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Annexe-A :  Questionnements projets de contournement de l’A-25 et de l’A-30. 
  
Note écrite à Josée Drapeau de la société Keiwit pour le pont de l’A-25 le 23 septembre 2010 
 
Bonjour Mme Drapeau, 
En préparation de notre visite ce matin le 23 sept voici quelques image qui vous expliqueront le but de 
notre questionnement. 

1. Carte-transport-marchandise-2008 
2. Image indiquant l'ampleur des routes menant à l'échangeur en question. l'A-440; 10 voies incluant 

les voies de services à la hauteur de Pie-IX, l'A-25 en provenance du nord à 4 voies avec voies 
pour autobus sur accotements et finalement le petit boulevard Lévesque au bord de la Rivière des 
Prairies. Pourquoi ces trois axes ont une part égale vers le nouveau pont? (Une voie par axe) 

3. Image  de mon premier mémoire essayant de re-diriger le trafic vers les bonnes destinations. 
4. Image de mon deuxième intervention essayant d'uniformiser les bretelles vers le nouveau pont la 

première tentative ayant échoué. 
5. Images montrant différents points de vues de votre vidéo. Bref on voit bien que l'A 440 à 6 voies 

converge avec l'A-25 de 4 voies en direction Nord (je crois) pour tomber sur l'autoroute menant à 
Terrebonne qui elle est à 4 voies avec accotements pour autobus. 

6. Images confirmant que l'A-440 est bien à 3 voies en direction Est qui a été re-asphalté en fin août 
qui doit converger sur l'A-25 rétrécie plus loin.  

Si les bretelles menant du pont allant vers l'A-25 nord sont réduites à une voie par direction (au lieu des 
deux mentionnée ci-haut), nous avons une situation de convergence de cette voie de gauche sur trois voies 
rapides en provenance de l'A-440 qui doivent aussi se rétrécir à deux voies. Une configuration non 
respectable selon les nouvelles normes du MTQ. 
Bref comment toutes ces voies convergent vers le nord sans créer des embouteillages monstres en PM? 
C'est pour ça que nous voulons voir les plans de ce point de convergence. 
Aussi, nous croyons que les bretelles reliant l'A-440 vers le nouveau pont auraient du être plus larges 
considérant la courbe prononcée qui se trouve en tunnel en plein milieu du raccordement ainsi que le 
volume de trafic auquel on doit s'attendre. 
Bref, nous croyons que ce projet aurait du être nommée le pont de l'A-440 car le gros générateur du trafic 
commercial est bien le centre de Laval à son croisement avec l'A-15, aussi important provenant du nord-
ouest du Québec (Mirabel etc..). (Voir carte 8 du transport de marchandise dans la grande région de 
Montréal tel que fourni par le MTQ). 
Dernière chose relative aux autobus: qui va se rendre aux arrêts indiqués en étoile sur la première image 
pour accéder aux circuits en traits rouges de voies réservées pour autobus? Appart la polyvalente (en 
blanc), on est pourtant bien loin de toutes zones urbanisées. Ni aurait-il pas lieu de concentrer les efforts 
sur l'axe Pie-IX pour le TC?? 
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PEAGES : Note écrite à Pierre Brien de la société du pont de l’A-25 le 20 mars 2011  
 
