Mise en garde

Modelisation mésoscopique du boulevard 440 — Geéométrie intérimaire
(EtapesOet 1)

Les hypothéses d’aménagement et de génération de débits utilisées dans la cadre des
études de modélisation mésoscopique du futur boulevard dans I’emprise A-440,
réalisées par I’Equipe de Modélisation de la Ville de Montréal en 2015 et 2016, ne sont
plus valides en raison de la modification du concept d’aménagement du futur boulevard
urbain dans I’emprise de 1’autoroute A-440 qui tient compte du projet de Réseau
électrique métropolitain (REM).

Dans le cadre des démarches actuelles pour la réalisation d’un boulevard urbain entre
le boulevard Gouin et I’autoroute 40 et conformément aux exigences du Bureau des
audiences publiques sur I’environnement (BAPE) auxquelles ce nouveau boulevard
est assujetti, cette analyse sera reprise en tenant compte :

e du nouveau concept d’aménagement retenu pour le futur boulevard;
e de la croissance de circulation dans I’ouest de 1I’Ile de Montréal;

e de la réalisation du REM dans I’axe de I’autoroute 40 de l'ouest de ITle de
Montréal.

En wvue de la présente consultation, 1’Office de consultation publique de

Montréal, nous vous prions donc de considérer cette analyse en tant que document
évolutif et non pas en tant qu’intrant dans 1’exercice de planification en cours.
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OBJET: Modélisation mésoscopique du boulevard 446 - Géométrie intérimalre

(Etape0): e
Analyses et résultats desimulation — VERSION DIFFUSABLE EINALE
_ i .

b Uniquement & nos
1. Mandat ef éfendus de Péfude pe .;\ e osdr @y, - ST ( HTQ { U [\Q i L. S

l.es Grands projets du Service des Infrastructures, de fa Voirle et des Transports (SIVT) ont demandé le

- support de FEquipe de Medélisation de la Ville de Montréal (EMVIM) 4 ta Direction des Transports afin
d'évaluer les effets de Vimplantation d'un boulavard dans femprize de J'autoroute 440 en combinant les
développements prévus dans 'Ouest-ds-ile dont le secteur-Pierrefonds-Ouest. La géométrie du concept
devant voluer dans le temps suivant les différentes étapes de développement du projet de Plerrefonds-
Ouest, FTEMVIM s'est vu confié, comme. premier maridat, la simulation de la gdométrie du projet de
boulevard intérimaire (Etape (). Proposée par la Ville de Montréal, cette géométrie propose un boulevard
& deux voles de circulation par sens et un raccordement simple a de la voie de service de I'A-40 Ouest,
Un second mandat suivra prochainement concernant la géométrie du projet de boulevard intérimaire
(Etape 1), qui implique un boulevard & trois voies par sens et un échangeur finance par le MTQ pour
Yaccas aPA-0 Est.

Rappel sur les modéles mésoscopiques

Ha ete conwvenu que le niveau de détail requis pour colte &fude est de niveau mésoseapique. Plus rafiinés
que les modéles macroscoplques (fel EMME), les modeles mesoscapiques sont dynamigues et prennent
en compte les phénoméanes-de naure femporelle ou spatiale (c.-a-d. feux de circulation, files d'attente,
variation de la demande véhiculalie, etc.). En résumeé, un modale mésoscopique sert a evaluer les
impacts globaux d'un projet denvergure, tout en hénéficlant d'un niveau de précisions additionnelles. Le
madele utllisé aux fins du présant exercice par TEMVIM a comime plataforme le logiciel AIMSUN, aliments
par une demande véhiculaire provenant du service de modélisation des transparts du MTQ et dérivé de
Venquéte origine-destination 2008 de FAgence métropolitaine da treinsport, calibré sur des comiptages de
ciredlafion.




Le modéle de FEMVIM englobe la totalité de I'le de Montréal. Afin de simplifier sa démarche, TEMVIM
« découpe » un sous-réseau correspondant & la zone d'influence d'un projet. Pour la présente étude, le
sous-réseau utilisé, qui comprend la majeure paﬂie de louest de lle, est présentée a la figure 1.




FIGURE 1 - Etendue du sous-réseau étudie
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2. Scénarios étudiés
2.1. Géométries
2.1.1. Géométrie actuelle

Les simulations de la situation actuelle représentent la géométrie actuelle du secteur a I'etude, excluant la
voie réservée pour autobus et covoitureurs sur le boulevard Des Sources, implantée a I'été 2015.

2.1.2. Géométrie future - Phase intérimaire {Etape 0)

Aux fins du présent exercice, les modifications simulées pour la gécmeétrie future correspondent & la
géométrie alaborée par la firme CIMA+, dite « Phase intérimaire (Ftape 0) ». Elle comprend notamment :

¢ Création d'un boulevard & deux (2) voies par direction dans 'emprise de l'autorouts 440 reliant le
boulevard Gouin au chemin Sainte-Marie.

e Trois intersections avec feux de circulation sur le « boulevard 440 » aux carrefours . boulevard '

Gouin, baulevard de Pierrefonds et rue Antoine-Fauicon.
« Raccordement au chemin Sainte-Marie et a la voie de service de [A-40 ouest sous forme de
carrefour giratoire & deux voies.
' Le schéma illustrant cette variante est présenté a la figure 2.

La figure 3 illustre la variants telle que codée dans le modéle.



FIGURE 2—Boulevard 440 ¢ étape 0 »
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FIGURE 3— Codlfication da « MEtapa 0 » dans le modéle




2.2. Demandes

2.2.1. Demande actuelle -
La demande actuelle, provenant du Service de modélisation des transports du MTQ et dérivée de
l'enquéte origine-destination 2008 de I'AMT, a &té calibrée sur des comptages récents, les demiers datant
de 2013, :

2.2.2. Demande future
La demande future consiste en la demande actuelle additionnée de certains projets de développements
prévus dans le réseau simulé. Les projets de développements considérés pour la demande future
correspondent & ceux ayant ét¢ communigués & 'EMVIM en date du 16 juin 2015,
La methodologie utilisée pour définir cette demande est expliquée au chapitre 3 de ia présente note.

2.3. Périodes simulées

Les scénarios actuels et futurs ont été simulés pour les périodes de pointe du matin (5 h & 10 h} et de
l'aprés-midi (15 h a 18 h).

Les heures de poiﬁte sont de 7h & 8h |le matin et de 17h & 18h le soir.




3. Méthodologie et hypothéses
3.1. Génération et affectation des déplacements
3.1.1. Données de base

La génération de déplacements a été effectuée & partir des informations fournies sur les développements
prévus pour le secteur en correspondance a la zone illustrée & la figure 1, c'est-a-dire tout le territoire de
Ile de Montréal a Fouest de FA-13. Quire les hypothéses fournies par la direction de Furbanisme de fa
Ville de Montréal (en date de septembre 2014), la demande future a ét¢ aussi bonifiée par certains
projets de développement que nous ont communiqué les villes de Kirkland et Pointe-Claire. L'horizon de
développement utilisé est 2030, donc les projets prévus aprés cette date n'ont pas été considérés dans
les simulations,

Spécifiquement pour le projet de développement Pierrefonds-Ouest, il est prévisible, selon

l'arrondissement, une cadence de construction de 500 logements par année suite & Fouverture du

. nouveau lien. Les prévisions, au moment des simulations, estimaient & I'échéance de construction un total
de 6000 logements et 48 000 métres cairés de surface commerciale/mutti-fonctionelle. Les calculs de
génération de déplacement prennent en considération la mixité du développement et la captation interne
des déplacements entre les diverses utilisations du sol. '

Des projets qui ont &té soumis par la direction de l'urbanisme, certains projets étaient identifies comme
«réalisés » en date de notre réception (septembre 2014). Aussi, certains de ces projets de
développement se situaient en dehors de notre réseau de simulations. Les projets répondant a au moins
une de ces conditions n‘ont pas été ajoutés & la demande future.

La Ville de Kirkland nous a communiqué des précisions quant au développement associé aux locaux de
Factuelle Merck-Frost en bordure de FA-40 (Quartier Evolution). En lien avec les précédents travaux de
'EMVIM sur le projet de prolongement du boulevard Jacques-Bizard. la Ville de Pointe-Claire nous a
confirmé que les intrants utilisés pour ce précédent mandat (printemps 2013) étaient toujours valides,
notamment en ce gui concerne le projet de « Revitalisation du centre-ville ».

Nos calculs servant a transformer les hypothéses de développement en déplacements auto sont basés
deux sources de données soit :

« Pour estimer les déplacements « bruts » générés par les développements :
La 9¢ &ditich du « Trip Generation” » de lnstitute of Transportation Engineers (ITE).

+ Pour ajuster ces données 2 la réalité du secteur d’étude : :
Les données de lenquéte Origine-Destination 2008 de I'AMT pour [es secteurs municipaux
suivants: Pointe-Claire, Dollard-Des-Ormeaux, Roxboro, LTle-Bizard, Sainte-Geneviéve,
Pierrefands, Kirkland, Beaconsfield, Baie-D’Urfé et Sainte-Anne-de-Bellevue.

3.1.2, Méthodologie

Les déplacements générés ont d’abord été estimés & Faide de la méthode du « Trip Generation »
mentionnée plus haut. Cette méthode, basée sur des études américaines effectuées loin des centres
urbains, n'est toutefois pas représentative du milieu montréalais. C'est pourquoi, tel que prescrit par le
« Trip Generation », nous avons utilisé des données locales issues de 'enquéte OD 2008 pour corriger
les déplacements bruts calculés. Parmi ces données, nous avons utilisé la part modale de F'automobile
pour les secteurs ciblés de I'Ouest de Ille (évaluée a 80%) et le taux d'occupation des automobiles
(évalué & 1.28 personnes par véhicule). Le traitement des données de enquéte OD pour les divers
sectaurs municipaux est explicité 4 Fannexe A.

