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1. MISE EN CONTEXTE

Suite aux commentaires de la Ville de Montréal émis en février dernier concernant
I'étude d’impact’ sur la circulation et sur le stationnement produite dans le cadre du
projet Le Nordelec, certains éléments de la méthodologie ont été revus et de
nouvelles solutions avancées. En effet, selon le positionnement initial des accés
proposé, des feux de circulation étaient justifiés a la hauteur des rues Montmorency
et Shearer. La proximité de cette derniere rue avec les feux existants a la hauteur
de la rue des Seigneurs exigeait de gérer ces deux feux a laide d'un seul
contrbleur. Les contraintes techniques imposées par cette situation ont mené a
'élaboration de nouveau concept d’acces aux divers flots du projet de
développement.

Le présent avis technique se veut un complément a I'étude initiale et dresse le bilan
de la démarche entreprise pour répondre aux demandes de la Division circulation
de la Ville et de I'arrondissement Sud-Ouest.

Ainsi, on retrouvera dans le présent document :

e La présentation des conditions actuelles de circulation avec les résultats
obtenus par le logiciel Simtraffic? pour 'heure de pointe de semaine du matin
et de I'aprés-midi, en respectant les recommandations de la Ville en ce qui
concerne les paramétres de calibrage des modéles de simulation
habituellement utilisés par leurs experts et en utilisant la programmation
théorique des feux de circulation fournie par la Ville;

e La validation des déplacements générés par les édifices a bureaux du projet
ainsi que la réaffectation des déplacements pour tenir compte de la
modification du positionnement des accés afin de favoriser davantage
l'utilisation de la future rue Richmond pour accéder aux stationnements des
flots A et B;

e La validation des modes de gestion appropriés des intersections limitrophes
au projet;

e La proposition de mesures datténuation ou de recommandations pour
minimiser les impacts de projet et obtenir une qualité de circulation
équivalente a la situation actuelle;

' Etude d'impact sur la circulation et le stationnement, Projet Le Nordelec & Pointe-Saint-Charles, Septembre 2005. TRAFFICWARE
CORPORATION.

2 TRAFFICWARE CORPORATION. Synchro 6 (build 614) - Traffic Signal Simulation Software, 1996-2005

CIMA
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e L’analyse des conditions de circulation anticipées a l'aide du logiciel de
simulation Simtraffic pour I'neure de pointe du matin et d’aprés-midi.

Il est a noter que les analyses supplémentaires ont été effectuées en conservant les
données de base de I'étude d’impact sur la circulation et le stationnement pour le
projet Le Nordelec, soit les débits recensés et les relevés de stationnement
effectués le mercredi 10 ao(t 2005 en période du matin (7 h a 9 h) et de I'aprés-midi
(16 h a 18 h), ainsi que les hypothéses concernant les usages (nombre d’unités
d’habitation, superficies commerciales ou employés attendus).

Le plan d’implantation d’ensemble le plus récent proposé par les architectes du
Groupe Cardinal Hardy, indiquant sommairement le positionnement des accés des
divers ilots du projet, est présenté a 'annexe A. On y retrouve également un tableau
illustrant la répartition des stationnements dans les divers béatiments et selon les
acces possibles. Ainsi, le nombre total de places de stationnement offertes pour
'ensemble du projet Le Nordelec est demeuré sensiblement le méme mais le
positionnement des acces a été modifié.

2006-06-07 2
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SITUATION ACTUELLE

Les débits et les conditions actuelles de circulation pour I'heure de pointe du matin
(8h a9 h) et de l'aprés-midi (6 h 30 a 17 h 30) sont illustrés respectivement aux
figures 2.1 et 2.2. Les résultats détaillés des analyses réalisées a l'aide des logiciels
de simulation Synchro 6 et Simtraffic peuvent étre consultés a 'annexe B.

Heure de pointe du matin

Les analyses démontrent de bonnes conditions de circulation pour I'ensemble des
mouvements des différentes intersections du secteur a l'étude durant I'heure de
pointe du matin. En effet, caractérisés par des niveaux de service® variant de A a C,
les résultats indiquent des délais moyens d’attente par véhicule inférieurs a
35 secondes et des voies de circulation qui présentent de bonnes réserves de
capacité.

Seul le mouvement de virage a gauche a I'approche Sud de l'intersection St-Patrick /
Shearer, intersection gérée a l'aide d’'un arrét en sortie de Shearer, présente des
conditions de circulation plus difficiles. Un niveau de service de F pour ce mouvement
indique que les véhicules ont de la difficulté a s’insérer sur la rue St-Patrick.

Heure de pointe de I'aprés-midi

A T'heure de pointe de I'aprés-midi, les conditions de circulation demeurent bonnes
pour la majorité des mouvements des intersections a I'étude. Des niveaux de service
de A a C démontrent des délais moyens d’attente inférieurs a 35 secondes par
véhicule et des voies de circulation exemptes de longues files d’attente.

Cependant, certains mouvements présentent des conditions de circulation un peu
plus difficiles (niveau de service de D), soit les mouvements de I'approche Ouest de
lintersection des Seigneurs / St-Patrick ainsi que le virage a gauche a 'approche Sud
de l'intersection des Seigneurs / St-Patrick, problématique semblable a celle observée
le matin.

® Le niveau de service qualifie les conditions de circulation & l'intersection. Un niveau de service « A » exprime une excellente
fluidité du trafic tandis qu’un niveau de service « F » définit une mauvaise circulation (intersection saturée). Les niveaux

intermédiaires entre « A » et « F » définissent des conditions variables entre ces deux extrémes (voir annexe B).

CIMA
L02373C
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CIRCULATION GENEREE PAR LE PROJET

Retrait des déplacements associés aux emplois actuels du Nordelec

Afin d’établir 'impact du projet proposé, les déplacements associés aux emplois
actuellement présents dans l'actuel édifice Le Nordelec doivent tout d’abord étre
soustraits du réseau routier puisque la position des stationnements et de leurs acces
sera modifiée. Mentionnons également qu’avec le nouveau projet présenté, le
promoteur souhaite encourager la venue d’entreprises de création, un type
d’entreprises qui embauche un plus grand nombre de personnes pour une méme
superficie locative que les entreprises industrielles actuellement présentes dans
I'édifice Le Nordelec®.

Dans I'étude initiale, cet exercice avait été fait sur la base de la génération théorique
des déplacements associés aux 1294 employés qui travaillent actuellement dans le
batiment. Cependant, lors de la production de l'avis technique, la démarche a été
revue en estimant les déplacements associés aux emplois actuels sur la base des
comptages réalisés. Ainsi, le différentiel entre le nombre de véhicules comptés d’'une
intersection a l'autre est associé aux entrées et sorties des stationnements sur rue et
hors rue, ce qui représente environ 160 véh./h le matin et 180 véh./h en aprés-midi.

Affectation des nouveaux déplacements

L’ensemble des déplacements générés par les divers usages des batiments des filots
A, B et C sont distribués sur le réseau routier sur la base des débits actuels de
circulation puis affectés aux divers acces selon la disponibilité en cases de
stationnement des différents flots. On rappelle qu'une portion des employés de I'llot A
pourra utiliser les stationnements de [ilot B. Ainsi, l'affectation des nouveaux
déplacements pour les différents ilots se partage comme suit :

flot A
e 10 % utilisent 'acceés par la rue Shearer;
e 55 % accedent par la rue Richmond;
e 35 % utilisent les stationnements de l'ilot B.

e 8 % empruntent la rue Richmond pour accéder au stationnement;
e 92 % par la rue Montmorency.

4 Information tirée d’un extrait du document Approche de développement durable produit en date du 24 février 2006 par le Groupe
Cardinal et Hardy.

CIMA
L02373C
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flot C
Quant a I'affectation des déplacements pour I'llot C, elle n’a pas été modifiée et se fait
via la ruelle Clarendon.

Génération des déplacements associés aux nouveaux espaces de bureaux de I'flot A

Toujours selon la documentation transmise par le Groupe Cardinal et Hardy, le projet
Le Nordelec s’inscrit dans une démarche de développement durable. Ainsi, en
collaboration avec I'Agence métropolitaine de transport (AMT) et l'organisme
CommunAuto, une stratégie de transport alternatif a la voiture favorisant le transport
collectif sera mise de 'avant. En effet, trois programmes sont envisagés :

e Les vélos en libre-service : sur le site du Nordelec a 'usage des employés et a
la station de métro Charlevoix pour faciliter la navette entre le site et le métro,
combiné avec linstallation de supports a vélo sur le site et un systeme de
location de vélo sur place;

e Le service de partage de voiture : trois places extérieures seront réservées a
Forganisme CommunAuto pour metire a la disposition des résidents des
automobiles a frais réduits de location pour de courtes périodes;

e Le programme Allégo : programme de 'AMT qui permet aux employeurs de
mettre en place des systémes de covoiturage et/ou de navettes vers une
station de métro.

Cette approche de développement durable devrait permettre ainsi de réduire le
nombre de déplacements véhiculaires associés au projet.

De plus, selon 'enquéte Origine-Destination 2003° réalisée sur I'lle de Montréal dans
le quartier Sud-Ouest, environ 60 % des usagers se destinant au secteur utilisent
lautomobile pour se déplacer. Ainsi, pour estimer les déplacements associés aux
employés de bureaux prévus pour I'llot A, le taux de génération des déplacements a
été revu a la baisse.

A Theure de pointe du matin, l'ensemble du projet génére donc prés de
1 100 nouveaux déplacements alors que [laprés-midi, ce nombre est de
1 184 déplacements.

Les calculs menant a la génération des déplacements du projet peuvent étre
consultés a I'annexe C.

5., . -
Voir extrait a 'annexe C.

CIMA
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SITUATION ANTICIPEE

JUSTIFICATION DE FEUX

Les normes du ministére des Transports du Québec concernant les signaux lumineux
présentent sept criteres de justification des feux de circulation. Ces normes
prescrivent que des feux de circulation sont justifiés si au moins un des sept criteres
de justification est satisfait, tout en tenant compte de I'ensemble des conditions de
circulation a l'intersection et 'environnement général du secteur. L’analyse a porté sur
le critere no 3 des normes du MTQ, soit le débit minimal de véhicules durant une
heure.

En ajoutant aux débits actuels les nouveaux déplacements générés par le projet,
implantation de feux de circulation aux intersections St-Patrick / Richmond et St-
Patrick / Montmorency est justifiée. Cette justification peut étre consultée a
Fannexe D.

Il est proposé de coordonner ces deux nouveaux feux de circulation avec ceux situés
a lintersection St-Patrick / des Seigneurs et ce, a l'aide d'un cycle de 70 secondes
pour I'heure de pointe du matin et de 90 secondes pour I'aprés-midi. La coordination
des feux permettra de conserver des déplacements fluides entre les intersections et
de limiter la formation de files d’attente.

INTERVENTIONS RECOMMANDEES

Dans le but de maintenir les conditions actuelles de circulation dans le secteur, des
mesures d’ordre opérationnel et géométrique sont donc proposées :

e La coordination des feux de circulation sur la rue St-Patrick aux intersections
avec des Seigneurs, Richmond et Montmorency et ce a l'aide d’'un cycle de
70 secondes pour la période du matin et de 90 secondes pour I'aprés-midi. Il
est a noter que les feux fonctionnent actuellement en mode isolé a
lintersection Saint-Patrick / des Seigneurs. Coordonner ces feux avec de
nouveaux feux plus a I'Est impliquera possiblement le remplacement du
contréleur électromécanique actuel;

2006-06-07 8
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e L'installation de panneaux de signalisation interdisant le stationnement sur St-
Patrick entre les rues des Seigneurs et Montmorency, ce en période de pointe
du matin (7 h a 9 h) et du soir (16 h a 18 h) la semaine. Actuellement le
stationnement est seulement interdit du cété Sud de St-Patrick de 16 ha 18 h
(voir annexe E: figure 3.1 Réglementation de stationnement sur rue et
occupation des stationnements hors rue - ilots B et C, tirée de I'étude initiale).
Cette mesure permet de positionner deux véhicules a I'approche de
lintersection, créant ainsi I'équivalent de voies de virages et augmentant la
capacité de I'axe de circulation.

e La gestion du carrefour Montmorency / Richardson a laide d'arréts aux
approches Nord et Sud seulement.

ANALYSE DES CONDITIONS ANTICIPEES DE CIRCULATION

Les conditions de circulation anticipées sont évaluées a I'aide des logiciels Synchro 6
et Simtraffic et sont obtenues en ajoutant les débits générés par le projet proposé aux
débits actuels et ce, en considérant les interventions proposées précédemment. Les
résultats détaillés des simulations effectuées pour les heures de pointe du matin
(8ha9h)etde l'apres-midi (16 h 30 a 17 h 30) peuvent étre consultés a 'annexe F.

Heure de pointe du matin

Les résultats des simulations démontrent de bonnes conditions de circulation pour les
différents mouvements des intersections limitrophes au futur projet. En effet, les
niveaux de service qui varient de A a C indiquent que les délais moyens d’attente par
véhicule sont inférieurs a 35 secondes et que les voies de circulation ont de bonnes
réserves de capacité. La figure 4.1 illustre les conditions de circulation anticipées pour
cette heure de pointe.

2006-06-07 9
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Heure de pointe de I'aprés-midi

En général, les conditions anticipées de circulation pour 'heure de pointe de I'aprés-
midi sont bonnes. Toutefois, quelques mouvements démontrent des conditions de
circulation un peu plus difficiles que pour la situation actuelle. En effet, des niveaux de
service de D sont obtenus pour certains mouvements de virage a gauche et de tout
droit.

Notons qu’un seul mouvement, soit le virage a droite de l'approche Sud de
lintersection Saint-Patrick / Shearer, présente un niveau de service de F avec un
délai d’environ 60 secondes. Cette situation est explicable par le fait que l'intersection
est gérée par un arrét en sortie de Shearer et que les files d’attentes occasionnelles
créées aux feux de circulation plus a I'Est limitent les créneaux disponibles pour
s’'insérer sur la rue S-Patrick.

Les conditions de circulation anticipées pour I'heure de pointe d’'aprés-midi sont
présentées a la figure 4.2.

2006-06-07 11
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AVIS TECHNIQUE COMPLEMENTAIRE
ETUDE D'IMPACT SUR LA CIRCULATION
ET SUR LE STATIONNEMENT
PROJET LE NORDELEC
ARRONDISSEMENT SUD-OUEST, MONTREAL

LEGENDE
Débit total de véhicules (véh. équiv./h)
| Augmentation de véhicules (véh./h)
[ 394 1 —ABC
B L 120 —» S, — =08
61 L 285 F

L Débit par mouvement (véh. équiv./h)

Délais moyens d'attente par véhicule
a l'approche (s/véh.)
Niveau de service de I'approche

i C 4— Niveaux de service de l'intersection a feux

0

CONDITIONS DE CIRCULATION
ANTICIPEES

Heure de pointe du mercredi aprés-midi
(16h30-17h30)

Figure 4.2
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AVIS TECHNIQUE COMPLEMENTAIRE

PROJET LE NORDELEC

ELAD GRQUP canava e ARRONDISSEMENT SUD-OUEST, MONTREAL

CIMA
L02373C

CONCLUSION

Dans le but de répondre aux commentaires des représentants techniques de la Ville
de Montréal et de l'arrondissement Sud-Ouest, des analyses additionnelles ont été
effectuées afin de préciser les impacts du projet Le Nordelec sur les conditions de
circulation dans le secteur et d’évaluer de nouvelles solutions d’acces aux divers
batiments. Ainsi, les architectes du Groupe Cardinal et Hardy ont revu la localisation
de certains accés aux ilots A et B. La distribution des nouveaux débits générés par le
projet sur le réseau a I'étude meéne a la justification de feux de circulation aux
intersections Richmond / St-Patrick et Montmorency / St-Patrick, rues qui deviennent
les points d’entrées véhiculaires majeurs au projet.

Ces nouveaux feux de circulation devront étre coordonnés avec ceux a l'intersection
des Seigneurs / St-Patrick afin de conserver des déplacements fluides entre les
intersections et de limiter la formation de files d’'attente. De plus, pour offrir plus de
capacité sur l'axe St-Patrick, il est recommandé d’interdire le stationnement en
bordure de chaussée entre des Seigneurs et Montmorency pour les périodes de
pointe du matin et du soir en semaine.

Ainsi, les mesures de mitigation proposées permettent de limiter les impacts du projet
Le Nordelec et de maintenir les conditions de circulation semblables a la situation
actuelle.

2006-06-07 13
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ANNEXE A

PLAN D’IMPLANTATION
ET
TABLEAU DE REPARTITION DES STATIONNEMENTS



Secteur Nordelec Dossier 244-04
Groupe Cardinal Hardy 08-mai-06

Programmation du stationnement

llot A: Le Nordelec Nbr. de cases Usages Ratio
Accés A-1 (Shearer)
- Sous-Sol: Niveau -1 134 C(P) 1 case/135 m.c.t"

Acces A-2 (Richmond)

- Niveaux 2A et 2B 329 C M) 1 case/135m.c.tV
- Niveaux 2C et 3 263 H 0,6 case/logs
ilot B: Richmond/Montmorency
Acces B-1 (Richmond) 72 C (P) 1 case/28 m.c.?
Accés B-2 (de Montmorency) 754 H 1,4 case/logs

llot C: Sud Richardson

Stationnement extérieur (cour arriére) 22 N/A
Total (ilot A, B et C) -

Stationnement commercial/bureau 535 1 case/121 m.c.
Stationnement habitation 1039 1 case/0,91logs

Alternative @

Stationnement commercial/bureau 607 1 case/107 m.c.
Stationnement habitation 967 1 case / 0,8 logs
Légende

C (P): Commercial/bureau (P)
C (M): Commercial/bureau (mensuel)
H: Habitation

(1): Ratio calculé sur la totalité des cases (commerces/bureau) pour I'édifice Nordelec

(2): Répartition différente des cases dédiées au commerce versus a Phabitation pour l'lot B
(3): Offre supplémentaire en stationnement pour I'édifice Nordelec

K:\244-02-04 - Nordelec\DOcuments\URbanisme\tableaux\T-2006-05-08-stationnement xls Lébb"&f}
*
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ANNEXE B

DEFINITION DES NIVEAUX DE SERVICE
ET
RESULTATS DES ANALYSES
DE CONDITIONS ACTUELLES DE CIRCULATION



DESCRIPTION DES NIVEAUX DE SERVICE
AUX INTERSECTIONS AVEC FEUX

Le niveau de service est exprimé en termes de délai. Le délai est une mesure agrégée de l'inconfort,
de la frustration des conducteurs et donne un indice de la consommation d’essence et des pertes de
temps reliées aux déplacements automobiles. Les niveaux de service sont exprimés en termes de
perte de temps aux arréts que subit un véhicule durant une période d’observation de 15 minutes.

