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1. INTRODUCTION 

1.1 LE PROJET 

Le promoteur Réseau Sélection prévoit construire un complexe résidentiel dans 
l’arrondissement de Rosemont – La Petite Patrie de la ville de Montréal, plus 
précisément dans le quadrant Nord-Ouest de l’intersection du boulevard St-Joseph 
et de la rue d’Iberville. La figure 1.1 illustre la localisation du site à l’étude. 

Le plan d’implantation proposé par le promoteur est présenté à l’annexe A. Sur 
l’ancien site industriel de l’usine Norampac, spécialisé dans la production et la 
transformation des cartons, 940 unités de logement, des espaces commerciaux et 
une garderie sont prévus initialement dans le complexe. Environ 500 places de 
stationnement seront offertes dont 48 sont des stationnements en bordure des deux 
accès au projet. Ces deux accès véhiculaires sont situés sur la rue Molson.  

La possibilité d’ajouter une clinique médicale au projet résidentiel doit être 
également évaluée. Cette clinique est d’environ 40 000 pi2 de superficie et serait 
accessible via la rue d’Iberville. 

1.2 LE MANDAT DE CIMA+ 

Le mandat confié à la firme CIMA+ est de déterminer l’impact sur la circulation de 
l’implantation du projet résidentiel sur les conditions actuelles de circulation du 
réseau routier adjacent au site.  

À l’aide des logiciels de simulation Synchro 61 et Simtraffic2, une évaluation des 
conditions de circulation actuelles et anticipées est effectuée. Une analyse de la 
demande en déplacement sur le réseau routier est également réalisée. Si requis, 
des mesures de mitigation sont proposées pour maintenir ou améliorer les 
conditions de circulation dans le secteur et cela, afin d’offrir une desserte adéquate 
et sécuritaire au site. 

De plus, les impacts de la venue d’une clinique médicale, tant sur l’accroissement 
des débits de circulation attendus que concernant le positionnement de l’accès au 
projet seront également analysés. 

                                                 
1.   TRAFFICWARE CORPORATION., Synchro 6 (build 614) - Traffic Signal Coordination Software, 1993-2005. 
2.   TRAFFICWARE CORPORATION, SimTraffic 6 - Traffic Signal Simulation Software, build 614, 1996-2005. 
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1.3 MÉTHODOLOGIE UTILISÉE 

Les études d’impact sur la circulation pour un projet domiciliaire s’effectuent dans un 
cadre d’analyses connues3. La démarche utilisée comporte les étapes suivantes : 

 La réalisation de comptages et de relevés terrain (marquage des voies, 
géométrie et mode de gestion) aux intersections limitrophes au futur projet, un 
jour de semaine en période de pointe du matin et de l’après-midi, et ce, pour 
obtenir un portrait de la situation actuelle; 

 La recherche d’intrants auprès de la Ville de Montréal (programmation de feux, 
comptages de circulation); 

 La génération des déplacements, qui consiste à estimer le nombre de 
déplacements induits par le projet durant les heures de pointe de trafic sur les 
rues adjacentes, sur la base d’études réalisées au Canada et au États-Unis pour 
des sites de fonctions similaires; 

 La distribution des déplacements entre les diverses zones d’origine et de 
destination des usagers et le site du projet; 

 L’affectation des nouveaux déplacements générés par le développement 
résidentiel sur le réseau routier et l’addition de ces derniers à ceux existants aux 
différents carrefours; 

 Le calcul des capacités et des niveaux de service4 (voir annexe B) aux 
carrefours limitrophes, AVANT et APRÈS l’implantation du projet, à l’aide des 
logiciels Synchro 6 et Simtraffic; 

 La validation du positionnement et de l’aménagement des accès au site; 

 La validation de l’aménagement de la rue Molson; 

 L’analyse des impacts de la venue d’une clinique médicale; 

 Si requis, l’élaboration de mesures d’atténuation pour minimiser les impacts du 
projet et obtenir une qualité de circulation équivalente à la situation actuelle et 
sécuritaire. 

 

                                                 
3.   Institute of Transportation engineers, Traffic Access and Impact Studies for Site Development, A Recommended Practice, 1991. 
4.   Le niveau de service qualifie les conditions de circulation à l’intersection  (voir annexe B). 
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2. SITUATION ACTUELLE 

2.1 RELEVÉS TERRAIN 

Afin d’établir un portrait de la circulation actuelle dans le secteur, des comptages de 
circulation réalisés par CIMA+ ont eu lieu le mercredi 8 septembre 2008 pour les 
périodes du matin (7 h à 9 h) et l’après-midi (16 h à 18 h) aux intersections 
suivantes : 

 Boulevard St-Joseph et rue d’Iberville; 

 Boulevard St-Joseph et rue Molson; 

 Rues Masson et d’Iberville; 

 Rues Masson et Molson. 

Le détail des comptages de circulation est présenté à l’annexe C. La compilation 
des données de comptage démontre que les heures de pointe communes à 
l’ensemble des intersections recensées s’établissent comme suit : 

 Matin : 7 h 30 à 8 h 30;  

 Après-midi : 16 h 30 à 17 h 30. 

Des relevés de vitesse sur la rue Molson ont également été réalisés le jeudi 
25 septembre 2008. Les données du relevé de vitesse peuvent être consultées à 
l’annexe D. 