1 Trip Generation Manual, 9th edition, 2012, Institute of Transportation Engineers, 2017 pages

8




Les déplacements « corrigés » ont été ajoutés aux mairices de déplacement existantes en tenant compte
des distributions d'origine et de destination existantes des zones du secteur. Le tableay 1 présente les
resultats des calculs de génération de déplacements a I'heure de pointe (HP) selon les potentiels de
developpement pour 2030, en isolant le développement prévu dans Pierrefonds-Ouest.

TABLEAU 1 — Génération de déplacements aux heures de pointe — Horizon 2030

Entrants HPAM Sortants HPAM Entrants HPPM Sortants HPPM

- lig

Arrondissement Pierrefonds-
Roxboro

etFierre

52 253 231 114

1673 1674 2087 2105

3.2. Covoiturage

Pour la situation actuelle nous avons considéré la voie réservée pour autobus et covoitureurs sur le
boulevard Saint-Jean. Sachant qu'une voie réservée similaire devait &tre implantée sur le boulevard Des
Sources, nous avons considéré pour la situation future seulement (aucune donnée disponible pour
Factuel). Des relevés effectués sur le boulevard Saint-Jean a Pautomne 2013 ont permis d'évaluer que
15% des véhicules avaient plus d'une personne & bord. Ainsi, hous avons &mis 'hypothése que 15% de
foute la demande, autant actuelle gue future, était formée de covoitureurs pouvant emprunter ces voies -
réservées.

3.3. Hypothéses de simulation

¢ Nile prolongement du boulevard du boulevard Jacques-Bizard, ni la réfection du pont Jacques-
Bizard n'ont été considérés pour les simulations de I'« &tape 0 ». lls seront toutefois intégrés aux
simulations prévues pour '« étape 1 »

¢ le «boulevard 440 » a été codifié avec les mémes paramétres de modélisation gu'une « artére
principale », au méme titre que les boulevards Saint-Charles, Saint-Jean et Des Sources. Les
feux de circulation qui y ont été ajoutés ont été programmeés afin d'assurer une bonne fluidite,

¢ Les projets de développements explicités & lannexe A (mis a notre attention avant le 16 juin
2015) ont éte inclus dans les simulations.

4. Rhétorigue des résultats : trois questions fondamentales
Cette stude tente de répondre & trois questions fondamentales au sujet de '« étape 0 », soit :

1. Jusqu'a quel pourcentage d'avancement le projet de Pierrefonds ouest pourra-t-l &tre développé
avant que '« étape 0 » ne soit plus viable ? (Chapitre 5) _ .

2. Qui serontles principaux utilisateurs du boulevard 440 ? (Chapitre 6)

3. Quelles seront les débits / conditions de circulation prévisibles au seull de développement critique
établi au chapitre 5 ? {Chapitre 7)




5. Seuil de développement critique du projet de Pierrefonds ouest

5.1. Méthodologie

Afin de déterminer la viabilité de [« étape 0 » en fonction de 'avancement du développement du projet de
Pierrefonds ouest, la méthode utilisée est la suivante :

1. Premigrement, nous avons simulé la géométrie future (phase intérimaire — Etape 0} avec
une hypothése d'un avancement de 100% du projet de Pierrefonds ouest.

2. Ensuite, nous avons analysé les résultats et les conditions de circulation sur le
boulevard 440. Si la congestion était trop forte, nous diminuions la demande future de
20%. .

3. Finalement, si nécessaire, nous retiions un 20% additionnel de la demande future
jusqu'a I'obtention de conditions de circulation jugées acceptables™.

Pour évaluation des conditions de circulations, les retards aux intersections du boulevard 440 ont été
évalués et comparés (boulevard Gouin, boulevard de Pierrefonds, rue Antoine-Faucon et chemin
Sainte-Marie). Ces délais moyens aux intersections ont été traduits en « niveaux de service », méthode
établie par le Transportation Research Board (TRB) dans son « Highway Capacity Manual » pour décrire
le niveau de congestion aux camrefours selon les délais (retards) encourus par les usagers du réseau. Le
tableau 2 décrit les différents niveaux de service et une appréciation de leur signification pour deux types
de carrefours soit : les carrefours avec et sans feux de circulations. Il faut noter que peur un giratoire, la
méme échelle gue les carrefours avec panneaux d’arrét est utilisée.

TABLEAU 2 — Description des niveaux de service selon le Highway Capacity Manual

Délai en secondes — | Délai en secondes —

Niveau de Infersection Intersection non e
. . ez : " Description
Service signalisée signalisée
(avec feux) (arréts/giratoire)

Source ' Highway Capacity Manual 2010, Exhibits 18-4, 19-1, 211, Transportation Research Board, 2010.

*Notre critére de sélection pour déterminer le seuil critique était de ne pas avoir de niveau de service F
aux intersections du boulevard 440. Un niveau de service E représente la limite supérieure qu'il ne faudrait

pas dépasser.
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4.2, Résultats
En lien avee la méthode expliquée aul paragraphe précédent, voic! lea résultats oblenus pour tous les camefours du boulavard 440 pour les différenten demandles présentés aux tableau 3 et 4,

TABLEAU 3 Délals moyens en secondes aux Intersections du boulevard 440 selan diverses hypotheses da développ ¢ projet P ds ouest — Heuira da Polnte du Matin {HPAR)

Délal moyen en secondes aux intersections du boulevard 440

Boulevard De

Niveaude | Bowlevard Gouln | Niveau de
Pierrafonds

Chemin Sainte- | Niveau de | Rua Antoine-Faucon | Niveau de

Marie {giratolre) . | Service (avec feux) Service Sesvice [avec feux) Service
. {avec feux)
100 % das développements * 3569 180,5 57,1 29,9
Scdnarto | 808 des dévetoppements 554,3 317,8 54,1 25,4
simulé |60% des développements 85,1 22,7 26,3 15,3
40% des développements 48,7 e 22,6 i 26,5 15,0

On hote que le Scénario aves 40% des développements est celui ol le seull du niveau da service F n'est pas franchl, méme s'il s'sn approchs de trés prés au niveau du chemin Sainte-Marie {niveau de service E),

TABLEAL 4 - Délal moye on szcondes aw interseclions du boulevard 440 selon diversus hypotheses de développement du projet Fierrefonds ouest—Heure de Poinle de aprés-midi (HIPEM)

Délai moyen en secondes aux intersections du boulevard 440
Chemin Sainte- | Niveau de | Rus Antolne-Faucen | Niveau de Boulevard De Niveaude | Boulevard Gouln | Niveau de
. Pierrefonds
Marie (giratolre} Service {avec faux) Service Service [avec feux) Sarvice
{avec feux}
100 % des dévelappements 35.7 74,8 52,8 16,2
Scénario | 80% des développements 38 57,1 53,2 17,4
Simulé | 60% des développemants 36 27,2 30 17,2
40 % des développements 145 26,8 30 17,1

£n ce qui conceme Ia pointe P, te seull crlfique de « F » nest pes atteint, méme avoa la demande future compléte de 100%, Laxerclce r'a pas 6t poursuivi en dega de £0% des développements. Alnsl, par a situation plus contralgnante # Fheure de palnte du
malln, i est possible d'affrmer que Ia viabilité du houlovard 440 sous sa forme « étape 0 » 30 siue, de fagon réalisto, ¢n doga d*un niveau do compiétion de 40% du projet de Fiorrefonds-Ouest fypothdse de 6o0% logements), Ceoi comespend 4
un total de 2400 logements et 18200 m? da Par notre connal du modélo et du réseau raulier monl-éalais, nous pouvens afllmmer que |a capadité réelle du carrefour sera atieinte, volrs <dépasste, avec 40% dos développements.




6. Potentiel d’attraction du boulevard 440
6.1, Analyse de la demande actuelle — Scénario hypothétique
6.1.1. Impact local

Un scénario hypothétique a été simulé pour identifier le potentiel d'attraction du boulevard 440 « étape O »
sans le développement de Pierrefonds-Ouest. Ces conditions représenteraient le boulevard a son
ouverture, assumant une demande véhiculaire identique & aujourd’hui. La figure 4 représente les debits
obtenus par simulation pour ce scénario a I'neure de pointe du matin. La figure & concerne la pointe de
laprés-midi.

Constats

Pour la pointe AM (figure 4), on peut s'apercevoir que le guadrant sud-est du giratoire au chemin Sainte-
Marie affiche 1925 véhicules a l'heure. Cela représente un trés grand nombre de véhicules et il est difficile
de croire qu'un carrefour giratoire a deux voies puisse accommoder beaucoup plus de vehicules. Sur le
boulevard, les débits sont relativement faibles avec un maximum de 873 véhicules & I'heure en direction
sud et moins de 250 véhicules a I'heure en direction nord. En combinant les deux directions, on peut
affirmer qu’environ 1100 véhicules existants a 'heure de pointe emprunteraient le boulevard 440.

Pour la pointe PM (figure 5), le potentiel d'attraction est réduit, tant en direction nord qu'en direction sud,
les débits ne dépassant pas la barre des 350 vehicules & lheure. Le carrefour giratoire au chemin Sainte-
Marie serait aussi nettement moins solficité que le matin (débit maximal de 1166 vehicules/heure dans le
-guadrant sud-est).