NIVEAU
DE
SERVICE

DESCRIPTION

Délai tres court, moins de 10 secondes par véhicule. Ces conditions sont extrémement |
favorables et la plupart des véhicules arrivent durant la phase de vert. Des cycles de feux
courts contribuent a cet état.

La plupart des véhicules n’arrétent pas.

Délai moyen entre 10 et 20 secondes par véhicule. La circulation reste fluide et les cycles
de feux courts contribuent a cet état.

Plus de vehicules arrétent qu'au niveau de service A, ce qui engendre un délai moyen
légerement plus élevé.

Le délai moyen se situe entre 20 et 35 secondes par véhicule. Cette augmentation du
delai peut résulter d'un débit de circulation plus élevé quaux niveaux de service
précédents ou de cycles de feux plus longs.

Le nombre de veéhicules qui arrétent est significatif méme si plusieurs arrivent a passer a
Vintersection sans arréter.

Délai moyen dans la gamme de 35 a 55 secondes par véhicule. La congestion se fait
sentir. Le délai moyen plus long peut résulter d'un rapport débit/capacité élevé, de cycles
de feux longs.

Plusieurs véhicules arrétent et la proportion de véhicules qui passent sans arréter diminue
rapidement. Plusieurs cycles n’arrivent pas a écouler leurs files d’attente.

Le délai moyen est de l'ordre de 55 a 80 secondes par véhicules. Ceci est considéré
comme la limite acceptable de délai. Ce délai élevé résulte d’'un rapport débit/capacité trés
eleve et de longues durées de cycles de feux. La congestion est forte.

Plusieurs cycles sont déficitaires.

Le délai moyen par véhicule dépasse 80 secondes. Ceci est considéré inacceptable par la
majorité des conducteurs. 1l y a sursaturation, le flot de véhicules qui arrive excéde la
capacité de l'intersection. La majorité des cycles sont déficitaires. Un cycle trop long et/ou
une inadéquation de la géométrie peuvent étre la cause de cette situation.

G:\Divers\_MODELES\ETUDES\Annexes\niveaux de seivice frangais.doc




DEFINITION DES NIVEAUX DE SERVICE : INTERSECTIONS AVEC ARRETS

Niveaux de service

Délais moyens d’attente (s/véh.)

<10

>10 et <15

> 15 et <25

> 25 et <35

m| o, 0 W >

> 35 et <50

F

> 50

Source : Table 17-2 et 17-22, Highway Capacity Manual 2000.

G:\Divers\‘MODELES\ETUDES\/\nnexes\Nivez\ux-scrvice‘stop.doc




HEURE DE POINTE DU MATIN



Timings Situation actuelle
Intersection: 10: St-Patrick & des Seigneurs Pointe AM

AL e AN N Y

Lane Configurations oS ) if & 4 i
Volume {vph) 164 ..221 10291 286 4 0 99 3 33
Turn Type pm-+pt Perm Perm Perm Perm pm-+ov
Protected Phases 1 4 8 2 : 6 1
Permitted Phases 4 8 8 2 6 6
Detector Phases :

Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Split (s) 8.2 82 82 8.2 8:2 8.2 8.2 8.2 82 .82
Total Split (s) 196 525 329 829 329 175 175 175 175 196
Total Split (%) 28.0% 75.0% 47.0% 47.0% 47.0% 25.0% 25.0% 25.0% 25.0% 28.0%
Yellow Time (s) 4.2 4.2 4.2 4.2 42 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2
All-Red Time'(s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag Lag Lead Lead Lead Lag
Lead-Lag Optimize?

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green (s) 50.5 30.9 309 15.5 15.5  33.1
Actuated g/C Ratio 0.72 0.44 0.44 0.22 0.22 0.47
v/c Ratio 0.23 0.39 044 0.09 0.46 0.07
Control Delay 3.7 149 16.0 22.6 28.9 9.4
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 3.7 149 16.0 22.6 28.9 9.4
LOS A B B C C A
Approach Delay 3,7 15,4 22,6 23,9
Approach LOS A B Cc C

Intersecii

Cycle Length: 70
Actuated Cycle Length: 70

Offset: 0 (0%), Referenced to phase 2:NBTL and 6:SBTL, Start of Green
Natural Cycle: 40

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,46

Intersection Signal Delay: 12,7 Intersection LOS: B
Intersection Capacity Utilization 52,0% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  10: St-Patrick & des Seigneurs

Synchro 6 Report
Page 1
CIMA +



HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 20: St-Patrick & Shearer Pointe AM

— N ¢ TN

Lane Configurations 4 i ¥ % rd
Sign Control Free Free = Stop

Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 309 71 17, 517 49 25
Peak Hour Factor 088 061 047 090 061 0.78
Hourly flow rate (vph) 351 116 36. 574 80 32
Pedestrians

Lane Width (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage

Right turn flare (veh) 2
Median type None
Median storage veh)

Upstream signal{m) 70

pX, platoon unblocked 0,98 0,98 0,98
vC, conflicting volume 468 998 . 351

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 458 998 340
tC, single (s) 4.1 6.4 6.2
tC, 2 stage (s)

tF (s) 2.2 3.5 3.3
pO queue free % 97 69 95

¢M capacity (veh/h) 1094 259 . 695

Volume Total 351 116 611 112
Volume Left 0 0 36 80
Volume Right 0 116 0 32
c¢SH 1700 1700 1094 363

Volume. to.Capacity 0,21 :.0,07 0,03 0,31
Queue Length 95th (m) 0,0 0,0 0,8 104

Control Delay (s) 0,0 0,0 0,9 20,9
Lane LOS A C
Approach Delay (s) 0,0 09 209
Approach LOS C
Interse

A;}éfége Delay 4 24
Intersection Capacity Utilization 50,9% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Synchro 6 Report
Page 1
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 30: St-Patrick & Montmorency Pointe AM

- Y ¢ T N

Lane Configurations 4 [ ) % i
Sign Control Free Free . Stop

Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 277 37 50 547 6 6
Peak Hour Factor 092 084 078 092 050 0.38
Hourly flow rate (vph) 301 44 64 595 12 16
Pedestrians 1 1 2

Lane Width (m) 3.6 3.6 3.6
Walking Speed (m/s) 1.1 1.1 1.1
Percent Blockage 0 0 0

Right turn flare (veh) 2
Median type None
Median storage veh)

Upstream signal (m) 337

pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 347 1027 304

vC1, stage 1 conf voi
vC2; stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 347 1027 304
tC, single (s) 4.1 6.4 6.2
tC, 2 stage (s)

tF (s) 2.2 3.5 3.3
pO queue free % 95 95 98
cM capacity (veh/h) 1221 248 738
Volume Total 301 44 659 28

Volume Left 0 0 64 12

Volume Right 0 44 0 16

c¢SH 1700 1700 1221 573

Volume to Capacity 0,18 ..0,03 0,05 0,05

Queue Length 95th (m) 0,0 0,0 1,3 1,2

Control Delay {s) 0,0 0,0 1,40 14,4

Lane LOS A B

Approach Delay (s) 0,0 1,4 144

Approach LOS B

Average Delay 1,3

Intersection Capacity Utilization 59,8% ICU Level of Service B
Analysis Period (min) 15

Synchro 6 Report
Page 2
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis

Intersection: 60: Richardson & Shearer

Situation actuelle
Pointe AM

S YA N Y R T
ane Configurations P N d T
Sign Control Stop Stop Free Free
Grade 0% 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 0 0 0 8 18 27 10 - 26 0 0 73 21
Peak Hour Factor 1.00 1.00 1.00 067 056 042 050 072 100 100 070 0.48
Hourly flow rate (vph) 0 0 0 12 32 64 20 36 0 0. 104 44
Pedestrians 40 82 25 51
Lane Width (m) 0.0 3.6 36 3.6
Walking Speed (m/s) 1.1 1.1 1.1 1.1
Percent Blockage 0 7 2 5
Right turn flare (veh)
Median type None None
Median storage veh)
Upstream signal (m) 84
pX, platoon unblocked
vC, conflicting volume 374 324 191 309 346 169 188 118
vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol
vCu, unblocked vol 374 324 191 309 346 169 188 118
tC, single (s) 71 6.5 6.2 71 6.5 6.2 4.1 4.1
tC, 2 stage (s)
tF (s) 3.5 4.0 33 3.5 4.0 3.3 2.2 2.2
pO queue free % 100 100 100 98 94 92 99 100
cM capacity (veh/h) 457 544 836 546 529 777 1398 1372
Volume Total 28 80 56 148
Volume Left 12 0 20 0
Volume Right 0 64 0 44
cSH 536 710 1398 1700
Volume to Capacity 0,06 0,11 0,01 0,09

Queue Length 95th (m) 1,3 3,0 0,3 0,0
Control Delay (s) 10,7 2.8 0,0

Lane LOS B B A
Approach Delay (s) 11,1 2,8 0,0

Approach LOS B

Intersection Sum .
Average Delay 4.3
Intersection Capacity Utilization 31,9% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 50: Richardson & Richmond Pointe AM

Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 40: Richardson & Montmorency Pointe AM

ey v AN AN Y

Lane Configurations iy Y ) S
Sign.Control Stop Stop Stop Stop
Volume (vph) 0] 0 0 2 19 1 19 9 1 0] 11 39
Peak Hour Factor 1.00 100 1.00 050 095 025 068 056 025 1,00 039 0.61
Hourly flow rate (vph) 0 0 0 4 20 4 28 16 4 0 28 64

Volume Total (vph) 14 14 48 92
Volume Left (vph) 4 0 28 0
Volume Right (vph) 0 4 4 64
Hadj (s) 0,14 -0,20 0,07 -042

Departure Headway (s) 4,9 4.6 4,1 3,6
Degree Utilization, x 0,02 0,02 0,05 0,09

Capacity (veh/h) 708 754 854 986
Control Delay (s) 6.8 6,5 7,4 7,0
Approach Delay (s) 6,6 7,4 7,0
Approach LOS A A A

Delay T onr 7,0

HCM Level of Service A
Intersection Capacity Utilization 20,7% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Synchro 6 Report
Page 3
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Timings Situation actuelle
Intersection: 70: Centre & Shearer Pointe AM

Ay ¢ AN MY

ol i q r & ul r
Volume (vph) 31 112 13 10 48 11 9 11 26 25 23
Turn Type Perm Perm Perm Perm Perm Perm Perm
Protected Phases 4 8 2 6
Permitted Phases 4 4 8 8 2 6 6
Detector Phases :
Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum-Split (s) 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2
Total Split (s) 25,0 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250
Total Split (%) 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag
Lead-Lag Optimize?
Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green (s) 23.0 230 23.0 230 23.0 23.0 23.0
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
v/c Ratio 0.24 0.03 0.11  0.03 0.07 0.12 0.06
Control Delay 9.3 7.7 8.7 8.2 7.9 8.3 7.9
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 9.3 7.7 8.7 8.2 7.9 8.3 7.9
LOS A A A A A A A
Approach Delay 9,1 8,6 7,9 8,2
Approach LLOS A A A A

tion Sumr
Cycle Length: 50
Actuated Cycle Length: 50
Oftset: 12.5 (25%), Referenced to phase 2:NBTL and 6:SBTL, Start of Green
Natural Cycle: 40
Control Type: Pretimed
Maximum v/c Ratio: 0,24
Intersection Signal Delay: 8,6 Intersection LOS: A
Intersection Capacity Utilization 50,0% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  70: Centre & Shearer

Synchro 6 Report
Page 2
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Timings Situation actuelle
Intersection: 80: Centre & Richmond Pointe AM

Lane Configurations & J r & >
Volume (vph) 24 78 4 44 18 13 .3 5 2
Turn Type Perm Perm Perm Perm Perm
Protected Phases 2 6 4 : 8
Permitted Phases 2 6 6 4 8
Detector Phases ‘ ,
Minimum Initial (s) 1.0 110 110 110 11.0 150 150 150 15.0
Minimum Split (s) 210 21.0 210 210 210 21,0 210 210 21.0
Total Split (s) 250 250 250 250 250 250 250 250 25.0
Total Split (%) 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0%50.0% 50.0%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0. .00 0.0
Lead/Lag

Lead-Lag Optimize?

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green.(s) 23.0 23.0 23.0 23.0 23.0
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
v/c Ratio 0.22 0.07 ~ 0.04 0.04 0.03
Control Delay 16.5 7.8 7.7 7.7 7.6
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 16.5 7.8 7.7 7.7 7.6
LOS B A A A A
Approach Delay 16,5 7,8 7,7 7,6
Approach LOS B A A A

Cycle Length: 50

Actuated Cycle Length: 50

Offset: 25 (50%), Referenced to phase 2:EBTL and 6:WBTL, Start of Green
Natural Cycle: 45

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,22

Intersection Signal Delay: 12,6 Intersection LOS: B
Intersection Capacity Utilization 50,0% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  80: Centre & Richmond

—* o2
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SimTraffic Performance Report Situation actuelle
Baseline Pointe AM

10: St-Patrick & des Seigneurs Performance by movement

16 B WH N
Total Delay (hr) 08 08 00 18 19 00 ; ) .
Delay / Veh (s) 1700 1260 T274% 224 -228 2443120 307 308 97
Vehicles Entered 162 220 1 299 296 2 6 98 3 31
Vehicles Exited 163" 220 1 2987 298 2 6 96 3. .31
Hourly Exit Rate 163 220 1 298 206 2 6 96 3 31 1116

20: St-Patrick & Shearer Performance by movement

Movai we
11

Total Delay (hr) 01 00 00 07 01 241
Delay / Veh'(s) T 0701030 T 560014074
Vehicles Entered 308 70 16 550 46 22 1012
Vehicles Exited 307 70 Y6 B52° VA7 22 1014
Hourly Exit Rate 307 70 16 552 47 22 1014

30: St-Patrick & Montmorency Performance by movement

Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.1 0.3 0.0 0.0 0.5
Delay / Veh (s) 1.2 13 4.0 1.9 143 5.8 1.8
Vehicles Entered 293 37 53 559 5 7 954
Vehicles Exited 294 37 54 559 5 7 956
Hourly Exit Rate 294 37 54 559 5 7 956

40: Richardson & Montmorency Performance by movement

M

00 00 00 o4

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Delay /' Veh (s) 2.8 5.7 2574347 .40 3.7 1.6 2.5 2.8
Vehicles Entered 1 19 1 18 9 1 52 38 139
Vehicles. Exited 1 19 1 18 9 1 52 39 140
Hourly Exit Rate 1 19 1 18 9 1 52 39 140

50: Richardson & Richmond Performance by movement

Total Delay (hr) 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1
Delay / Veh (s} 49 54 06 0.6 3.6
Vehicles Entered 10 67 23 22 122
Vehicles Exited 10 67 23 22 122
Hourly Exit Rate 10 67 23 22 122

60: Richardson & Shearer Performance by movement

00 00 00 00 00 o1

otal Delay (hr} 0.0 0.0
Delay / Veh.(5) 7.9 3.7 4.8 2.7 0.8 0.5 0.4 2.0
Vehicles Entered 6 47 26 10 42 73 18 222
Vehicles Exited 6 47 286 10 42 73 18 222
Hourly Exit Rate 6 47 26 10 42 73 18 222

70: Centre & Shearer Performance by movement

00 O 1o ] 00 01 01 01 09

Total Delay (hr) . 0.3 X

Delay / Veh (s) 13.0 89 11.7 88 7.7 8.2 .+120 9.1 8.2 132 54 116 9.3
Vehicles Entered 29 104 12 10 54 12 8 10 15 23 35 23 335
Vehicles Exited 29 105 12 10 54 12 8 10 15 23 36 23 337
Hourly Exit Rate 29 105 12 10 54 12 8 10 15 23 36 23 337

80: Centre & Richmond Performance by movement

Total Delay (hr) . . ; . ) . . . . . .
Delay / Veh (s) 103 152 112 82 124 103 44 95 126. 109. 113 108

Vehicles Entered 108 12 3 46 19 14 4 7 5 2 6 248
Veticles Exited 108 12 3 46 19 14 4 7 5 2 6 248
Hourly Exit Rate 108 12 3 46 19 14 4 7 5 2 6 248

Total Network Performance

Total Delay (hr) 1.2
Delay / Veh (s) 25.5
Vehicles Entered 1570
Vehicles Exited 1579
Hourly Exit Rate 1579

SimTraffic Report
Page 1
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SimTraffic Performance Report Situation actuelle
Baseline Pointe AM

10: St-Patrick & des Seigneurs Performance by approach

09 63

Total Deiay (hr) 1.5 3.7 .

