisses: le projet de parc en dessous du viaduct Upper Lachine aprés la fermeture de 1'acces a
Décarie! Mais étant assez rationel j’ai decidé de I’analyser plus en profondeur.

Au départ un parc urbain en dessous d’un viaduct dans une zone enclavée n’est pas une bonne idée,
et ceci pour diverses raisons. Les commentaires exprimés par d’autres intervenants sont tous excellent
et pertinents: mauvaise visibilité la nuit, manque de surveillance et sécurité le soir surtout pour les
femmes, difficulté a garder propre, graffitis et vandalisme, possibilité de commerce de drogue, etc., tous
exacts et réfletant les apréhensions des habitants et passant du secteur. Mais il y a un autre aspect qui
requiert une attention particuliere car il est indépendant des interventions directes humaines: sa
position au coin d’un carrefour automobile extrémement achalandé et la pollution engendrée.

Tous les rapports et études que j’ai lu, n’on fait que confirmer ce que je savais déja, que la congéstion
du traffic engendre plus de pollution qu'une circulation dense mais fluide. Des chercheursont mésuré
jusqu’a 4 fois le niveau d’émissions des gaz d’échappement dans une queue de voitures comparé aux
niveaux mésurés lors de circulation fluide au méme endroit. Un autre chercheur a déterminé lors de
mesures dans la région de Hamilton Ontario, une augmentation moyenne d’émission de Monoxyde de
Carbone CO de 1.7 x, d’"Hydrocarbures HC de 1.53 x et d’Oxydes d’Azote NOs de 1.04 x. En moyenne
I'augmentation des polluants émanant de voitures prises dans une congéstion est de plus du double
que lors de fluidité du traffic. La pluspart des émanations augmentent le plus lors d’accélérations et fre-
inages. Hors avec une éstimation de 2800 véhicules/h qui emprunteront le carrefour aux heures de
pointe, le parc se trouve situé en plein embouteillage permanent...

Le fait de vouloir élever le parc pour le mettre au niveau de Décarie n’arrange pas les choses car
méme si moins profonde que la situation actuelle, le carrefour et le parc se trouveraient toujours dans
une cuvette ot1 la concentration des polluants augmente. Aussi en réduisant le degagement entre le sol
du parc et le viaduct on réduit aussi I’action bénéfique des vents et on augmente encore la concentration
des agents pollueurs. La sédimentation au sol et I'effet corrosif de certains gaz et leur dérivés pourraient
ainsi a la longue affecter plus rapidement que prévu la structure du viaduct. Je pense qu'une étude du
Ministere de I'Environnement ne serait pas de trop.

Donc, malgré la belle représentation graphique proposé de ce futur parc, on risque plutot de se
retrouver avec une version plus grande, plus bruyante et 20 fois plus polluée du tunnel Melrose!
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