2.2 CONFIGURATION ROUTIÈRE DU SECTEUR 

Hiérarchie routière 

Le site étudié est délimité par les intersections recensées qui forment un 
quadrilatère autour su site. La figure 2.1 présente la hiérarchie routière du secteur à 
l’étude. Le boulevard Saint-Joseph est une artère secondaire, de même que le 
boulevard d’Iberville, alors que la rue Masson est une collectrice. La rue Molson est 
une rue locale. 
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FIGURE 2.1 : HIÉRARCHIE ROUTIÈRE DU SECTEUR 

 
Source : Réseau routier hiérarchisé Ville de Montréal, 2003 

Mode de gestion 

L’intersection Masson/Molson est gérée par des arrêts aux approches secondaires 
alors que les trois autres intersections à l’étude sont régies par un système de feux 
de circulation synchronisé à un cycle de 80 secondes. 

Les plans de programmation des feux de circulation fournis par la Ville de Montréal 
ne correspondent pas aux relevés terrain. Les programmations reçues et 
présentées à l’annexe E seront implantées à courte échéance dans le cadre du 
projet de mise aux normes. Or, dans le but de représenter le plus fidèlement 
possible la situation actuelle, la programmation de feux observée sur le terrain sera 
considérée dans les analyses.  

Vitesse affichée 

La rue Molson affiche une vitesse de 30 km/h en raison de la présence du parc Le 
Pélican alors que les axes de circulation adjacents au futur complexe résidentiel 
affichent 50 km/h. 

La figure 2.2 illustre la configuration actuelle du réseau routier à l’étude à l’aide 
d’une photo aérienne et montre le positionnement des dispositifs de gestion de la 
circulation. 

Site
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GÉOMÉTRIE ET PANNEAUX DE SIGNALISATION ÉTUDE D'IMPACT SUR LA CIRCULATION ASSOCIÉ AU 
PROJET DU SITE DE L'USINE NORAMPAC, ARRONDISSEMENT 
ROSEMONT/LA PETITE-PATRIE À MONTRÉAL 
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2.3 OBSERVATIONS SUR LE TERRAIN 

Les observations terrain effectuées en parallèle aux comptages de circulation ont 
permis de constater les deux faits suivants : 

1. La présence de nombreux cyclistes aux intersections à l’étude. Les figures 
des conditions de circulation présentent le nombre de cyclistes recensé aux 
heures de pointe. 

2. Une file d’attente est observée pour le virage à gauche à l’approche nord 
(vers l’Est) de l’intersection Masson/d’Iberville et ce, pour les heures de 
pointe du matin et de l’après-midi. Cette difficulté de manœuvre pour ce 
mouvement de virage occasionne le passage de certains automobilistes sur 
le feu rouge. 

 
Photo 1 : Difficulté de virage à gauche à l’intersection Masson/d’Iberville 

2.4 RÉSEAU CYCLABLE 

Le secteur à l’étude n’est actuellement pas desservi directement par le réseau 
cyclable montréalais, comme le montre la figure suivante.  Cependant, le Plan de 
transport de Montréal prévoit poursuivre la piste cyclable longeant la voie ferrée 
située tout juste à l’Ouest du site et prévoit une voie cyclable sur la rue d’Iberville 
également. 
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FIGURE 2.3 : RÉSEAU CYCLABLE ACTUEL (2007) 

 
Source : Ville de Montréal, voies cyclables 2007 

 

FIGURE 2.4 : RÉSEAU CYCLABLE PROJETÉ 

 
Source : Ville de Montréal, Plan de transport 

Site

Site
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2.5 TRANSPORT EN COMMUN 

Le secteur à l’étude est actuellement desservi par le réseau de transport en 
commun de la Société de transport de Montréal (STM). Les différentes lignes 
d’autobus suivants sillonnent le secteur à l’étude : 

 Ligne 27 Boulevard St-Joseph; 

 Ligne 47 Masson; 

 Ligne 94 D’Iberville. 

La figure 2.5 présente la desserte d’autobus dans le secteur. 

FIGURE 2.5 : DESSERTE DE TRANSPORT EN COMMUN DANS LE SECTEUR 

 
   Source : Carte de la STM, 2008 

Les circuits 27 et 47 (est-ouest) offrent une bonne desserte aux heures de pointe, 
avec des passages aux 8 à 10 minutes dans le sens de la pointe (matin vers l’Ouest 
et après-midi vers l’Est) et des passages aux 20 minutes en sens inverse de la 
pointe. Le circuit 94 offre des passages aux 30 minutes toute la journée. 

Site 
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2.6 ANALYSE DES CONDITIONS ACTUELLES DE CIRCULATION 

Les analyses sont effectuées pour l’heure de pointe du matin (7 h 30 à 8 h 30) et de 
l’après-midi (16 h 30 à 17 h 30). 

Les conditions actuelles de circulation ont été modélisées avec l'aide des logiciels 
de simulation Synchro 6 et SimTraffic (moyenne de 5 itérations logiques) reconnus 
dans le domaine de la circulation. Les résultats des simulations présentent le retard 
moyen ainsi que le niveau de service par approche et par mouvement pour les 
intersections analysées. Le retard, en seconde par véhicule, représente le temps 
perdu par les conducteurs en attente sur un tronçon d’axe routier (aux feux de 
circulation ou à un arrêt), tandis que le niveau de service qualifie les conditions de 
circulation de A (conditions excellentes) à F (congestion) selon les retards. 

Les figures 2.6 et 2.7 présentent les débits et les conditions de circulation actuelles 
pour le secteur à l’étude alors que les résultats des simulations pour les deux 
heures de pointe étudiées sont présentés à l’annexe F du rapport. 