Delay./ Veh (s} 145 22,5 ...29.5..258 .7.20.2
Vehicles Entered 382 596 8 132 1118
Vehicles Exited 383 595 8 130 1116
Hourly Exit Rate 383 595 8 130 1116

20: St-Patrick & Shearer Performance by approach

Total Delay (hr) 0.1 1.2 0.8 2.1
Delay'/ Veh:(s) 11 75 418 .74
Vehicles Entered 378 566 68 1012
Vehicles Exited 377 568 69 1014
Hourly Exit Rate 377 568 69 1014

30: St-Patrick & Montmorency Performance by approach

PR
Total Delay (hr) 0.1 0.3 0.0 0.5
Delay / Veh (s) 1.2 24 9.3 1.8
Vehicles Entered 330 612 12 954
Vehicles Exited 331 613 12 956
Hourly Exit Rate 331 613 12 956

40: Richardson & Montmorency Performance by approach

22 2wk i

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.1
Delay/ Veh (s) 5.4 3.6 2.0 528
Vehicles Entered 21 28 90 139
Vehicles Exited 21 28 91 140
Hourly Exit Rate 21 28 91 140

50: Richardson & Richmond Performance by approach

Total Delay (hr) 01 00 01

Delay/ Veh (s) 5.3 0.6 3.6
Vehicles Entered 77 45 122
Vehicles Exited 77 45 122
Hourly Exit Rate 77 45 122

60: Richardson & Shearer Performance by approach

(hr) 0.1 0.0 0.0 0.1

Total Delay

Delay / Veh (s) 4.4 1.1 0.5 2.0
Vehicles Entered 79 52 91 222
Vehicles Exited 79 52 9N 222
Hourly Exit Rate 79 52 91 222

70: Centre & Shearer Performance by approach

'1;otal Delay

(hr) 0.4 0.2 0.1 0.2 0.9
Delay / Veh (s} 9.9 7.9 94 9.3 9.3
Vehicles Entered 145 76 33 81 335
Vehicles Exited 146 76 33 82 337
Hourly Exit Rate 146 76 33 82 337

80: Centre & Richmond Performance by approach

Total Delay (hr) 05 02 01 00 07

Delay/ Veh (s) 11.6 95 9.1 =118 108
Vehicles Entered 142 68 25 13 248
Vehicles Exited 142 68 25 13 . 248
Hourly Exit Rate 142 68 25 13 248

Total Network Performance

Total Delay (hr) 11.2
Delay / Veh (s) 25.5
Vehicles Entered 1570
Vehicles Exited 1579
Hourly Exit Rate 1579
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HEURE DE POINTE DE L’APRES-MIDI



Timings Situation actuelle
Intersection: 10: St-Patrick & des Seigneurs Pointe PM

POV N Y

Lane Configurations oy d Fd & d o
Volume (vph) 105 - 368 1231 112 205625 20 471
Turn Type pm+pt Perm Perm Perm pm+ov
Protected Phases 1 4 8 2 6 1
Permitted Phases 4 8 8 6 6
Detector Phases

Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Split (s) 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 82 .82 8.2
Total Split (s) 11.0 340 230 230 230 360 360 360 110
Total Split (%) 15.7% 48.6% 32.9% 32:9% 32.9% 51.4% 51.4% 51.4% 15.7%
Yellow Time (s) 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2
All-Bed Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag Lag Lead Lead Lead Lag
Lead-Lag Optimize? Yes Yes Yes . Yes Yes
Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green (s) 4 32.0 210 210 340 34.0 450
Actuated g/C Ratio 0.46 0.30 030 0.49 0.49 0.64
v/c Ratio 0.37 0.48 027 0.01 0.88 -0.21
Control Delay 13.6 23.4 206 9.5 34.5 5.8
Queue Delay 0.0 00 00 00 0.0 0.0
Total Delay 13.6 234 20.6 9.5 34.5 5.8
LOS B C C A C A
Approach Delay 13,6 22,5 9,5 26,8
Approach LOS B C A C

Cycle Length: 70

Actuated Cycle Length: 70

Offset: 0 (0%), Referenced to phase 2:NBTL and 6:SBTL, Start of Green
Natural Cycle: 50

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,88

Intersection Signal Delay: 21,8 Intersection LOS: €
Intersection Capacity Utilization 71,3% ICU Level of Service C
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  10: St-Patrick & des Seigneurs
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 20: St-Patrick & Shearer Pointe PM

- N ¢ TN

Lane Configurations rd d % '
Sign Control Free ‘ Free. Stop

Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 780113 21 261 83 55
Peak Hour Factor 095 086 075 078 0.85 0.88
Hourly flow rate (vph) 821131 28 - 335 98 62
Pedestrians

Lahe Width (m)

Walking Speed (m/s)
Percent Blockage

Right turn flare (veh) 2
Median type None
Median storage veh)

Upstream signal (m) 71

pX, platoon unblocked 0,90 0,90 0,90
vC, conflicting volume 952 1212 821

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 947 1236 800
tC, single (s) 4.1 6.4 6.2
tC, 2 stage (s)

tF (s) ’ 2.2 3.5 3.3
pO queue free % 96 42 82

cM capacity (veh/h) 657 168 - 348

Volume Total

821 131 363 160

Volume Left 0 0 28 98
Volume Right 0 131 0 62
cSH 1700 1700 657 276
Volume to Capacity 0,48 0,08 0,04. 0,58
Queue Length 95th (m) 0,0 0,0 1,1 26,9
Control Delay (s) 0,000 1,4 38,7
Lane LOS A E
Approach Delay (s) 0,0 1,4 387
Approach LOS E

A\‘/‘e’ragé’ 4ela3} 4 v

4,5
Intersection Capacity Utilization 52,3% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15
M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 30: St-Patrick & Montmorency Pointe PM

— Y ¢ TN

Lane Configurations % b1 "
Sign Control Free Free -Stop

Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 761 27 14 . 234 14 .36
Peak Hour Factor 092 084 058 0.88 0.58 045
Hourly flow rate (vph) 827 32 24 266 24 80
Pedestrians

Lane Width (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage

Right turn flare (veh) 2
Median type None
Median storage veh)

Upstream signal (m) 336

pX, platoon unblocked 0,98 0,98 0,98
vG, conflicting volume 859 1141 827

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf.vol

vCu, unblocked vol 856 1144 823
tC,:single (s) 4.1 6.4 6.2
tC, 2 stage (s)

tF (s) 2.2 35 33
pO queue free % 97 89 78
¢M capacity (veh/h) 776 211 368
Volume Total 827 32 200 104

Volume Left 0 0 24 24

Volume Right 0 32 0 80

cSH 1700 1700 776 480

Volume to Capacity 0,49 0,02 0,03 0,22

Queue Length 95th (m) 0,0 0,0 0,8 6,5

Control Delay (s) 00 00 1,1 190

Lane LOS A C

Approach Delay (s) 0,0 1,1 19,0

Approach LOS C
i

:‘\verage Delay 1,8

Intersection Capacity Utilization 50,1% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 60: Richardson & Shearer Pointe PM

N R Y,

Lane gurations L S d B
Sign.Control Stop Stop Free Free

Grade 0% 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 0 0 0 19 32 48 14 57 0 0 . 165 21
Peak Hour Factor 1.00 1.00 100 068 062 080 058 075 100 1.00 084 0.38
Hourly flow rate (vph) 0 0 0 28 52 60 24 76 0 0. 196 55
Pedestrians

Lane Width (m)

Walking Speed (m/s)

Percent Blockage

Right turn flare (veh)

Median type None None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 85

pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 434 348 - 224 348 376 76 - 252 76

vC1, stage 1 conf vol

vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 434 348 224 348 376 76 252 76

tC, single (s) 71 6.5 6.2 71 6.5 6.2 41 41

tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 4.0 3.3 3.5 4.0 3.3 2.2 2.2

p0 queue free % 100 100 100 95 91 94 98 100

¢M capacity (veh/h) 461 568 820 602 548 991 1325 1536

Volume Total 54 86 100 252

Volume Left 28 0 24 0
Volume Right 0 60 0 55
cSH 575 797 1325 1700

Volume to Capacity 0,09 0,11 - 0,02 0,15
Queue Length 95th (m) 2,5 29 0,4 0,0

Control'Delay. (s) 11,9 101 2,0 0,0
Lane LOS B B A
Approach Delay (s) 10,8 2,0 0,0

Approach LOS B

St
Average Delay
Intersection Capacity Utilization 25,1% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15
M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 50: Richardson & Richmond Pointe PM
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation actuelle
Intersection: 40: Richardson & Montmorency Pointe PM

ey et A N

Lane Configurations Ih d B
Sign Control Stop - Stop Stop Stop
Volume (vph) 0 0 0 3 9 3 7 12 0 0 17 18
Peak Hour Factor 025 100 1.00 075 045 025 058 075 1.00 100 0.71 075

Hourly flow rate (vph) 0 0 0 4 20 12 12 16 0 0 24 24

Volume Total (vph)

Volume Left (vph) 4 0 12
Volume Right (vph) 0 12 0
Hadj (s) 0,14 -0,38 0,09

Departure Headway (s) 4,8 4,3 4.1
Degree Utilization, x 0,02. 0,03 0,03

Capacity (veh/h) 735 817 854

Control Delay (s) 6,7 6,2 7.2

Approach Delay (s) 6,4 7,2

Approach LOS A A

Delay I 6,8

HCM Level of Service A

Intersection Capacity Utilization 16,8% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report

Page 3
CIMA +



Timings Situation actuelle
Intersection: 70: Centre & Shearer Pointe PM

Lane Configurations ¥y i 4 'l & J 'l
Volume (vph) 33~ 170 16 3 67 7 14 14 64 60- 66
Turn Type Perm Perm Perm Perm Perm Perm Perm
Protected Phases 4 8 2 6
Permitted Phases 4 4 8 8 2 6 6
Detector Phases

Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Split (s) 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2
Total Split (s) 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250
Total Split (%) 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0%
Yellow Time (s) 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 42 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag

Lead-Lag Optimize?

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green (s) 23.0 230 23.0+ - 23.0 23.0 23.0 .23.0
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
v/c Ratio 0.33 ~ 0.05 0.11.. 0.02 0.07 020 0.13
Control Delay 10.0 7.8 10.9 9.7 7.9 8.9 8.4
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 10.0 7.8 10.9 9.7 7.9 8.9 8.4
LOS B A B A A A A
Approach Delay 9,7 10,8 7,9 8,7
Approach LLOS A B A A

Cycle Length: 50

Actuated Cycle Length: 50

Oftset: 12.5 (25%), Referenced to phase 2:NBTL and 6:SBTL, Start of Green
Natural Cycle: 40

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,33

Intersection Signal Delay: 9,4 Intersection LOS: A
Intersection Capacity Utilization 33,2% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  70: Centre & Shearer
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Timings Situation actuelle
Intersection: 80: Centre & Richmond ' Pointe PM

Y

Lane Configurations & ¥y d & Y
Volume (vph) 14 - 181 8 39 4 12 6 18 6
Turn Type Perm Perm Perm Perm Perm
Protected Phases 4 8 2 6
Permitted Phases 4 8 8 2 6
Detector Phases

Minimum Initial (s) 11.0 11.0 110 110 110 150 150 150 15.0
Minimum Split (s) 210 210210 210 210 210 210 210 210
Total Split (s) 25,0 25.0 250 250 250 250 250 250 250
Total Split (%) 50.0% 50.0% :50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0%
Yellow Time (s) 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 42
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag

Lead-Lag Optimize?

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green:(s) 23.0 23.0 230 230 23.0
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
v/c Ratio 0.36 0.08 0.02 0.09 0.08
Control Delay 19.2 8.0 7.5 8.1 8.0
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 19.2 8.0 7.5 8.1 8.0
LOS B A A A A
Approach Delay 19,2 7.9 8,1 8,0

Approach LOS B A A A

Actuated Cycle Length: 50

Offset: 25 (60%), Referenced to phase 4:EBTL and 8:WBTL, Start of Green
Natural Cycle: 45

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,36

Intersection Signal Delay: 14,7 Intersection LOS: B
Intersection Capacity Utilization 43,6% ICU Level of Service A
Analysis Period {min) 15

Splits and Phases:  80: Centre & Richmond
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SimTraffic Performance Report Situation actuelle
Baseline Pointe PM

10: St-Patrick & des Seigneurs Performance by movement

5

08 00 38 00 03 122

0.0

1.4

Total Delay (hr) 4.7 1.3

Delay / Veh (s} 460 454217 2077244 46 - 249 221 55 284
Vehicles Entered 108 366 1 229 113 2 545 2 178 1544
Vehicles Exited 109 372 1 230 113 2 541 2 178 . 1548
Hourly Exit Rate 109 372 1 230 113 2 541 2 178 1548

20: St-Patrick & Shearer Performance by movement

Total Delay (hr) 0.3 0.0

01 02 07 02 14

Delay /:Veh {s) 1.2 0.7 107 2.9 291 126 39
Vehicles Entered 803 114 22 247 87 56 1329
Vehicles Exited 803 114 22 248 87 56 1330
Hourly Exit Rate 803 114 22 248 87 56 1330

30: St-Patrick & Montmorency Performance by movement

Total Delay (hr) . . . .

Delay / Veh (s) 24 25 5.2 0.7 134 11.0
Vehicles Entered 826 29 12 224 13 36
Vehicles Exited 826 29 12+ 224 13 36
Hourly Exit Rate 826 29 12 224 13 36

40: Richardson & Montmorency Performance by movement

(hn) 00 00 00 00 o0 0 00

Total Delay

Delay £ Veh (s) 45 5.8 2,3 3.4 . . 24
Vehicles Entered 2 10 5 6 19
Vehicles Exited 2 10 5 6 19
Hourly Exit Rate 2 10 5 6 19

50: Richardson & Richmond Performance by movement

men L / b
Total Delay (hr) 00 041 00 00 00 00 0.1
Delay/ Veh () 4.8 5.6 3.1 0.5 4.7 24 3.4
Vehicles Entered 13 35 2 32 3 10 95
Vehicles Exited 13 35 2 32 3 10 95
Hourly Exit Rate 13 35 2 32 3 10 95

60: Richardson & Shearer Performance by movement
Maver

Total Delay (hr) 0.0 0.1 0.0
Delay / Veh (s) 55 7.1 3.2
Vehicles Entered 19 35 52
Vehicles Exited 19 35 52
Hourly Exit Rate 19 35 52

70: Centre & Shearer Performance by movement

(hr) 0.1 0.5 0.1 0.0 0.2 0.6 0.1 0.0 0.0 0.2 0.1 0.2 1.4

Total Delay X

Delay:/ Veh (s) 12.8 97 113 173 8.4 7.5 139 8.9 7.7 104 8.9 8.2 9.7
Vehicles Entered 32 171 16 2 67 10 18 14 4 64 680 66 524
Vehicles Exited 32 172 16 2 67 10 18 14 4 64 60 67 526
Hourly Exit Rate 32 172 16 2 67 10 18 14 4 64 60 67 526

80: Centre & Richmond Performance by movement

Total Delay (hr) 0.1 0.8 0.1 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.2
Delay/ Veh (s) 169 145 14.0: 144 85 10.0 101 9.0 8.7 9.3 6.5 59 .:128
Vehicles Entered 15 198 26 7 39 4 13 7 9 16 5 11 350
Vehicles Exited 15 199 26 7 39 4 13 7 9 16 5 " 351
Hourly Exit Rate 15 199 26 7 39 4 13 7 9 16 5 11 351

Total Network Performance

Total Delay

(hr) 18.4
Delay / Veh (s) 31.6
Vehicles Entered 2090
Vehicles Exited 2095
Hourly Exit Rate 2095
M.Vilmont SimTraffic Report
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SimTraffic Performance Report Situation actuelle
Baseline Pointe PM

10: St-Patrick & des Seigneurs Performance by approach

Appro NI

Total Delay (hr) 8.0 241 0.0 4.0 12.2
Delay /-Veh (s) 45,57 1521.9 46:..201: 284
Vehicles Entered 474 343 2 725 1544
Vehicles Exited 481 344 2 721 11548
Hourly Exit Rate 481 344 2 721 1548

20: St-Patrick & Shearer Performance by approach

Total Delay (hr) 0.3 0.3 0.9 14
Delay / Veh (5) ¥ 36 .:.226 3:9
Vehicles Entered 917 269 143 1329
Vehicles Exited 917 270 1431330
Hourly Exit Rate 917 270 143 1330

30: St-Patrick & Montmorency Performance by approach

Approa

Total Delay (hr) 0.6 0.1 0.2 0.8
Delay / Veh (s) 24 0.9 116 25
Vehicles Entered 855 236 49 1140
Vehicles Exited 855 236 491140
Hourly Exit Rate 855 236 49 1140

40: Richardson & Montmorency Performance by approach

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.1
Delay/ Veh (s} : 4.6 3.9 3.6 3.9
Vehicles Entered 17 17 41 75
Vehicles: Exited 17 17 41 75
Hourly Exit Rate 17 17 41 75

50: Richardson & Richmond Performance by approach

Approach

Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.0 0.1
Delay / Veh (s) 5.3 0.5 3.0 3.4
Vehicles Entered 50 32 13 95
Vehicles Exited 50 32 13 95
Hourly Exit Rate 50 32 13 95

60: Richardson & Shearer Performance by approach

&
Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.0 0.2
Delay /' Veh (s) 4.9 1.1 0.7 2.0
Vehicles Entered 106 74 189 369
Vehicles Exited 106 74 189 369
Hourly Exit Rate 106 74 189 369

70: Centre & Shearer Performance by approach

o
Total Delay (hr) 0.6 0.2 0.1 0.5 1.4
Delay / Veh (s) 10.3 85 11.3 9.2 9.7
Vehicles Entered 219 79 36 190 524
Vehicles Exited 220 79 36 191 526
Hourly Exit Rate 220 79 36 191 526

80: Centre & Richmond Performance by approach

%

Total Delay (hr) 1.0 041 0.1 0.1 1.2
Delay/ Veh(s) 14.6 9.4 9.4 7.7 128
Vehicles Entered 239 50 29 32 350
Vehicles Exited 240 50 29 32 358
Hourly Exit Rate 240 50 29 32 351

Total Network Performance

otal Delay 18.4
Delay / Veh (s) 316
Vehicles Entered 2090
Vehicles Exited 2095
Hourly Exit Rate 2095
M.Vilmont SimTraffic Report
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ANNEXE C

GENERATION DES DEPLACEMENTS



Cangapt

Une approche équitshle et asologique

Le secteur Nordelec est situé dans une portlon du guartier de Pginte-Saint-Chacles en pleine transformation. La
revitalisatlon du secteur passe par.le renforcement d'wa pdle d'emplois important ainsi que par |'accroissament du
sombre de résidants dans ce quartier.