12



FIGURE 4 - Boulevard 440 « étapa O » stla dsmande actuelle - Débils (véhiculesheurs) slmulés pour Mheure de pointe du matin (7hrhOey




FIGURE 5— Boulevard 440 « Stape 0 3 ot la demande actuelle - Débis (véhlouleshewre) simulés pour Mheurs de pointe de 'aprés-midi {17h00/18h00)
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6.1.2. Identification de la clientéle — Demande actuelle

Pour la pointe AM, qui offre un attrait plus élevé, nous avons tenté didentifier la provenance et la
destination des véhicules désireux d'emprunter le nouveau boulevard 440 en direction sud & 'heure de
pointe,

Nous avons pu degager que les principales provenances de la clientéle actuelle pouvant potentiellement
emprunter le boulevard 440 sont les arrondissements de [fle-Bizard-Sainte-Geneviéve et Pierrefonds-
Roxboro ainsi que la Ville de Kirkland.

Les principales destinations sont les autoroutes 20 et 40 en direction ouest et l'autoroute 40 en direction
est. ' .

Sur la figure 6, un trait rouge illustre « larbre » des origines/destinations des véhicules ayant &té affectés
par les simulations sur le boulevard 440 en direction sud a lapproche du chemin Sainte-Marie.

6.2. Analyse de la demande future

Nous avons établi au chapitre 5 que le seul de développement critique du projet de Pierrefonds ouest est
de 40% de son potentiel ulime (avec I'étape 0), soit 2400 des 6000 logements prévus ultimement en
2014. Nous avons également établi que le potentiel d'atiraction du boulevard 440 est élevé, méme sans
projets de développements, Lorsque le projet Pierrefonds-Ouest sera développé & 40%, le boulevard 440
« etape 0 » sera partagé entre les Usagers existants et les usagers du nouveau projet Pierrefonds-Ouest.
Le tableau 5 présente les proportions entre ces deux clientéles pour les deux périodes de pointe, toutes
directions confondues.

TABLEAU 5 — Répartition de la clientéle future du boutevard 440 entre la clientéle existante et la clientéle
des futurs projets de développement (deux directions confondues) -

On peut noter que dans tous les cas, les véhicules générés par les nouveaux développements
(principalement du projet Pierrefonds-Ouest) sont en minerité par rapport aux véhicules qui sont déja sur
le réseau actuellement. Cela est particuliérement vrai le matin, alors que les nouveaux véhicules
représentent le quart de tous les véhicules. Cette conclusion est conséquente avec l'analyse de la

~demande actuelle, qui a démontré que le potentiel d'attraction du boulevard 440, sans les
développements, était élevé, particuliérement le matin. On peut déduire par ces analyses que le boulevard
440 « étape 0 » remplira deux roles, soit une desserte du projet Pierrefonds-Ouest, mais il sera surtout
une alternative hautement attractive pour les résidents actuels de I'Ouest-de-1Tle.
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FIGURE 6 — Identification de la clientéle actuelle pouvant potentiellernent circuler sur le boulevard 440 en direction sud —

Heure de pointe du matin

M3

el

déstinations. Les traits Touges situés en

amant {au nord) de-ce point représentent
lés origines et les points en‘aval
représantent les destinations, L’ épalsseur du
trait représents le nombra de véhiciles
affectés, ' '
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7. Conditions de circulation prévisibles du boufevard 440 «étape O» au seuil critique:
Analyse Elargie

7.1. Préambule
Les chapitres précédents ont mis en lumiére deux importantes conclusions :

» La capacité routiére de « I'étape 0 » ne pourra supporter le développement de Pierrefonds-Ouest
au-dela d'un avancement de 40%.

« Le boulevard 440 représente une option trés attirante pour les automobilistes qui circulent déja
dans 'Ouest-de-flle. M&me & 40% d'avancement du projet de Pierrefonds-Ouest, les nouveaux
résidents du projet seront minoritaires sur le nouveau boulevard.

Le présent chapitre tente de donner un portrait des conditions de circulation previsibles a certains endroits
stratégiques dans POuest-de-ITle avec 40% des développements prévus dans le secteur. Cette situation
sera discutée sous le nom de « Situation Future » dans ce chapitre.

7.2. Période de pointe du matin (PPAN)
7.2.1. Variation des débits de circulation — artéres nord/sud

Afin de mieux illustrer les variations de débits & une échelle élargie sur le réseau routier de 'Ouest-de-ile,
suite & limplantation du boulevard 440 « étape 0 » et avec 40% des développements prévus, la figure 7
schématise les débits en section sur les axes majsurs nordisud, cumulatifs pour les cing heures de
simulation du matin (Période de pointe AM).

Une analyse de cette figure nous apprend que l'apport de débits au boulevard 440 se fait essentiellement
au benefice du boulevard Saint-Charles. Quant au boulevard Saint-Jean, les variations observées ne sont
pas significatives. ‘ ‘

Notons qu'ici, dans le cas ol des débits cumulés sur cing heures sont discutés, une variation de moins de
500 vehicules sur cing heures n'a pas été censidérée comme significative (environ 100 véhicules/heure).
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FIGURE 7 ~Vartations des débits de circulation (addilion des eing heures de la pointe du matin} su les aréres nerd/sud fimitrophes du boulsvard 440 — Situation Acluells Vs Fulure
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7.2.2. Boulevard 440

La figure 8 presente les débits horaires sur le boulevard 440 & I'heure de pointe du matin, avec une
attention particuliere au carrefour giratoire & 'angle du chemin Sainte-Marie.

On peut constater que le trongon situé au sud du boulevard de Pierrefonds est plus sollicité que celui au
nord. Avec un debit maximal de 1154 véhicules/heure sur deux voies de circulation en direction sud, la
capacité est largement suffisanfe pour accommader un tel trafic. Toutefois, le giratoire plus au sud est trés
fortement sollicité (2075 vehicules/heure dans les quadrants sud-ouest et sud-est), et complique I'acces
au carrefour via ses approches ouest et sud. il est trés difficle de croire que ce carrefour pourrait
supporter une plus forte demande. Tel que discuté au chapitre 5, rappelons que nous parlons ici de la
limite critique du boulevard 440 « étape 0 » avec 40% des projets de développements.

Sachant que les principaux utilisateurs du boulevard sont des déplacements externes au projet de
Pierrefonds-Ouest, ils pourraient compliquer la desserte du projet de Pierrefonds-Oouest qui normalement
devrait se faire par le boulevard 440.

Aussi, le carrefour giratoire, lorsque congestionné, crée un obstacle pour les véhicules circulant sur le
chemin Sainte-Marie. Cette congestion aura pour effet de décourager la circulation sur ce dernier. En
effet, & l'approche ouest du giratoire oli nous chservons 735 véhicules/heure, nous observions autrefois
1300 vshiculestheure (non illustré).

7.2.3. Conditions de circulation — Carrefours majeurs et réseau supérieur

A titre de synthése, la figure 9 résume les variations de débits (a 'heure de pointe) et de conditions de
circulation (deélais en secondes) aux carrefours majeurs du secteur étudié ainsi que sur le réseau
supérieur. Une appreciation qualitative est exprimée sous forme d'amélioration ou de détérioration relative
des conditions de circulation par rapport & l'actuel. Les résultats pour I'autoroute représentent un point
médian situé entre deux échangeurs.

FAITS SAILLANTS

* Le boulevard Saint-Charles bénéficie de limplantation du boulevard 440. Malgré linjection de
nouveaux deplacements, il voit ses débits diminuer et ses conditions s’améliorer.

» Le boulevard Saint-Jean, a des impacts moins flagrants. Les conditions s’améliorent sur sa
portion nord mais se deteriorent au carrefour du boulevard Brunswick. Ceci est d{ & Finjection de
projets de développement a proximité.

» Endirection Est, I'A-40 sera plus chargée qu'actuellement, notamment & cause de Finjection plus
en amont quapportera le boulevard 440. Les conditions se stabilisent en amont du boulevard
Saint-Charles malgré la hausse des débits,

s I n'y & aucun impact significatif sur I'A-4C ouest.
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FIGURE 8 — Débits da circulaion 4 Fheure de polnte du matin sur le boulevard 446 — Siluation future
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FIGURE @ —Carte synthese : condilons de diculaton 4 Iheure de pointe du matin — Actuel Vs Fulur
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7.3. Période de pointe de Faprés-midi (PPPM)
7.3.1. Variation des débits de circulation — artéres nord/sud

Afin de mieux illustrer les variations de débits & une échelle &largie sur le réseau routier de 'Quest-de-Ille
suite a implantation du boulevard 440 « étape 0 » et avec 40% des développements prévus, la figure 10
schématise les dé&bits en section sur les axes majeurs nord/sud, cumulatifs peur les quatre heures de
simulation de I'aprés-midi {Période de pointe PM).

On peut imager, pour la pointe de Paprés-midi, un effet « domino ». L'opportunité de retour & la maison
que représente le boulevard 440 se traduit par une baisse importante sur le boulevard Saint-Jean mais
moins importante sur le boulsvard Saint-Charles. Ce rééquilibrage des débits signifie que le retour a la
maison se fait maintenant par des chemins plus optimaux. Les véhicules empruntant autrefois le
boulevard Saint-Jean vivant a proximité du boulevard Saint-Charles peuvent te faire d0 au vide crée par
ceux qui ont migré vers le boulevard 440. Non illustré a la figure, les effets sur le boulevard Des Sources
est négligeable.

Notons gurici, dans le cas ol des débits cumulés sur quatre heures sont discutés, une variation de moins
de 400 wvéhicules sur quatre heures n'a pas &té considérée comme significative (environ 100
véhiculestheure).
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Boul, 440
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7.3.2. Boulevard 440

La figure 11 présente les débits horaires futurs sur le boulevard 440 & Fheure de peinte de I'aprés-midi,
avec une sitention particuligre au carrefour giratoire a l'angle du chemin Sainte-Marie.

