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Le 8 mai dernier, l'université McGill par l'entremise du Groupe AXOR inc. retenait les 
services de la firme Les Consultants iTRANS Inc. afin de réaliser une Btude d'impads 
sur la circulation et le stationnement pour le projet d'agrandissement du stade Molson A 
l'université McGill situé à Montréal. 

L'Université McGill prévoit ajouter environ 4 000 sièges supplémentaires au stade 
Molson afin d'accroître sa capacité d'accueil lors d'événements sportifs et culturels. 
Aucun ou peu de projets ne sont cependant prévus pour accroître la capacité des 
infrastructures de stationnement sur le site. 

La zone A l'étude tient compte du circuit d'autobus qu'empruntent les navettes d'autobus 
mises à la disposition des spectateurs lors des parties des Alouettes tenues au stade 
Molson à l'université McGill. Cette zone est délimitée au nord par l'avenue des Pins, B 
l'est par la rue Jeanne-Mance, au sud par l'avenue Viger, et à l'ouest par la rue 
University. 

L'ajout d'environ 4 000 sièges au stade Molson augmentera les déplacements 
véhiculaires et de piétons sur le réseau routier ainsi que sur les allées piétonnières. 
Suite à la distribution modale par rapport à la zone du réseau et à l'affectation des 
déplacements, 1 600 véhicules sur le réseau sont prévus durant l'heure de pointe 
d'avant-partie pour l'ensemble des spectateurs. II ne s'agit que de 270 véhiculeslh 
additionnels par rapport au scénario actuel d'avant-partie. Une augmentation de 868 
déplacements en transport en commun ainsi que de 980 déplacements à pieds sont 
également prévus durant l'heure de pointe d'avant-partie par rapport au scénario actuel 
de fin de partie pour 20 000 sièges. 

Les impacts de la circulation sont faibles étant donné que les 270 véhicules additionnels 
au scénario actuel d'avant-partie circulent après l'heure de pointe de l'après-midi de 
16h30 à 17h30. Les niveaux de service sont comparables à la situation existante. Étant 
donné l'étendue du réseau routier, les impacts de l'ajout d'environ 4 000 sièges sont 
négligeables. Les conditions de la circulation sont donc très semblables à celui du 
scénario actuel d'avant-partie en ce qui concerne les déplacements véhiculaires. 

Nous croyons que l'horaire 2002 des parties locales des Alouettes est bien adapté pour 
minimiser les impacts de la circulation. Toutes les parties durant la période la plus 
achalandée de l'année des mois de septembre, octobre et novembre ont lieu le dimanche 
après-midi à 13h. Ainsi les parties de football ne nuisent pas aux périodes de pointe de 
l'après-midi de la période la plus achalandée de I'année. Environ la moitié des parties 
régulières ont lieu durant cette période. Seulement 9 parties sont tenues au stade Molson 
A l'université McGill durant la saison régulière. 

Par conséquent, l'ajout d'environ 4 000 sièges au stade Molson n'engendre que très 
peu d'impacts par rapport à la situation actuelle. La faisabilité du projet est realisable. 
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1.1 Mandat et objectifs de l'étude 

Le 8 mai dernier, l'université McGill par l'entremise du Groupe AXOR inc. retenait les 
services de la firme Les Consultants ITRANS lnc. afin de réaliser une 8tude d'impacts 
sur la circulation et le stationnement pour le projet d'agrandissement du stade Molson à 
l'université McGill situ8 A Montréal. 

L'Université McGill prévoit ajouter environ 14 000 .sibgegsyppl.&mgfi~ai~esau stade -:;....,.-...% 

Molson afin d'accroître sa capacité d'accueii lors d'événements sportifs et culturels. 
Aucun ou peu de projets ne sont cependant prévus pour accroître la capacité des 
infrastructures de stationnement sur le site. 

La Ville de Montréal, quant A elle, exige qu'une étude soit effectuée afin de deteminer 
et de quantifier les impacts de ce projet sur la circulation et le s'tationnement dans les 
quartiers limitrophes, et proposer des recommandations en matière d'accessibilité, de 
circulation et de stationnement. 

Ce rapport se divise enit6is-'"arties. Dans un premier temps, y sont analysées les 
çonditions.ac$uelles du périmètre--.%influence du site retenu, tant du point vue de 
I'utilisation du sol que de la circulation routière. Ensuite, l'étude analyse la?sr&Ïcm 

tindy&e,:du stade Molson et les conditions futures de la circulation de la zone d'influence 
suite aux impacts sur la circulation qu'engendre l'ajout d'environ 4 000 sièges au stade 
Molson A l'université McGill. Finalement, I'étude propose des ~p!e~y[eç;tJ'a.~.e.nua-ioj 
requises ainsi que des recommandations. 

1.2 Contexte d'étude 

Les paramètres de l'étude d'impacts sur la circulation et le stationnement, décrits plus bas, 
répondent aux exigences des termes de références de la Ville de Montréal. 

Zone couverte par l'étude Délimité au nord par i'avenue des Pins, à l'est par la  
rue Jeanne-Mance, au sud par l'avenue Viger, et à 
l'ouest par la rue University. , 

Scénarios d'analyse 2002 - situation actuelle (17 000 sièges permanents 
+ 3 000 sièges temporaires). 
2003 futur total (agrandissement complet du stade 
Molson de l'université McGill avec une capacité 
d'environ 24 000 sièges (21 000 sièges permanents 
+ 3 000 sièges temporaires) ). 

Période analysée = Partie des Alouettes qui a lieu durant la période de 
pointe d'un aprés-midi de semaine (@riode PM). 
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1.3 Méthodologie 

jources de données 

-'étude est basée sur des données compilées de sources diverses et sur des relevés 
zffectués par Les Consultants ITRANS inc. durant le mois de mai 2002. Les plans de 
phasage et de minutage ont été obtenus Q partir des fiches techniques et de 
l'information fournies par la Ville de Montréal. La géométrie des voies de circulation et 
des carrefours a été déterminée à partir des plans et informations fournis par la Ville.de 
Montréal et l'université McGill. 

Relevés 

Afin de déterminer la çapacité et l e  n i v ë ~ u ~ e ' s ~ ~ ~ e a ? t . Ü e l ~ ~ e ~ ~ ~ ~ ~ e t ~ . s  
étudiés, des relevbs de signalisation ainsi que de la circulation ont été effectués pour 
chacun des carrefours et tronçons étudiés. De plus, les règlements relatifs aux 
mouvements et au stationnement permis ainsi que la présence d'arrêts d'autobus ou 
tout autre objets pouvant influencer la capacité ou la possibilité de modifier l'approche 
ont aussi été relevés pour chacune des approches des carrefours étudiés. 

Les débits de circulation ont été établis Q partir des comptages disponibles de la Ville de 

Montréal. ainsi que de l'étude en cours du réaménagement de l'échangeur du Parc 1 des 

Pins du consortium AXOR Experts-Conseils - Groupe Séguin. Un comptage 

supplémentaire a été également effectué par Les Consultants iTRANS inc. au carrefour 

des Pins I University au mois de mai dernier. 


Ces comptages comprennent les débits véhiculaires totaux pour chacun des mouvements 

possibles a toutes les 15 minutes. Les débits véhiculaires comptés se distinguent en deux 

(2) classes de véhicules, soient les véhicules légers ou passagers (autos, camionnettes. 

utililaires) et les véhicules lourds (camions, autobus, récréatifs). La période d'analyse 

considérée pour la semaine a été déterminée enifgii@Pî-.d'une partie des Alouettes qui a 

lieu durant la ,peri.o$e;;dg p#jt,<d'un après-midi de semaine ($TiodSP~h soit au moment 

de la jou.mée où .. . . .  .c i ~ u i a ~ ~ ~ g ~ @ p ~ ! e ~ p ! ~ g ~ l . e ? & ~ 
les débits de la .. 

Période de pointe de l'après-midi (PM) un jour de semaine (entre 16h30 et 17h30)'. 

1 La plupart des parties des AloueHes lenues duranl une journbe en semaine onl lieu a 19h30Ou a 19hW 

dans certains cas. Durant un rnalch des Aloueiies. le périméire a i'elude es1 influencé pour une durée 

d'environ une heure avant la partie. L'heure de poinle d'avanl-partie a élb elablie enlre 18hW el 19MX). 