2.6.1 Heure de pointe du matin 

De façon générale, les conditions actuelles de circulation dans le secteur à l’étude 
sont bonnes. Les niveaux de service varient de A à C pour la majorité des 
approches.  Seules quelques approches ont un niveau de service D : 

 Approches Nord et Sud de Masson/d’Iberville; 

 Approche Sud de St-Joseph/Molson. 

2.6.2 Heure de pointe de l’après-midi 

Les simulations démontrent qu’à l’heure de pointe de l’après-midi, les conditions de 
circulation demeurent bonnes pour la majorité des approches à l’étude. Des niveaux 
de service D sont notés à l’approche Nord de Masson/d’Iberville et à l’approche Sud 
de St-Joseph/d’Iberville. Un seul niveau de service E est présent, soit à l’approche 
Sud de St-Joseph/Molson, en raison de la difficulté d’effectuer le virage à gauche 
vers St-Joseph. 
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Heure de pointe du matin (7h30-8h30)
Comptage effectué le mercredi 10 septembre 2008 de 7h00 à 9h00

CONDITIONS ACTUELLES DE CIRCULATIONÉTUDE D'IMPACT SUR LA CIRCULATION ASSOCIÉ AU
PROJET DU SITE DE L'USINE NORAMPAC, ARRONDISSEMENT
ROSEMONT/LA PETITE-PATRIE À MONTRÉAL
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Comptage effectué le mercredi 10 septembre 2008 de 16h à 18h
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2.7 SÉCURITÉ ROUTIÈRE 

Afin d’assurer la sécurité routière dans le secteur, des relevés de vitesses sur la rue 
Molson ont été réalisés le jeudi 25 septembre 2008.  

Les résultats de l’étude de vitesse sont répertoriés au tableau ci-dessous.  

TABLEAU 2.1 : VITESSES PRATIQUÉES SUR LA RUE MOLSON 

Axe routier Direction 
Vitesse (km/h) 

Moyenne 85e rang centile Maximale 

Molson 
Nord 52,3 63,0 86,2 

Sud 54,9 62,0 79,2 

La compilation des données démontre une vitesse moyenne des utilisateurs de 52 à 
54 km/h pour un secteur affichant 30 km/h, soit un écart de 22 à 24 km/h au-dessus 
de la limite permise. Plus significatif encore, la vitesse au 85e centile est de 62 et 
63 km/h, soit plus de 30 km/h au-dessus de la vitesse permise, ce qui dénote un 
véritable problème au niveau de la vitesse. 
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3. CIRCULATION GÉNÉRÉE PAR LE PROJET 

3.1 GÉNÉRATION DES DÉPLACEMENTS 

L’estimation des déplacements générés s’appuie sur des données provenant du 
document de référence Trip Generation5. Il s’agit d’une estimation théorique des 
déplacements engendrés par un tel projet. Les taux de génération représentent une 
moyenne pondérée de résultats d’études similaires réalisées pour des sites de 
fonctions semblables au Canada et aux États-Unis. Ces taux de génération 
supposent une utilisation exclusive (100 %) de l’automobile. 

Le tableau 3.1 résume le nombre de déplacements générés par le projet résidentiel 
qui comprend 940 unités de logement, des commerces et une garderie. Les divers 
calculs menant à la génération des déplacements des projets de développement 
peuvent être consultés à l’annexe G. Les déplacements dits en entrée se dirigent 
vers les résidences alors que ceux en sortie quittent le site.  

Comme décrit précédemment au chapitre 2, le site bénéficie d’une bonne desserte 
en transport en commun via le service d’autobus.  Il est donc légitime de réduire le 
nombre de déplacements produits en automobile.  Le taux retenu de déplacements 
effectués en transport en commun est de 35 %6.  Ce taux n’est appliqué qu’aux 
déplacements effectués par les résidents des condos et non aux résidents retraités. 

Des déplacements en « pass-by » considérés dans l’analyse sont ceux qui se 
rendent aux quelques commerces et qui empruntent déjà les rues adjacentes aux 
commerces. Ils seront alors déviés vers le site et doivent être soustraits du nombre 
total obtenu pour les déplacements bruts générés par les commerces.  Le « pass 
by » n’est pas applicable aux déplacements résidentiels. 

Après avoir tenu compte des déplacements en transport en commun et des usagers 
en « pass-by », on obtient le nombre de nouveaux déplacements générés sur le 
réseau routier par la construction du complexe.  Le tableau suivant résume la 
génération des déplacements liée au site étudié. 

                                                 
5.  Institute of Transportation Engineers, Trip Generation, 7th Edition, Washington, DC, 2003. 
6.  Enquête origine-destination 2003, secteur Rosemont, PPAM tous motifs. 
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TABLEAU 3.1 : DÉPLACEMENTS GÉNÉRÉS PAR LE PROJET 

HEURE DE POINTE 

DÉPLACEMENTS 
TRANSPORT EN 

COMMUN 
(PERS./H) 

DÉPLACEMENTS 
EN « PASS-BY » 

(VÉH./H) 
NOUVEAUX DÉPLACEMENTS 

(VÉH./H) 

Entrée Sortie Entrée Sortie Entrée  Sortie Total 

Jour de semaine - 
matin 10 29 30 27 125 169 294 

Jour de semaine – 
après-midi 30 19 39 32 201 162 363 

 

Ainsi, la venue du projet générera au total 294 nouveaux véhicules pour la pointe du 
matin et 363 pour celle de l’après-midi. 