On peut constater que le trongon situé au sud du boulevard de Pierrefonds est plus sollicité que celui au
nord. Avec un débit maximal de 809 véhiculestheure sur deux voiss de circulation, la capacité est
largement suffisante pour accommoder un tel frafic. Le carrefour giratoire a 'angle du chemin Sainfe-
Marie est moins chargé que le matin mais supporte tout de méme 1532 véhicules heures dans son
segment le plus utilisé.

- On remarque aussi gue la densité de la circulation aux approches du carrefour est fluide.
7.3.3. Conditions de circulation — Carrefours majeurs et réseau supérieur

* A titre de synthése, la figure 12 résume les variations de débits (& Pheure de pointe) et de conditions de
circulation {(délais en secondes) -aux carrefours majeurs du secteur étudié ainsi que sur le réseau
supérieur. Une appréciation qualitative est exprimée sous forme d'amélioration ou de dstérioration relative
des conditions de circulation par rapport a l'actuel. Les résultais pour 'autoroute représentent un point
médian situé entre deux échangeurs.

FAITS SAILLANTS

s Les conditions sur le boulevard 440 sont trés bonnes.

o Le boulevard Saint-Charles bénéficie de limplantation du boulevard 440 dans sa partie nord. La
réaffectation complique légérement le carrefour Saint-Charles/Brunswick. Un simple ajustement
du feu de circulation dans le modéle pourrait pallier & ce résultat. '

¢ Le boulevard Saint-Jean, a des impacts positifs ou neutres. Ceci est trés louable, sachant que les
débits sont & la hausse.

e I n'y a aucun impact significatif sur I'A-40 est.

« Pour 'A-40 Ouest, il semble y avoir une trés forte amélioration sur la trongen entre les boulevards
Saint-Charles et Saint-Jean. Ceci semble dii 4 une surestimation des délais pour la situation
actuelle.
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FIGURE 11— Deblts do circuiation a Theure de polnte de Paprés-midi sur ke boulevard 440 — Situation fulure

Densité de la circulation

a5




FIGURE 12 — Garle synthise ! conditions de dreulation & Mheurs de pointe de 'aprés-midl — Actuel Vs Fulur
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8. Conclusion

Le boulevard 440 « étape 0 » représente un important atout a la circulation dans FQuest-de-Tle. En plus
de desservir les nouveaux projets de développament (principalement le projet de Pierrefonds-Ouest), il
rééquilibre -la circulation sur les grands axes nord/sud. De surcroit, sa principale vocation (desserte du
projet Pierrefonds-Ouest) est supplantée par sa fonction de soulagement de la congestion dans le
secteur, en représentant une alternative trés attirante aux boulevards Saint-Charles et Saint-Jean.

Sa viabilité sera mise en péril si le boulevard devait accueillir 40% des projets de développement prévus

au secteur (2400 logements et 19200 m? de commerces en ce qui concerne Pierrefonds-Ouest). Le

carrefour giratoire a I'angle du chemin Sainte-Marie est extrémement fragile le matin et deviendra désust

si les développements devaient atteindre ce seuil critique. Des analyses plus précises en termes de

capacité du carrefour giratoire (par exemple, des simulations microscopiques) pourraient aider & assurer
une geoméitie pouvant soutenir cette demande.

La prochaine série de simulations mésoscopiques portera sur la séquence suivante de construction du
boulevard 440, soit « l'étape-1 », qui comprend I'ajout d'une voie dediee au TC ainsi qu'un accés a 'A-40
en direction Est Ces simulations seront effectuées avec 100% des projets de développement, le
prolengement du boulevard Jacques-Bizard sinsi que le nouveau pont Jacques-Bizard.
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ANNEXE A

Analyse de la motorisation du secteur d’étude avec
Enquéte Origine-Destination 2008




PROFIL DE MOTORISATION WEST [SLAND
SOURCE DES DONNEES : ENQUETE 0D 2008, AMT
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Montréal 3

Service des infrastructures, voirie et transports
Direction des transports

Division du développement des transports
801, rue Brennan, 6° &tage
Montréal (Québec) H3C 0G4

[ 614 872-3130 B 514 872 4494

NOTE TECHNIQUE

MODELISATION

DESTINATAIRE : Madame |sabslle Lebrun ing., Responsable projet Boulevard Urbain
Plerrefonds-Ouest

. . N .  memiasicmeer
EXPEDITEUR ; Etlenne Devest, ingénieur %@@7/

c.C.: Madame |sabelle Morin, chef de division, Développement des transports
- DATE: Le 4 mai 2016
OBJET : Modélisation mésoscopique du boulevard 440 ~ Géométrie intérimaire
(Etape 1) :

Analyses et résuitats de simulation ~VERSION FINALE

1. Mandat et étendue de I'étude

Les Grands projets du Senvice des Infrastructures, de la Voirie et des Transports (SIVT) ont demandé la
support de léquipe modelisation de Ja division du développement des transports (Direction des Transports)
afin d'évaluer les effets de limplantation d'un boulevard dans l'emprise de 'autoroute 440 en combinant les
développements prévus dans 'Ouast-de-/Tle dont le secteur Pierrefonds-Cuest, La géométrie du concept
devant évoluer dans le ternps suivant les différentes étapes de développement du projet de Pierrefonds-
Ouest, Péquipe modélisation s'est vu confié, comme premier mandat, la simulation de la géométrie du projet
de boulevard intérimaire (Etape 0). Proposée par la Ville de Montréal, cette géométrie propose un boulevard
a deux voies de circulation par sens et un carrefour giratoire permettant un raccordement simple a de la
voie de service de 'A-40 Ouest. Le présent document traite du second mandat confié & l'équipe, soit la
modélisation de la geométrie intérimaire (Etape 1), qui impligue un boulevard & frois voles par sens, incluant
une voia réservée par sens, de méme qu'un accés direct & la voie de service de IA-40 Est. La figure 1
illustre la géométrie « Etape 0 » et la figure 2 ilustra ia géométrie « Etape 1 ».

Rappel sur les modéles mésoscopiques

Ii a 6té convenu gue le niveau de détail requis pour cette étude est de niveau mésoscopique. Plus raffinés
gue les modeles macroscopigques {tel EMME), les modéles mésoscopiques sont dynamigues et prennent
en compte les phénoménas de nature temporelle ou spatlale {c.-a-d. feux de circulation, files dfattents,
variation de la demande vehiculaire, etc.). En résumeé, un modéle mésoscopique sert & évaluer les impacts
globaux d'un projet d'envergure, tout en bénéficiant d'un niveau de précisions additionnelles. Sa mission
premiere est o’ évaluer lmpact sur la demande véhiculalre ét la réaffectation des déplacements causée par
divers projets. |.e niveau de précision des méthodes d'évaluation dés conditions de circulation est toutefols
moindre que les logiciels de simulation microscopigue. Le modéle utilisé aux fins du présent exercics par




l'équipe modélisation a comme plateforme le logiciel AIMSUN, alimenté par une demande véhiculaire
provenant du service de modélisation des transports du MTQ et dérivé de lenquéte origine-destination 2008
de I'Agence métropolitaine de transport, calibré sur des comptages de circulation.

Etant donné la vocation d'analyse globale de notre modéle mésoscopique, les résultats présentes se limitent
a donner un diagnostic général du projet & 'étude et méritent d'étre complétés et bonifiés par des analyses
plus fines.

Le modéle de réquipe modélisation englobe la totalité de ITle de Montréal. Afin de simplifier sa demarche,
l'équipe modélisation « découpe » un sous-réseau correspondant & la zone d'influence d'un projet. Pour la
présente étude, le sous-réseau utilisé, qui comprend la majeure partie de F'ouest de ITle, est présentée ala
figure 3.



FIGURE 1-- Boulovard 440 « &lape 0 »
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FIGURE 2~ Boulevard 440 « &tape 1 »
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FIGURE 3 - Elendue du sous-réseau éludié
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2. Scénarios étudiés
2.1. Géométries
2.1.1. Géométrie actuelle

Les simulations de la situation actuelle représentent la géométrie actuelle (2015) du secteur a l'étude,
excluant la voie réservée pour autobus et covoitureurs sur le boulevard Des Sources, implantée a 'été 2015.

2.1.2. Géométrie future - Phase intérimaire (Etape 1)

Aux fins du présent exercice, les modifications simulées pour la géométrie future correspondent a la
géométrie élaborée par la firme CIMA+, dite « Phase intérimaire (Etape 1) ». Elle comprend notamment :

« Création d'un boulevard dans I'emprise de 'autoroute 440 a ftrois (3) voies par direction, Incluant
une voie réservée pour autobus/covoiturage dans chaque direction, reliant le boulevard Gouin au
chemin Sainte-Marie.

» Trois intersections avec feux de circulation sur le « boulevard 440 » aux carrefours : boulevard
Gouin, boulevard de Pierrefonds et rue Antoine-Faucon.

¢ Raccordement au chemin Sainte-Marie et & la voie de service de 'A-40 cuest sous forme de
carrefour giratoire & deux voies dans ses quadrants nord-est et sud-est (une voie ailleurs).

e Raccordement a la voie de setvice de I'A-40 direction est via un viaduc offrant deux (2) voies de
circulation.

S'ajoutent en plus du nouveau boulevard
» L'gjout de la voie réservée pour autobus et covoitureurs sur le boulevard Des Sources implantée a
l'été 2015.
o La réfection du pont Jacques-Bizard, qui offre deux voies de circulation par direction.
Le schéma illustrant cette variante est présenteé a la figure 2.

La figure 4 illustre la variante telle que codée dans le modéle.



FIGURE 2 - Cofification de a PEteps 1 » dans ls modele




2.2. Demandes
2.2.1. Demande actuelle

La demande actuelle, provenant du Service de modélisation des transports du MTQ et dérivee de 'enquéte
origine-destination 2008 de IAMT, a été calibrée sur des comptages récents, les derniers datant de 2013.