Apres un match lenu ensemaine. I'heure la plus achalandée se situe enlre 22hOO el 23h00. 
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bits futurs et circulation Induite 

estimation de la génération des déplacements pour ce type d'événement est basé 
selon la capacité du nombre de siéges proposés dans le cadre du projet 
d'agrandissement du stade Molson A l'université McGill. 

Analyse de la capacité des carrefours 

Les analyses ont été effectuées pour un jour de semaine pendant Vheure de pointe de 
Vaprés-midi (PM), et en fonction d'un événement sportif ou culturel (Ex.: match des 
Alouettes) tenu pratiquement simultanément. Les analyses de circulation ont été 
effectuées à l'aide du logiciel de simulation suivant : 

TSlS (Trafic Software lntegrated System) - analyses des conditions de circulation 
actuelles et futures, et lors de I'élaboration des différents scénarios de solutions. 

Les résultats de ces simulations indiquent notamment les informations suivantes : 

Retards et délais 

Niveaux de service 

Capacité d'emmagasinement de la circulation. 

Une notion de niveaux de service est présentée au chapitre suivant. 

1.4 Notion de niveaux de service et indicateurs de performance 

Afin de décrire la qualité de l'écoulement de la circulation sur un élément routier, on 
adopte la notion de niveaux de service. Une définition de cette notion de niveaux de 
service est présentée à l'annexe A. L'évaluation du niveau de service d'une route vise à 
traduire les conditions dans lesquelles une route est utilisée. Elle tient compte. soit du 
rapport entre le débit mesuré sur une route et la capacité théorique de cette route, soit du 
temps que doivent prendre les automobilistes pour franchir un tronçon de cette route. 
Bref, les niveaux de service illustrent I'adéquation entre l'offre de transport et la demande 
de transport. 

La capacité d'une route se définit comme étant le nombre maximal de véhicules qui 
peuvent raisonnablement passer sur un segment de route. compte tenu de certaines 
données fixes telles que la géométrie des secteurs d'analyse. la largeur des voies, la 
topographie du terrain, la présence ou non d'obstruction et la vitesse de base ainsi que 
certaines données variables dans le temps et selon le tronçon telles que le pourcentage 
de camions, d'autobus et de véhicules récréatifs et le facteur de pointe instantan6e 
(rapport entre le débit de l'heure de pointe et quatre fois le débit du quart d'heure de 
pointe) durant une période de temps détermin6e. Elle est exprimee en volumes horaires 
ou en volumes journaliers. 

Les intersections crun axe routier avec des rues transversales et des actes prives limitent 
la capacité étant donné que I'on doit y partager la priorité de passage. Les niveaux de 
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service observés aux Intersections sont nécessairement plus faibles que ceux observés 
en tronçon. En milieu urbain, en raison de la proxlmitb des carrefours, l'analyse des 
niveaux de seMce en tronçon s'avére A toute fin pratique inutile. On limite les analyses 
aux intersections, soit de façon microscopique. 

On distingue six (6) niveaux de service caractérisé par une lettre de A A F; le niveau de 
service A correspond B une circulation A faible densité, tandis que le niveau de service F 
correspond A la congestion. Génbralement, on considére qu'A partir d'un niveau de 
service E, l'infrastructure de transport est jugée Inacceptable. 

A une intersection contr6lée par des arrëts, les niveaux de service ne sont estimés que 
sur les mouvements qui n'ont pas la priorité de passage étant donné que les conducteurs 
complétant tout mouvement prioritaire A une intersection ne subissent aucun retard mais 
simplement un ralentissement. 
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2. Situation actuelle 

2.1 Description du territoire à l'étude 

La zone à l'étude tient compte du circuit d'autobus qu'empruntent les navettes d'autobus 
mises à la disposition des spectateurs lors des parties des Alouettes tenues au  stade 
Molson à l'université McGill. Cette zone est délimitée au nord par l'avenue des Pins. à 
l'est par la rue Jeanne-Mance, au sud par l'avenue Viger, et à l'ouest par la rue 
University. 

Au nord de la rue Sherbrooke, les principales fonctions urbaines sont principalement 
résidentielles ainsi qu'institutionnelles (université McGill, Hôpital Hôtel-Dieu de Montréal et 
Hôpital Royal Victoria). Le secteur compris entre la rue Sherbrooke et le boulevard Ren6- 
Lévesque est caractérisé par des fonctions urbaines de bureaux et commerciales à 
proximité de la rue Sainte-Catherine. Le secteur est dense avec de nombreux édifices 
étagés et les principales fonctions urbaines sont reliées aux commerces. aux entreprises 
ainsi qu'aux tourismes (restaurants. hôtels. attractions). 

Au sud du boulevard René-Lévesque, le centre-ville débute sa transition 
approximativement au milieu du quartier historique du Vieux-Montréal. Les fonctions 
principales comprises dans ce secteur sont semblables aux précédentes, avec cependant, 
une fonction commerciale moins omniprésente. 

L'utilisation du sol ainsi que le réseau de rue à l'étude sont présentés à la figure 2.1 
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2.2 Accessibilité et desserte de transport en commun 

Plusieurs sous-systèmes de transport sont présents dans la zone A l'étude. Chacun d'eux 
emplit une fonction importante dans le transport des personnes et de marchandises, aux 
échelles locales et régionales. 

Le réseau autoroutier est composé de I'autoroute 720 entre I'avenue Viger et la rue 
Saint-Antoine ainsi que par I'autoroute Bonaventure (A.lO) qui est la continuité de la rue 
University A la hauteur de la rue Notre-Dame. 

Le réseau routier est composé de l'ensemble des rues basées sur les routes principales, 
les artères, les collectrices et les rues locales. La rue Sherbrooke est considérée comme 
une route principale. Les rues Saint-Antoine, University, Viger, René-Lévesque, Sainte-. 
Catherine. Maisonneuve, du Parc et des Pins sont considérés comme des artères tandis 
que les autres rues sont considérées comme des voies collectrices ou des rues locales. 

Le réseau ferroviaire est relié aux lignes de trains de banlieue de Dorion-Rigaud. de 
Blainville et de Deux-Montagnes. Au centre-ville, le terminus des lignes de Dorion-Rigaud 
et de Blainville sont situés à la gare Windsor, soit à proximité des stations de métro 
Bonaventure et Lucien-L'Allier de la ligne « Orange ».La ligne Deux-Montagnes est située 
à la Gaie Centrale. à proximité de la station de métro Bonaventure de la ligne « Orange ». 

Le réseau du  métro est composé de la ligne «Verte » avec la proximité des stations 
McGill et Place-des-Arts ainsi que de la ligne « Orange » avec la proximité des stations 
Bonaventure, Square Victoria et Place d'Armes. 

Le réseau actuel d'autobus à proximité du Stade Molson à l'université McGill, est 
principalement desservi par les lignes de l'avenue du Parc (80, 129, 935TB), des Pins 
(144), Sherbrooke (24) et Peel (107). 

2.3 Géométrie et signalisation 

Les principales voies dans I'axe est-ouest 1 ouest-est à proximité du stade Molson, sont 
les rues des Pins, Sherbrooke, Maisonneuve, Sainte-Catherine et René-Lévesque qui 
possèdent 2 voies de circulation en tout temps sauf le boulevard René-Lévesque qui 
dispose de 3 voies de circulation. L'avenue des Pins comprise entre la rue University et 
l'avenue du Parc, ne permet aucun stationnement ou arrët. 

Les principales rues dans I'axe nord-sud 1 sud-nord sont la rue University ainsi que 
I'avenue du Parc. La rue University est à sens unique vers le nord entre la rue Cathcari 
et I'avenue des Pins, et est caractérisé par 2 voies de circulation avec du stationnement 
permis en rive gauche (coté ouest) et droite (coté est). Les largeurs des voies de 
circulation sont étroites avec I3,O m de largeur. Le stationnement en i v e  droite (côté 
est) de la rue University est interdit (arrêt interdit) entre 16h00 et 18h00 entre le 
boulevard de Maisonneuve et I'avenue des Pins. Ce dernier tronçon fonctionne avec 2 
voies de circulation élargies pendant les heures d'interdiction d'arrêt en fonction. 