3.2 DISTRIBUTION ET AFFECTATION DES DÉPLACEMENTS VÉHICULAIRES 

La distribution des nouveaux déplacements sur le réseau routier a été effectuée 
selon la répartition des débits actuels sur les axes routiers limitrophes telle 
qu’observée lors des comptages. Le tableau 3.2 présente la répartition véhiculaire 
observée le 8 septembre 2008 aux heures de pointe analysées. 

TABLEAU 3.2 : RÉPARTITION ACTUELLE DES DÉPLACEMENTS VÉHICULAIRES 

Axe routier Approche 
Matin Après-midi 

Entrée Sortie Entrée Sortie 

Boulevard St-Joseph 
Est 26  % 11  % 13  % 24  % 

Ouest 12  % 29  % 24  % 15  % 

Rue Masson 
Est 12  % 3  % 7  % 9  % 

Ouest 5  % 7  % 6  % 5  % 

Rue d’Iberville Nord 25  % 18  % 16  % 24  % 

Sud 16  % 25  % 26  % 17  % 

Rue Molson 
Nord (accès 
commercial) 0  % 0  % 0  % 0  % 

Sud 4  % 7  % 8  % 6  % 

TOTAL 100  % 100  % 100  % 100  % 

Lors de l’affectation des déplacements sur le réseau routier, un itinéraire est assigné 
à chaque origine et destination puis un trajet logique (tenant compte des virages 
interdits) est déterminé pour l’entrée et la sortie aux habitations, permettant ainsi 
d’ajouter les nouveaux débits à ceux existants, et ce, pour évaluer l’impact du projet. 
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4. SITUATION FUTURE 

4.1 CONCEPT DE DESSERTE  

Cette section résume les propositions du promoteur dans le domaine de la 
circulation visant à minimiser l’impact du projet et à assurer un transport viable. 

Le plan d’implantation (annexe A) prévoit deux accès véhiculaires au futur complexe 
résidentiel, localisés sur la rue Molson, dont un à proximité du boulevard St-Joseph. 
Ces accès se terminent en impasse, ce qui élimine la circulation de transit. Ces 
accès comportent une voie de circulation et une de stationnement par direction, 
séparées par un large terre-plein. 

Afin de réduire l’utilisation de l’automobile, l’offre de places de stationnement est 
limitée à un ratio d’environ 0,5 case/logement. Le stationnement compte en fait 459 
cases, auxquelles s’ajoutent 48 cases sur rue situées de part et d’autre des accès 
au site.  L’aménagement prévoit que 90 % de ces cases soit en sous-sol et que 
certaines places de stationnement seront réservées à un service de partage de 
véhicules (Communauto). 

FIGURE 4.1 : AMÉNAGEMENT DU STATIONNEMENT 
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Également, des incitatifs à l’utilisation du vélo seront mis en place : 

 Piste cyclable aménagée le long de la rue Molson; 

 Supports à vélo extérieurs localisés en rive des passages piétons; 

 Supports à vélo intérieurs aménagés à proximité des circulations verticales. 

Il est proposé de revoir l’aménagement de la rue Molson en proposant un concept 
qui prend en compte de la présence d’utilités publiques enfouies au centre de la 
chaussée. Ainsi, il est proposé de créer le long de la rue Molson des avancées de 
trottoir. En effet, les avancées de trottoir contribuent à réduire la largeur de la 
chaussée. Les conducteurs de véhicules motorisés ont une sensation de confort 
moins élevée et réduisent ainsi leur vitesse. La réduction de la vitesse pratiquée par 
les automobilistes et de la distance de traverse des piétons a pour but de rendre la 
rue Molson plus conviviale et sécuritaire pour les usagers non motorisés.  

Ainsi, tel que demandé par l’arrondissement, une seule traverse face au sentier 
existant du parc est proposée pour canaliser les mouvements piétons et diminuer 
les points de conflits avec les automobilistes. Afin de favoriser une traversée 
sécuritaire, la présence d’une avancée de trottoir réduit la distance de traverse à 
6.5 m. Il faut également bien signaler7 et éclairer la traverse adéquatement. 

De plus, les avancées de trottoir et les grandes surfaces bétonnées peuvent être 
rehaussées en incluant un aménagement paysagé sans toute fois nuire à la visibilité 
des piétons et automobilistes.  

4.2 AMÉNAGEMENT DES ACCÈS 

Un nouveau développement nécessite des accès sur rue bien gérés. Ainsi, le 
positionnement stratégique des accès est primordial afin d’assurer le bon 
fonctionnement du projet. Dans ce but, une validation du positionnement et 
dimensionnement des nouveaux accès proposés a été réalisée. 

Les sections suivantes s’appuient sur les recommandations du « Guide canadien de 
conception géométrique des routes »8. Les extraits utilisés dans le cadre de la 
présente analyse sont présentés en annexe H. 

Rappelons que le boulevard St-Joseph est considéré comme une artère et la rue 
Molson comme une rue locale.  

                                                 
7. Ouvrages routiers, Conception routière, Tome 5, Chapitre 2.28, Passages pour personnes, MTQ, 2006. 
8.  Transportation Association of Canada (TAC), Geometric Design Guide for Canadian Roads, part 1, September 1999. 
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4.2.1 Aménagement des accès 

Les déplacements générés par le projet résidentiel en sortie sont répartis sur deux 
accès, ce qui ne nécessite pas de voie supplémentaire.  En effet, les débits ne sont 
pas suffisamment importants pour justifier l’aménagement de baie de virage à 
aucune des approches. 

Il est par contre de mise, dans l’élaboration du plan détaillé, de s’assurer de libérer 
le triangle de visibilité des conducteurs aux approches (éviter des arbustes qui 
pourraient bloquer la vue). 