Le sectaur comprend trais Tiots qui représentent une supsrficis tolale de pes de 44 000 m2 donl un Tipt est
entidiement accupe par I'adifice du Nordeiee. Le Erojet vise A cansolider Yoccupation commeniale du Nordsles tout
en réaffectant ung portion de I'édifice A des Bns résidentlelies. Des complexes d’habitation sont également prévus
sw les deux gutres Twts quasl inoctupés gyl sont adjacents. O'une part, nous souhaitans accentuer la vitalité de
ce pdis d'emplois en misant suzr Pidentité unlgue du Navdelec at sur le dynamlsme des entreprises qui y sont
Incubges. D'autre pant, lariginatité de ce repére urbain et la proximité du canal de Lachine lavorisent I'affactation
résidentielle d'une partie de ce domaine; Cette vocation mixte peut renforcer le tissu urbain et soclal de
l'arrontissement. La proximité au centreville de Montréal constitue dgalemant un attealt majeuy tant pour les
entraprises que gour les résidants.

Soucieux du profil sacic-économigue du secteur envirannant, nous assurerans une laciuslon de tagements
financitrement accessibles. Ainsi, 30% des unités d'hedltation seront des logementis sociaux et abordables. Avec
la collabarstion de V'osganisme B&i son nuarties, nous avons pu cibler les types de population nécessiant des
logements sociaux dans 'asrondissement. Lot C sava donc réservé 3 la construction de logements
communautalres (25% du total des unités d'sabitation) dont un édifice pour personnes Agées aa perte d'auionomie
etune coapérative d'nabitations pour des ménages avet enfants. Tandis gu'au tota! 15% de lagements abordables
seront iotégeés dans le majetl d'babitation daas les Tlots A et 8.

Naus prévayons galement implanter une garderie dans |"lat B afin d’encourager I’établissement de familles avec
enfants et d'accammoder les travailleurs de ce pdle d'emplois. La définitian du programme st des hesoins logaux
€t ceur générés pasle projet seramk 4 définir avec le Centre de la petite anfance qul dessert ce quartler.

Pour le renforcement du pdle d'emplols, nous prévoyons réviser 2 distripution st I'améaagsment de certains jocaux
cemmerciaux de T'édifice:Nordelec. Nous souhaitons enc purager la venue d’entreprises de création, de plus en plus
présentes dans Je secteur. Ce type d’antreprises embauche un plus grand hambre de persaanes " ay pied cayrg "
que les entreprises industrielles, particulidrement d'entreposage. Cetie réorganisation peut aceroftre s nombre
d'amployés dans I'éditice du Navdelsc passamt de 1 294 a 1 838 personnes. {Langlals st Associés, 22 féyrier
2006).
. N B

Finalement, nous examinerons la pravenance des travailieuss actiuels jdu Nordelec afin de dévalopper une stratdgie
de transport altesnatif 3 la volture fauorisant 'accés par traasport callecuf avec la participation de !'agence
métrepolitaine da transport (AMT).

Un batiment plus vert

Avac le ranforcament du pble d’emplois et la création de Jogements dans Je guartier Pointe-Ssint-Charles, nous
souhaitons égalemant contribuey 3 1'ameélioration de I"environnement. Nous propasons Fapplication d’une sérle
de crltéres écoiogigues inspirés du Systeme d'évaluatlon c¢es bAtiments écologlaues du Consell du bitknent
durable du Canada {2004).

L respect de certains de ces critgres écologiques peul accroftre considérabiemeant les frais d'aménagemeni.
Naus avons fail 'exercice o'dvaluer en comité Interdistiplinaire le co0l 8t i faisabiiité des mesures applicebles
8U secteur du Nordelec. Malgré e fait que le marché résidentiel actus) et fuiur Tous tentraint 3 produire uns
construction réskiantielle & codt ralsonnable, nous pouvons réaliser un ensemble plus &celogique en misant sur
les crittres accessibles at réalisables. A cet égard, les principales cidles BuUe flous pouvons attelndre sont la
densit, I'encoujagement aux moyens de transports aiternatifs a Pautemablie, I'sccrolssement des espaces
verts, ia gestion efflcace de I'sau et un usage optimat des matériaus st ressources.

Le réinvestissement des friches industrislies constitue un premier pas vers le dévaloppemant durable de nos
villes. €n sedévaloppant le secisur du Nordelec. en ensembie mixte commercial st résidentiel, %tous contsibubns
directement & 1a vitailté du quartler. la construction d'édificas et Yaménagement de Yardins &liminent les
grandes superficies de stationnernent en surface puls augmente Je couvart végéta). Ces nouvslies surfaces
extérieuzes, plus parméalles, améliorent [a vétertlon des eaux pluviales. Le r2glement d'urbanisme n'lmpose
pas de normes minimales de statlonnement lors de la reconversion d'un ddifica Irdustelel (art. 105, Réglement
d'urpanisme) cependant, le projet comarend égaiement la construction de novveaux bdtiments sus deux flots.
Nous souhaitons offrir un.ratio varlant de 0,5 & 1,0 piace gar lagemsnt ¢t d'une place pour 120 m2 d’espaces
tommerciaux. Cepenpdant, celie yationallsation des espaces de stationaement dali &tre .accompagnés de
maesures d'encouragemert et d'améliorations de la dessarte en transport collectif. Trois programmes canmolnts
avas I'Agence métropolitaine de transport {AMT) et I'organisme Commsun Auto peuvent &tre mis en place :

Les vélos en ilbre-service © sur le site du Nordelac 3 Vusage des employés et 8 la station de méwro

@harlevulx naur facilitey la navette antre le sits et le métro;

Le service de partage de voiture : nous réserverans 3 places extérieures 3 i'organisme Commun Auto

@ur mettre 3 1a disposition des sésidasits des automabiles 3 frais réduits Ge location gour de courtes pérodes;

‘Le programme ALLEGO avec 'ANT permel aux employeurs d'encourager I'usage de transpart Jemplagant

&'au’mso&o pour venir an travail en développant un systdme de covalturage ou de naveite vers une station de

métro. Une &bde de provenance des travaillevrs dolt alars 8tre réslisée pour mettre BN c20vie UR 18] progyamme.

La recanversion du secteur Nordetec nous affre l'apportun’té de réutlliser sne bonne partle des matésaux st des
systemss en piace. Sans atteindre une accréditation LEED, notie projet tante de rencontrer une série da critdres
répertoriés par le Conseil du batiment durable du Canada. Le tableau ci-apras présente les critdres sélectionnds
et les moysns propasés gour les arteindre.

| EI:AD GR‘UP (CAWADA) INC.

1751 nux SEchaasan, sude 3107, hxnteal oy H3% 166

Loza33c

ool /O f/é |



Population: 66 415 Hommes 49.8% Femmes 50.2%
Nombre de logis: 31090 Age % Nb logis avec: % Par MOTIF - 24 hres 3 L.
Produits Attirés
Logis enquétés: 1245 0-19 22.4% Oauto  37.8%]}{tous modes)
Autos: 24 608 20-34 23.4% Tauto  47.9%]|- Travail 20.1% 16.5%
Personnesflogis: 2.14 35-49 24.9% 2autos  12.4%}| Etudes 11.7% 7.7%
Autos/logis: 0.79 50-64 15.4% 3 autos 1.5%]§- Loisir 9.8% 6.5%
Autos/personne: 0.37 65 et + 14.0% 4 autos et + 0.3%] |- Magasinage 9.2% 6.1%
e - Autres (sauf retour) 11.1% A,,,,10'1%
J - Retour au domicile 38.1% 53.1%
TOTAL (nb) 124 815 124 877
Par MODE - 24 hres Produits Attirés
{tous motifs sauf retour) \J/
- Motorisés (nb) 62 255 80.6% 45683 78.0% —_—
- Automobile (nb) 40 336 52.2% 34317 @ )2 ’w7
- Conducteur A 81, (3
- Passager
- T.C. Public (nb) 26.7% 18.3% /I\
- Métro
- STM (bus)
- Train
- STL, RTL, CIT
- Bimodal 5%
- Autres motorisés (nb) 1641 2.1% 1.7%
- Non motorisés (nb) 15052 19.5% 22.0%
- Autres (nb) 53 0.1% 0 0.0%
TOTAL (nb) 77 283 58 542
fPar MODE - PPAM Produits Attirés
(fous motifs sauf retour)
Superficie: - Motorisés 81.2% 79.2%
- Automobile 47.4% @
-T.C. Public 30.7% 24.2%
- Bimodal 0.4% 0.8%
Nombre de déplacements effectués par les résidants: 147 176 - Autres motorisés 3.6% 2.5%
Nombre de déplacements internes: 45914 - Non motorisés 18.8% 21.1%
Nombre de résidants (5 ans et +) ne se déplagant pas: 10 304 - Autres 0.0% 0.0%
Déplacements par personne (5 ans et +): 2.32 i
TOTAL (nb) 31 866 24 676
Par MOTIF . .
Produits Attirés Externes -
(tous modes - 24 heures) Par PERIODE 3 L
Produits Attirés
- Travail 25.3% 4.3% 20.1% (Motorisés tous motifs)
- Etudes 15.5% 7.9% 5.2% - PPAM 27.6% 21.3%
- Loisir 11.6% 4.0% 23.9% - Jour 29.4% 25.8%
- Magasinage 11.4% 51% 17.7% - PPPM 24.6% 29.8%
- Autres {sauf retour) 12.5% 6.5% 33.2% - Soir 15.7% 1971‘%
- Retour au domicile 23.8% 72.2% - - Nuit 2.8% 4.0%
TOTAL (nb) 92 460 91 846 8784 TOTAL (nb) 97 839 97 762
Mobilité des personnes - Enquéte O-D 2003 page 67
o3 e
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Land Use: 710
General Office Building

Description

A general office building houses multiple tenants; it is a location where affairs of businesses,
commercial or industrial organizations, or professional persons or firms are conducted. An office
building or buildings may contain a mixture of tenants including professional services; insurance
companies; investment brokers; and tenant services, such as a bank or savings and loan
institution, a restaurant or cafeteria and service retail facilities. Nearly all of the buildings
surveyed were in suburban locations. Corporate headquarters (Land Use 714), single tenant
office building (Land Use 715), office park (Land Use 750), research and development center
(Land Use 760) and business park (Land Use 770) are related uses.

If information is known about individual buildings, it is suggested that the general office
building category be used rather than office parks when estimating trip generation for one
or more office buildings in a single development. The office park category is more general
and should be used when a breakdown of individual or different uses is not known. If the
general office building category is used and if additional buildings, such as banks,
restaurants, or retail stores are included in the development, then the development should
be treated as a multiuse project. On the other hand, if the office park category is used,
internal trips are already reflected in the data and do not need to be considered.

When the buildings are interrelated (defined by shared parking facilities or the ability to
easily walk between buildings) or house one tenant, it is suggested that the total area or
employment of all the buildings be used for calculating the trip generation. When the
individual buildings are isolated and not related to one another, it is suggested that trip
generation be calculated for each building separately and then summed.

Additional Data

Average weekday transit trip ends—
Transit service was either nonexistent or negligible at the majority of the sites surveyed in
this land use. Users may wish to modify trip generation rates presented in this land use
i it, carpools and other transportation deman
management (TDM) strategies. Information has not been analyzed to document the
impacts of TDM measures on the total site generation. See the ITE Trip Generation
Handbook for additional information on this topic.

The average building occupancy varied considerably within the studies where occupancy data
was provided. For buildings with occupancy rates reported, the average percent of occupied
gross leasable area was 88 percent.

Some of the regression curves plotted for this land use may produce illogical trip end estimates
for small office buildings. When the proposed site size is significantly smaller than the average-
sized facility published in this report, caution should be used when applying these statistics. For
more information, please refer to Chapter 3, “Guidelines for Estimating Trip Generation,” of the
Trip Generation Handbook.

In some regions peaking may occur earlier or later and last somewhat longer than the traditional
7:00 a.m. to 9:00 a.m. and 4:00 p.m. to 6:00 p.m. peak period time frames.

The sites were surveyed from the 1960s to the 2000s throughout the United States.

Trip Generation, 7th Edition 1149 Institute of Transportation Engineers

(02333
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GENERATION TOTALE DE DEPLACEMENTS SUR LE RESEAU ROUTIER, PM - Projet Nordelec

Pass-by de
retail center . 28%
Taux de _______ Déplacements bruts _Echange de 50% _ Déplacements externes |  Convenience market = 63% Nouveaux déplacements
Superficie (piy,| 9nération Total | Entrée | Sortie  Total | Entrée | Sortie | Total Entrée | Sortie Total | Entrée | Sortie | Total | Entrée | Sortie
Type de commerce No TGH  |nb unités ou nb|ysh 11000 pi? ou
d'employés véh.Junité ou véh. véh. véh. véh. véh.
véh./Jemployé

« High-residential condominium / townhouse 232 336 0,38 128 62% | 79 | 38% | 49 0 0 128 . 79 | 49 0 0 i 0 128 | 79 | 49
% General office building 710 1368 0,28 378 17% @ 64  83% . 313 0 0 0 378 84 313 0 0 0 378 | 64 313
T |Speciality retail center 814 107643 2,71 292 44% . 128 | 56% 163 146 | 64 82 148 64 82 38 17 21 - 108 47 60
, TOTAL flot A 797 272 525 146 B84 82 651 208 444 38 17 21 613 191 422

‘,u:,' |Low-residential condominium/townhouse 231 560 0,78 437 58% ' 253 © 42% . 183 0 o 0 437 253 183 0 0 } 0 437 253 183
5 , . b 1 . : RO R, L N N | LR i N o
= |Speciality retail center 814 21238 2,71 58 | 44% ; 25 | 56% 32 29 13 16 29 13 16 7 3 3 ! 4 21 ; 9 12
TOTAL ilot B 494 279 216 29 13 16 466 266 200 7 3 4 458 263 195

O  |Apartment 220 70 0,62 43 85% | 28 | 35% 15 0 0 0 43 . 28 15 0 0 i 0 43 ‘ 28 15
et - - S —_ A — [ S RN S S B . - - S - —— e i JE— ' - —e ] — - b
=2 |Convenience market (open 15-16 hours) 852 5382 34,57 186 49% © 91 | 51% 95 0 0 0 186 91 85 17 57 : 80 69 ‘ 34 ; 35
TOTAL ilot C 229 119 110 g 0 0 229 119 110 117 57 60 112 62 50

TOTAL 1521 670 851 175 | 77 98 1346 593 753 163 77 85 1184 515 668

Valeur ajustée 163 81 81 1184 512 672

A noter:  Dans le futur batimemt de I'ot A, 84% de la superficie locative nette est occupée par des bureaux et le nombre de travailleurs est estimé a 1 /366 piZ (677 470pi2*0,88/366 pi**0,84=1368). On suppose que seulement 88% de l'espace disponible est occupé.

Taux de generation des déplacements pour le General Office, 60% de 0,46 = 0,28 déplacement par employé.

Pass-by: ITE, An ITE Recommended Practice, TGH 2nd Edition, June 2004, p. 49 et 56.

P.S. Les sommes peuvent varier selon I'arrondissement des calculs.