Bonjour M. Brien, 
Merci pour votre réponse sommaire, mais vous nous n’avez pas répondu relatif aux voitures louées ou 
touriste occasionnel qui utilise le pont. Bref, pour une voiture louée, dois-je m'attendre a payer une facture 
salée une fois que toutes les niveaux aient collecté leur part de frais d'administration qui pourrait 
éventuellement me coûter de 20 à 40 dollars. 
Précisons que la mission de base de ce projet A-25 était de fournir une voie de contournement du côté 
Nord-Est de Montréal pour lier la couronne Nord avec le Sud-Est du Québec sans passer dans la zone 
urbanisée de Montréal. Les utilisateurs de voies de contournement sont normalement des clients 
d'occasion qui ne fréquentent pas le circuit quotidiennement mais qui sont beaucoup attirer par ce type de 
service pour contourner les grandes villes. 
Exemple ; des véhicule en provenance de l'A-15 des Laurentides qui recherchent à rejoindre l'A-20 vers 
Drummondville etc. Ainsi, une fois ou deux par année ou encore une touriste américain voulant se rendre 
aux attractions touristiques de Lanaudière vont durement être pénalisé en utilisant ce service qui était 
sensé être conçu pour eux. De recevoir une ou plusieurs mises en demeure par un touriste qui dépense 
dans la région et qui sont prête à débourser leur titre en traversant le pont (une voie auxiliaire pour ceux 
qui veulent acquitter leur titre immédiatement) leur laissera un mauvais goût qui fera en sorte de ne plus 
vouloir revenir. Que font les américains dans ce cas ou j'ai toujours vu de voies auxiliaires pour 
l'utilisateur occasionnel qui veux acquitter son titre dans une monde fortement électronisé ? 
Malheureusement le service que vous préconisé est faite pour le navetteur quotidien qui, autant que 
possible, devrait utiliser d'autres modes de transport pour se rendre en ville plutôt que d'attirer la 
circulation qui recherche à contourner la ville. 
Pour revenir a ma première question, avez vous faite campagne vers les compagnies de location de voiture 
à s'équiper de transpondeur afin que je puisse acquitter mon paiement lors du retour de la voiture de 
location au lieu de m'attendre à une facture salée quelques semaines plus tard débité de ma carte de crédit? 
Votre service à la clientèle ne pouvait pas me répondre. 
 
PONT A-25 ; Question posée à Denis Gervais de la ville de Laval le 19 septembre 2010. 
 
Bonjour M. Gervais, 
Tel notre discussion, il me fait plaisir de vous envoyer copie de notre mémoire déposé à Convercité à la 
dernières session d'information. Nous aussi nous avons questionné la géométrie retenu même avec les 
courbes de l’A-440 vers le pont qui a été modifié. 
En regardant l'image prise des simulations, il reste beaucoup à questionner : soit, 6 voies de l'A-440 
convergeant avec 4 voies sortant du pont sur l'A-25 à 4 voies menant vers Terrebonne source de 
congestion non.  
De plus, le lien le plus important, soit l'A-440 vers le pont (bretelles de fond près de la polyvalente en 
blanc sur les images) est traité comme bretelle secondaire en courbe, la partie la plus prononcée en bas 
d’une côte dans un tunnel 
Je question la sagesse du réseau d'autobus sur voies réservées menant au nouveau pont. Qui utilisera ça 
avec les arrêtes très loin des activités urbaines considérant que le Métro à Montréal ne se rendra pas à 
Ville d'Anjou avant bien longtemps. 
Comme vous, je suis en accords que le vrai lien de TC est sur l'axe Pie-IX et non l'A-25. 
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Note envoyée à Sarah Houde, Concession Nouvelle A-30 le 18 août 2011 pour l’Orientation 
du projet de l’A-30 
 
Bonjour Mme Houde, 
Tel notre conversation téléphonique, voici notre requête pour obtenir un peu plus d'information sur la 
configuration de l'échangeur A20/30 à Dorion. 
Donc voici les données que nous avons à date: 

1. Carte de camionnage indiquant le gros du camionnage en provenance de l'A-20 de Toronto. 
2. Carte indiquant la nouvelle numérotation de la fin de l'A-30 prolongé jusqu'à l'A-40. 
3. Échangeur transcrit sur la photo Google de ce que nous avions compris de sa conception. 
4. Image Google de la fin de l'A-30 à l'A-40. 
5. Carte de l'impacte de l'A-30 sur le pont Champlain/Turcot. 
6. Parcours A-20 proposée en Montérégie. 

Bon basée sur ce qui est dit dans le manifeste de justification pour le projet de l'A-30 comme voie de 
contournement, nous nous questionnons sur la validité de cette constatation. 

1. Pour le gros du trafic en provenance de Toronto, on suit l'A-20 direction Est direction Montréal 
mais on doit dorénavant prendre l'A-30 direction Ouest pour se rendre à l'A-40 direction Est vers 
Montréal qui se fait présentement par A-540 direction nord vers A-40 direction Est, n'y aurait-il 
pas confusion ici?  

2. En regardant la fin de l'A-30 à l'A-40 on remarque que le gros du trafic de cette fin de voie de 
contournement A-30 est renvoyé sur Montréal. 