2.2.2. Demande future
La demande future consiste en la demande actuelle additionnée de certains projets de développements
prévus dans le réseau simulé. Les projets de développements considérés pour la demande future
correspondent & ceux ayant été communiqués a 'équipe modélisation en date du 16 juin 2015. Le detail
des projets futurs considérés est présenté a I'annexe A. Elle est identique a la demande future utilisée pour
la modélisation de « 'étape 0 ». ‘
La méthodologie utilisée pour définir cette demande est expliquée au chapitre 3 de la présente note.

2.3. Périodes simulées

Les scénarios actuels et futurs ont &té simulés pour les pétiodes de pointe du matin (5 h & 10 h) et de
Faprés-midi (15 h & 12 h).

Les heures de pointe sont de 7h a 8h le matin et de 17h & 18h le soir.



3. Méthodologie et hypothéses
3.1. Génération et affectation des déplacements
3.1.1.Données de hase

La génération de déplacements a été effectuée a partir des informations fournies sur les développements
prévus pour le secteur en correspondance & la zone illustrée & la figure 1, c'est-a-dire tout le territoire de lile
de Montréal & 'ouest de I'A-13. Outre les hypothéses fournies par la direction de Furbanisme de la Ville de
Montréal (en date de septembre 2014), la demande future a été aussi bonifiée par certains projets de
développement que nous ont communiqué les villes de Kirkland et Pointe-Claire. L'horizon de
développement utilisé est 2030, donc les projets prévus aprés cette date n'ont pas été considérés dans les
simulations.

Spécifiquement pour le projet de développement Pierrefonds-Ouest, il est prévisible, selon l'arrondissement,
une cadence de construction de 500 logements par année suite a Fouverture du nouveau fien. Les
prévisions, au moment des simulations, estimaient & l'échéance de construction un total de 6000 logements
et 48000 métres carrés de surface commerciale/multi-fonctionelle. Les calculs de génération de
déplacement prennent en considération la mixite du développement et la captation inteme des
déplacements entre les diverses utilisations du sol.

Parmi les informations qui n'étaient pas & notre disposition au moment de la réalisation, notons : le contenu
du PPU du secteur de Pierrefonds-Ouest &t les études de circulations effectuées précédemment ou
concurremment dans le secteur. Notre appréciation du projet Pierrefonds-Ouest se base entidrement sur
Finformation fournie par la direction de I'urbanisme en 2014. Etaient incluses des hypothéses préliminaires
de ventilation de la composante résidentielle qui ont été interprétées par I'équipe modélisation dans une
optique de genération de déplacements. Il y a lieu de croire que ces informations ont évolué depuis et que
les hypothéses posées par ['équipe modélisation de la Ville pourraient é&tre bonifiées pour de futures études.

Des projets qui ont ét& soumis par la direction de lurbanisme, certains projets étaient identifiés comme
« réalisés » en date de notre réception (septembre 20114). Aussi, certains de ces projets de développement
se situaient en dehors de notre réseau de simulations. Les projets répondant & au moins une de ces
conditions n'ont pas été gjoutés a la demande future. Le détail de ces projets et leur localisation se trouvent
al'annexe A.

La Ville de Kirkland nous a communigué des précisions quant au développement associé aux locaux de
Pactuelle Merck-Frost en bordure de ['A-40 (Quartier Evolution). En lien avec les précédents travaux de
Féquipe modélisation sur le projet de prolongement du boulevard Jacques-Bizard. la Ville de Pointe-Claire
nous a confirme que les intrants utilisés pour ce précedent mandat (printemps 2013} étaient toujours valides,
notamment en ce qui concerne le projet de « Revitalisation du centre-ville ».

Nos calculs servant & transformer les hypothéses de développement en déplacements auto sont basés
deux sources de données soit :

* Pour estimer les déplacements « bruts » générés par les développements :
La 9° édition du « Trip Generation' » de l'Institute of Transportation Engineers (ITE).

» Pour ajuster ces données 2 la réalité du secteur d’étude :
Les données de l'enquéte Origine-Destination 2008 de FAMT pour les secteurs municipaux
suivants . Pointe-Claire, Dollard-Des-Ormeaux, Pierrefonds-Roxboro, Lle-Bizard, Sainte-
Genevieve, Kirkland, Beaconsfield, Baie-D’'Urfé et Sainte-Anne-de-Bellevue.

1 Thip Generation Manual, Sth edition, 2012, Institute of Transportation Engineers, 2017 pages
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3.1.2. Méthodologie

Les déplacements générés ont d'abord &té estimés a laide de la méthode du « Trip Generation »
mentionnée plus haut. Cette méthode, basée sur des études américaines effectuées parfois loin des centres
urbains, n'est toutefois pas représentative du milieu montréalais. C'est pourquoi, tel que prescrit parle « Trip
Generation », nous avons utilisé des données locales issues de l'enquéte OD 2008 pour corriger les
déplacements bruts calculés. Parmi ces données, nous avons utilisé la part modale de 'automobile pour
les secteurs ciblés de 'Ouest de I'le (évaluée & 80%) et le taux d'occupation des automobiles (évalue &
1.28 personnes par véhicule). Le traitement des données de l'enquéte OD pour les divers secteurs
municipaux est explicité a Fannexe B.

Les déplacements « corrigés » ont été gjoutés aux matrices de déplacement existantes en tenant compte
des distributions d'origine et de destination existantes des zones du secteur. Le tableau 1 présente les
résultats des calculs de génération de déplacements a 'heure de pointe (HP) selon les potentiels de
développement pour 2030, en isolant le développement prévu dans Pierrefonds-Ouest. L'annexe C
présente les notes de calcul de génération des déplacements.

TABLEAU 1 — Génération de déplacements aux heures de pointe — Horizon 2030
Entrants HPAM Sortants HPAM Entrants HPPM Sortants HPPM )

[ Kirkland
Beaconsfield
i-Pointe-Claire. .
Arrondissement Plerrefonds-
Roxboro

 Projet Eierrefonc
Total

-Ofest L

3.2. Voies réservées et covoiturage

Pour la situation actuelle nous avons considéré la voie réservée pour autobus et covoitureurs sur le
boulevard Saint-Jean. Sachant qu'une voie réservée similaire devait étre implantée sur le boulevard Des
Sources {en plus de celle sur le « boulevard 440 »), nous I'avons considéré pour la situation future
seulement {aucune donnée dispenible pour Factuel). Des relevés effectués sur le boulevard Saint-Jean.a
Fautomne 2013 ont permis d'évaluer que 15% des véhicules avaient plus d'une personne & bord. Ainsi,
nous avons émis hypothése que 15% de toute la demande, autant actuelle que future, était formee de
covoitureurs pouvant emprunter ces voies réservées, incluant celle prévue sur le nouveau boulevard dans
Femprise de la 440, .

Au moment de rédiger cette note, il a été porté & I'attention de I'équipe modélisation. qu'une autre voie
réservée devait &tre implantée sur le boulevard Saint-Charles. Cette dernlere n'est pas incluse dans les
simulations.

3.3. Hypothéses de simulation

¢ Le prolongement du boulevard Jacques-Bizard vers l'autoroute A-40 n'a pas été considére dans
les simulations.

s Le «boulevard 440 » a été codifié avec les mémes parametres de modélisation qu'une « artére
principale », au méme titre que les boulevards Saint-Charles, Saint-Jean et Des Sources. Les feux
de circulation qui y ont été ajoutés ont été programmés sommairement afin d'assurer une bonne
fluidité.

» Les projets de développements explicités 4 Fannexe A (mis & notre attention avant le 16 juin 2015)
ont &té inclus dans les simulations.
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4. Rhéﬁorique des résultats : deux questions fondamentales

Cette étude tente de répondre & deux questions fondamentales concernant le concept développé pour
I'« étape 1 » du boulevard urbain, soit ;

1. Qui seront les principaux utilisateurs du futur boulevard 440 sous sa forme « étape 1 » ?

2. Comment seront redistribués les déplacements sur les principaux axes nord/sud suite & l'ajout du
boulevard et des projets de développements discutés au chapitre 37

3. Quels seront les débits / conditions de circulation prévisibles sur le boulevard 440 et ailleurs avec
l'ajout de tous les projets de développements discutés au chapitre 3?

Les réponses a ces trois questions sont présentées, en ordre, dans les frois prochains chapitres.
5. Analyse de la clientéle
5.1. Origines et destinations des utilisateurs du futur boulevard

Cette premiére analyse consiste & isoler la clientéle qui a emprunté le nouveau boulevard lors des
simulations et de localiser les principales origines et destinations de ces demiers. Pour I'heure de pointe
AM, l'analyse porte sur le boulevard en direction sud (direction de la pointe) tel qu'illustré a la figure 5. Pour
'heure de pointe PM, 'analyse porte sur la direction nord et est illustrée a [a figure 6.

POINTE AM-

Le boulevard 440 en direction sud, en amont du carrefour avec le Chemin Sainte-Marie, est alimenté en
partie par le projet de développement de Pierrefonds-Ouest. Une portion significative de la clientéle provient
du Boulevard de Pierrefonds, d'aussi loin que le boulevard Jacques-Bizard. La clisntele ciblée se dirige
essentiellement vers 'A-40 (dans les deux directions) et une autre portion la traverse au sud via les
boulevards Saint-Charles, Saint-Jean et Des Sources.