G:\_Projets\L02373C\0300CALCULS\Génération_PM_déduit.xls 2006-06-06 CIMA+



GENERATION TOTALE DE DEPLACEMENTS SUR LE RESEAU ROUTIER, PM - Projet Nordelec

Pass-hy de
_ retail center 26%
‘ Tauxde | ~  Déplacementsbruts | Echangede  50% |  Déplacements externes |  Convenience market 63% ____Nouveaux déplacements
Superficie (pi3,| _9énération |  Total | Entrée | Sorie | Total | Entrée  Sortie | Total | Entrée | Sortie | Total | Entrée Sortie |  Total | Entrée  Sortie
Type de commerce No TGH  |nb unités ou nbj\4p, 11000 piZ ou
d'employés véh./unité ou véh. véh. véh. véh. véh.
‘ véh.Jemployé
< IHigh-residential condominium / townhouse 232 336 0,38 128 | 62% | 79 | 38% 49 0 \ 0 l 0 128 79 49 0 i 0 128 79 49
B  |General office building 710 1368 0,28 378 17% | 64 ! 83% 313 0 0 0 378 64 313 0 0 378 64 313
- iSpeciaIity retail center 814 107643 2,71 292 44% 128 | 56% 163 146 64 82 146 64 82 38 17 21 108 ; 47 60
TOTAL ilot A 797 272 . 525 146 64 82 651 208 444 38 17 21 613 | 191 422
_,u"_, iLow-residential condominium/townhouse 231 560 0,78 437 58% . 253 1 42% ‘ 183 0 0 0 437 253 183 0 0 ‘ 0 437 253 183
[®] i Tt T T T T T T [ R B e T B T - B T o : T -
<  Speciality retail center 814 21238 2,71 58 44% 25 56% | 32 29 13 16 29 13 16 7 3 ‘ 4 21 9 12
‘ TOTAL ilot B 494 279 216 29 13 16 466 266 200 7 3 ‘ 4 458 263 195
o lApartment 220 70 0,62 43 65% 28 1 35% 15 | 0 0 43 28 15 0 0 0 43 28 15
D S . S [ -_ Ly _ P —— e H - _ - R S - o - . SO e . — N
<§ :Convenience market (open 15-16 hours) 852 5382 34,57 186 49% 91 ! 51% 95 0 0 0 186 N 95 117 57 60 69 34 35
‘ TOTAL ilot C 229 119 110 0 0 0 229 119 110 117 57 60 112 62 50
TOTAL 1521 670 | 851 175 | 77 98 1346 593 753 163 77 85 1184 515 668
Valeur ajustée 163 81 81 1184 512 672
Anocter: Dans fe futur batimemt de I'ilot A, 84% de la superficie locative nette est occupée par des bureaux et le nombre de travailleurs est estimé a 1 /366 pi2 (677 470pi2*0,88/366 pi2*0,84=1368). On suppose que seulement 88% de I'espace disponible est occupé.
Taux de génération des déplacements pour le General Office, 60% de 0,46 = 0,28 déplacement par employé.
Pass-by: ITE, An ITE Recommended Practice, TGH 2nd Edition, June 2004, p. 49 et 56.
P.S. Les sommes peuvent varier selon I'arrondissement des calculs.
2006-06-06 CIMA+
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ANNEXE D

JUSTIFICATION DES FEUX DE CIRCULATION



Projet LO2373B_Le Nordelec Préparé par M.Vilmont Dossier Calcul
Objet Justification de feux de circulation Vérifié par 8y
l v
Critére 3 Future / PM Date 29 mai 2006 Page 2 de 6
Critére 3 : Débit minimal de véhicules durant une heure
Norme - Ouvrages routiers, MTQ, Signalisation Routiére (Tome V), chapitre 8 - Révision Décembre 2005
Population: 67000 > 10000 personnes
Vitesse: 50 < 70 km/h
Nombre de voies par approche:
Route Principale: 1 Vi 1\/105
Route Secondaire: ] . 1 %
Route Mouvement Débit (uvp/h) §
V1 0 |
P V2 892
85 V3 39 ——
G ©
= & v4 99
a &
V5 443 St-Patrick
V6 0
Lo ve 0 VI——
5 9 V9 40
o '
é'g V10 V2
0z V3
0 Vil R\
[ — N —
Vi2 -
S
0,5 (V1 +V3)+ V2 £
Fvg = = 0,62 ‘5
(V1 +V2+V3+V4+V54+V6) I
F 0,5 (V4 + V6) + V5 Z
viz = = 0,33
(V1 +V2+ V34 V4 + V5 + V6) MALAE
X=V1+V2+V3+V4+V5+V6 _ 1473 X< 1500 :y = 742 -0,744 x + 0,00021 xA2
y = MAX{(V7 + V8 + Fyq (V9) ; V10 + V11 + Fy (V12)) - 146,75 X2 1500y = 100
700 T ;
o
S 600 - _
LOS 500 | N
>
5= 5
o = j _
°3 o 400
Q o g
&3 T 300
- c
0o © Q
T m § 200 - e
=L o0
25
‘O . _ _
a 100
0 - : i : i

0 500 1000

Débit total des deux approches de la route principale (uvp/h)

1500

2000

2500




Projet L02373B_Le Nordelec Préparé par M.Vilmont Dossier Calcul
Objet Justification de feux de circulation Veérifié par (5“ P
Critére 3 Future / PM Date [9 mai 2006 Page 2 de 6
Critére 3 : Débit minimal de véhicules durant une heure
Norme - Ouvrages routiers, MTQ, Signalisation Routiére (Tome V), chapitre 8 - Révision Décembre 2005
Population: 67000 > 10000 personnes
Vitesse: 50 < 70 km/h
Nombre de voies par approche:
Route Principale: 1 Vi2/1vi10
Route Secondaire: . 1
Route Mouvement Débit (uvp/h)
V1 5
o x V2 809
o2
a5 V3 118 Do ——
o ©
9 v4 162
a0
V5 360 St-Patrick
V6 5
>
g2 v8 > vi A
P V9 73
9 o ’
§ £ V10 5 V2
O c V3
= Vi1 5 |
V12 5 g f
o i
Lol
0,5 (V1 + V3) + V2 e
FVQ = = 0,60 o]
(V1 +V2+V3+V4+V5+V6) S
=
- 0,5(V4 + V6) + V5
viz = = 0,30
(V1 +V2+V3+V4+ V5 +V6) V7 V8 V9
X=V14+V2+V3+V4+V5+V6 - 1459 X <1500 : y = 742 -0,744 x + 0,00021 x"2
y = MAX(V7 + V8 + Fyg (V9) ; VIO + VI1 + Fy15 (V12))  _ 20555 x2 1500 : y = 100
700
2
= 600 -~ - , o
-2 i
= E%SOO——r — e
Q
c 8 2
S © = 400
v o
Qo g
% % - 300 {-——— — B
- c < i
o i . Cp -
% c—; O 200 f— hd &(V( K‘\l:_"»}ii‘g\\f.\ -
o ; g
=L 0 ‘
a g |
‘Q U P b e
a 100 | ‘ l
0 ‘ 5

0 500 1000

1500

2000

2500

Débit total des deux approches de la route principale (uvp/h)




ANNEXE E

FIGURE 3.1 REGELEMENTATION DE STATIONNEMENT SUR RUE
SOURCE : CIMA+, ETUDE D’IMPACT SUR LA CIRCULATION ET LE STATIONNEMENT,
PROJET LE NORDELEC, AOUT 2005
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ANNEXE F

RESULTATS DES ANALYSES
DE CONDITIONS ANTICIPEES DE CIRCULATION



HEURE DE POINTE DU MATIN



Timings Situation future
Intersection: 10: St-Patrick & des Seigneurs Pointe AM

A T s N

Lane Configurations % N ¥ ' & ) if
Volume (vph) 164402 1 389 449 4 0 166 3 33
Turn Type pm+pt Perm pm+ov  Perm pm-+pt pm-+ov
Protected Phases 7 4 8 1 2 1 6 -7
Permitted Phases 4 8 8 2 6 6
Detector Phases 47 8 B 2 16 7
Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Split (s) 8.0 200 200 200 8.0. ' 20.0 20.0 8.0 200 8.0
Total Split (s) 10.0 360 26.0 260 140 20.0 200 140 340 10.0
Total Split (%) 14.3% 51.4% 37.1% 37.1% 20.0% 28.6% 28.6% 20.0% 48.6% 14.3%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag Lead lag Lag Lead Lag Lag Lead lLead
Lead-Lag Optimize? Yes Yes .Yes:  Yes - Yes Yes Yes o Yes
Recall Mode None C-Max C-Max C-Max None None None None None None
Act Effct Green (s) 50.5 505 40.5 .+ 55.8 7.9 15,5 23.5
Actuated g/C Ratio 072 0.72 0.58 0.80 0.11 0.22 0.34
v/c Ratio 0.37  0.32 0.39 0.38 0.06 0.47 0.07
Control Delay 6.3 5.2 7.8 3.0 28.2 264 127
Quieue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00
Total Delay 6.3 5.2 7.8 3.0 28.2 264 127
LOS A A A A C C B
Approach Delay 55 52 28,2 24,1

Approach LOS A A C C

Cycle Length: 70

Actuated Cycle Length: 70

Oftset: 16 (23%), Referenced to phase 8:WBTL and 4:EBTL, Start of Green
Natural Cycle: 60

Control Type: Actuated-Coordinated

Maximum v/c Ratio: 0,47

Intersection Signal Delay: 7,8 Intersection LOS;: A
Intersection Capacity Utilization 67,7% ICU Level of Service C
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  10: St-Patrick & des Seigneurs

T B2 # 08

M.Viimont Synchro 6 Report
Page 1
CIMA +



HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 20: St-Patrick & Shearer Pointe AM

— N ¢ TN

Lane Configurations 4 Fud b 4 N

Sign Control Free Free - Stop

Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 463 - - 111 27769 70 42
Peak Hour Factor 092 092 092 090 092 092
Hourly flow rate (vph) 503 121 29 854 76 46
Pedestrians

Lane Width (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)

Median type None
Median storage veh)

Upstream signal (m) 70 156

pX, platoon unblocked 0,92 0,87 0,92
vC, conflicting volume 624 1416 503

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 591 1343 460
tC, single (s) 4.1 6.4 6.2
tC, 2 stage (s)

tF-(s) 2.2 3.5 3.3
pO queue free % 97 46 92

¢M capacity (veh/h) 915 142 557

Volume Total 503 121 29 854 76 46
Volume Left 0 0 29 0 76 0
Volume Right 0 121 0 0 0] 46
cSH 1700 1700 915 1700 142 557

Volume to Capacity 0,30 0,07 0,03 0,50 0,54 - 0,08
Queue Length 95th (m) 0,0 0,0 0,8 0,0 21,1 2,1

Control Delay (s) 0,0 0,0 9,1 0,0 56,6120
Lane LOS A F B
Approach Delay (s) 0,0 0,3 39,9

Approach LOS E

Average Delay ’ 3,1

Intersection Capacity Utilization 51,0% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report

Page 3
CIMA +



Timings Situation future
Intersection: 25: St-Patrick & Richmond Pointe AM

— ¢ TN

Lane Configurations T % L
Volume {vph) 408 185 73
Turn Type pm-+pt

Protected Phases 4 3 8 5
Permitted Phases 8

Detector Phases 4 3 8 5
Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Spilit (s) 20.0 8.0 .20.0 200
Total Split (s) 340 11.0 450 250
Total Split (%) 48.:6% 15.7% 64.3% 35.7%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag Lag Lead

Lead-L.ag Optimize? Yes ~ Yes

Recall Mode C-Max None C-Max None
Act Effct Green (s) 485 567 "57.1 112
Actuated g/C Ratio 069 081 0.82 0.16
v/c Ratio 0.43-.0.28 051 _-0.38
Control Delay 6.3 2.7 3.3 294
Queue Delay 0.0--00 0.1 0.0
Total Delay 6.3 2.7 34 294
LOS A A A C
Approach Delay 6,3 33 294
Approach LOS A A C

Cycle Length: 70

Actuated Cycle Length: 70

Offset: 0 (0%), Referenced to phase 4:EBT and 8:WBTL, Start of Green
Natural Cycle: 55

Control Type: Actuated-Coordinated

Maximum v/c Ratio: 0,51

intersection Signal Delay: 6,1 : Intersection LOS:/A
Intersection Capacity Utilization 50,5% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  25: St-Patrick & Richmond

¥ o3 — o4

M.Vilmont Synchro 6 Report
Page 2
CIMA +



HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis

Intersection: 60: Richardson & Shearer

Situation future
Pointe AM

Lane Configurations
Sign.Control

Grade

Volume (veh/h)
Peak Hour Factor
Hourly flow rate (vph)
Pedestrians

Lane Width (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)
Median type

Median storage veh)
Upstream signal (m)
pX, platoon unblocked
vC, conflicting volume
vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol
vCu, unblocked vol
tC, single (s)

tC, 2 stage (s)

tF(s)

pO queue free %

¢M capacity (veh/h)

Volume Total
Volume Left
Volume Right

cSH

Volume to Capacity

Queue Length 95th (m)

Control Delay (s)
Lane LOS
Approach Delay (s)
Approach LOS

ANy 7

Stop

0%

0 0
1.00 1.00
0 0
40

0.0

1.1

0

None

520 412
520 412
71 6.5
3.5 4.0
100 100
319 485

131 139
99 0
0 107
476 644
0,27 0,22
8,9 6,5
154 1241
C B
13,7
B

0
1.00
0

215

215
6.2

3.3
100
811

116

24

0
1369
0,02
0,4
1,7
A
1,7

-

dh

Stop

0%

66 36

0.67 0.56

99 64

82

3.6

1.1

7

None

397 435

397 435

7.1 6.5

3.5 4.0

79 86

477 - 471
173
0
46
1700
0,10
0,0
0,0
0,0

A N |

o)

Free
0%
45 12 66

042 050 0.72

107 24 9
25
3.6
1.1
2
84

225 213

225 213

6.2 4

33 22

85 98

724 1369

f*

>

S

Free

0%

0 89

1.00 0.70

0 127

51

3.6

1.1

5
174
174
4.1
2.2
100
1310

<

22
0.48
46

Average Delay 7,0
Intersection Capacity Utilization 32,6% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
Page 9
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 50: Richardson & Richmond Pointe AM

G N N N T R

Lane Configurations P ) Ts

Sign Control Stop Stop Free Free

Grade 0% 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 0 0 0 13 80 2 16 38 0 0 12 51
Peak Hour Factor 1.00 1.00 1.00 075 065 100 055 100 1.00 1.00 1.00 1.00
Hourly flow rate (vph) 0 0 0 17 123 2 29 38 0 0 12 51
Pedestrians

Lanhe Width. (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)

Median type None None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 85 175
pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 197 134 38 134.- 159 38 63 38

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 197 134 38 134 159 38 63 38
tC, single (s) 71 6.5 6.2 7.1 6.5 6.2 4.1 41
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 4.0 3.3 3.5 4.0 3.3 2.2 2.2
pO queue free % 100 100 100 98 83 100 98 100

cM capacity (veh/h) 655 747 1040 831 723 1040 1553 1585

Volume Total 79 64 67 63
Volume Left 17 0 29 0
Volume Right 0 2 0 51
cSH 744 730 1553 1700

Volume to Capacity 0,11..0,09 0,02 0,04
Queue Length 95th (m) 2,8 2,3 0,5 0,0

Control Delay (s) 10,4 .:10,4 3,3 0,0

Lane LOS B B A

Approach Delay. (s) 10,4 3,3 0,0

Approach LOS B

Average Delay 2

Intersection Capacity Utilization 19,6% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis

Situation future

Intersection: 40: Richardson & Montmorency Pointe AM
e
Ay ¥ L N B S A

Lane Configurations dh 4 - T.) o
Sign.Control Stop Stop Stop Stop

Volume (vph) 0 0 0 2 13 3 11 55 1 0 42 71
Peak Hour Factor 1000 1.00 1.00 050 095 025 068 056 025 1.00 0.39 061
Hourly flow rate (vph) 0 0 0 4 14 12 16 98 4 0 108 116

Volume Total (vph) 11
Volume Left (vph) 4
Volume Right (vph) 0
Hadj (s) 0,18
Departure Headway (s) 5,4
Degree Utilization, x 0,02
Capacity (veh/h) 620
Control Delay.(s) 7.3
Approach Delay (s) 6,9

Approach LOS A

4Delay
HCM Level of Service

Intersection Capacity Utilization

Analysis Period (min)

19 118 224

0 16 -0

12 4 116
-0,45 0,01 -0,31
4,8 4,2 3,8
0,02 0,14 0,24
701 838 938
6,7 7.8 7,9
7,8 7.9

A A

7,8

A
22,4%
15

ICU Level of Service A

M.Vilmont

CIMA +

Synchro 6 Report
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Timings Situation future
Intersection: 70: Centre & Shearer Pointe AM

i 2R 2N N B S S

Lane Configurations 4 ' 4 o & ) il
Volume {vph) 24 99 13 10 42 15 9 -8 27 42 71
Turn Type Perm Perm Perm Perm Perm Perm Perm
Protected Phases 4 8 2 6
Permitted Phases 4 4 8 8 2 6 6
Detector Phases ’

Minimum Initiai (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Spilit (s) 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2
Total Split (s) 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250
Total Split (%) 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time-(s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag

Lead-Lag Optimize?

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green (s) 23.0 23.0 23.0.. 23.0 23.0 23.0 -23.0
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
v/e'Ratio 0.20 0.03 0.10 - 0.04 0.08 0.16 - 0.19
Control Delay 8.9 7.7 8.0 7.5 8.0 8.6 9.0
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 8.9 7.7 8.0 7.5 8.0 8.6 9.0
LOS A A A A A A A
Approach Delay 8,8 7,9 8,0 8,8
Approach LOS A A A A

Cycle Length: 50
Actuated Cycle Length: 50

Offset: 12.5 (25%), Referenced to phase 2:NBTL and 6:SBTL, Start of Green
Natural Cycle: 40

Control. Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,20

Intersection Signal Delay: 8,5 ' Intersection LOS; A
Intersection Capacity Utilization 50,0% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  70: Centre & Shearer

M.Vilmont Synchro 6 Report
Page 4
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 65: Centre & Accés C Pointe AM

Ao v AN/

Lane Configurations d y oS L

Sign Control Free. : Free Stop

Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 38 104 49 20 42 18
Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 092
Hourly flow rate (vph) 41 113 53 22 46 20
Pedestrians

Lane:Width (m)

Walking Speed (m/s)

Percent Blockage

Right turn flare (veh)

Median type : None
Median storage veh)

Upstream signal (m) 77 79

pX, platoon unblocked

vC, ¢onflicting volume 75 260 64
vC1, stage 1 conf vol

vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 75 260 64
tC, single (s) 4.1 6.4 6.2
tC, 2 stage (s)

tF (s) 2.2 3.5 3.3
p0 queue free % 97 94 98
cM capacity (veh/h) 1537 714 1006

Volume Total 154 75 65
Volume Left 41 0 46
Volume Right 0 22 20
cSH 1537 1700 782

Volume to Capacity 0,03 0,04 0,08
Queue Length 95th (m) 0,7 0,0 2,2

Control Delay:(s) 21 0,0 10,0
Lane LOS A B
Approach Delay (s) 2,1 0,0 10,0
Approach LOS B

Average Deiay 3,3

Intersection Capacity Utilization 24,3% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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Timings Situation future
Intersection: 80: Centre & Richmond Pointe AM

R Y

Lane Configurations i d il & A
Volume (vph) 28 104 4 50 19 15 7 13 8
Turn Type Perm Perm Perm Perm Perm
Protected Phases 2 6 4 8
Permitted Phases 2 6 6 4 8
Detector Phases

Minimum Initial (s) 1.0 11.0 110 11.0 11.0 150 150 150 15.0
Minimum:Split (s) 210 210 210 21.0 210: 210 210 21.0 210
Total Split (s) 250 250 250 250 250 250 250 250 250
Total Split (%) 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag

Lead:Lag Optimize?