4.2.2 Dimensionnement des accès 

Les voies de circulation proposées dans les accès peuvent avoir un minimum de 
6,25 m, dont 2,5 m sont dédiés au stationnement.  Il est proposé de conserver une 
largeur de 4 m pour les accès (soit 0,25 m de plus que sur la rue Molson) car le but 
n’est pas d’apaiser la circulation. Le terre-plein central de l’accès peut donc être 
élargi.  

Il faut rappeler que pour les nouvelles constructions ou modifications, il est requis 
d’aménager des trottoirs de 1,7 m minimum. Il faut donc penser à poursuivre les 
trottoirs dans le terre-plein séparant l’entrée et la sortie des accès au site. 

4.2.3 Longueur de stockage  

La longueur de stockage est une zone exempte de conflits qui permet d’assurer des 
manœuvres véhiculaires sécuritaires tant à l’intérieur du site que sur le réseau 
routier. Les longueurs de stockage à respecter varient selon la superficie du lot ou 
nombre de logements proposés ainsi que selon le type de route à laquelle viennent 
se raccorder les accès. Ainsi, pour un projet résidentiel de plus de 200 unités de 
logement dont les accès sont localisés sur une rue collectrice, une longueur de 
stockage de 25 mètres est requise. 

La zone de stockage proposée pour les deux accès respecte la valeur minimale 
prescrite, et ce, bien que la rue Molson soit une rue locale. 

4.2.4 Dégagement entre les accès et les intersections 

En ce qui a trait au positionnement des accès du projet, il est recommandé de 
respecter une distance d’au moins 70 mètres par rapport à une intersection régie 
par des feux de circulation situés sur une artère.  

Selon le plan d’implantation, l’accès le plus près du boulevard St-Joseph respecte le 
dégagement souhaité. De plus, les deux accès au projet sont suffisamment espacés 
pour éviter tout effet d’interblocage. 



  ÉTUDE D’IMPACT SUR LA CIRCULATION 
PROJET DU SITE DE L’USINE NORAMPAC  

ARRONDISSEMENT ROSEMONT – LA PETITE-PATRIE 
 

 
M01153C 2010-08-20  19 
G:\_Projets\M01153C\080_RAPPORTS\EMISSIONS\M01153C_rapport_E01.doc 

4.3 RÉAMÉNAGEMENT DE LA RUE MOLSON 

Le réaménagement de la rue Molson est primordial puisque les relevés de vitesse 
ont démontré clairement le non-respect de la vitesse affichée de 30 km/h face au 
parc Le Pélican. 

Les ajustements suivants à la proposition faite par le promoteur sont suggérés afin 
d’assurer une circulation adéquate : 

 Largeur de la voie de circulation : 3,25 m où il y a les avancées de trottoir; 

 Une seule traverse face au sentier existant du parc  

 Stationnement des deux côtés de la rue Molson; 

 Interdiction de stationnement sur une longueur de 10 m après le rayon de 
courbure sur la rue Molson pour faciliter les manœuvres; 

 Modification de la réglementation de stationnement face à la garderie de 
façon à offrir des espaces de débarcadère ou des places de très courte 
durée à la clientèle. 

Cette recommandation se base sur la norme canadienne (voir annexe H) qui 
énonce que la largeur minimale d’une voie à sens unique avec stationnement est de 
6,25 mètres. Comme le but est de ralentir la circulation, la recommandation est 
d’utiliser la largeur minimum permise. 

4.4 GESTION DES INTERSECTIONS 

Les accès seront gérés par des arrêts en sortie seulement. Le réaménagement de 
la rue Molson et l’ajout d’une traverse face au sentier existant du parc faciliteront la 
traversée des piétons. En effet, même si certains utilisateurs seront des personnes 
à mobilité réduite, le nouvel aménagement de la rue Molson favorisera la traversée 
sécuritaire des piétons en réduisant la vitesse pratiquée et en offrant une distance 
de traverse réduite due à la présence d’avancées de trottoir. Il faudra seulement 
porter une attention pour ne pas disposer d’obstacles visuels pouvant cacher les 
piétons. 

Pour ce qui est de l’intersection Masson/Molson, l’ajout de feux de circulation n’est 
pas justifié, ni dans la situation actuelle, ni avec l’ajout des déplacements liés au 
projet, l’annexe I présente les résultats obtenus pour le calcul de la justification de 
feux de circulation. Le statu quo est donc privilégié à cette intersection. 

Une intervention sur la géométrie est nécessaire à l’intersection Molson/St-Joseph, 
suite à l’ajout des nouveaux déplacements liés au projet. Les véhicules à l’approche 
Sud de la rue Molson ont un niveau de service détérioré (niveau de service F, 
congestion). La problématique est réglée en aménageant trois voies à l’approche 
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Sud (baie de virage à gauche, tout droit et baie de virage à droite) dans la même 
largeur de chaussée de 14 m. Cette intervention oblige donc à décaler le 
mouvement tout droit à l’approche Nord de l’intersection St-Joseph/Molson pour 
aligner les voies de virage à gauche. Au niveau de l’intervention géométrique 
nécessaire à l’intersection Molson/St-Joseph le mouvement tout droit à l’approche 
Nord doit être décalé. Pour y parvenir, un marquage au sol avec hachurage est 
proposé. De plus, pour maintenir les places de stationnement du côté Ouest sur la 
rue Molson, il est proposé de les aménager en empiétant légèrement sur le terrain 
du promoteur. La figure 4.2 illustre les recommandations proposées quant à 
l’aménagement de la rue Molson et des accès au complexe. 