3. En regardant la carte de camionnage ainsi que les études à ce sujet, on reconnaît bien que le gros 
de ce trafic commercial provient de l'A-20 de Toronto. Heureusement nous avons convaincu votre 
organisme d'assurer ce lien directionnel. Par contre, le lien vers l'A-20 sur Montréal ainsi que la 
continuité directe vers l'A-40 est aussi présente et donc nous soupçonnons que le gros du trafic de 
l'A-30 va toujours être visée sur Montréal. 

4. De plus, en analysant la carte de l'impact de l'A-30 sur le corridor Champlain/Turcot, on remarque 
que l'affectation ne serait que 100 véhicules de moins en heur de pointe le matin. De plus cette 
carte indique bien une augmentation substantielle de trafic sur la rive sud secteur Chateauguay-
Beauharnois ainsi que gros volume de nouveau trafic utilisant le pont au dessus de fleuve en 
partant de Dorion. Cette carte provient de vos ressources. 

5. Comme pour le pont de l'A-25 les utilisateurs doivent devenir membres d'un club exclusif pour 
obtenir les vignettes de passage à rabais. Le trafic occasionnel, que constitue principalement le 
trafic de contournement devra payer le plein prix plus des frais d'administration et si vous avez le 
malheur d'avoir une voiture loué sur cette autoroute, et bien ça va vous coûter une beurré. Tous 
cela pour vous confirmer que cet agencement n'est pas conforme au manifeste de justification 
soulignant la priorisation d'une voie de contournement. 

6. De plus, dans les cartons du MTQ on parle de convertir l'A-20 en autoroute entre Dorion et Ste. 
Anne de Bellevue, amenant plus de trafic vers Montréal en contradiction au concept de voie de 
contournement et d'encourager plus l'étalement urbain vers la Rive Sud dans le secteur 
Beauharnois-Valleyfield. 

Bref, je vous écris cela pour vous évier l'embarras de confrontation avec les médias lors de l'ouverture de 
votre projet comme ce fut le cas avec l'ouverture de l'A-25. 
Espérant avoir une réponse favorable à notre requête, nous restons disponible à répondre. 
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A-30 Autres réflexions: Note envoyée à Mme Cynthia Martin du MTQ le 23 août 2011 
 
Bonjour, Mme. Martin, 
Voici nos images de réflexion pour la réalisation de l'A-30 pour complémenter nos images antérieures. 

1. Comme entrée de jeu, je vous réfère au projet de réaménagement de l'A-20 entre Dorion et Ste. 
Anne de Bellevue. Il semble que l'A-20 vie une réfection perpétuel si on considère l'argent qui 
doit y être investis sur l'île de Montréal qui frôlerait les 10 milliards si on mets tous les projets 
d'origine de bout à bout. 

2. Maintenant, l'A-20 a trois ruptures de charges importantes dans sa logique de continuité, soit; à 
l'échangeur Turcot, au sud du pont Champlain et finalement à son raccordement à Boucherville ou 
on investis des sommes phénoménales à redresser les courbes afin d'adoucir les liens. 

3. Pourtant, cela aurait été tellement plus simple de renvoyer le circuit A-20 via l'A-30 une autoroute 
conçue et uniformisée à grande vitesse. 

4. La signalisation de l'échangeur A-20 Dorion serait simplifié en envoyant cette autoroute Nationale 
de la Montérégie (A-20) à la Rive Sud à cet endroit. Ainsi, l'A-540 aurait conservé sa fonction de 
relier l'A-20 à l'A-40 comme elle le fait maintenant et la route Dorion vers le centre-ville serait 
l'A-720 prolongé jusqu'ici en combinaison voie rapide et a boulevard Urbain sans trop 
d'investissements additionnels. 

5. Peu importe la solution retenu le lien A-540 (ou A-30) se doit d'être redressée car les présente 
courbes sont trop raides pour ce type de lien autoroutier vers l'A-40 Ouest. 

6. Échangeur A-20/A-30 à St Bruno avec des parcours directionnels à grande vitesse. Pour maintenir 
la logique de continuité, l'A-25 serait prolongée jusqu'à ce carrefour. 