-
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Sur I'avenue du Parc, on retrouve 4 voies de circulation disponibles A I'approche nord de 
l'échangeur (avenue des Pins) sans possibilité de stationnement. En direction sud, 
I'avenue du Parc dispose 1 voie de circulation avec stationnement permis en rive droite 
(coté est) en périodes d'aprés-midi et de soirée entre la rue Léo-Pariseau et jusqu'à une 
distance d'environ 100 m au sud de la rue Prince-Arthur. A partir de I'approche nord de 
la rue Milton, I'avenue du Parc posséde 2 voies de circulation avec du stationnement 
permis en direction sud (coté ouest). A partir de la rue Sherbrooke, I'avenue du Parc 
devient la rue Bleury à sens unique en direction sud. En direction nord sur i'avenue du 
Parc, on retrouve 1 voie de circulation disponible avec du stationnement permis ou 
sinon une voie réservée pour autobus (entre 16h00 à 18h30). Lors d'une partie de 
football au stade Molson, une voie de circulation sur la rue University est réservée aux 
autobus entre la rue Sherbrooke et l'avenue des Pins. 

2.4 Stationnement 

Inventaire 

Un inventaire des stationnements sur rue a été réalisé dans la zone A l'étude, à proximité 
de la zone du parcours qu'empruntent les navettes d'autobus lors des parties des 
Alouettes au stade Molson. Le quadrilatère principal formé des avenues des Pins. du 
Parc, Président-Kennedy et de la rue University dispose de près de 760 places de 
stationnement sur rue. La plupart de ces stationnements sont réservés aux résidants du 
secteur 13. Pendant une partie des Alouettes, il ne resterait que 165 espaces sur rue avec 
parcomètres. L'autre quadrilatère inventorié est celui délimité par les avenues Président- 
Kennedy et des rues Aylmer, Viger et University. Celui-ci est caractérisé par près de 340 
espaces de stationnement sur rue avec parcomètres. 

Les principaux stationnements hors rue A proximité immédiate du stade Molson sont ceux 
de l'Université McGill (1 200 espaces de stationnement avant une partie). suivi de l'Hôtel 
du Parc (1 000 espaces de stationnement) sans tenir compte des stationnements des 
hôpitaux Royal-Victoria et de l'Hôtel-Dieu de Montréal. 

Le nombre de stationnement à proximité du stade Molson a tendance à être stable ou 
méme diminuer. Par exemple, le stationnement de l'université McGill comptait, il y a une 
dizaine d'années, plus de 1 400 espaces. IIse chiffre aujourd'hui à 1 300 espaces, et avec 
les projets de construction adjacents dans la section nord de l'entrée principale, ce 
nombre diminuera à très court terme à 1 200 espaces de stationnement. De plus, pendant 
le déroulement d'une partie de football des Alouettes, les besoins d'espaces'des kiosques, 
de la télévision et des équipements alentours du stade diminuent la capacité disponible A 
1100 espaces de stationnement. 

La zone de stationnement à proximité de la distance de déplacement correspondant à 
environ quinze (15) minutes de marche du stade Molson serait approximativement 
délimitée par le quadrilatère des rues de la Montagne, Saint-Urbain, Sainte-Catherine et 
de I'avenue des Pins. 

On retrouve également de nombreux stationnements compris dans la zone au sud de la 
rue Sainte-Catherine avec des temps de marche variant entre 15 et 30 minutes ou 
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moins de 15 minutes de la navette d'autobus disponible lors des parties des Alouettes 
u stade Molson. 

Selon une étude antérieure2, 5 090 stationnements hors rues étaient disponibles dans le 
quadrilatére formé des rues Sainte-Catherine, McGill, Guy et du boulevard R e d -  
Lévesque. contre 8 870 stationnements compris dans le quadrilatére composé du 
boulevard René-Lévesque et des rues McGill, Saint-Jacques et de la Montagne. A ce 
nombre, il se rajouterait 240 espaces sur rue avec parcométres pour le premier 
quadrilatère et 540 espaces sur rue avec parcometre pour le deuxième. 

Le premier secteur de stationnement favorise la marche comme mode de transport. 
alors que les deuxième et troisième secteurs favorisent le transport en commun 
(navette, métro, autobus) ou une combinaison de mode de transport (marche et 
transport en commun). Le rôle de la navette et du transport en commun prend de 
l'importance à mesure que la distance avec le stade Molson s'accroît. II en ressort 
Bgalement que le nombre de stationnements augmente et que le nombre de 
stationnements réservé pour résidants diminue a mesure que l'on s'éloigne du stade. 

La capacité approximative des stationnements sur rue et hors rue du secteur immédiat 
et périphérique du stade Molson est présentée au tableau 2.1. 

Tableau 2.1 
Capacité des stationnements estimée 

Secteur Stationnement 

No Quadrilatère Hors-rue 
Sur-rue 

Parcomètre Réservé 

Total 

1 Des Pins, Saint-Urbain, 
Sainte-Catherine et de la 

Montagne (sans les hôpitaux) 
3 300 400 800 4 500 

2 Sainte-Catherine, McGill, 
René-Lévesque et Guy 5 090 240 340 5 670 

3 René-LBvesque, McGill, Saint- 
Jacques et de la Montagne 8 870 540 110 9 520 

TOTAL 19 390 

Taux d'occupation 

Suite à différentes vérifications auprès de quelques responsables de stationnement 
ainsi diverses études réalisées au centre-ville. le taux d'occupation des stationnements 
durant le jour s'approcherait des capacités avec un taux d'occupation moyen de 90 %. 
Par contre, vers la fin de i'aprhs-midi, les stationnements co'mmencent A se vider et. 
aussitôt, les taux d'occupation deviennent plus faible avec des taux d'occupation apres 

Relevbs de slalionnemenl.AXOR Experis-conseilsinc.. 2MX). 
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9 heures variant entre 10 % et 30 %. Les stationnements sur rue auraient 
dpproximativement 50 % d'espaces libres durant la méme période de fin d'aprés-midi. 

Calcul d'unités de stationnement 

Le calcul d'unités de stationnement requis. vu I'agrandissement du stade Molson, est 
prksenté B l'annexe B. Le calcul a été mis B jour par le bureau de planification de 
l'université McGill le 28 mai 2002. 11 tient compte des projets adjacents au stade Molson 
(pavillons de gknornique, de l'information, de musique ainsi que I'agrandissement prévu 
du stade Molson). 

Suite au projet d'agrandissement du stade Molson d'une superficie de 8 820 m2. la 
superficie construite totale prévue A l'ensemble du campus sera de 430 519 rnZ. 

Ainsi, le nombre d'unités de stationnement conforme aux exigences réglementaires sera 

de 861 unités (au minimum) par rapport B 2 820 unités (au maximum). Le projet 

d'agrandissement du stade Molson ne gén8re aucun stationnement additionnel et 

n'enlève pas de stationnement alentour du stade sauf lors des parties de football oh la 

fermeture de l'aire de stationnement autour du stade est requise. 


2.5 Feux de circulation 

Les feux de circulation de la zone à i'étude sont caractérisés par des contrôleurs de type 
électromécanique à l'exception des carrefours Beaver-HalVBelmont et Aylmerldes Pins qui 
disposent de contrôleurs de type électronique. Sur la rue University, la longueur du cycle 
est de 90 s entre la rue Vtger et le boulevard René-Lévesque (réseaux 7 et 13) tandis qu'il 
est de 70 s entre la rue Cathcart et la rue Milton (réseau 11). Le carrefour des 
PinslUniversity fonctionne indépendamment sur le réseau 101 avec un cycle de 90 s 
durant les périodes de pointe du matin (AM) et de i'après-midi (PM), et avec un cycle de 
70 s durant les périodes hors-pointe. Le carrefour Aylmerldes Pins fonctionne également 
sur un réseau indépendant no 10 avec un cycle de 70 S. 

Ensuite l'avenue du Parc à i'avenue Président-Kennedy et la rue Union ont des 
longueurs de cycle de 70 s (réseaux no 11). tandis que le cycle en opération sur la Côte 
du Beaver Hall est de 80 s (réseau 12). 