POINTE PM

Le boulevard 440 en direction nord, en aval du carrefour avec le Chemin Sainte-Marie, est alimenté en
majeure partie par 'A-40 dans les deux directions, de méme que par 'A-20, également dans les deux
directions. La clientdle de I'A-20 ouest rejoint le boulevard 440 principalement via le boulevard
Saint-Charles. On observe aussi un chemin alternatif via la rue Sherbrooke dans Ville de Kirkland. Méme si
la clientéle se destine principalement vers le projet de Pierrefonds-Ouest, on remarque que certains
vehicules poursuivent leur itingéraire jusqua la hauteur du boulevard Saint-Jean via le Boulevard De
Pierrefonds. L'étendue des origines et des destinations est plus grande gue pour I'heure de pointe du matin,
démontrant la portée d'attraction du futur boulevard, qui dépasse la simple desserfe locale. '
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5.2. Identification de la clientéle future

Les simulations mésoscopiques effectuées pour la géomélrie « étape 0 » avaient démontré qu'avec une
injection de 40% des projets de développement, la clientéle circulant sur le nouveau etait majoritairement
constituée d'usagers « actuels », c'est-a-dire qui ne sont pas générés par les projets de développement. Le
méme exercice a été réalisé pour la géométrie « &tape 1 » afin de réévaluer le poids relatif entre les usagers
« actuels » et « nouveaux ». Cette analyse est présentée au tableau 2,

TABLEAU 2 — Répartition de la clientéle future du boulevard 440 entre la clientéle automobile existante et
la clientéle automobile des futurs projets de développement (deux directions confondues)

- La tendance observée pour la géométrie « étape 0 » est inversée avec 'addition de tous les projets de
développement. Le matin, les deux types d'usagers y sont présents & part presque égale. L'aprés-midi, les
usagers issus des nouveaux projets sont majoritaires. Si l'on considére les deux périodes de simulation, on
découvre que les « nouveaux » Usagers représenteront la majorité des véhicules circulant sur le nouveau
boulevard. Toutefois, tel que démontré lors des analyses de I'étape 0, le rdle de soulagement cue jouera le
nouveau boulevard dans le réseau de I'ouest de [Tle n'est pas a négliger. Le présent exercice démontre
bien que, malgré 'afflux de « nouveaux » déplacements sur le boulevard 440, les usagers « actuels » auront
tout de méme un avantage a modifier leur itinéraire pour circuler sur le nouveau boulevard.
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6. Redistribution des déplacements sur les grands axes nord/sud
6.1. Période de pointe AM

Les variations des débits véhiculaires sur les principaux axes nord/sud du réseau simulé sont illustrées 4 la
figure 7. Ces débits représentent le nombre de véhicules ayant circulé pour la période compléte de
simulation du matin (scif de 5h a 10h). Les variations inférisures & 500 véhicules sur le total des 5 heures
ont &6 considérées comme « non significatives » {(moyenne de 100 véh./h.). Les variations supérieures a
500 véhicules ont été libellées « significatives »,

Malgré les hausses enregistrées sur le nouveau houlevard, on peut remarquer que ces hausses ne sont
pas contrebalancées par des diminutions équivalentes. Le boulevard Saint-Charles subit des baisses non
ou peu significatives tandis que le boulevard Saint-Jean ne semble pas affecté. On peut suggérer que les
migrations vers le nouveau boulevard, combinées & Faddition des projets de développement, se traduisent
en des débits véhiculaires semblables 4 Factusl en ce qui concerne les boulevards Saint-Jean et
Saint-Charles. L'étude de la géométrie « étape 0 » avait démontré une diminution plus significative sur le
boulevard Saint-Charles. '

6.2. Période de pointe PM

Les variations des débits véhiculaires sur les principaux axes nord/sud du réseau simulé sont illustrées a la
figure 8. Ces débits représentent le nombre de véhicules ayant circulé pour la période compléte de
simulation de l'aprés-midi (sott de 15h & 19h). Les variations inférieures a 400 véhicules sur le total des 5
heures ont été considérée comme «non significatives » (moyenne de 100 véh./h.). Les variations
supérieures a 400 véhicules ont été libellées « significatives ».

Les débits enregistrés sur le nouveau boulevard sent importants, particuliérement en direction nord
(direction de la pointe). Le boulevard Saint-Charles subit une augmentation en direction nord, au sud du
boulevard Brunswick, sans autre variation significative ailleurs sur sn axe. Toutefois le boulevard Saint-Jean
en direction nord subit une diminution significative en direction de la pointe (surtout a 'approche du
boulevard de Pierrefonds). A l'nstar de la géométrie « étape 0 », on peut observer un effet « domino »,
cause par les migrations vers louest des itineraires. Concrétement, le vide créé par la migration du
boulevard Saint-Charles vers le nouveau boulevard est comblé par une migration depuis le boulevard
Saint-Jean vers le boulevard Saint-Charles. '
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FIGURE 7 - R ibution des débits sur lee grands axes nard'sud — Pérlode de pointe du matin {5h & 10t}
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7. Conditions de circulation sur le boulevard 440 et sur le réseau élargi
7.1. Heure de pointe du matin (7h a 8h)

7.1.1. Débits
La figure 9 présente les débits horaires sur le boulevard 440 a lheure de pointe du matin, avec une attention
particuliére au carrefour giratoire a 'angle du chemin Sainte-Marie.

On peut constater que le frongon situé au sud du boulevard de Pierrefonds est plus sollicité que celui au
nord. Avec un débit maximal de 1212 véhiculesteure sur deux voies de circulation en direction sud, la
capacité est largement suffisante pour accommoder un tel trafic. De ces véhicules, 865 traversent
Fautoroute pour rejoindre la voie de service en direction est .

Le carrefour giratoire enregistre son débit maximal dans le quadrant sud-est avec 1822 véh./h. L'approche
la plus sollicitée est I'approche ouest avec 915 véh./h. Les simulations n'ont pas relevé de congestion
majeure au niveau du giratoire. Des analyses plus fines de type microscopiques pourraient confirmer ce
constat.

7.1.2. Conditions de circulation — Carrefours majeurs et réseau supérieur
A titre de synthése, la figure 10 résume les variations de debits (somme des véhicules entrants aux
approches a l'heure de pointe) et de conditions de circulation (délais globaux en secondes) aux carrefours

majeurs du secteur étudié ainsi que sur le réseau superieur.

FAITS SAILLANTS

+ Hausses importantes des débits sur 'autoroute A-40 en direction est.
+ Conditions acceptables sur le « boulevard 440 »,
s Pas de détérioration marguée des délais

Il est recommandé de compléter Panalyse de la capacité par des études plus raffinées, en particulier au
niveau du giratoire & 'angle du nouveau boulevard et du chemin Sainte-Marie.

18



FIGURE € — Déhits de cloulation & 'heurs do pointa du'malin sur le boulevard 44¢ - Siluation future

s =N \(d; ‘Q{f. \ ,)
NQ- 3 |

19
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7.2. Heure de pointe du soir (17h a 18h)

7.2.1. Déhits
La figure 11 présente les débits horaires sur le boulevard 440 & 'heure de pointe du soir, avec une aftention
particuliére au carrefour giratoire a I'angle du chemin Sainte-Marie.

On peut constater que le trongon situé au sud du boulevard de Pierrefonds est plus sollicité que celui au
hord. Avec un débit maximal de 1361 véhicules/heure sur deux voies de circulation en direction nord, la
capacité devrait &tre suffisante pour accommoder un tel trafic.

Le carrefour giratoire enregistre son débit maximal dans le quadrant sud-est avec 2426 véh./h. L'approche
la plus sollicitée est Papproche sud avec 2097 véh./h, Ces débits sont extrémement élevés pour un carrefour
giratoire. Sachant que le modele mésescopique est plus grossier gue le modéle microscopigque et gue la
calibration de ce carrefour n'a pas été bonifiée par des études de capacité, on peut présumer que la capacité
du modéle est surestimée. Dans le cas présent, il faudrait interpréter ces débits comme une demande qui
désire emprunter le carrefour plutdt que ce qui pourrait réellement étre desservi. Des analyses plus fines de
type microscopiques sont nécessaires pour approfondir ce constat.

7.2.2. Conditions de circulation — Carrefours majeurs et réseau supérieur
A titre de synthése, la figure 12 résume les variations de débits débits (somme des véhicules entrants aux

approches a lheure de pointe) et de conditions de circulation (délais globaux en secondes) aux carrefours
majeurs du secteur étudié ainsi que sur le réseau supérieur,

FAITS SAILLANTS
+ Hausses importantes des débits sur l'autoroute A-40 dans les deux directions.
» Conditions acceptables sur le « boulevard 440 ».
o Les debits sont souvent identiques a l'actuel.
¢ Pas de détérioration marquée des délais

Il est recommande de completer I'analyse de la capacité par des études plus raffinées, en particulier au
niveau du giratoire a 'angle du nouveau boulevard et du chemin Sainte-Marie,
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FIGURE 11 — Déthlts de droulation  heura da polnte de I'aprés-midi sur le boulevard 440 - Sluation future
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FISURE 12 — Carte eynthése ; conditions da circulation & Iheure de laprés-midi — Actusl Ys Futur
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8. Conclusion

La géométrie « étape 1 » du nouveau boulevard dans l'emprise de 'A-440 remplira un role different que la
géométrie précédente (étape 0). Avec I'addition de tous les projets de développement, combinée a la
capacité routiére accrue du projet, le nouveau boulevard sera majoritairement emprunté par les
automobilistes générés par les projets (particulierement Pierrefonds-Ouest). Il demeure que Fajout de
capacité gue représente le nouveau boulevard pour le réssau de l'ouest de d'ile crée une opportunité aux
usagers actuels pour éviter la congestion des axes existants.