 
Ceci aiderait grandement à uniformiser les routes autour de Montréal et minimiserait les coûts de 
nouvelles constructions toute en réservant cet argent à investir sagement dans les transports en commun. 
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Annexe-B : Analyse du Manifeste de Justification du Projet Turcot. 
  
RAISON D’ÊTRE DU PROJET. 
Selon le sommaire exécutif du rapport principal révisé de l’étude d’impact sur l’environnement  
fait pour le projet de reconstruction de l’échangeur Turcot pages 21 à 26 nous allons élaborer sur 
deux des aspects, soit le chapitre  
3.4.1 ; l’État actuel du réseau autoroutier et 
3,4,2 ; Opportunités d’amélioration au niveau de la circulation et  sécurité routière (partie 5) 
3.4.1 ; l’État actuel du réseau autoroutier   
On fait mention dans ce chapitre que la plupart des infrastructures du complexe Turcot ont été 
construites vers le milieu des années 60’, et elles ont pratiquement atteint la fin de leur vie utile. 
Précisons que partout ailleurs dans le monde une structure de telle envergure est conçue à vivre 
une vie utile d’au moins 150 ans, moyennant un entretien adéquat, bien entendu. Dans le cas des 
structures cités ci-dessous, ces dernières furent construites d’une rapidité excédentaire qui n’a pas 
permis un bon contrôle de qualité pendant la construction ni le bon choix de matériaux, 
l’utilisation massive du béton étant relativement nouveau à l’époque. Les segments et structures 
en cause seraient les suivants : 
1- Échangeur Turcot ; une collection de 12 travées et bretelles reliant un croisement de deux 

autoroute faisant ainsi un échangeur à 4 directions de 6 paires de bretelles soit 3 autoroutes à 
quatre voies ; A-15 axe nord-sud, A-20 axe Est-Ouest et la Transcanadienne reliant Décarie à 
Ville Marie, et 3 paires de bretelles à une voie chacune pour faire les autres raccordements. 
Les limites de ces structures construites en poutres caissons se définissent ainsi, du côté Est 
la première paire de colonnes à l’Ouest de la rue Saint Rémi (Voir diagrammes), du côté 
Nord les culées se trouvant à la fin des structures dans  la falaise Saint Jacques, du côté sud 
la dernière colonne contiguë au nord du canal Lachine (Lien avec A-15 De La Vérendrye) et 
du côté Ouest les six culées à la fin des structures aériennes dans la cours Turcot. Ces 
structures doivent être remplacées. 

2- A-15 De La Vérendrye ; La structure aérienne à grande hauteur partant de la colonne 
contiguë  au nord du canal Lachine surplombant ce dernier et allant jusqu’au canal de 
l’Aqueduc avec un échangeur au boulevard De La Vérendrye. La plupart des structures 
furent des poutres caissons avec trois travées au-dessus du canal en poutres précontraintes et 
le tout doit être remplacé. 

3- Viaduc Angrignon ; Les travées au-dessus de l’autoroute 20 et les deux lignes du Grand 
Tronc, conçu par la même firme et réalisé de la même façon que le viaduc de la Concorde à 
Laval qui s’est effondré en 2006, sont en état avancé de détérioration. D’autres parties de ce 
viaduc, qui furent prolongées par la ville de Montréal en 1990, furent construites avec des 
poutres en béton précontraintes conventionnelles et sont en bonne état. 
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4- Échangeur de Montréal Ouest ; Selon le sommaire exécutif, les structures de ce complexe 
constituées de dalles évidées sont en bon état. La raison principale de l’annonce de la 
configuration retenue était de ramener les voies inversées dans la cour Turcot à l’Est du 
boulevard Angrignon dans le sens normal ainsi que d’accommoder l’alignement du réseau 
ferroviaire du Grand Tronc et son embranchement vers Lachine. Par contre, le complexe de 
viaduc a permis le triage des raccordements sans entrecroisement sur les axes autoroutiers 
principaux (Voir configuration Échangeur Montréal Ouest). 