2.6 Navettes STM -Parties des Alouettes . 
Les Alouettes et la STM offrent un service de navette avant et après chaque rencontre 
disputée au stade Molson. La mise en service de la navette est en opération environ 90 
minutes avant le début de chaque partie et pendant environ 60 minutes après la fin de 
chaque rencontre. La voie réservée en opération sur la rue University entre la rue 
Sherbrooke et l'avenue des Pins est en opération pendant 2 heures avant le début de 
chaque partie, et 1 heure après chaque rencontre. 
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\vant une rencontre, les fréquences des navettes aux 3 minutes assurent un lien direct 
rapide au stade Molson. De façon Q offrir un meilleur service aux usagers, deux 

dparts (parcours) indépendants s'effectuent B proximit6 des stations de métro 
Ionaventure et McGill. Les départs il proximité de la station de métro Bonaventure 
;'effectuent Q l'approche est du carrefour UniversityNiger tandis que les départs situés 
i proximité de la station de métro McGill s'effectuent au tronçon nord du carrefour de 
daisonneuvelUniversity. Les autobus en attente sont localisés alors Q l'approche est du 
:arrefour. Le temps de parcours des circuits sont d'une durée d'environ 12-13 minutes 
)Our les départs en provenance de la station de métro McGill et de 25 minutes pour les 
léparts originant de la station de métro Bonaventure. 

-es départs des navettes d'autobus de la STM Q la fin d'une partie s'effectuent sur 
'avenue des Pins entre la rue University et i'avenue du Parc alors que ce tronçon est 
ermé B la circulation véhiculaire. Le trajet des navettes est présenté B l'annexe C. 

Jne présence policière est présente au niveau de la section nord des circuits 

~rincipalement sur la rue University et l'avenue des Pins. Un système de remorquage 

?st également en opération le long de la voie réservée de la rue University. Selon la 

STM, le système de remorquage ainsi que la gestion de la circulation des policiers 

?'offrent pas toujours une dynamique efficace des lieux de façon uniforme. Les services 

~fferts par les policiers et les remorquages pourraient être améliorés. 


2.7 Horaires des rencontres des Alouettes 

].'horaire de la saison 2002 des rencontres des Alouettes est présentement planifié de 
aniére à diminuer les impacts sur la circulation et les stationnements à proximité du 

stade Molson durant la saison de football. 

La saison régulière des Alouettes est constituée de seulement 9 parties locales au stade 
Molson. Une partie de pré-saison et les séries éliminatoires (généralement 1ou 2 parties) 
complètent le calendrier régulier. L'horaire de la saison 2002 est présenté à l'annexe D. 

Les rencontres prévues durant I'été débutent vers la fin de juin (20 juin en 2002) et se 
terminent vers la mi-août (15 août en 2002)ont lieu durant la semaine (généralement le 
ieudi) ou la fin de semaine durant la journée du samedi. Durant l'été, la circulation aux 
périodes de pointe est généralement moins importante aux abords de l'Université et la 
fréquentation de l'université McGill est au minimum concernant les stationnements et les 
déplacements. 

Toutes les parties durant la période la plus achalandée de l'année (mois.de septembre, 
octobre et novembre) ont lieu le dimanche après-midi Q 13h. Par conséquent, les 
rencontres de football ne nuisent pas aux périodes de pointe de l'aprés-midi d'un jour 
typique de semaine. Environ la moitié des parties régulières des Alouettes Ont lieu 
durant cette période. 
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2.8 Débits de circulation 

Tel que mentionné précédemment. les débits de circulation ont été établis Ci partir des 
comptages disponibles de la Ville de Montrhal, ainsi que de i'étude en cours du 
réaménagement de i'échangeur du Parc 1 des Pins du consortium AXOR Experts-Conseils 
inc. - Groupe Séguin. Un comptage supplémentaire a été également effeduk par Les 
Consultants ITRANS Inc. au carrefour des Pins I University au mois de mai dernier. 

Les débits de i'heure de pointe de i'aprés-midi (PM) ont Bté calibrés sur i'ensemble du 
réseau en favorisant les débits les plus élevés lorsque des différences se présentaient. 
Les débits ont été ajustés afin d'obtenir une journée moyenne de semaine pour un mois 
représentatif de l'année valide actuellement ou à court terme. Les débits en véhicules 
équivalents Ci i'heure de pointe de l'après-midi (PM) sur les principales rues du réseau 
sont présentés la figure 2.2. 

:Th i..-
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L'heure de pointe de I'aprbs-midi (PM) pour le pbrimbtre A i'étude se situe entre 16h30 et 

17h30. La plupart des parties des Alouettes tenues durant une iournée en semaine ont 

lieu A 19h30 ou A 19h00 selon le cas. Durant un match des ~louettes, le périmbtre A 

i'étude est influencé pour une durke d'environ 60 minutes avant la partie. L'heure de 

pointe d'avant-partie a bté établie entre 18h00 et 19h00. A la fin d'un match tenu en 

semaine, i'heure la plus achalandée se situe entre 22h00 et 23h00. 


-F..*:: .a,".," .?.., -., .
Selon les comptages disponibles! )ou~;a~wYs e s ? ! g $ , g q ~ ~ $ s ~ $ $ ~ t p ~ P ~' :hëüres de pointe d'avant-pahie correspondent a80 0h cl_es:&.t,fiss,de,- e - u r = & m  
rI'+rèC~mldi,(référence: comptage Les Consultants ITRANS inc. au carrefour des 

PinslUniversity, 21 mai 2002). Les débits de véhicules aux heures de pointe d'aprbs-midi 

(PM) correspondent A 60 % des débits de l'heure de pointe de I'aprbs-midi (PM) au 

carrefour BleuryIRené-Lévesque. Les comptages en référence sont présentés A I'annexe 

E. 

Durant i'heure de pointe de l'après-midi (PM), les débits les plus importants 4 proximité du 

stade Molson sont ceux observés à l'approche ouest de l'échangeur du Parddes Pins 

avec 2 100 véhiculeslheure. de l'approche nord de l'échangeur du Parddes Pins avec 

1 950 véhiculeslheure. La rue Sherbrooke possède, sur certains tronçons, des débits de 

1 200 véhiculeslheure en direction est et ouest. La rue Jeanne-Mance est caractérisée par 

un débit de 1 050 véhiculesineure en direction nord. 


2.9 Niveaux de service 

L'utilisation du logiciel TSlS (v. 4.32) a permis de déterminer les impacts de la circulation 

aux différents carrefours et tronçons du réseau. Les niveaux de service, les débits et les 

retards ont été déterminés pour chacun des mouvements des approches. 


Le niveau de service est une mesure qualitative qui décrit l'état général de la circulation à 

un carrefour. Pour les carrefours à feu en milieu urbain. les niveaux de service sont basés 

sur les retards des véhicules. Le tableau 2.2 définit l'interprétation des niveaux de service. 


Tableau 2.2 
Interprétation des niveaux de service 

Niveau de service Description du retard 

A Aucun ou négligeable 

8 Court 

C Moyen 

D Long 

E Très long 

F Débit > capacité, inacceptable 
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Par exemple, la définition du niveau de service C impliquerait une certaine accumulation 
de véhicules et quelques retards avec une circulation quelque peu encombrée. Ce niveau 
est la capacité de réference pour la conception d'infrastructures. 

Les niveaux de service et les retards pour les principaux carrefours de la zone à I'étude 
sont présentés au tableau 2.3 des pages suivantes pour la situation actuelle de l'heure de 
pointe de I'aprés-midi (PM) de l'entrée au stade Molson (sans et avec une partie de 
football) ainsi que de la sortie du stade avec une partie de football durant une journée 
typique de semaine. La provenance de la clientèle, la répartition modale, le taux 
d'occupation par véhicule. la distribution des arrivées et départs, la génération, la 
distribution ainsi que l'affectation sur le réseau des déplacements associés à une partie de 
football des Alouettes sont présentés au chapitre suivant. 

Les niveaux de service à I'heure de pointe maximale de I'après-midi (16h30 - 17h30) 

offrent généralement des niveaux de service à proximité de la capacité entre D et F aux 

carrefours des principales artères du réseau. 


L'heure de pointe d'une journée typique de semaine de l'entrée au stade (18h00 a 

19h00) sans partie de football présente de bons niveaux de service à l'exception de 

quelques approches à certains carrefours. Contrairement I'heure de pointe maximale de 

l'après-midi entre 16h30 et 17h30 seulement rapproche sud des carrefours UniversitylDes 

Pins et UniversityISherbrooke atteignent un niveau de service E. De plus, rapproche sud 

des carrefours UniversitylRené-Lévesque et Beaver-HaIllRené-Lévesque atteignent un 

niveau de service D. 


L'heure de pointe d'une journée typique de semaine de rentrée au stade (18h00 à 

19h00) avec partie de football présente des retards additionnels à certains carrefours. 