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green (s) 23.0 23.0 280 23.0 23.0
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
v/c Ratio 0.27 0.07 0.05 0.07 0.06
Control Delay 12.8 7.9 7.7 7.9 7.8
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 12.8 7.9 7.7 7.9 7.8
LOS B A A A A
Approach Delay 12,8 7.8 7,9 7,8
Approach LOS B A A A

Cycle Length: 50
Actuated Cycle Length: 50

Offset: 25 (50%), Referenced to phase 2:EBTL and 6:WBTL, Start of Green
Natural Cycle: 45

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,27

Intersection Signal Delay: 10,5 Intersection LOS: B
Intersection Capacity Utilization 50,0% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  80: Centre & Richmond

M.Vilmont Synchro 6 Report
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Timings Situation future
Intersection: 75: Centre & Montmorency Pointe AM

RN N

Lane Configurations & & &
Volume (vph) 26 102 67 6 31 23 . 21
Turn Type Perm Perm Perm
Protected Phases 4 8 2 6
Permitted Phases 4 2 6
Detector Phasés 4 4 8 2 2 6 6
Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Spilit () 202 202 202 202 202 202 202
Total Split (s) 202 202 202 202 202 202 202
Total Split (%) 50.0% 50.0%50.0% 50.0% 50.0% 50.0% '50.0%
Yellow Time (s) 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2 4.2
All-Red Time (8) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag

Lead-Lag Optimize?

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green (s) 182 18.2 18.2 18.2
Actuated g/C Ratio 0.45 0.45 0.45 0.45
v/c Ratio 0.17 . 0.10 0.05 0.06
Control Delay 7.3 6.8 6.5 6.6
Queue Delay 0.0 00 0.0 0.0
Total Delay 7.3 6.8 6.5 6.6
LOS A A A A
Approach Delay 7,3 6,8 6,5 6,6
Approach LOS A A A A

Cycle Length: 40.4
Actuated Cycle Length: 40.4

Offset: 0 (0%), Referenced to phase 2:NBTL and 6:SBTL, Start of Green
Natural Cycle: 45

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,17

intersection Signal Delay: 7,0 Intersection LOS: A
Intersection Capacity Utilization 26,2% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  75: Centre & Montmorency

M.Viimont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 5: Accés A & Shearer Pointe AM

VAR Y

Lane Configurations L r y oS d
Sign- Control Stop o Free Free
Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 8 27 .8 2 35 103
Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 0.92
Hourly flow rate (vph) 9 29 92 28 38 112
Pedestrians

Lane Width.(m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 204

pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume ~ "295 . 107 121

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unbiocked vol 295 107 121
tC, single (s) 6.4 6.2 41
tC, 2 stage (s)

tF (s) 35 33 2.2
pO queue free % 99 97 97
cM capacity (veh/h) 683 953 1480

Volume Total 9 29 121 150
Volume Left 9 0 0] 38
Volume Right 0 29 28 0
cSH 683 953 1700 1480
Volume to Capagity 0,0t: 0,03 ..0,07 . 0,03
Queue Length 95th (m) 0,3 0,8 0,0 0,6
Control Delay (s) 10,8 89 00 21
Lane LOS B A A
Approach Delay (s) 9,2 0,0 2,1

Approach LOS A

Average Delay 4 2,1

Intersection Capacity Utilization 24,0% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 35: Accés A & Richmond Pointe AM

S 2 N B

Lane Configurations J 1
Sign:Control Stop Free Free

Grade 0% 0% 0%
Volume: (veh/h) 80 24 39 1 397 191
Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 092
Hourly flow rate (vph) 87 26 42 1 42 208
Pedestrians

Lane Width (m)

Walking Speed (m/s)

Percent Blockage

Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 159 101
pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 232 146 250

vC1, stage 1 conf vol

vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 232 146 250
tC, single (s) 6.4 6.2 4.1
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 3.3 2.2
pO queue free % 88 97 97

cM capacity (veh/h) 736 906 1327

Volume Total 113 43 . 250
Volume Left 87 42 0
Volume Right 26 0 - 208
cSH 770 1827 1700
Volume to Capacity 0,15, 0,03 0,15
Queue Length 95th (m) 4,1 0,8 0,0
Control Delay (s) 10,5 76 0,0
Lane LOS B A

Approach Delay (s) 10,5 7,6 0,0

Approach LOS B

Average Delay ‘ 3,7

Intersection Capacity Utilization 33,1% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Viimont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future

Intersection: 15; Accés B & Richmond Pointe AM
N

Lane Configurations L B d

Sign Control Stop Free Free

Grade 0% 0% 0%

Volume (veh/h) 5 19 80 1 7. 225

Peak Hour Factor 092 092 092 092 0.92 0.92

Hourly flow rate (vph) 5 21 87 1 8 245

Pedestrians

Lane Width (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream.signal (m) 220 40
pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 347 88 88

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 347 88 88
tC, single (s) 6.4 6.2 4.1
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 3.3 2.2
pO queue free % 99 98 99
cM capacity (veh/h) 650 976 1520

Volume Total 26 83 « 252
Volume Left 5 0 8
Volume Right 21 1 0
cSH 884 1700 1520

Volume to Capacity 0,03. 0,05 0,01
Queue Length 95th (m) 0,7 0,0 0,1

Control Delay (s) 9,2 0,0 0,3
Lane LOS A A
Approach Delay (s) 9,2 0,0 0,3

Approach LOS A

Average/ ‘Deléy 0,8

Intersection Capacity Utilization 27,5% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future

Intersection: 45: Acces B & Montmorency Pointe AM
ANy 8t} 4

Lane Configurations ) d B

Sign Control - Stop Free = Free

Grade 0% 0% 0%

Volume (veh/h) 262 73 43 15 40 204

Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 092

Hourly flow rate (vph) 285 79 47 16 43 222

Pedestrians

Lane Width (m)

Walking Speed (m/s)

Percent Blockage

Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 128
pX, platoon unblocked

v, conflicting volume 264 <154 =~ 265
vC1, stage 1 conf vol

vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 264 154 265
tC, single {s) 6.4 6.2 4.1
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 3.3 2.2
pO queue free % 60 91 96

cM capacity (veh/h) 703 897 1310

Volume Total 364 63 = 265
Volume Left 285 a7 0
Volume Right 79 0 222
cSH 738 1310 1700
Volume to. Capacity 0,49 0,04 0,16
Queue Length 95th (m) 22,1 0,9 0,0
Control Delay (s) 145 59 0,0
Lane LOS B A

Approach Delay (s) 14,5 59 0,0

Approach LOS B
i

Avéfége Delay 8,2

Intersection Capacity Utilization 47,0% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report

Page 6
CIMA +



HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 55: Accés C & Shearer Pointe AM

VA S Y |

i

Lane Configurations b T &
Sign Control Stop Free | Free
Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 17 34 44 3 32 123
Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 092
Hourly flow rate (vph) 18 37 48 3 35 134
Pedestrians

Lane Width (m)

Walking Speed (m/s)

Percent Blockage

Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream signal (m) ' 46

pX, platoon unblocked

VG, conflicting volume 253 49 51

vC1, stage 1 conf vol

vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 253 49 51

tC, single (s) 6.4 6.2 4.1

tC, 2 stage (s)

tF(s) 3.5 3.3 2.2

p0 queue free % 97 96 98

cM capacity (véh/h) 724 1025 1568

Volume Total 55 51 168
Volume Left 18 0 35
Volume Right 37 3 0
cSH 900 1700 1568
Volume to Capacity 0,06 - 0,03 0,02
Queue Length 95th (m) 1,6 0,0 0,5
Control Delay (s) 9,3 0,0 1,7
Lane LOS A A
Approach Delay (s) 9,3 0,0 1,7

Approach LOS A

Avéré’ge e ay" ’ 2,9

Intersection Capacity Utilization 24,9% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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SimTraffic Performance Report

Situation future

Situation Future
Pointe AM

5: Accés A & Shearer Performance by movement

Movement
Total Delay (hr)
Delay / Veh (s}
Vehicles Entered
Vehicles Exited

Hourly Exit Rate

0.0
41
2

2
12

120

10: St-Patrick & des Seigneurs Performance by movement

Mo :
Total Delay (hr)
Delay / Veh (s)
Vehicles Entered
Vehicles Exited

Hourly Exit Rate

0.2
107
62
65
390

0.1
53
79

15: Acces B & Richmond Performance by movement

0.0
20.1

29.9 137 1.1
22 1 7 268
20 1 7 268

120 6 42 1608

Movemeh
Total Delay (hr}
Delay / Veh.{s)
Vehicles Entered
Vehicles Exited

Hourly Exit Rate

0.0

0
[¢]
0

20: St-Patrick & Shearer Performance by movement

Total Delay (hr)
DelayVehi(s)
Vehicles Entered
Vehicles Exited
Hourly Exit Rate

30

780

25: St-Patrick & Richmond Performance by movement

elay (
Delay / Veh (s)
Vehicles Entered
Vehicles Exited
Hourly Exit Rate

4.7
122
121
726

30: St-Patrick & Montmorency Performance by movement

Total Delay (hr)

Delay / Veh (s) .

Vehicles Entered 251
Vehicles Exited 252
Hourly Exit Rate 276 126 138 702 6 174 0 72 1512

35: Accés A & Richmond Performance by movement

M ; )

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Delay/ Veh (s) 47 2.4 2.9 1.1 0.3 1.9
Vehicles Entered 15 5 8 0 6 32 66
Vehicles. Exited 15 5 8 0 6 32 66
Hourly Exit Rate 90 30 48 0 36 192 396

40: Richardson & Montmorency Performance by movement

Total Delay (hr) 00 00 00 00 00

0.0 0.0 0.0
Delay / Veh (s) 4.8 4.4 6.5 4.6 2.8 4.3
Vehicles Entered ] 2 0 2 [§] 7 13 30
Vehicles Exited 0 2 0 2 6 7 13 30
Hourly Exit Rate 0 12 0 12 36 42 78 180

45: Acces B & Montmorency Performance by movement

Movement >

Total Delay (hr) 0.1 00 00 0.0 . 0.1
Delay /' Veh (s} 5.6 4.1 3.6 3.8 . K 34
Vehicles Entered 42 11 6 1 105
Vehicles Exited 42 11 6 1 107
Hourly Exit Rate 252 66 36 6 642

SimTraffic Report
Page 1

EIC Le Nordelec
M.Vilmont
CIMA +
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SimTraffic Performance Report Situation Future
Situation future Pointe AM

50: Richardson & Richmond Performance by movement

Movemer
Total Delay (hr)

0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 OlO

Delay / Veh (s) 45 6.6 1.8 0.9 0.5 0.2 3.1
Vehicles Entered 2 15 0 3 8 1 10 39
Vehicles Exited 2 14 0 3 8 1 10 38
Hourly Exit Rate 12 84 0 18 48 [ 60 228

55: Acces C & Shearer Performance by movement

M L SE : Al
Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Delay / Veh (s) 4.4 2.4 0.4 1.6 0.9 1.3
Vehicles Entered 3 3 5 0 7 24 42
Vehicles Exited 3 3 5 0 7 24 42
Hourly Exit Rate 18 18 30 0 42 144 252

60: Richardson & Shearer Performance by movement

Total Delay (hr) X . X .

Delay / Veh (s) 6.4 9.8 4.6 09 0.7 0.2 3.4
Vehicles Entered 12 5 10 1 7 4 57
Vehicles Exited 13 5 9 1 7 4 57
Hourly Exit Rate 78 30 54 6 42 24 342

65: Centre & Acces C Performance by movement

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Delay/ Veh(s) 1.5 1.2 0.6 4.0 2.7 1.9
Vehicles Entered 19 7 4 6 4 46
Vehicles Exited 19 7 4 6 4 486
Hourly Exit Rate 36 114 42 24 36 24 276

70: Centre & Shearer Performance by movement
EBI

(hr} 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 . 0.0 0.2
Delay / Veh (s) 8.5 8.8 120 129 7.2 45 264 4.8 78 100 55106 8.7
Vehicles Entered 2 19 2 2 7 2 2 1 2 4 9 14 66
Vehicles Exited 2 19 2 2 7 2 2 1 2 4 9 14 66
Hourly Exit Rate 12 114 12 12 42 12 12 6 12 24 54 84 396

75: Centre & Montmorency Performance by movement

it

00 00 00 00 00 00

Total Delay (hr) . .

Delay / Veh (s) 9.9 9.7 9.4 4.7 6.9 2.8 8.0 7.9
Vehicles Entered 4 15 1 11 1 1 4 44
Vehicles Exited 4 15 1 11 1 1 4 44
Hourly Exit Rate 24 90 6 66 6 6 24 264

80: Centre & Richmond Performance by movement

Total Delay (hr] 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 .

Delay / Veh (s) 126 135 - 135 6.8 6.7 104 6.6 64 111 6.9 11.3
Vehicles Entered 6 16 3 1 8 4 3 1 0 0 2 0 44
Vehicles Exited 6 17 3 1 7 4 4 1 1 0 2 0 46
Hourly Exit Rate 36 102 18 6 42 24 24 6 6 0 12 0 276

Total Network Performance

Total Delay (hr) 3.3
Delay:/.Veh (s) 28.8
Vehicles Entered 416
Vehicles Exited 415
Hourly Exit Rate 2490
EIC Le Nordelec SimTraffic Report
M.Vimont Page 2
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SimTraffic Performance Report Situation Future
Situation future Pointe AM

5: Acces A & Shearer Performance by approach

Apprea : 8

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0
Delay / Veh (s} 3.3 08 05 0.9
Vehicles Entered 5 17 26 48
Vehicles Exited 5 17 26~ 48
Hourly Exit Rate 30 102 156 288

10: St-Patrick & des Seigneurs Performance by approach

Total Delay (hr) 0.3 0.3 0.0 0.2 0.8
Delay / Vehi (s} 12.0 17 1845 2450 1
Vehicles Entered 95 141 2 30 268
Vehicles Exited 94 144 2 28 268
Hourly Exit Rate 564 864 12 168 1608

15: Accés B & Richmond Performance by approach

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0
Delay /- Vehi (s) 7.0 3.8 04 1.7
Vehicles Entered 3 16 39 58
Vehicles Exited 3 16 39 68
Hourly Exit Rate 18 96 234 348

20: St-Patrick & Shearer Performance by approach

Total Delay (hr) 0.0 0.1 0.0 0.1
Delay/ Veh: (s} 08 270 62 22
Vehicles Entered 88 135 16 239
Vehicles Exited 90 135 16 241
Hourly Exit Rate 540 810 96 1446

25: St-Patrick & Richmond Performance by approach

Total Delay (hr) 0.1 0.2 0.1 0.4
Delay /7 Veh'(s) 4.4 54 274 6.7
Vehicles Entered 75 146 18 239
Vehicles Exited 76 146 18 240
Hourly Exit Rate 456 876 108 1440

30: St-Patrick & Montmorency Performance by approach

1.0

Total Delay (hr) 0.1 0.5 0.3 0.0

Delay / Veh (s) 677 132. 2900 252 {42
Vehicles Entered 65 139 44 3 251
Vehicles Exited 67 141 41 3 252
Hourly Exit Rate 402 846 246 18 1512

35: Accés A & Richmond Performance by approach

e s —

Total Delay (hr) 0.0 .0 |

Delay / Veh (s) 41 0.5 1.9
Vehicles Entered 20 38 66
Vehicles Exited 20 38 66
Hourly Exit Rate 120 228 396

40: Richardson & Montmorency Performance by approach

Total Delay (hr) 00 0.0 0 00

Delay / Veh (s) 58 6.0 . 4.3
Vehicles Entered 2 8 30
Vehicles Exited 2 8 30
Hourly Exit Rate 12 48 120 180

45: Accés B & Montmorency Performance by approach

Appr

Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.0 0.1

Delay/ Veh'(s) 5.3 3.7 1.3 3.4

Vehicles Entered 53 7 45 105

Vehicles Exited 53 7 47 107

Hourly Exit Rate 318 42 282 642

EIC Le Nordelec SimTraffic Report
M.Vilmont Page 1
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SimTraffic Performance Report Situation Future
Situation future Pointe AM

50: Richardson & Richmond Performance by approach

Approach B B A
Total Delay (hr} 0.0 0.0 0.0 0.0

Delay / Vehi(s) 6.3 11 0.3 34
Vehicles Entered 17 11 11 39
Vehicles Exited 16 11 11 38
Hourly Exit Rate 96 66 66 228

55: Accés C & Shearer Performance by approach

Total Delay (hr) 00 00 00 00
Detay /- Veh'(s) 34 04711 13
Vehicles Entered 6 5 31 42
Vehicles Exited 6 5 31 42
Hourly Exit Rate 36 30 186 252