  ÉTUDE D’IMPACT SUR LA CIRCULATION 
PROJET DU SITE DE L’USINE NORAMPAC  

ARRONDISSEMENT ROSEMONT – LA PETITE-PATRIE 
 

 
M01153C 2010-08-20  22 
G:\_Projets\M01153C\080_RAPPORTS\EMISSIONS\M01153C_rapport_E01.doc 

4.5 CONDITIONS ANTICIPÉES DE CIRCULATION 

Les conditions de circulation anticipées sont évaluées à l’aide des logiciels de 
simulation et sont obtenues en considérant les recommandations faites 
précédemment quant aux accès, au réaménagement de la rue Molson et à la 
révision de la géométrie de l’intersection St-Joseph/Molson. 

Les figures 4.3 et 4.4 présentent les conditions anticipées de circulation et 
l’annexe J, les résultats détaillés des simulations. 

Dans l’ensemble, les conditions de circulation anticipées pour les heures de pointe 
analysées demeurent sensiblement les mêmes que celle de la situation actuelle. Le 
niveau de service à l’approche Sud de l’intersection St-Joseph/Molson s’améliore 
étant donné la nouvelle configuration proposée. 
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4.6 IMPACT DE LA VENUE DE LA CLINIQUE MÉDICALE 

La possibilité de l’ajout d’une clinique médicale au complexe résidentiel du site de 
l’usine Norampac nécessite deux analyses, l’une comparative et l’autre de 
faisabilité.  

L’analyse comparative comprend la détermination du différentiel d’achalandage et 
les impacts sur les rues avoisinantes générées pour les projets prévus au plus 
récent plan d’implantation en comparaison à ceux du projet initial.  

L’analyse de faisabilité comprend l’accessibilité et la fonctionnalité de l’accès de la 
clinique depuis d’Iberville afin de valider les distances de visibilité et de proposer un 
aménagement adéquat. 

Informations concernant le projet de la clinique médicale : 

 Total des membres du personnel : 85 dont 25 médecins et 60 employés 
(avec et sans rendez-vous); 

 Quarts de travail : 8 h à 18 h (avec et sans rendez-vous) et de 18 h à 21 h 
(avec rendez-vous); 

 Types de services offerts : consultations médicales, services diagnostiques, 
 services thérapeutiques; 

 Clientèle : 20 à 25 % interne (complexe résidentiel) et 75 à 80 % externe; 

 La clinique comprend une pharmacie : 2 500 pi2 de superficie et est ouverte 
à tout le public (Il est à noter que le promoteur prend pour hypothèse qu’elle 
devrait desservir à 75 % la clientèle du complexe résidentiel).  

4.6.1 Génération des déplacements 

La clinique médicale génère, pour un jour de semaine, 76 nouveaux déplacements 
sur le site à l’heure de pointe de l’après-midi (en considérant les déplacements en 
échange9). Le calcul détaillé de la génération peut être consulté à l’annexe K. 

TABLEAU 4.1 : DÉPLACEMENTS GÉNÉRÉS PAR LA CLINIQUE MÉDICALE 

Heure de pointe 
Déplacements en 
échange (pers./h) Nouveaux déplacements (véh./h) 

Entrée  Sortie Entrée  Sortie Total 

PM 8 11 31 45 76 

                                                 
9.  Les déplacements en échange correspondent à la clientèle interne en provenance du complexe résidentiel Norampac 
 (hypothèse retenue : 20 % des débits bruts générés). 
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L’heure de pointe de l’après-midi démontre des débits plus importants que pour 
l’heure de pointe du matin, d’où l’analyse de la pointe de l’après-midi seulement. 

4.6.2 Validation des distances de visibilité 

Sur la base des observations terrain et des relevés de vitesse réalisés le mercredi 
4 mars 2009 de 8 h à 10 h 30, une analyse au niveau de l'accessibilité et de la 
fonctionnalité de l’accès à la clinique via la rue Iberville a été réalisée.  

Des analyses de distances de visibilité, dont les détails et définitions peuvent être 
consultés à l’annexe L, ont été effectuées pour vérifier si le futur accès offre au 
minimum la distance de visibilité de traversée (DVT) pour un véhicule de type SU 
ainsi que la distance de visibilité d’arrêt (DVA). Le tableau 4.2 compare les 
distances de visibilité mesurées à celles obtenues d’après les normes du MTQ.  

TABLEAU 4.2 : ADÉQUATION DES DISTANCES DE VISIBILITÉ - INTERSECTION IBERVILLE/ 
FUTUR ACCÈS À LA CLINIQUE MÉDICALE 

Type de 
distance 

Valeur 
mesurée 

Norme 
du 

MTQ10 
Adéquation Solution 

DVA  
(direction Nord) 

102 m 95 m Respectée - 

DVT 115 m 180 m 
Non 

respectée 
Aménager un îlot central limitant 

tous mouvements de traverse  

La distance de visibilité d’arrêt est respectée, toutefois celle de visibilité de traversée 
ne l’est pas. Dans ce cas, une mesure de mitigation doit être mise en place afin de 
limiter les mouvements de traversée à l’accès de la clinique médicale.  

4.6.3 Aménagement de l’accès proposé 

Il est donc acceptable d’aménager l’accès à la clinique en «right-in/right-out» avec 
un îlot central physique pour limiter les points de conflits et les expositions aux 
risques à l’accès (voir figure 4.5). 