Les carrefours de la rue University ont atteint la capacité entre I'avenue des Pins et le 

boulevard de Maisonneuve (niveaux de service F ou E). Les approches est-ouest de ces 

carrefours sont également à proximité de la capacité (niveaux de service entre D et F). 

L'avenue du Parc entre i'avenue des Pins et la rue Prince-Arthur ainsi que la rue Jeanne- 

Mance vers I'avenue des Pins et l'avenue du Parc sont caractérisés également par des 

niveaux de service se situant à proximite de la capacité. Le réseau routier situé au sud de 

la rue Sainte-Catherine conserve des conditions de circulation semblables à i'actuel à 

l'exception de l'approche est du carrefour Beaver-HallNiger (niveaux de service entre C et 

E). 


La demi-heure de pointe d'une journée typique de semaine à la sortie du stade 
-~Molson (20h00 à 22h00) avec partie de football présente de bons niveaux de service à 

i'exception de quelques carrefours situés a proximité du stade Molson. Les carrefours de 
la rue University atteignent la capacité entre I'avenue des Pins et le boulevard de -
Maisonneuve (niveaux de service F ou E) de mème que I'approche ouest du carrefour 
Prince-Arthurldu Parc. Les approches est et ouest de ces carrefours sont également à 
proximite de la capacité (niveaux de service entre Det F). 

A la sortie d'une partie de football durant une journée de semaine. les débits de la zone 

à I'étude ne sont que de 60% de ceux de I'heure de pointe de I'après-midi (PM). Une 

bonne réserve de capacité est disponible sur le réseau pour les v6hicules. 
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En résumé, les impacts sont concentres dans la demi-heure aprés la sortie au secteur 
Immédiat A proximité du stade Molson entre I'avenue des Pins et la rue Sherbrooke ainsi 
qu'entre la rue University et l'avenue du Parc. Les Impacts decoulant de la sortie sont 
reliés principalement aux piétons qui envahissent les rues Immédiates et non pas aux 
nombre de véhicules sur le réseau. 

p~ 
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3. CIRCULATIONINDUITE DU STADE MOLSON 

3.1 Provenance de la clientèle 

Selon les autorités du club de football Les Alouettes, le pourcentage de personnes qui 
quittent directement le bureau pour aller assister Q une partie représente environ 30% de 
ceux qui quittent de leur domicile. 

Avec i'agrandissement du stade Molson et la modernisation de ces infrastrudures, il est 

possible que le pourcentage de personnes qui quittent directement le bureau pour aller 

assister à une partie augmente. Le club de football Les Alouettes cible tout 

particulièrement cette clientèle du monde corporatif, avec une augmentation du nombre 

de forfaits de saison, de la qualité des services offerts et des infrastructures en place. 

Malgré ce contexte, nous maintenons ce ratio identique puisqu'il représente une 

estimation approximative des spectateurs fesant partie de la clientèle d'affaires, et quittant 

directement du centre-ville. La distribution et l'affectation des déplacements avant et après 

les parties ne seront donc pas les mëmes, tout comme les rencontres qui ont lieu en  

semaine par rapport aux parties disputées en fin de semaine. 


3.2 Répartition modale des déplacements 

La répartition modale du secteur à i'etude est établie à raide des répartitions modales 
observées dans l'étude du Groupe Cartier Ltée, Étude actualisee des impacts sur les 
circulations et les transpods en commun d'un nouveau parc de baseballpour les Expos de 
Montréal au centre-ville. Ainsi, pour les besoins de la présente étude, nous retenons 
essentiellement la même hypothése que celle qui a été utilisée pour le parc de baseball 
des Expos, soit une répartition modale de 60% en transport en commun et de 40% en 
voiture pour les gens habitant la région de Montréal, autre que le centre-ville. 

Le pourcentage d'utilisation du transport en commun est particulièrement significatif 
compte tenu de l'apport de plusieurs réseaux de transport en commun A proximité du 
stade Molson : 

= le métro, avec les stations de la ligne orange (Bonaventure, Square Victoria et Place 
d'Armes) et de la ligne verte (McGill et Placedes-Arts); - la navette d'autobus Alouettes -STM; 

quelques lignes d'autobus locales; 

le terminus d'autobus de la STRSM qui est aussi utilisé par plusieurs CIT de la Rive-

Sud; 

le terminus Windsor des trains MontréaIlRigaud et Blainville; 
- la Gare Centrale, terminus du train MontréaVDeux-Montagnes. 

A I'arrivée au match. on considèrk que 15% de la clientèle habitant la région de Montréal 
est déjB au centre-ville et se rend au stade Molson à pied. Pour les gens venant d'ailleurs 
et séjournant A Montréal pour une journée ou moins, on considére qu'ils viennent B 
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Montreal en automobile. Ceux qui séjournent A Montréal deux jours ou plus sont des 
touristes. Ils demeurent au centre-ville et se rendent au football A pied. 

Le tableau 3.1 présente la repartilion modale pour I'arrivtle au stade Molson utilisée dans 
le cadre de notre étude : 

Tableau 3.1 
Répartition modale 

Pourcentage (%) 
Mode 

Arrivée au Stade Molson Départ du Stade ~ o l s o n '  

Transport en commun 31% 40% 

Automobile 34% 40% 

A pied 35% 20% 

Total 100% 100% 

3.3 Taux d'occupation par véhicule 

Pour poser une hypothèse du taux d'occupation des véhicules se rendant au stade 
Molson, le manuel Trip Generation (6'h diti ion) du ITE a été utilisé. Ce document 
suggère des valeurs de i'ordre de 3,O à 3,5 personnes par véhicule. 

Pour le stade Molson. on suppose un taux d'occupation plus bas. Selon les informations 
provenant du club de football Les Alouettes, les billets achetés par groupe de deux 
représentent près de 75% des ventes; les billets achetés par groupe de 2 paires viennent 
en deuxieme. On doit aussi considérer le nombre non négligeable de spectateurs qui 
arrivent séparément au stade Molson. ainsi que le nombre de spectateurs qui arrivent au 
moyen des navettes d'autobus Alouettes-STM. On retient donc un taux d'occupation de 
2,5 pour les spectateurs du stade Molson. 

3.4 Distribution des arrivées et départs aux heures de pointe 

La distribution des arrivées et des départs est fonction du temps écoulé avant.le début de 
la partie et après la fin de ta partie. Selon le manuel Trip Generation (dEdition) du ITE. 
on constate que 20 minutes après le début d'un événement, tous les spectateurs sont 
arrivés sur le site. De même, tous les spectateurs ont quitte les lieux de l'activité 40 
minutes après la fin de la partie. 

En fonction des heures de pointe des arrivées et des départs utilisées dans ces 
analyses, on considère que 70% de la clientèle de football arrive au centre-ville durant 
i'heure de pointe avant la partie'. 

Au dQpari d'une parlie. on anecte la clientèle d'affairesqui se trouvait déjA au cenire-ville aux mcdes 
futornobile et transport en commun. 

Trafic Considerationslor Special Evenis.An ITE Inlorrnational Report. 1976. 
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3.5 Génération des déplacements 

L'eslimation de la génération des déplacements est fonction de la capacité totale de 
jiéges disponibles A l'intérieur du stade Molson. 

Le tableau 3.2 présente un sommaire des résultats de la génération des déplacements. 
selon la répartition modale, pour une présentation d'une partie des Alouettes durant un 
soir de semaine. Les prévisions des débits furent arrondies A plus ou moins cinq (5) 
véhicules. 