60: Richardson & Shearer Performance by approach

Total Delay (hr) 00 00 00 01

Delay/ Veh (s) 6.5 0.7 0.6 34
Vehicles Entered 27 8 22 57
Vehicles Exited 27 8 22 57
Hourly Exit Rate 162 48 132 342

65: Centre & Acces C Performance by approach
- WBEsE

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.0
Deiay / Veh{s) 7 1.0 35 1.9
Vehicles Entered 25 1 10 46
Vehicles Exited 25 M 10 46
Hourly Exit Rate 150 66 60 276

70: Centre & Shearer Performance by approach

0,,

Total Delay (hr) . . 0.0 0.1 0.2
Delay / Veh (s) 9.1 7.8 9.3 8.8 8.7
Vehicles Entered 23 11 5 27 66
Vehicles Exited 23 11 5 27 66
Hourly Exit Rate 138 66 30 162 396

75: Centre & Montmorency Performance by approach

Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.0
Delay/ Veh (s} 9.7 4.9 9.8
Vehicles Entered 20 12 7
Vehicles Exited 20 12 7
Hourly Exit Rate 120 72 42

80: Centre & Richmond Performance by approach

s

L

Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.0 0.0 0.1
Delay./ Veh (s) 13.3 7.9 88 103 . 113
Vehicles Entered 25 13 4 2 44
Vehicles Exited 26 12 [ 2 46
Hourly Exit Rate 156 72 36 12 276

Total Network Performance

Total Delay (hr) 3.3

Delay./ Veh (s) 28.8

Vehicles Entered 416

Vehicles Exited 415

Hourly Exit Rate 2490

EIC Le Nordelec SimTraffic Report
M.Vilmont Page 2
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Timings Situation future
Intersection: 10: St-Patrick & des Seigneurs Pointe PM

A L e AN Y

Lane Configurations B J i & 4 if
Volume (vph) 105 475 1. 842 272 2 .-553 20171
Turn Type pm+pt Perm pm+ov pm+pt pm+ov
Protected Phases 7 4 8 1 2 -1 6 7
Permitted Phases 4 8 8 6 6
Detector Phases 47 8 1 2 16 7
Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Split {(s) 8.0 200..200 20.0 8.2 20.0 8.2 200 8.0
Total Split (s) 13.0 40.0 270 270 30.0 20.0 30.0 500 13.0
Total Split (%) - 14.4% 44.4% 30.0% 30.0% 33.3% 22.2% 383.3% 55.6% 14.4%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.2 4.0 4.2 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag Lead lag Lag Lead Lag Lead Lead
Lead-Lag Optimize? Yes Yes Yes  Yes Yes Yes Yes
Recall Mode None C-Max C-Max C-Max None None None None None
Act Effct Green (s) 41.6. 416 286 71.0 9.6 444 554
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.32 0.79 0.1 0.49 0.62
v/c Ratio 0.33 059 0.62 :0.23 0.01 0.69 - 0.19
Control Delay 181 225 28.7 6.5 325 21.7 6.6
Queue Delay 0.0 0.4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 18.1 23.0 28.7 6.5 325 21.7 6.6
LOS B C C A C C A
Approach Delay 22,1 18,9 32,5 18,1

Approach LOS C B C B

Inter
Cycle Length: 90
Actuated Cycle Length: 90

Offset: 86 (96%), Referenced to phase 8:WBTL and 4:EBTL, Start of Green
Natural Cycle: 65

Control. Type: Actuated-Coordinated

Maximum v/c Ratio: 0,69

Intersection Signal Delay: 19,6 intersection LOS: B
Intersection Capacity Utilization 90,5% ICU Level of Service E
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  10: St-Patrick & des Seigneurs

M.Vilmont Synchro 6 Report
Page 1
CIMA +



HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 20: St-Patrick & Shearer Pointe PM

— Y ¢ TN A

Lane Configurations 4 N d
Sign Control Free Free Stop
Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 878 150 27 538 77 53
Peak Hour Factor 092 092 092 090 092 0.92

Hourly-flow rate (vph) 954 163 29 . 598 84 58
Pedestrians

Lane Width (m)

Walking Speed (m/s)

Percent Blockage

Right turn flare (veh)

Median type None
Median storage veh)

Upstream:signal (m) 70 156

pX, platoon unblocked 0,79 0,82 0,79
vC,.conflicting volume 1117 1611 954

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 1148 1627 942
tC, single (s) 4.1 6.4 6.2
tC, 2 stage (s)

tF (s) 2.2 3.5 33
pO queue free % 94 5 77

cM capacity (veh/h) 487 88 254

Volume Total 954 163 29 598 84 58

Volume Left 0 0 29 0 84 0
Volume Right 0 163 0 0 0 58
cSH 1700 1700 487 1700 88 254
Volume to Capacity 056 0,10 0,06 0,35 0,95 0,23
Queue Length 95th (m) 0,0 0,0 1,5 0,0 428 6,8
Control Delay (s) 0,0 0,0 12,9 0,0 168,4 23,2
Lane LOS B F C
Approach Delay (s) 0,0 0,6 109,2

Approach LOS F

Average ’D4elay " 8,4

Intersection Capacity Utilization 57,1% ICU Level of Service B

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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Timings Situation future

Intersection: 25: St-Patrick & Richmond Pointe PM
— ¢ TN

Lane Configurations T N 4 Ly
Volume ' (vph) 892 99 443 122
Turn Type pm-+pt

Protected Phases 4 3 8 5
Permitted Phases 8

Detector Phases 4 3 8 5
Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Split (s) 20.0 8.0...20.0 20.0
Total Split (s) 53.0 12.0 650 25.0
Total Split (%) 58.9% 13.3% 72.2% 27.8%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag Lag Lead

Lead-Lag Optimize? Yes  Yes

Recall Mode C-Max None C-Max None
Act Effct Green (s) 61.0 702 702 158
Actuated g/C Ratio 068 0.78 0.78 0.18
v/c Ratio 079 039 033 057
Control Delay 19.3 11.8 53 404
Queue Delay 0.2 0.0 0.5 0.0
Total Delay 194 11.8 58 404
LOS B B A D
Approach Delay 19,4 6,9 404

Approach LOS B A D
I

Cycle Length: 90
Actuated Cycle Length: 90

Offset: 74 (82%), Referenced to phase 4:EBT and 8:WBTL, Start of Green
Natural Cycle: 75

Control Type: Actuated-Coordinated

Maximum v/c Ratio: 0,79

Intersection Signal Delay: 17,4 Intersection LOS: B
intersection Capacity Utilization 74,0% ICU Level of Service D
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  25: St-Patrick & Richmond

M.Vilmont Synchro 6 Report
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Timings Situation future
Intersection: 30: St-Patrick & Montmorency Pointe PM

S 2N N B

Lane Configurations % oS 153 q f &

Volume (vph) 5 809 162 - 360. 177 5 73 5 5
Turn Type Perm pm-+pt Perm pm+ov Perm
Protected Phases 4 3 8 2 3 6
Permitted Phases 4 8 2 2 6
Detector Phases 4 4 3 8 25 3 6
Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Spilit (s) 20.0 20.0 8.0 ~26.0 .20.0 .20.0 8.0 200 . 200
Total Split (s) 53.0 53.0 120 650 250 250 120 250 250
Total Split (%) 58.9% 58.9% 13.3% 72.2% 27.8% 27.8% 13.3% 27.8% 27.8%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag Lag Lag Lead Lead

Lead-lLag Optimize? Yes : Yes-“ Yes Yes :
Recall Mode C-Max C-Max None C-Max None None None None None
Act Effct Green (s) 55.6- “55.6 67.1 671 18,9 .28.4 18.9
Actuated g/C Ratio 062 062 075 0.75 0.21 0.32 0.21
v/c Ratio 0.01 0.88 063 0.28 0.68::0.16 0.04
Control Delay 6.4 146 243 4.8 448 20.0 26.2
Queue Delay 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 6.4 152 243 4.8 448 20.0 26.2
LOS A B C A D B C
Approach Delay 15,2 10,8 37,7 26,2

Approach LOS B B D C
Cycle Length: 90
Actuated Cycle Length: 90

Offset: 71 (79%), Referenced to phase 4:EBTL and 8:WBTL, Start of Green
Natural Cycle: 75

Control Type: Actuated-Coordinated

Maximum v/c Ratio: 0,88

Intersection Signal Delay: 17,2 Intersection LOS: B
Intersection Capacity Utilization 85,5% ICU Level of Service E
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  30: St-Patrick & Montmorency

M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 60: Richardson & Shearer Pointe PM

O T Sl N N B A TR 4

Lane Configurations 4P 4 B

Sign Control “Stop Stop Free Free

Grade 0% 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 0 0 0 85 31 32 11 74 0 0 154 16
Peak Hour Factor 1.00 1.00 100 068 0.62 080 058 073 100 1.00 0.81 038
Hourly flow rate (vph) 0 0 0 125 50 40 19 101 0 0 ~190 42
Pedestrians 40 82 25 51

Lane Width (m) 0.0 3.6 3.6 3.6
Walking Speed (m/s) 1.1 1.1 1.1 1.1
Percent Blockage 0 7 2 5

Right turn flare (veh)

Median type None None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 84

pX, platoon unblocked

vC, contlicting volume BO6. 472 276 - 457 494 234 - 272 183

vC1, stage 1 conf vol
vC2;stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 506 472 276 457 494 234 272 183
tC, single (s) 7.1 6.5 6.2 7.1 6.5 6.2 4.1 4.1
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 4.0 33 3.5 4.0 3.3 2.2 22
pO queue free % 100 100 100 71 89 94 99 100

cM capacity (veh/h) 368 450 750 436 437 715 1303 1299

Volume Total 150 65 120 232

Volume Left 125 0 19 0

Volume Right 0 40 0 42

cSH 436 575 1303 1700

Volume to Capagity 0,34 0,41 0,001 0,14

Queue Length 95th (m) 12,1 3,0 0,4 0,0

Control Delay (s) 17,5121 1,3 0,0

Lane LOS C B A

Approach Delay (s) 15,9 1,3 0,0

Approach LOS C

Average Delay 6,3

Intersection Capacity: Utilization 33,0% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 50: Richardson & Richmond Pointe PM

N N Y,

Lane Configurations 47 J P

Sign Control Stop Stop Free Free

Grade 0% 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 0 0 0 17 62 2 24 22 0 0 20 62
Peak Hour Factor 1.00 100 100 075 065 100 055 100 100 100 1.00 1.00
Hourly flow rate (vph) 0 0 0 23 95 2 44 22 0 0 20 62
Pedestrians

Lane Width (m)

Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)

Median type None None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 85 175
pX, platoon unblocked

vC, conflicting voluime 210 160 51 160 191 22 82 22

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 210 160 51 160 191 22 82 22
tC, single (s) 7.1 6.5 6.2 71 6.5 6.2 4.1 4.1
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 4.0 33 3.5 4.0 3.3 22 2.2
pO queue free % 100 100 100 97 86 100 97 100

cM capacity (veh/h) 656 715 1023 792 -687 1061 1528 1607

Volume Total 70 50 66 82

Volume Left 23 0 44 0
Volume Right 0 2 0 62
cSH 718 697 1528 1700
Volume to Capacity 0,10 0,07 0,03 0,05
Queue Length 95th (m) 2,6 1,8 0,7 0,0
Control Delay (s) 10,6 10,6 5,0 00 -
Lane LOS B B A
Approach Delay (s) 10,6 5,0 0,0

Approach LOS B
Average Delay 6,0

Intersection Capacity Utilization 19,2% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15
M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future

Intersection: 40: Richardson & Montmorency Pointe PM
N R Y
Lane Configurations It P 53
Sign Control Stop Stop Free Free
Grade 0% 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 0 0 0 3 12 9 7 76 0 0 49 62
Peak Hour Factor 1.00 1.00 1.00 050 095 025 068 056 025 1.00 092 0.61
Hourly flow rate (vph) 0 0 0 6 13 36 10 136 0 0 53 102
Pedestrians 4 6 3
Lane Width (m) 3.6 3.6 3.6
Walking Speed (m/s) 1.1 1.1 1.1
Percent Blockage 0 1 0
Right turn flare (veh)
Median type None None
Median storage veh)
Upstream signal (m) 85 175
pX, platoon unblocked
vC, conflicting volume 306 264 110 270 3815 143 - 155 140
vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol
vCu, unblocked vol 306 264 110 270 315 143 155 140
tC, single {s) 7.1 6.5 6.2 7.1 6.5 6.2 4.1 4.1
tC, 2 stage (s)
tF (s) 35 40 33 35 40 33 22 2.2
pO queue free % 100 100 100 99 98 96 99 100
608 637 944 674 597 904 1438 1451

¢M capacity (veh/h)
D

Volume Total 12 42 146 155
Volume Left 6 0 10 0
Volume Right 0 36 0 102
cSH 633 840 1438 1700
Volume to Capacity 0,02. 0,056 0,01 0,09

Queue Length 95th (m) 0,5 1,3 0,2 0,0

Control Delay (s) 10,8 9,5 0,6 0,0

Lane LOS B A A

Approach Delay (s) 9,8 0,6 0,0
A

Approach LOS

Inters
Average Delay

Intersection Capacity Utilization

Analysis Period (min)

1,7

22,1%

15

ICU Level of Service

M.Vilmont
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Timings Situation future
Intersection: 70: Centre & Shearer Pointe PM

N R,

Lane Configurations q [ 4 r & q i
Volume (vph) 39211 16 3 48 6 14 15 47 58 98
Turn Type Perm Perm Perm Perm Perm Perm Perm
Protected Phases 4 8 2 6
Permitted Phases 4 4 8 8 2 6 6
Detector Phases

Minimum Initial (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
Minimum Split.(s) 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2 8.2
Total Spilit (s) 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250 250
Total Split (%) 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% '50.0% 50.0%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag

Lead-Lag Optimize?

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct:Green (s) 23.0 < 23.0 23.0 230 23.0 23.00 23.0
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
v/c Ratio 0.41 0.02 0.08  0.01 0.10 0:17 - 0.23
Control Delay 10.9 7.6 8.6 8.0 8.1 8.7 9.3
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 10.9 7.6 8.6 8.0 8.1 8.7 9.3
LOS B A A A A A A
Approach Delay 10,7 8,6 8,1 9,0
Approach LOS B A A A

Cycle Length: 50

Actuated Cycle Length: 50

Offset: 12.5 (25%), Referenced to phase 2:NBTL and 6:SBTL, Start of Green
Natural Cycle: 40

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,41

intersection Signal Delay: 9,7 : Intersection LOS: A
Intersection Capacity Utilization 50,0% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  70: Centre & Shearer

M.Vilmont Synchro 6 Report
Page 4
CIMA +




HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis
Intersection: 65: Centre & Accés C

Situation future
Pointe PM

A

Lane Configurations

Sign Control

Grade

Volume (veh/h) 50
Peak Hour Factor 0.92
Hourly flow rate (vph) 54
Pedestrians

Lane Width (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)
Median type

Median storage veh)
Upstream signai (m)
pX, platoon unblocked
vC, conflicting volume 65
vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 65

tC, single (s) 4.1

tC, 2 stage (s)

tF (s) 2.2

pO queue free % 96
1550

cM capacity (veh/h)

Volume Total 293
Volume Left 54
Volume Right 0
c¢SH 1550
Volume to Capacity 0,04
Queue Length 95th (m) 0,9
Control Delay (s) 1,6
lane LOS A
Approach Delay (s) 1,6

Approach LOS
Intersection ¢
Average Delay

Intersection Capacity Utilization

Analysis Period (min)

e v AN
o) B il
Free Free Stop
0% 0% 0%
220 45 15 52
092 0.92 092 0.92

239 49 16 57

None
77 79

0,95

405

372

6.4

3.5

90

578
65 70
0 57
16 13
1700 629
0,04 - 0,11
0,0 3,0
0,0 11,4
B
00 11,4
B

3,0
31,3%
15

<

12
0.92
13

57

57
6.2

3.3
99
1015

ICU Level of Service A

M.Vilmont
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Timings Situation future
Intersection: 80: Centre & Richmond Pointe PM

Lane Configurations & d ' & &
Volume {vph) 27 - 217 8 43 11 13 8 22 11
Tumn Type Perm Perm Perm Perm Perm
Protected Phases 2 6 4 8
Permitted Phases 2 6 6 4 8
Detector Phases :

Minimum Initial (s) 11.0 11.0 110 110 1.0 150 150 150 15.0
Minimum Split (s) 210 210 210 210 210 2t0 210 21,0 21.0
Total Split (s) 250 250 250 250 250 250 250 250 250
Total Split (%) 50.0% 50.0% 50.0%"50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0% 50.0%
Yellow Time (s) 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0 4.0
All-Red Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Lead/Lag

Lead-Lag Optimize? :

Recall Mode Max Max Max Max Max Max Max Max Max
Act Effct Green (s) 23.0 23.0 23.0 23.0 23.0
Actuated g/C Ratio 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
v/c Ratio 0.44 0.09 0.05 0:12 0.08
Control Delay 17.8 8.0 7.7 8.3 8.0
Queue Delay 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Total Delay 17.8 8.0 7.7 8.3 8.0
LOS B A A A A
Approach Delay 17,8 7,9 8,3 8,0

Approach LOS B A A A

Cycle Length: 50
Actuated Cycle Length: 50

Offset: 25 (50%), Referenced to phase 2:EBTL and 6:WBTL, Start of Green
Natural Cycle: 45

Control Type: Pretimed

Maximum v/c Ratio: 0,44

Intersection:Signal Delay: 13,8 Intersection LOS: B
Intersection Capacity Utilization 51,5% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15