De plus, pour améliorer la visibilité à l’accès de la clinique, il est fortement 
recommandé de retirer l’aire de stationnement en amont de l’accès du côté Est de la 
rue d’Iberville (zone d’environ 4 places de stationnements). 

                                                 
10.  Ouvrages routiers, Conception routière, Tome I, Chapitre 7.2, Distance de visibilité d’arrêt, MTQ, 2006, V = V85 =  65 km/h 
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Suite à la distribution et à l’affectation, des nouveaux déplacements générés par la 
clinique médicale et en prenant en compte la configuration de l’accès en 
« right in / right out », les débits véhiculaires additionnels, n’auront pas 
d’impact significatif sur les conditions de circulation prévues suite à la venue 
du projet initial. (Voir l’annexe M pour plus de détails) 

 

 
Photo 1: Aire de stationnement du côté Est de la rue Iberville à éliminer. 
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5. CONCLUSION 
Le promoteur Réseau Sélection prévoit construire un complexe résidentiel dans 
l’arrondissement de Rosemont – La Petite Patrie de la ville de Montréal, plus 
précisément dans le quadrant Nord-Ouest de l’intersection du boulevard St-Joseph 
et de la rue Molson.  

Deux accès véhiculaires situés sur la rue Molson sont proposés pour desservir le 
futur complexe résidentiel de 940 unités de logement. L’aire de stationnement du 
complexe offre aux usagers un total de 459 places de stationnement.  

Actuellement, les conditions de circulation sont bonnes dans l’ensemble du secteur 
à l’étude à l’exception de l’approche Sud de l’intersection St-Joseph/Molson qui 
présente des conditions difficiles (E) de circulation à l’heure de pointe de l’après-
midi. Le projet est situé dans un environnement favorable aux transports en 
commun et actifs. Le projet mise sur ces acquis et vise à les renforcer, notamment 
par l’ajout d’une piste cyclable et de traverses pour piétons.  

Dans un premier temps, le futur complexe résidentiel est analysé. Les débits 
générés pour l’heure de pointe du matin et de l’après-midi sont respectivement de 
294 et 363 nouveaux véhicules. Ces débits, ajoutés à ceux existants sur le réseau 
routier limitrophe, modifient les conditions actuelles de circulation.  

Pour éviter tout impact significatif du projet sur la circulation dans le secteur, il est 
nécessaire d’apporter certains changements. Pour la rue Molson, il est proposé 
d’aménager des avancées de trottoir face aux accès du projet pour favoriser la 
diminution de vitesse pratiquée. De plus, une seule traverse pour piétons est 
proposée face au sentier du parc, signalée et éclairée adéquatement. Pour 
l’intersection St-Joseph/Molson, un réaménagement à l’aide de marquage est requis 
afin d’optimiser son fonctionnement. Ainsi, la restructuration géométrique de 
l’intersection St-Joseph/Molson améliore le niveau de service à l’approche Sud de 
l’intersection. Toutefois, cette intervention nécessite que le stationnement du côté 
Ouest sur la rue Molson à l’approche Nord de l’intersection St-Joseph/Molson soit 
aménagé en partie sur les terrains du promoteur.  

Dans un deuxième temps, les analyses d’achalandage, d’accessibilité et de 
fonctionnalité au site démontrent la faisabilité d’ajouter au projet une clinique 
médicale d’environ 40 000 pi2 de superficie, accessible via d’Iberville sans impact 
significatif et sans compromettre à la sécurité des usagers. Cependant, pour limiter 
les points de conflits à l’accès, il est recommandé que l’aménagement retenu soit de 
type « right-in/right-out » et que les stationnements sur rue en amont soient interdits 
(perte d’environ 4 places de stationnement). 
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PLAN D’AMÉNAGEMENT DU SITE 
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DESCRIPTION DES NIVEAUX DE SERVICE 
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DONNÉES DES COMPTAGES 
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RELEVÉS DE VITESSE 
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PROGRAMMATION DES FEUX DE CIRCULATION 
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RÉSULTATS DES CONDITIONS ACTUELLES DE CIRCULATION 
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GÉNÉRATION DES DÉPLACEMENTS 
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EXTRAITS DES NORMES DU GUIDE CANADIEN 
DE CONCEPTION ROUTIÈRE 
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JUSTIFICATION DE FEUX CIRCULATION 
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RÉSULTATS DES CONDITIONS ANTICIPÉES DE CIRCULATION 































 

 

ANNEXE K 
 

GÉNÉRATION DES DÉPLACMENTS  
DE LA CLINIQUE MÉDICALE 



Dossier : M01153B

Date : 09-mars-09

Projet :

Total des déplacements Bruts Entrée Sortie

Nouveaux déplacements : 76 31 45

Pass-by : 0 0 0

Diverted Link Trips : 0 0 0

Code :

Référence :

Land Use :

Commerce :

Période :

Quantité Unités Taux de génération Pourcentage entrée Pourcentage sortie

25 nbr de médecins 3.78 41% 59%

Déplacements Proportion Bruts Entrée Sortie

Génération 100% 95 39 56

PM

ÉIC - Projet du site de l'usine Norampac

630

Trip Generation Handbook 7th Edition

Clinic

Clinique médical

Génération 100% 95 39 56

Échange 20% 19 8 11

TC 0% 0 0 0

Pass-By 0% 0 0 0

Diverted Link Trips 0% 0 0 0

Net 80% 76 31 45

Code :

Référence :

Land Use :

Commerce :

Période :