Les conditions routiéras, évaluges sommairement par le modéle mésoscopique, laissent entendre que le
gain en fluidité sur le réseau causé par I'ajout du nouveau boulevard sera contrebalancé par lajout des
projets de développement. Les conditions & ['horizon 2030, telles que simulées ici, ressemblent aux
conditions actuelles. Notons la hausse significative des débits enregistrée sur FA-40. '

En PM, il y aurait lieu d'approfondir lanalyse de la capacité du carrefour giratoire a lintersection du chemin
Sainte-Marie et du boulevard urbain 440 afin de valider que les débits simulés, trés &levés, sont réalistes.
Ces analyses plus fines gagneraient & étre effectuées sur les autres carrefours également. L'impact sur le
réseau supérieur, compte tenu des hausses de debits, devrait &tre approfondi.

A la lumiére de l'analyse mésoscopique présentée et en considérant nos hypothéses de départ utfisées
pour nos simulations, il apparaft que la géométrie « Etape 1 » du boulevard urbain 440 est viable avec
Pinjection compléte des déplacements provoqués par les développements dans le secteur, incluant le projet
Pierrefonds-Ouest.

Méme g'il n'a pas été simulé, le prolongement du boulevard Jacques-Bizard, assumant la réalisation du
projet en plus du boulevard 440, apporterait naturellement un autre baume au réseau routier de l'ouest de
Ile.

Dans de futures analyses, il serait intéressant d'inclure :
» Les nouvelles MPB prévues dans le secteur, qui pourraient exercer une pression
additionnelle sur la circulation automaobile.
+ Le prolongement du boulevard Jacques-Bizard vers 'autoroute A-40.
» Une mise ajour des projets de développement (hypothéses datant de 2014/2015)
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ANNEXE A

Projets de développement
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ANNEXE B

Analyse de la motorisation du secteur d’étude avec
PEnquéte Origine-Destination 2008




FROFIL DE MOTORISATION WEST ISLAND
SOURGE DES DONNEES | ENQUETE 0D 2008, AMT

DQNNEES 24h Taux TC ' Taux Non-Motoriaés

Polnte-Claira Altirés Produits Allrés Pradults

Aute 79,8% 34047 4584 6.5% 6262 12,3% 2824 4,0% 2747 6,4%
Condustews 80,5% 27344

FPassagers i9.1% G503

[3sle} Attirds Proclits Attirés Praduls

Auto 81.5% 4239 1296 4,6% 6337 12.2% 968 34% 1487 29%
Conguectewrs 75.8% 2132

Passegers 24,2% 16258

Roxbare Atfirés Pravduits Atlirds Prodults

Auta 2,0% 4581 160 2,0% 783 124% 92 14.1% 5 1,7%
Canducleurs 84.9% 3898

Passagers 15.1% 692

L'tle Bizerd Altirds Prodults Attirés Produits

Aule 82,5% 12786 29 3,7% 1208 78% 889 129% 885 A%
Conductatirs 80.5% 10277

Passagers 19,6% 2489

Sainte-BGenoviéve Atirés Prodults Altirgs Produits

Auto 74,0% 2432 318 10,8% §32 18,2% 228 B1% 180 4,5%
Conductours 75,1% 1924

Passagers 26,8% o508

Flerrefonds Altirés Prodults Abtirés Prodults

Aute 76,0% 48480 2142 52% 8569 136% 3591 8,8% 301 52%
Conduclstis 79,2% 38396

Passegars 20.8% 16084

Kirkland Atlirés. Produits Attirés Prodults

Auta 84,0% 20448 841 3,3% 2294 0.4% 79 4,1% 998 41%
Condusieirs 78.4% 16031

Pessagsrs 21,6% 4417

Beacohslield Attirés Produits Afirds Produlls

Aute 80,5% 18877 633 4,4% 2513 10,7% 1476 84% 1372 53%
Conduclaurs 74.8% 4120 '

Passagets 25.2% 4787

Bale DU Attires Produits Aflirés Produits

Auto 80,5% 77 227 5,3% 486 10.8% 218 Hi% 270 5,7%
Conducletrs 76,3% 2897

Passagers 2,7% 800

Galnle-Anne-da Ballayue Atirga Produits Alirés Pradults

Auto 73.5% 4338 2624 18,4% 507 8,5% 765 5,4% 648 10.8%
Conductsurs 80,2% 3519 . .

Passegars 19,6% 885







ANNEXE C

Calculs de génération des déplacements
{basés sur La 9° édition du « Trip Generation » de I'Institute of Transportation
: Engineers (ITE).
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CALCULS DE GENERATION

BASE AM NON AJUSTEE

Logements Venfilation par type de logament

LAND USE 210 220 220 230

P 5

GENTROIDE
529 148
529192
529 154
520174
929 189
529 160
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Rawveau no.
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Sauree
| htipifmontrealdazelte.com
Inawsivoridhatshaw-plans:
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prajaat-in-traasonstiekd

- Potirralt hebergei 508
. Jeunes -




Legements. R Venlllation par type de

LAND USE 230 220 220 210
Lagemants pour Logaments paur L Logements
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82 55 523182 10 Ll
onirdal {Plematonds-
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TOTAL __CHOIX
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11 Pointe-Claire
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TRAITEMENT AM

HYPOTHESE ; RESULTATS DE L'ITE SONT EN DEPLACEMENTS PERSONNES ET NON DEPLACEMENTS AUTO

CORRIGE = BASELINE * PART AUTG / TAUX DGGCUPATION AUTS

(PASEBY}
(PASEBY}
(PASSEY}
(PASSEY}
KIFRLAND

Hypothdsa
TGH 9th
pA260

BASELINE
520148
529162
529192

KIRKLAND

Parl aute
Teux d'occupalion aulo
PASS BY COMMERCE
ENTRANTS SQRTANTS
2 1
10 ]
18 -
24 17
2 12
B 28
10 4B
2 B
a 16
7 k]
17 a3
17 a3
1 7
3 160
10
478 a7
478 a7
478 ar
478 ar
47 n
molhs 30% do MorekFrost
coraspand & 114 véhiculos
B&% entrant 108
12% sortant 14

BO%
1,28
20%

CORRIGE

620148
620182
be9ioe
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15 goiunsi 0 scTRNTS
209

“Toial gdidral "

61

21 100
208 3]
298 &l
310 17
1 62
1 7
15 73
5 2]

3 16

] 3

2 7
-75 130
10 43
1o 3
s TE; )

Polnte-Clalre
Beaconsfield
Pierrefonds

Entranls Sortanls
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TRAITEMENT PIERREFONDS-OUEST DE BASE

HPAM

Voir formutaire NCHRP 684 de I''TE pour calcul de la captation interne du projet (2 pages suivanies)

Logement (Condo)

Logement (Appariement)

Cammerces

PERSONNES
ENTRANTS SORTANTS
143 573

ENTRANTS SORTANTS
186 o008

ENTRANTS SORTANTS
263 161

Part auto 80%

Taux d'ocoup: 1,28

AUTO

ENTRANTS SORTANTS
90 358

ENTRANTS SORTANTS
118 567

ENTRANTS SORTANTS
164 101




NCHRP 684 Internal Trlp Capfure Estimation Tool
Project Name: Pierrefonds-Cuast Organization:
Project Location: Plerrefonds Performed By: Etlenne Devost
Scenario Description: ] Date: 2015-07-14
Analysis Yoar: Checked By:
Analysis Period: AM Streat Poak Hour Date;
Table 1-A: Base Vehicla-Trip Generatfon Estimates (Single-Use Site Estimate)
Land Use Development Data (For nformation Oniy) Estimated Vehicle-Trips®
+ITE LUCS' Quantity Units Total Entering Exiing
Office ) : [\ o
Retall 265 164 -101
Rastauranl 0 !
Cinema/Entertainmant 0
Residential 1131 206 925
Hotel 0
All Other Land Uses” 0 .
1. 396 370 1028
Table 2-A: Mode Split and Vehicle Occupancy Estimates
Land Use Entering Trips Exiling Trips
Veh, Occ. | % Transit | % Non-Motorized Veh. Oce.* % Transit % Non-Motorized
Office .
Retall 1,28 8% 7% 1,28 12% 6%
Restaurant : o
Cinema/Entertainment . : :
Residential ©.1,28 - . 8% 7% 1,28 12% B%
Hote) )
Al Other Land Uses®
Takle 3-A: Average Land Use Interchange Distances (Feet Walking Distance)
- Destination {To)
Origin (Frorn) Cifice Retail Restaurant Cinema/Entertainment Residential Hotsl
Offlce
Retail
Restauranl
Cinema/Entertalnmant
Rasidential
Hotel
Table 4-A: Internal Person-Trip Origin-Destinatlon Matrix*
Origin (From) : Dastination (.To)
Office Retail Restaurant Cinema/Entertainmant Residential Hotel
Cffice 0 0 0 4] 0
Retail Q Q 4] 5 0
Restaurant 0 0 0 4] 1}
CinemalEntertainment 0 0 Q 0 0
Resldential 0 12 Q 0 0
Hotel 0 0 Q 0 0
Table §-A: Computations Summary Table 6-A: Internal Trip Capture Percentages by Land Use
Total Entering Exiting Land Use Entering Trips Exiling Trips
All Person-Trips 1787 474 1313 Office N/A N/A
linternal Capiure Percentage 2% 4% 1% Retall &% 4%
Restaurant NiA NIA
Extemnal Vehicle-Trips® 1131 301 830 Clnema/Entertainment N/A, NIA
External Transit-Trips® 194 a7 157 Residential 2% 1%
Exlemnal Non-Motorized Trips® 111 34 77 Hotel N/A NiA

‘Land Use Codes (LUCs) from Trip Generation Manual, published by the Institute of Transpartation Engineers.
*Total estimate for all ather land usas at mixad-use development site is not subject to internal trip capture computations in this estimator.

*Enter trips assuming no transit ar non-moterized trips (as assumed in ITE Trp Generalion Manual).