Tableau 3.2 
Circulation induite par une partie des Alouettes 

Choix modal 
Direction Situation 

Transport en commun Automobile A pied 

Existante 4 340 1333 4 900 

(20000sièges) 
Entrant Projetée 5 208 1599 5880 

(24 000 sièges) 

Différence 868 266 980 

Existante 8 O00 3 200 4O00 

(20 000 sièges) 
Sortant Projetée 9 600 3 840 4 800 

(24 000 sièges) 

Différence 1 600 640 800 

3.6 Distribution des déplacements 

Les nouveaux déplacements pour le projet d'agrandissement du stade Molson B 
l'université McGill furent distribués sur le réseau routier selon l'implantation d'un projet 
de développement similaire situé au centre-ville de Montréal, en fonction du réseau 
routier futur, et selon des discussions tenues avec les autorités du club de football Les 
Alouettes. La distribution des déplacements en provenance (de) et la direction (vers) du  
secteur A i'etude est énumérée au tableau 3.3 A la page suivante. 
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toleau 3.3 
stribution des déplacements 

elVen Entrants Sortants 

entre-ville 4 %  4 %  

UM Centre 45 % 45 % 

UM Est 5 %  5 % 

UM Ouest 13 % 13 % 

.ive-Sud proche 16 % 16 % 

aval 7 %  7 % 

ouronne Nord 3 % 3 %  

ouronne Sud 7 %  7 % 

otal 100 % 100 % 

Affectation des débits 

!façon plus précise, l'affectation des nouveaux déplacements générés par le projet 
agrandissement du stade Molson à l'université McGill se traduit par l'augmentation 
- débits de circulation sur les tronçons du secteur à l'étude. La figure 3.1 à la page 

~ n t eillustre les débits supplémentaires sur chaque tronçon générés lors d'une partie 
s Alouettes pour la période de pointe de I'apres-midi (PM). 
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4. IMPACTSSUR LA CIRCULATION 

4.1 Scénario de 24 000 sièges au stade Molson 

Scénario d'entrée d'avant-partie (18h00-19h00), un jour de semaine 

L'ajout d'environ 4 000 sièges au stade Molson augmentera les déplacements 
véhiculaires et de piétons sur le réseau routier ainsi que sur les allées piétonnières. 
Suite à la distribution modale par rapport B la zone du réseau et à i'affectation des 
déplacements, 1 600 véhicules sur le réseau sont prévus durant I'heure de pointe 
d'avant-partie pour l'ensemble des spectateurs. II ne s'agit que de 270 véhiculeçh 
additionnels par rapport au scénario actuel d'avant-partie. Une augmentation de 868 
déplacements en transport en commun ainsi que de 980 déplacements à pieds sont 
également prévus durant I'heure de pointe d'avant-partie par rapport au scénario actuel 
de fin de partie pour 20 000 sièges. 

Les impacts de la circulation sont faibles étant donné que les 270 véhicules additionnels 
au scénario actuel d'avant-partie circulent après I'heure de pointe de l'après-midi de 16h30 
à 17h30. Les conditions de la circulation sont donc très semblables à celui du s&nario 
actuel d'avant-partie en ce qui concerne les déplacements véhiculaires. La figure 4.1 
illustre les débits totaux estimés suivant l'agrandissement du stade Molson durant I'heure 
de pointe d'avant-partie. La rue University y est plus sollicitée entre le boulevard de 
Maisonneuve et la rue Sainte-Catherine avec des retards qui atteignent maintenant ia 
capacité (niveau de service F par rapport à E dans l'actuel d'avant-partie). Le carrefour de 
MaisonneuvelUnion subit également une augmentation des retards avec un niveau de 
service E par rapport à C dans l'actuel d'avant-partie. Les retards et niveaux de service 
O ~ S ~ N ~ S  autres carrefours sont très semblables au scénario d'avant-partie. Les aux 
retards et niveaux de service du scénario du stade Molson de 24 000 sièges sont 
présentés au tableau 4.1 à la page suivante. 

Les impacts sur le transport en commun consistent à accommoder rapport additiomel 
des 870 déplacements en transport en commun et des 980 déplacements à pieds 
additionnels durant l'heure de pointe d'avant-partie. La navette d'autobus de la  STM 
accommode actuellement 30% des besoins de déplacement vers le stade Molson II 
faudrait songer à accommoder au minimum 30 % des besoins des 4 000 noweaux 
sièges, soit environ 1 200 déplacements. Pour répondre à cette demande, 4 autobus 
additionnels sont à prévoir sur les circuits des navettes STM-Alouettes. La STM devra 
&galement revoir les autres besoins en transport en commun comme de valider la 
fréquence des métros des lignes orange et verte. 
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Scénario de sortie d'après-partie (22h00-23h00), un jour de semaine 

A la sortie d'une partie qui a lieu durant une journée de semaine, les débits de ta zone !A 
l'étude ne sont que de 60% de ceux de l'heure de pointe de I'aprbs-midi. Une bonne 
réserve de capacité est disponible sur le réseau pour les véhicules. 

Suite Ci la distribution modale par rapport A ta zone du réseau et 3 l'affectation des 
déplacements pour le schnario de sortie de 24000 si&ges, 3 840 véhicutes sur le réseau 
routier ont été prévus durant I'heure de pointe d'après-partie pour l'ensemble des 
spectateurs par rapport a 3 200 véhicules pour le scénario actuel d'après-partie. II ne 
s'agit que de 640 véhiculeslh additionnels pour le scénario actuel d'après-partie. gtant 
donné que les déplacements automobiles sont répartis sur l'ensemble du réseau, que le 
temps d'accès a l'automobile varient entre 11,s minutes et 30 minutes et que la capacité 
du researi en périphérie de la zone permet d'évacuer les déplacements sortants 
additionnels, les impacts de la sortie sont plut6t reliés au secteur immédiat de sortie où 
la congestion est principalement reliée aux piétons sortants rapidement dès la fin d'une 
rencontre. 

Une augmentation de 1 600 déplacements en transport en commun ainsi que de 800 
déplacements a pieds ont été également prévus durant l'heure de pointe d'après-partie 
par rapport au scénario actuel de fin de partie pour 20 000 siéges. 

En résumé, les impacts sont concentrés dans la demi-heure aprés la sortie au secteur 
immédiat 21 proximité du stade Motson entre l'avenue des Pins et la rue Sherbrooke 
ainsi qu'entre la rue University et I'avenue du Parc. Les impacts de la sortie sont reliés 
principalement aux piétons qui envahissent les tues immédiates et non pas aux 
nombres de véhicules. 

Scénaslci d'entrée et de sortie de fin de semaine 

Contrairement à une partie qui a lieu durant la semalne, les rencontres qui ont lieu 
durant la fin de semaine on2 l'avantage d'avoir une bonne réserve de capacité sur le 
réseau routier avant et après une partie. Les stationnements du secteur ont une 
majorité d'espaces libres. Même s'il y a plus de déplacement en voitures (premier 
mode), il reste que la navette d'auiobus est toujours requise puisque les stationnements 
sont plus nombreux proximité de la rue Sainte-Catherine et du boulevard René- 
Lévesque que de l'avenue des Pins. t t a n t  donné qu'il y a peu d'activités reliées au 
travait durant la fin de semaine et que les impacts sont moins importants que durant la 
semaine, les mesures d'atténuation seront basées aux scénarios d'entrée et de sortie 
de la semaine. 

4.2 SLR et réamenagement de l'échangeur du Parcjdes Pins 

Un train léger sur rail (SLR) est prévu dans un horizon court terme dans l'axe de 
I'avenue du Parc. Un terminus est actuellement prévu A l'échangeur actuel du Parddes 
Pins au tronçon nord de l'échangeur. Cet échangeur sera également r4arnknagé selon 
un carrefour 3 caractère plus urbain avec probablement une capacité semblable Ct 
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ilactuel. Le carrefour urbain pr6vu facilitera les déplacements des piétons ainsi que du 
transport en commun avec l'insertion du SLR. 

Le réseau du SLR prévu sur l'avenue du Parc pourrait Gtre relié principalement avec le 
futur SLR de la Rive-Sud (Estacade du pont Champlain ou projet bquivalent) via les 
tues University, Saint-Antoine, de Bleury et I'avenue du Parc. Dans le méme axe nord- 
sud, le SLR se prolongera jusqu'a la rue Jean-Talon. Ces liens nord-sud seraient reliks 
de façon directe ou indirecte avec les autres lignes de trains (Deux-Montagnes, Dorion- 
Rigaud et Blainville) et de métro (lignes verte et orange). A ce jour, les futurs transferts 
inter-modal entre ces lignes ne sont pas encore connus, mais ils seront bien plus 
efficaces et pratiques qu'actuellement. 

En conclusion, il est possible d'affirmer que le transport en commun peur se destiner 
vers le stade Molson sera plus efficace dans un horizon B court terme. Cette 
amélioration sera attribuable B la future station du SLR de I'avenue du Parc. t a  
répartition modale vers le transport en commun sera encore plus importante dans le 
futur pour accéder au stade Molson. 