Splits and Phases:  80: Centre & Richmond

M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future

Intersection: 5: Accés A & Shearer Pointe PM
N

Lane Configurations L T g

Signh Control Stop Free Free

Grade 0% 0% 0%

Volume (veh/h) 18 36 94 12 25 152

Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 092

Hourly flow rate (vph) 20 39 102 13 27 165

Pedestrians

Lane Width (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream: signal (m) 204

pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 328 - - 109 115

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 328 109 115
tC, single (s) 6.4 6.2 41
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 33 2.2
p0 queue free % 97 96 98
cM capacity (veh/h) 658 950 1486
Volume Total 20 39 115 192
Volume Left 20 0 0 27
Volume Right 0 39 13 0

cSH 658 950 1700 1486
Volume to Capacity 0,03- 0,04 0,07 0,02

Queue Length 95th (m) 0,7 1,0 0,0 0,4
Control Delay (s) 10,6 9,0 0,0 1,2

Lane LOS B A A
Approach Delay (s) 9,5 0,0 1,2

Approach LOS A

Intersection Summal

Average Delay 2,1

Intersection Capacity Utilization 26,0% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future

Intersection: 35: Accés A & Richmond Pointe PM
NN Y

Lé’hfe Conf gura ions 4 g8

Sign:Control Stop Free Free

Grade 0% 0% 0%

Volume (veh/h) 150 41 21 3 41 82

Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 092

Hourly flow rate (vph) 163 45 23 3 45 89

Pedestrians

Lane Width (m)

Walking Speed (m/s)

Percent Blockage

Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 159 101
pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 138 89 134
vC1, stage 1 conf vol

vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 138 89 134
tC, single (s) 6.4 6.2 4.1
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 3.3 2.2
pO queue free % 81 95 98

cM capacity (veh/h) 847 - 974 1463

Volume Total 208 26 134
Volume Left 163 23 0
Volume Right 45 0 89
cSH 871 1463 1700

Volume to Capacity 0,24..-0,02 0,08
Queue Length 95th (m) 7,4 0,4 0,0

Control Delay (s) 10,4 6,6 0,0
Lane LOS B A
Approach Delay (s) 10,4 6,6 0,0

Approach LOS B
i

Avrérag’e’Delay 6,4

intersection Capacity Utilization 31,3% ICU Level of:Service A

Analysis Period (min) 15
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future
Intersection: 15: Accés B & Richmond Pointe PM

2N V. S

M

Lane Configurations P "
Sign Control - Stop Free Free
Grade 0% 0% 0%
Volume (veh/h) 2 120150 3 17 - 421
Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 0092
Hourly flow rate (vph) 2 13 7163 3 18 132
Pedestrians

Lane Width (m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 220 40
pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 333 165 166

vCH1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 333 165 166
tC, single (s) 6.4 6.2 4.1
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 3.3 2.2
pO queue free % 100 99 99

cM capacity (veh/h) 657 885 1424

Volume Total 15 166 150

Volume Left 2 0 18

Volume Right 13 3 0

cSH 843 1700 1424

Volume to Capacity 0,02 0,10 . 0,01

Queue Length 95th (m) 0,4 0,0 0,3

Control Delay (s) 9,3 0,0 1,0

Lane LOS A A

Approach Delay (s) 9,3 0,0 1,0

Approach LOS A

Average Delay 0,9

Intersection Capacity Utilization 28,7% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future

Intersection: 45: Acces B & Montmorency Pointe PM
T N I

VLanye C nfigurétioné 4 Xt;

Sign Control Stop Free  Free

Grade 0% 0% 0%

Volume. (veh/h) 235 71 65 20 40 245

Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 092

Hourly flow rate (vph) 255 77 71 22 43 266

Pedestrians

Lane Width (m)

Walking Speed (m/s)

Percent Blockage

Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream: signal (m) 131 128
pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume 340177 - 310
vC1, stage 1 conf vol

vC2, stage 2 confvol

vCu, unblocked vol 340 177 310
tC, single (s) 6.4 6.2 41
tC, 2 stage (s)

tF (s) 3.5 3.3 2.2
pO queue free % 59 91 94
¢M capacity (veh/h) 623 872 1262
Volume Total 333 92 310
Volume Left 255 71 0
Volume Right 77 0 266
c¢SH 667 1262 1700
Volume to Capacity 0,50 - 0,06 0,18
Queue Length 95th (m) 22,3 1,4 0,0
Control Delay (s) 15,6 6,2 0,0
Lane LOS C A
Approach Delay (s) 15,6 6,2 0,0

Approach LOS C

Average Delay 7.9

Intersection Capacity Utilization 49,2% ICU Level of Service A
Analysis Period (min) 15
M.Vilmont Synchro 6 Report
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HCM Unsignalized Intersection Capacity Analysis Situation future

Intersection: 55: Accés C & Shearer Pointe PM
Nt A s

Lane Configurations "\"" ?; T )

Sign.Control Stop Free Free

Grade 0% 0% 0%

Volume (veh/h) 14 30 55 5 50 189

Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 092

Hourly flow rate (vph) 15 33 60 5 54 . ..205

Pedestrians

Lane Width-(m)
Walking Speed (m/s)
Percent Blockage
Right turn flare (veh)

Median type None

Median storage veh)

Upstream signal (m) 46

pX, platoon unblocked

vC, conflicting volume . 377 62 65

vC1, stage 1 conf vol
vC2, stage 2 conf vol

vCu, unblocked vol 377 62 65
tC, single (s) 6.4 6.2 4.1
tC, 2 stage (s)

tF (s) 35 3.3 2.2
pO queue free % 97 97 96
cM capacity (veh/h) 607 1008 1550
Ditectio

Volume Total 48 65 260

Volume Left 15 0 54

Volume Right 33 5 0

cSH 833 1700 1550

Volume to Capacity 0,06 0,04 0,04
Queue Length 95th (m) 1,5 0,0 0,9

Control Delay:(s) 9,6 0,0 1,8

Lane LOS A A

Approach Delay (s) 9,6 0,0 1,8

Approach LOS A

Average Delay 2,5

Intersection Capacity Utilization 29,4% ICU Level of Service A

Analysis Period (min) 15

M.Vilmont Synchro 6 Report
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SimTraffic Performance Report Situation Future
Situation future Pointe PM

5: Accés A & Shearer Performance by movement

Total Delay (hr) 00 0t 01 00 00 00 03

Delay/ Veh (s} 54 8.2 3.8 3.9 1.6 0.3 26
Vehicles Entered 15 35 106 12 24 151 343
Vehicles Exited 15 35 105 12 24 151 342
Hourly Exit Rate 15 35 105 12 24 151 342

10: St-Patrick & des Seigneurs Performance by movement

Total Delay (hr) 2.0 R . . 0.4 0.0 4.8 0.0 06 16.8
Delay / Veh (s) 63.4 - L 22.8 52 428319 869 117311
Vehicles Entered 116 348 279 2 544 2 180 1939
Vehicles: Exited 15 . 349 279 2 543 2 181 1939
Hourly Exit Rate 115 349 279 2 543 2 181 1939

15: Accés B & Richmond Performance by movement

NB

00 00

Total Delay (hr) 0.0 . 0.3

Delay / Veh (s) 7.8 : 75 0.8 1.6 4.8
Vehicles Entered 1 12 149 3 17 301
Vehicles Exited 1 12 149 3 17 301
Hourly Exit Rate 1 12 149 3 17 301

20: St-Patrick & Shearer Performance by movement

Total Delay (hr) 1.1 0.0 0.1 0.8 0.7 0.9 3.6
Delay / Veh (s) 4.8 0.6 °13.9 5.0 295" ‘63.5 7.6
Vehicles Entered 863 148 27 540 83 50 1711
Vehicles Exited 863 148, 27 543 83 51 1715
Hourly Exit Rate 863 148 27 543 83 51 1715

25: St-Patrick & Richmond Performance by movement

M an BE B . .
Total Delay (hr) 65 02 05 06 10 00 03 92
Delay / Veh (s) 265 . 226 189 50 311 08 314 205
Vehicles Entered 880 35 100 445 121 1 39 1621
Vehicles Exited 882 35 01 444 121 1 39 1623
Hourly Exit Rate 882 35 101 444 121 1 39 1623

30: St-Patrick & Montmorency Performance by movement

Total Delay (hr} 0.0 4.4 0.6 2.0 0.9 0.0 2.3 0.1 0.7 0.0 0.0 0.0 1141
Delay/ Véh (s) 183 - 19.6 . 19.0 - 44.2 94 122 467 459 324 373 254 238 232
Vehicles Entered 6 801 115 163 362 4 176 6 76 2 6 5 1722
Vehicles Exited 6 800 16 163 363 4 176 6 75 2 6 5 1722
Hourly Exit Rate 6 800 116 163 363 4 176 [¢] 75 2 6 5 1722

35: Acces A & Richmond Performance by movement

Total Delay (hr) 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3
Delay / Veh (s) 4.9 3.8 23 0.7 0.7 0.2 29
Vehicles Entered 150 37 23 4 43 77 334
Vehicles Exited 149 37 23 4 43 77 333
Hourly Exit Rate 149 37 23 4 43 77 333

40: Richardson & Montmorency Performance by movement

en| 3 ol
Total Delay (hr) 00 00 00 00 00 00 00 0.1
Delay / Veh (s) 4.1 6.1 28 20 10 04 02 1.1
Vehicles Entered 2 15 10 6 89 55 65 242
Vehicles Exited 2 15 10 6 89 55 65 242
Hourly Exit Rate 2 15 10 <] 89 55 65 242

45: Accés B & Montmorency Performance by movement

Movemen

Total Delay (hr) 0.4

Delay/ Veh (s) 6.8

Vehicles Entered 234

Vehicles Exited 234

Hourly Exit Rate 234

EIC Le Nordelec SimTraffic Report
M.Vilmont Page 1
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SimTraffic Performance Report Situation Future
Situation future Pointe PM

50: Richardson & Richmond Performance by movement

Total Delay (hr) 00 01 00 00 00 00 00 02

Delay / Veh (s) 4.9 6:1 34 2.4 0.8 0.7 0.2 2.8
Vehicles Entered 18 65 3 21 27 23 59 216
Vehicles Exited 18 65 3 21 27 23 59 216
Hourly Exit Rate 18 65 3 21 27 23 59 216

55: Accés C & Shearer Performance by movement

Total

elay (hr)
Delay / Veh (s) 0.4
Vehicles Entered 4
Vehicles Exited 4
Hourly Exit Rate 4

60: Richardson & Shearer Performance by movement

Total Delay (hr)
Delay / Veh (s)
Vehicles Entered
Vehicles Exited

Hourly Exit Rate

65: Centre & Accés C Performance by movement

Total Delay (hr) 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 0.3
Delay /-Veh:(s) 2.8 1.7 1.0 07 5.2 2.8 22
Vehicles Entered 49 231 50 13 55 11 409
Vehicles Exited 49 230 50 13 55 11 408
Hourly Exit Rate 49 230 50 13 55 11 408

70: Centre & Shearer Performance by movement

Movemer _E8] ;
Total Delay (hr) 0.1 0.6 0.0

Delay / Veh (s) 13.0 108 109 X 74 112 103
Vehicles Entered 37 206 15 48 6 14 14 10 47 68 95 562
Vehicles Exited 37 206 15 48 6 14 14 10 47 68 95 562
Hourly Exit Rate 37 206 15 48 6 14 14 10 47 68 95 562

75: Centre & Montmorency Performance by movement

Total Delay (hr) 1 06 00 01 00 00 04 01 00 10

Delay/ Veh (s) . 9.2 7.5 6.5 54 125 6.2 9.5 6.3 8.7
Vehicles Entered 240 1 50 14 2 30 26 24 425
Vehicles Exited 238 1 50 14 2 30 26 24 423
Hourly Exit Rate 238 1 50 14 2 30 26 24 423

80: Centre & Richmond Performance by movement

Total Delay () 01 09 01 00 01 00 00 00 00 01 00 00 15

Delay / Veh (s} 172 138 139 164 69 115 100 7.7 8.7 108 4.9 63 122
Vehicles Entered 28 231 26 8 44 11 15 7 18 23 16 4 432
Vehicles Exited 29 232 26 8 44 11 15 7 18 23 16 4 433
Hourly Exit Rate 29 232 26 8 44 11 15 7 18 23 16 4 433

Total Network Performance

Total Delay (hr) 49.9
Delay / Veh (s) 56.3
Vehicles Entered 3186
Vehicles Exited 3189
Hourly Exit Rate 3189
EIC Le Nordelec SimTraffic Report
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SimTraffic Performance Report Situation Future
Situation future Pointe PM

5: Accés A & Shearer Performance by approach

Appr J \

Total Delay (hr) 041 0.1 0.0 0.3
Delay/ Veh (s) 74 3.8 05 2.6
Vehicles Entered 50 118 175 343
Vehicles Exited 50 117 175 342
Hourly Exit Rate 50 117 175 342

10: St-Patrick & des Seigneurs Performance by approach

Total Delay (hr) 87 26 00 54 168
Delay/ Veh (s) 538 150 428 269 314
Vehicles Entered 583 628 2 726 1939
Vehicles Exited 582 629 2.5 7260 1939
Hourly Exit Rate 582 629 2 726 1939

15: Accés B & Richmond Performance by approach

otal Delay (hr) 0.1 03 00 04
Delay / Veh (s} 16:4 7.4 08 4.8
Vehicles Entered 13 152 136 301
Vehicles Exited 13 152 136 301
Hourly Exit Rate 13 152 136 301

20: St-Patrick & Shearer Performance by approach

R

Total Delay 1.2 0.9 k

Delay”/:Veh (s} 4.2 54 7.6
Vehicles Entered 1011 567 1711
Vehicles Exited 1011 570 1715
Hourly Exit Rate 1011 570 1715

25: St-Patrick & Richmond Performance by approach

A . , . . WH  Ng

Total Delay (hr) 6.7 1.1 1.4 9.2
Delay / Veh.(s) 26.4 75 310 205
Vehicles Entered 915 545 161 1621
Vehicles Exited 917 545 161 - 1623
Hourly Exit Rate 917 545 161 1623

30: St-Patrick & Montmorency Performance by approach

Total Delay (h) 50 30 30 01 111

Delay / Veh (s) 195 201 423 266 232
Vehicles Entered 922 529 258 13 1722
Vehicles Exited 922 530 257 13 1722
Hourly Exit Rate 922 530 257 13 1722

35: Accés A & Richmond Performance by approach

Total Delay (hr) 0.2 0.0 0.0 0.3
Delay / Veh (s) 4.7 2.1 0.4 29
Vehicles Entered 187 27 120 334
Vehicles Exited 186 27 120 333
Hourly Exit Rate 186 27 120 333

40: Richardson & Montmorency Performance by approach

H
Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.0 0.1
Delay./-Veh (s) 4.7 1.0 0.3 1
Vehicles Entered 27 95 120 242
Vehicles Exited 27 95 120 242
Hourly Exit Rate 27 95 120 242

45: Accés B & Montmorency Performance by approach

Approac

Total Delay (hr) 0.5 0.1 0.1 0.7

Delay / Veh (s} 6.3 2.1 1.3 3.7

Vehicles Entered 304 105 284 693

Vehicles Exited 304 106 285 695

Hourly Exit Rate 304 106 285 695
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SimTraffic Performance Report Situation Future
Situation future Pointe PM

50: Richardson & Richmond Performance by approach

A

Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.0 0.2
Delay/ Veh (s) 5.7 1.5 0.4 2.8
Vehicles Entered 86 48 82 218
Vehicles Exited 86 48 82 216
Hourly Exit Rate 86 48 82 216

55: Accés C & Shearer Performance by approach

Total Delay (hr) 0.0 0.0 0.1 0.1
Delay / Veh {5} 3.6 0.7 1.2 1.4
Vehicles Entered 47 62 239 348
Vehicles Exited 47 62 239 348
Hourly Exit Rate 47 62 239 348

60: Richardson & Shearer Performance by approach

n
Total Delay (hr) 0.3 0.0 0.0 0.3
Delay/ Veh (s) 6.9 0.7 0.6 2.9
Vehicles Entered 149 91 177 417
Vehicles Exited 149 91 177 417
Hourly Exit Rate 149 91 177 417

65: Centre & Acces C Performance by approach

A

Total Delay (hr) 0.1 0.0 0.1 0.3
Delay / Veh'(s) 1.9 0.9 - 48 2.2
Vehicles Entered 280 63 66 409
Vehicles Exited 279 63 66 408
Hourly Exit Rate 279 63 66 408

70: Centre & Shearer Performance by approach

Total Delay (hr) 0.8 0.1 0.1 R 1.6
Delay/ Veh (s) 1.4 6.9 11.5 100 - 103
Vehicles Entered 258 56 38 210 562
Vehicles Exited 258 56 38 210 562
Hourly Exit Rate 258 56 38 210 562

75: Centre & Montmorency Performance by approach

%

Total Delay (hr) 1.0
Delay/ Veh (s) 8.7
Vehicles Entered 425
Vehicles Exited 277 64 32 50 423
Hourly Exit Rate 277 64 32 50 423

80: Centre & Richmond Performance by approach

Total Delay (hr) 1.1 0.2 0.1 0.1 1.5
Delay / Veh (s) 14:1 8.9 9.0 8.1 122
Vehicles Entered 286 63 40 43 432
Vehicles Exited 287 63 40 43 433
Hourly Exit Rate 287 63 40 43 433

Total Network Performance

Total Delay (hr) 49.9
Delay/ Veh (s) 56.3
Vehicles Entered 3186
Vehicles Exited 3189
Hourly Exit Rate 3189
EIC Le Nordelec SimTraffic Report
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