Enter vehicle occupancy assumed in Table 1-A vehicle trips. i vehicle occupancy changes for proposed mixed-use project, manual adjustments must be made

to Tahlas 5-A, 9-A {O and D). Enter transil, non-motorized percentagas that will result with proposed mixed-use project complete.
|:5Vehicte-lrips computed using the mode split and vehicle occupancy valugs provided in Table 2-A.

®rarson-Trips

“Indicates computation thaf has been rounded to the nearest whele number,

Eslimatlon Tool Developad by the Texas A&M Transportation Institute - Version 2013.1




Project Name:

Pierrefonds-Ouest

Analysis Period:

AN

Tahle 7-A: Conversion of Vehicle-Trip Ends to Person-Trip Ends

Cinema/Entertainment

Residential

Land Use Tahla 7-A (D): Entering Trips Table 7-A (O): Exiting Trips
Veh, Occ. | Vehicle-Trips | Person-Trips® Vah, Occ. Vehicle-Trips Person-Trips*
Office 1,00 0 0 1,00 [} 0
Retail 1,28 164 210 1,28 101 128
Restaurant 1,00 0 Q 1,00 0 0
Cinema/Entertainment 1,00 (] o] 1,00 0 0
Rasidential 1,28 2068 264 1,28 825 1184
Hotel 1,00 [} 0 1,00 0 0
Table 8-A {O}: Internal Person-Trip Origin-Destination Matrix (Computed at Origin)

- Destination (To)

. Origin (From) Retail Restaurant Cinema/Entertainment Residential Hotel
Office 0 Q O 0 0
Retail 17 18
Restaurant 0
Cinema/Entertainment ]

Residential 24
Hotel 0
Table 8-A {D): Internal Person-Trip Origin-Destination Matrix (Computed at Destination)
Destination (To)
Origin (From) [ Retal Restaurant Cinema/Entertainment Residential Hotel
Office 67 0 0 [ [+]
Retail { 5
Resiaurant

Hotel
Table 9-A [D): Internal and External Trips Summary {Entering Trips)
Destination Land Use ] Person-Trip Estimates : External Trips t.ay Mode*
Infernal External Total Vehicles' Transit* Non-Motorized?
Office Q 0 0 0 0 0
Retail 12 168 210 130 16 15
Restaurant 0 0 [ 0 0 0
Cinema/Entertainment 0 0 Y 0 D 0
Resldential 5 258 264 171 29 19
Hotel 0 0 0 0 1] 0
| All Other Land Uses® 0 0 0 0 0 o
Tahle 9-A {O): Internal and External Trips Summary {Exlting Trips)
. Person-Trip Esfimates External Trips by Mode*
Origin Land Usa Intarnal External Total Vehicles' Transit® Non-Motorized®

Office 1] 0 0 0 0 0
Ratail 5 124 129 80 15 7
Restaurant 0 0 0 4 0 0
Cinema/Entertainment 0 0 0 [ 0 0
Residential 12 1172 1184 750 142 70
Hotel a 0 0 o 0 0
All Cther Land Uses® 0 0 0 0 0 0

Vehicle-trips computed using the mode split and vehicle occupancy values provided in Table 2-A

*Person-Trips

ITotal estimate for all other land uses at mixed-use development site is not subject to internal trip capture computaticns In this estimater

*[ndicates computation that has been rounded to the nearest whole number.
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TRATEMENT P

HYPOTHESE : RESULTATS DE LTE SONT EN DEPLACEMENTS PERSONNES ET NON DEPLACEMENTS AUTO
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TRAITEMENT MERREFGNDS-OUEST DE BASE
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NCHRP 684 |aternal Trip Capture Estimation Tool
Project Name: Plerrefonds-Ouest Organlzation:
Project Locatlon: Pierrefonds Performed By: Etlanne Devost
Scenarlo Description; Date: 2015-07-14
Analys|s Year; . Checked By:
Analysls Perlod; PM Streef Peak Hour Date:
Table 1-P: Base Vehlcle-Trip Generatlon Estimates {Single-Use Site Estimate)
Land Use Development Data (For Information Only) Estimated Vehicle-Trips®
ITE LUCs' Quantity Uniis Total Entering Exiting
QOffice - : ) Y]
Retail 1125 540 585
Restaurant o
Cinema/Entertainmant 1} )
Residential 1370 808 462
Holel 0
All Other Land Uses” [
2 495 1 448 1047
Table 2-P; Mode Split and Vehicle Occupancy Estimates
Land Use Entering Trips Exiting Trips
vah. Oce.! | % Transit | % Non-Motorized Veh. Oce.’ % Transit % Non-Motorized
Office ) )
Retall 1,28 - 8% 7% 1,28 12% 6%
Restaurant ] ’
Cinema/Entertainment N
Residential 1,28 8% 7% 1,28 12% 8%
Hotel )
All Other Land Uses®
Table 3-P; Average Land Use Interchange Distances (Feet Walklng Distance)
" Desfination {To)
Origin (From) Cffice Redtail Restaurant Cinema/Entertainment Residential
Office )
Retail 2000
Restaurant
Clnema/Entertainment
Residential
Hate)
Table 4-P: Intsrnal Person-Trlp Qrigin-Destination Matrix*
Destlnatlon {To)
Orlgin {From Office Retall Rastaurant Cihema/Entertainment Residential Hotel
Office Q
Retail
Restaurant
Clnema/Entertainment
Residentlal
Hotel

Table §-P: Computations Summary

Table 6-P: Internal Trip Capture Percentages by Land Use

Total Entering Exifing Land Use Entering Trips Exiting Trips
All Parson-Trips 3193 1853 1340 Office NIA NiA
IInternal Caplure Percentage % 8% 11% Retail 3% 16%
Restaurant NIA NIA
Extemal Vehicle-Trips® 1890 1126 764 Cinema/Entertalnment NA NIA
Extemal Translt-Trips® 286 140 145 Residentlal 11% 4%
Extemnal Non-Motorized Trips® 199 127 72 Hotel NIA NiA

'Land Usa Codes (LUCS) from Trp Generatlon Manual, published by the Insiitute of Transportation Engineers.

FTotal estimate for all other land uses at mixed-use development site Is not subject to Infemal trig capture computations In this éstimator,

Enter trips assuming no transit or nen-motorized irips (as assumed in ITE Trip Ganaration Manuat}.

P\ehicle-rips computed using the moda split and vehicle cccupancy values providad In Table 2-P.

EEnter vehicle occupancy assumed in Table 1-P vehicle trips. If vehkile occupancy changes for proposed mixed-use project, manual adjustments must be

°Person-Trlps

*Indicates computation thaf has been rounded to the nearsst whole number.

Estimation Tool Daveloped by the Texas A&M Transportation Institute - Version 2013.1




Project Name;

Pierrefands-Cuest

Analysis Period:

PM

Tahle 7-P: Converslon of Vehicle-Trip Ends to Person-Trip Ends

Land Use Table 7-P {D): Entering Trips Table 7-P (O): Exiting Trips
Veh. Oce, Vehicle-Trips | Person-Trips* Veh, Occ, WVehiclo-Trips Person-Trlps*
Office 1,00 0 0 1,00 0 0
Retall 1,28 540 601 1,28 585 749
Restaurant 1,00 0 0 1,00 0 0
Cinema/Entertainment 1,00 0 0 1,00 0 0
Residental 1,28 a08 1162 1,28 462 591
Hotel 1,00 0 0 1,00 0 0
Table 8-P {O): Internal Person-Trlp Orlgin-Destination Matrix {Computed at Origin)
i Destinalicn (Ta)
Origin (From) Office Retail Restaurant Cinema/Entertainment Residential Hotel
Office 0 0 0 0 0
Retall 15 217 30 123 37
Restaurant o] 0 0 o] Q
Cinema/Entertainment 0 0 0 Q 0
Rasidential 24 79 124 0 18
Hotel 0 0 4] 0 0
Table 8-P (D): Internal Person-Trip Origin-Destination Matrlx {Computed at Destination)
. Dastination (To)
Origin (From) Office Retail Restaurant Cinema/Entertainmant Residantial Hotel
Office 56 0 0 46 0
Retall 0 a ¢ 535 0
Restaurant 0 346 [ 186 0
Cinema/Entertalnment 0 28 0 AG 0
Residential Q 22 0 0 | 0
Hotel 1} 14 0 0 Q
Table 9-P (D): Intemal and External Trips Summary (Entering Trips)
Destination Land Use Person-Trip Estimates — External Trips bzt Mode* _—

. Iniernal External Tolal Vehicles Transit Naon-Moterized
Office 4] Q 0 0 o Q
Retail 22 669 601 441 55 50
Restaurant 0 Q 0 ¢ 0 0
Cinema/Entertainment 0 "] 0 Y 0 Q
Resldential 123 1039 1162 585 85 77
Hotel 0 0 0 0 0 0
All Other Land Uses® 0 0 [} o 0 0.

Table 9-P {O): Internal and External Trips Summary (Exlting Trips}
Orlgin Land Uss Parson-Trip Estimates : External Trips by Mode*
Intermal Extemal Total Vehiclas Transit® Non-Molarized”

Office 0 0 0 0 0 0
Retall 123 626 749 400 78 38
Rastaurant o Q 1] 0 0 0
CinemalEntertainment 1] 0 4] 0 0 o
Resldential 22 569 591 364 89 34
Haotel 0 0 0 0 a 0
All Other Land Uses® 0 0 0 0 ¢ 0

Wehicle-trips computed using the mode split and vehicle oceupancy values provided In Table 2-P

“Perscn-Trips

*Total estimate for all ather land uses at mixed-use development site is not subject to interna!

“|ndlcates camputation that has been rounded to the nearest whole number,

) trip capture computations in this estimator
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