II est également possible que l'accès la rue Hutchison à partir de I'écha~geur du 
Parcides Pins soit fermé ultérieurement en 2002 ou sinon lors du réambnagernent de 
l'échangeur en carrefour urbain. Cette fermeture de voie ne devrait pas occasionner 
d'impact aux parties des Alouettes puisque les impacts seront principalement durant la 
période de pointe du matin et non pas celle de l'après-midi ou de la soirée. 

4.3 Mesures 

De façon à diminuer les impacts de la circulation sulvant l'ajout d'environ 4 000 sièges 
au stade Molson, les mesures suivantes sont à considérer : 

= Augmentation du nombre de navette STM-Alouettes (4) et de la fréquence des 
autobus; 
Optimisation de la demande en transport en commun principalement sur les lignes 
Verte et Orange 60 minutes avant et a p r h  chaque partie; 
illustration d'un plan de signalisation d'acheminement d'accés aux stationnements 
disponibles limitrophes au stade Molson présenté sur le site internet du club de 
football Les Alouettes; 
'Remplacement des clôtures situées sur la bande médiane de I'avenue des Pins 
entre les rues University et du Parc (plus haute, plus solide'et sécuritaire) de 
manière à mieux protéger les piétons et canaliser ptus efficacement les 
déplacements piétoniers; 
Rallongement de la voie réservee sur la rue University entre la nie Sherbrooke et le 
boulevard de Maisonneuve. Suivi et analyses complémentaires requises. 

= Ajout de la présence policiére. Saassurer du bon fonctionnement de la navette STM- 
Alouettes; 
Amélioration du respect de la signalisation en place; 
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Amélioration de la rapiditél d'inteniention du remorquage de la voie résenrde 2 
heures avant le début d'une partie et 1 heure aprbs le d4roulement de la rencontre 
pendant les heures d'opbratfon. 

A court terme, dhutres mesures associées au réamélnagement de l'&changeur du 
Parcldes Pins, A l'insertion du SLR sur l'avenue du Parc ainsi qu' une gestion révisée 
des équipements de feux de circulation (contrbieurs électronique, optimisation et 
coordination, etc.) améneront une diminution des Impacts de la circulation reliée aux 
déplacements. 
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L'ajout d'environ 4 000 sikges au stade Molson de l'université McGill n'engendre que peu 
d'impacts sur la circulation du réseau CI I%étde. La @riode critique est celle associée 
l'heure de pointe d'avant-partie (18h00-19h00) durant une journee typique de semaine. 
Durant cette période critique, il n'y a que 270 ~Bhicules additionnels par rapport la 
situation actuelle d'avant-partie et les niveaux de service sont comparables Ci la situation 
existante. ctant donné l'étendue du rkseau routier, les impacts de l'ajout d'environ 4 000 
sièges sont négligeables. 

Pour la période d'après-partie (22h00-23h00), les impacts sont principalement reliés aux 
piétons qui quittent en mërne temps plutot qu'aux automobilistes. La réserve de capacité 
est grande et I'achatandage des véhicules n'est qu'a 60 O/O de ta demande de I'heure de 
pointe maximale de l'après-midi. La durée des sorties des piétons au stade se fart surtout 
ressentir durant Ca demi-heure d'après-partie. Durant cette période, la présence policière 
est requise pour bien gérer les déplacements du secteur. 

Nous croyons que l'horaire 2002 des parties locales des Alouettes est bien adapté pour 
minimiser les impacts de la circulation. Toutes les parties durant la période la plus 
achalandée de l'année des mois de septembre, octobre et novembre ont lieu le dimanche 
après-midi à 13h. Ainsi les parties de football ne nuisent pas aux périodes de pointe de 
l'après-midi de la période la plus achalandée de l'année. Environ la moitié des parties 
régulières ont lieu durant cette période. Seulement 9 parties sont tenues au stade Molson 
A 1"niversité McGill durant la saison régulière. 

De plus, le centre-ville est bien desservie par le transport en commun et un certain 
équilibre entre l'offre et la demande de la zone est à prévoir. Le transport en commun en 
destination du stade Molson sera plus efficace dans un horizon à court terme. Cette 
amélioration sera notamment atttibuable Ci la futur station du SLR de l'avenue du Parc, 
prévue tout près du stade Molson. Ca répartition modale vers le transport en commun sera 
encore plus importante dans le futur pour accéder au stade Molson. 

En attendant l'implantation d'un SLR et le réaménagement du stade Molson à l'université 
McGill, les mesures a apporter sont notamment l'ajout d'autobus de la navette STM- 
Alouettes (41, la favorisationi des déplacements en transpoit en commun (ajustement de la 
demande au besoin), le renforcement de la présence policière et du remorquage. 

Par conséquent, l'ajout d'environ 4 000 sièges au stade Molson n'engendre que tr&s peu 
d'impacts par rapport la situation actuelle. La faisabilité du projet est réalisable. 
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ÉTUDE D'IMPACTS DE ClRCULATlON ET DE STATIONNEMENTS 

STADE MOLSON 

NIVEAUX DE SERVICE CORRESPONDANT AU DÉLAI 
MOYEN PAR VEHICULES (ci en secondeslvéhicules.) 

L'utilisation du logiciel TSlS version 5 O a permis de déterminer les impacts de la circulation aux 
différents carrefours du secteur d'analyse. Pour les carrefours feu en milieu urbain, tes niveaux de 
setvice sont basés sur les retards des véhicules. 

Niveau de service 

A 

B 

C 

D 

E 

F 

(1): Manuel de réference: HLM (HIGHWAY CAPACIM 
MARUAL), third edition, updated december j998 

Feux de circulatiun 
MCM(') 

d 5  10 

20cd520 

20cd135 

35cd155 

55 < d S 80 

d > 80 

Description du retard 

Aucun ou négligeable 

Court 

Moyen 

Long 

Très Long 

Débit > capacité, inacceptable 



Projet de I'agrandisscnicnt du staclc Molson 
(Ariciriie pllrces (IL' S ~ ~ ~ ~ O J ~ ~ I C I H C J I ~  s~ru t l t  P C S ~ I I C S  - f~'rttlcfilrç de l'air (iC' st t - t t io~~ncr t~c~~t  
nrrtorrr dit stnde, scrrlcirtc'nl r f r t r n f ~ l  les t i tn tc l rs  d~ focitbnll L.Ç.F.) 

CALCULS RELATIFS AU STATIONNEMENT 

A l'kchclle dii "carnptis' du centre v ~ I I L '  : 

Superficie construite totale : 
397,220 mL - 2,076 rn' (Pavillon Donner) + 9,100 rnZ (nouveau pavillon) = 401,244 rnt 

Places minimum requises @ I place pour 500 m2 = 809 places 
Noinbre maxinial de places autorisées @ 1 p l a ~ e  pour 150 rnZ = 2,695 places 

- 
2. BESOINS (COMPTE TENU DU NOUVEAU PAVILLON TROTTIER DE LA TECHNOLOGIE DE 
L'iNFORhfATION) 
Superficie construite totale : 
404244 rn' + 7,624 rn"(nouveau pavillon) = 41 1,868 m" 

Places minimum requises @ I plncc pour 500 rn2 = 823.7 places 
Nombre maximal de places autorisées @ I place pour 150 niZ = 2,746 places 

3. BESOWS (COMPTE TENU DU NOUVEAU PAVILLON DE b1USIOUE) . , 

Superficie construite totale 
4 11,868 mi- 1,077 m' (Piscif ie Weston) + 11,797.6 rn2 ÇNoiiveau pavillon) = 425,588.6 m" 

Places minimum requises @ I place pour 500 mZ = 816 places 
Nombre maximal de places aurorisées (Zj 1 place pour 150 m2 = 2,818 places 

4. BESOiNS (C04IPTE TENU DE L'AGRANDISSEMENT DU STADE MOLSON) 
Superficie construite totale 

422,588.6 m l  - 890 rn' (Démolition) + 8,820 in2 (Nouveau) = 430,518.6 m3 

Places minimum requises @ 1 place pour 500 m2 - 861 places -- 
Nombre maximal de places autoristes @ 1 place pour 150 mZ = 2,870 places 

-, 

NOMBRE &EL DE PLACES: 

1,200 places (=820 places A l'intérieur + 280 places A !'extérieur + 200 places I l'extérieur sur le campus 
inf6rieur - 30 places perdues pour le pavillon de ggnomique et de proteornique - 40 places perdues pour le 
pavillon Tronier de 13 technologie de I'information - 30 places perdues pour le pavillon de hlusiqut.) 