Quantité Unités Taux de génération Pourcentage entrée Pourcentage sortie

Déplacements Proportion Bruts Entrée Sortie

Génération 100% 0 0 0

Échange 0% 0 0 0

TC 0% 0 0 0

Pass-By 0% 0 0 0

Diverted Link Trips 0% 0 0 0

Net 100% 0 0 0
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ANNEXE L 
 

DISTANCES DE VISIBILITÉ 



 

Distances de visibilité 
Sur la base des observations terrain et des relevés de vitesse réalisés : 

• mercredi 4 mars 2009 de 8 h à 10 h 30 
 
Les distances de visibilité disponibles à l’intersection Iberville / futur accès de la clinique 
médicale sont comparées : 

• Valeurs théoriques du manuel des Normes et ouvrages routiers du MTQ1 

Deux types de distances de visibilité ont été validés : 

Distance de visibilité d’arrêt (DVA) 
Cette mesure constitue la distance nécessaire pour qu’un conducteur, circulant sur la rue 
d’Iberville puisse éviter une collision avec un obstacle (véhicule, piéton allongé, cycliste, 
objet, etc.) se trouvant au futur accès de la clinique médicale et immobiliser son véhicule 
à temps.  
 
La distance de visibilité de traversée (DVT) 
Cette mesure représente la distance nécessaire pour qu’un conducteur immobilisé à 
l’approche secondaire puisse voir suffisamment loin pour détecter un créneau sécuritaire 
pour traverser la route principale.  
 
Ces distances ont été calculées en prenant en compte : 

• Les véhicules de type SU (camions); 
• La vitesse du 85e rang centile, soit 65 km/h.  
• Les visibilités d’insertion ont été mesurées à partir de 3 m derrière la ligne de rive 

de la rue d’Iberville 

Validation des distances de visibilité  

Tableau 1.2 : Adéquation des distances de visibilité - intersection Iberville/ futur accès à 
  la clinique médicale 

Type de 
distance 

Valeur 
mesurée  

Norme 
du MTQ 2 

Adéquation 
Solution 

DVA  

(direction Nord) 
102 m 95 m Respectée 

- 

DVT 115 m 180 m Non respectée 
Aménager un ilot central limitant 
tous mouvements de traverse  

 
Les normes du MTQ3 indiquent qu’une intersection doit offrir au minimum la DVT pour un 
véhicule de type SU ainsi que la distance de visibilité d’arrêt DVA.  

                                                 
1.  Ouvrages routiers, Conception routière, Tome I, Chapitre 7, Distance de visibilité, MTQ, 2006. 
2.  Ouvrages routiers, Conception routière, Tome I, Chapitre 7.2, Distance de visibilité d’arrêt, MTQ, 2006 où V = V85 = 
 65 km/h 



ÉTUDE DE VITESSES INSTANTANÉES - VITESSE_DIRECTIONNORD.SSS 1
DONNÉES

Localisation : Iberville entre St-joseph et Masson
Sens du trafic : Direction Nord Vitesse affichée : 50
Date : 2009-03-04 Heure de début : 10h00 Heure de fin : 10h30
Température : -6oC ensoleillé Analyste : Audrey Véronneau et Alexandre Nolet

TABLE DE DONNÉES DES VITESSES (KM/H)

# Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse

1 53.7 5 57.3 9 63.2 13 56.1 17 52.6 21 66.4 25 58.3 29 52.9
2 63.8 6 60.0 10 61.6 14 55.3 18 70.7 22 63.0 26 52.0 30 61.9
3 62.1 7 56.1 11 59.2 15 68.5 19 52.9 23 55.1 27 63.5
4 58.9 8 58.9 12 55.0 16 59.8 20 55.7 24 61.6 28 39.8
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ÉTUDE DE VITESSES INSTANTANÉES - VITESSE_DIRECTIONSUD.SSS 1
DONNÉES

Localisation : Rue Iberville entre Masson et St-Joseph
Sens du trafic : Direction Sud Vitesse affichée : 50
Date : 2009-03-04 Heure de début : 9h30 Heure de fin : 10h00
Température : -6oC ensoleillé Analyste : Audrey Véronneau et Alexandre Nolet

TABLE DE DONNÉES DES VITESSES (KM/H)

# Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse # Vitesse

1 53.5 5 68.9 9 53.8 13 55.4 17 64.3 21 57.5 25 47.5 29 50.7
2 55.7 6 62.7 10 57.7 14 60.7 18 52.7 22 53.6 26 47.2 30 49.3
3 55.8 7 55.2 11 58.5 15 42.3 19 51.1 23 47.2 27 63.5
4 49.1 8 58.2 12 58.9 16 51.2 20 67.5 24 58.8 28 65.7
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ANNEXE M 
 

AFFECTATION DES DÉPLACEMENTS 
DE LA CLINIQUE MÉDICALE 

 
 
 
 
 
 



 

Distribution et affectation des débits générés par la clinique médicale 

Il est à noter que de par la configuration de l’accès en « right in / right out » 45 véhicules 
additionnels seront générés en sortie de l’accès de la clinique médicale en direction Nord 
dont 18 véh./h poursuivent sur la rue d’Iberville tandis que 27 véh./h utilisent le virage à 
droite pour ainsi faire le tour du site par les rues Masson et Molson. De plus, 9 véh./h 
provenant du Nord de la rue Iberville devront emprunter Masson et Molson pour ainsi 
pouvoir accéder à la clinique par un mouvement de virage à droite. 

                                                                                                                                                   
3.  Ouvrages routiers, Conception routière, Tome I, Chapitre 7, Distance de visibilité, MTQ, 2006. 