Durcau dc plinificnioii 
IC 211 mai 2062 

C,\WWDûWS\TEb(P\hlutran parking (May 2&,2005).dac 
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IA BOUTIQUE 
Hu~riwfnu 
CAEERLUDERS 
GALERIE BE MESSE 

nu sm 
MHACW-BOUS 
NOS C O H M U f W R E S  
R ~ K R ~ I R E  LCF 1 DI EMBLISH 

Jeudi 20. 
d 19hX 

Mardi 25 --3 

A 19h30 mu3 

Meruefi 3 
d d 19tCU 

Jeu01 1 1  
d Wh20 

Jeud 18 

Sarned 2 7  
d ign30 

Jeudi 3 
A 19h30 1 =Cs 75f7 
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[ a -  

@ ;. CC- * : - >  

Lundn ln, 
a 16h 

t 

CI- - - - - Y 

Olmaocrie 3 
d '3nca 

--- -- 
m u a  r z r 7  

SBnes éliminatoires 

Dimanche 10 Demi-finale Division Est 

Dimanche 37 Finale Dwision Est 

Dimanche 24 Finale de la Coupe Grey @ Edmonton 

Matches diffusees sur les ondes de CKAC 730 
NO? E : Tous les matches sont diffuses CJAD 800 
NOTE : Heure de I'est 

@ & l $ & , ~ & p J # & 3 ~ ~ ~  

éco~lex tous les matches des Alouelfer sur ier ondes de C W C  IM el WAD BQû AM 



Pr 
La mise en service est une heure avant le match et la fin du service est a l'heure 

, -  prbvue pour le dbbut du match. 

BE 
a DBpart : University I De la'~aucheti8re (Mt4 sud-est) (Métro Bonaventure) 

Ardt  #l : University 1 De Maisonneuve (ÇbIé nord-est} (Métro McGill) 
UESIRECORDS Arrivée : University I Avenue des Pins 

Navette STCUM - Alouettes pour le Stade hilernorlal Percival MoIson (aprés le 
match) 

La mise en senfce est d la fin du match et la fin du  servlce est une heure a p r k  la fin 
du match. 

OBpart : Avenue des Pins 1 Ayimer 
Arrét # 1 : Union !Avenue du Président-Kennedy (Mbtro McGilt) 
Arr8t # 2: Union 1 Sainle-Catherine (Métro McGill) 
Arrivbe : University f Viger (Metro Square Victoria) 

NOUVEAU!!! 
Une voie réservée sur 1a nie University!? 

Les Alouettes de Montreal et la STCUM sont heureux de vous offrir un service de fmVeZt0 
avant et aprés chaque match disputé au Stade Mémorial Percival Molson B l'Université 
McGiII. 

Le trajet de la navette. ainsi que les espaces de stalionnements des environs, sont indiquks 
sur la carte ci-jointe, 

Arrets de la navette 
Espaces de sblionnernent 

Selan vous, quel joueur 
causera le plus d? 
surprise au camp 
d'entrainement de c e E e  
année? 

f Lawrerice Fnilli;: 

r Patrick Dcr re tc~  

La navetie STCUM - Aiauenes vous offre un lien dired et rapide - aux 3 mlnutes - enire le 
Stade MCrnorial Percival Molson et les stations de mélro Bonaveniure ou McGiII, Laissez 
votre voitura A La maison et fuyez la cirwlation. Gardez votre Bnergie pour la partie ... et vos 
sous aussi ! Car la navetie. c'est gratuit I 
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Feuille de comptage 

Titre: Intersection de la rue University et de l'avenue des Pins 

Approche Nord: Rue University 

Approche Est: Avenue des Pins 

Approche Sud: Rue University 

Approche Ouest: Avenue des Pins - 

Date: 21 mai 2002 
Journée Mardi 

Condition atmosphérique: Beau 

Compteur: N.C., F. L., G. C., L. V. 

Début du comptage: 1 6:30 

Période de l'après-midi: 03:OO 

Facteur équivalent:l 3 3 1 



Apprushi tiwd ~w unmrrtv 
Apeiachb E i t  d i i  Pmr 
Apvfochr Sud R o i  UmnrAy 

hppi&i Ourit Arani i i  J i i  P n i  

Autobus 



Approche Nord: Rue U o i v e r i l ~  
Approche Est: Avenue des Pins 

Appcache Sud: Rue Univer$lty 
Approche Ouesl: Avenua des Pina 

Date: 21 mal 2002 
Journée: Mardl 

Heure de ~olnte:  



Intersection de la rua Unlverslty et de I'avonuo des Plns 

Approche Nord: Rue University 
Approche Est: Avenue des Pins 

Approche Sud: Rue University 
Approche Ouest: Avenue des Pins 

Date: 21 mai 2002 
Journée: Mardi 

Heure de pointe de l'aprgs-midi 16h30 ti 17h30 

Heure de pointe des véhicules équivalents: 



n v n n  
r \IW 11 Experts-Conseils Inc. 

' 

i'Ih*.-.7,;,.;.i 'y*r~,;m#p-r~a~ -9 .p"2T.r;f,F#x T'*i",?...I; . ',' '7.'., " I .  " 

Feuille de ccimprlatrd,n i ,dès . >  ; ,compfagesEd;$ . . : J  J.,... ..*,., ,,.,, i, ;! , . . .  r;::.:.~.~;.~,.~.:... . . : 

Titre: Intersection BZeury et René-Lévesque 

Projet: 1750-250 

Approche Nord: rue Bleury 

Approct~e Est: Bou!. René-Lévesque 

Approche Sud: rue Bleury 

Approche Ouest: Boul. René-Lévesque 

- - 
Date: 2002-05-23 

Journée Jeudi 
Condition atmosphérique:' Nuageux 

Enquêteurs: LV, MC, J-CC, GC, LG 

AM 

Début du comptage: 07:OO 

Période du matin: 02:OO 

Fin du comptage: 09:OO 

Début du comptage: 16:OO 

Période de I'aprks-midi: 02:OO 

Fin du comptage: 18:OO -. 

Début du comptage: 21:OO 

Période de soirée: 02:OO 

Fin du comptaae: 23100 



omobiles, camions et autobus 

iraires des automobiles, camions et autobus 



-4: rue Bleury 
,: Boul. Renéi-Lévesque 

;ud: rue Bleury 
est: Boul. René-LCvesque 

jate: 2002-05-23 
7ée: Jeudi 
ojet: 1750-250 

automobiles, camions et autobus: 

rue Bleury -5 

débits = vkhicules I heure 



a autornob~les. camions et autobus 

2s horaires des automobiles. camions et autobus 



: Experts-Conseils Inc. 

.?ch@ Nord: rue Bleury 
+roche Est: Bout. René-Lbvesque 
proche Sud: rue Blevry 
rche Ouest: Boui. René-Lévesque 

Date: 2002-05-23 
Journée: Jeudi 

Projet: 1750-256 

nte des automobiles. camions et autobus: 

rue Bleuv N 
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rue Bleury 
xperts-Conseils Inc. 

II 
débits = véhicules I heure 



Exprrts-C~nscils Inc. 

lion Blctaw et RcnC-Levesq* 

ha Nord tua Bloury 
acho Est: Boul Renb.Pbvasquo 

i Surl rue Dtoury 
3uost Boul Rand-Ldvaiquo 

Dotu 2W4.05-33 

Journbs' Jsudi 

Projet. 1750-250 
Pbriode: 2 1 0 0  1 2300 

Automobiles 

1 1414 H $465 1 3 5 1 9 1  

Carnioris et autobus 

Total des autamabiles camions el autobus 

Données horaires des automobiles. camions et autobus 



b n 
i \ Experts-Conseils Inc. 

action Bleairy et Ren6-Lévesque 

9prsche Nord: rue Bleury 
Approche Est: Boul. René-lbvesque 

Approche Sud; rue Bleury 
?proche Ouest: Boul. René-LBvesque 

Date: 2002-05-23 
Journée: Jeudi 

Projet: 1750-250 

i pointe: 23 h30 3 22h30 

? pointe des automobiles, camions et autobus: 

Il rue Bleury 

11 rue Bleury 1 2 r: Experts-Conseils I ~ c .  débits = véhicules I heure 