5- Autoroute Ville Marie (A-720) ; Le point de départ de l’autoroute Ville Marie vers le centre 
ville est à la première paire de colonnes à l’Ouest de la rue Saint Rémi (Voir diagrammes). 
Cette autoroute sur pilotis jusqu’à la rue Guy, incluant les bretelles Saint Jacques et autres 
furent réalisés d’un seul tenant beaucoup plus tard soit entre 1970 et 1972. En autant que 
l’ensemble de l’autoroute  fur construit sur le concept de poutres caissons et éprouve 
plusieurs signes de faiblesse qui requièrent des interventions importantes, toute la structure 
doit être revue dans son ensemble et distincte de la situation de Turcot puisqu’on parle ici de 
toute une autre logistique de réfection d’infrastructure. Donc pour la présente intervention, 
les travaux doivent se limiter au minimum pour prévoir une greffe adéquate entre Ville-
Marie et Turcot. (Voir diagrammes) 

6- A-20 dans la cour Turcot et le Grand Tronc ; En autant que le sens des voies de l’A-20 se 
doivent d’être normalisé et qu’il y aurait avantage de relocaliser le tout plus au nord, on doit 
émettre une mise en garde de sortir de la bande de 200 mètres de sols stables contiguës au 
nord de la rue Notre Dame. Considérant que l’objectif primaire de cette intervention est de 
sécuriser la stabilité des infrastructures, il serait contre-productif de tenter de mettre ses 
infrastructures lourdes dans des marécages connues surtout que le gain de terrain ne serait 
que minimal, soit quelques dizaines d’hectares à grand coût et risque. Le complexe Pullman 
fait objet d’une requête municipale et ne sera pas traité ici. 

3,4,2,5 ; Opportunités d’amélioration au niveau de la circulation et  sécurité routière ; 
Dans le sommaire exécutif, on parle beaucoup des lacunes créées par les entrées et sorties à 
gauche avec une liste de onze points noirs dans ce complexe. 
1- Lien Décarie /Ville Marie, Bretelles C et D;  Dans l’énumération élaboré, six des onze 

points relève de ce lien Décarie/ Ville marie, conçu originalement à faire partie de 
l’autoroute Transcanadienne. (points 02, 03, 05, 07, 08 et 10.) En effet, il y a problème a 
chaque extrémité de chaque bretelle où les manoeuvres se font en grande partie par la gauche 
ainsi que dans la grande courbe perçu comme une autoroute et cause de nombreux accidents. 
Ce lien se doit d’être normalisé en bretelles conventionnelles à une voie comme on retrouve 
dans toutes les autres bretelles de raccordement de cet échangeur. 

2- Point 01- Bretelle M (A-720 Ouest vers l’A-15 Sud) ; Lien local qui se fait par la gauche 
de la travée direction ouest menant à L’A-15 direction sud ne serait plus requis. 

3- Point 04- L’entrecroisement entre l’entrée Girouard sur l’A-15 sud et le début de la 
bretelle H menant à l’A-20 ouest ; Cet entrecroisement qui se fait sur une distance de plus 
de 300 mètres le tout sur la droite ne semble pas poser de problème. Par contre, dans le sens 
opposé, sur l’A-15 direction nord, aucune mention de la dangerosité de l’entrecroisement 
créé par l’arrivé de la bretelle G de la_A-20 de l’Ouest à gauche de l’A-15 avec une si courte 
distance de moins de 300 mètres avant la sortie Sherbrooke (Voir images). En audience, on 
nous a avisé que cette situation était un danger perçu et non un danger réel. Nous ne 
comprenons toujours pas cette déclaration de la part des responsables du MTQ. 
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4- Point 06- Les divergences des bretelles arrivant sur l’échangeur en provenance de l’A-
20 de l’ouest (A-20 Est vers toutes les autres directions) ; Nous ne comprenons pas la 
pertinence de cette constatation car ce phénomène est très courant sur les échangeurs 
autoroutiers de cette envergure (échangeurs d’Anjou, Souligny, Décarie, Laurentides, A-40 
Vaudreuil, Pont de Pierre Laporte à Québec sur les deux rives). 

5- Point 09- Entrecroisement situé entre l’entrée et la sortie Notre dame sur l’A-20 
direction ouest ; Cet entrecroisement qui se fait sur une distance de plus d’un kilomètre  sur 
une voie additionnelle à gauche, le tout ne semble pas poser de problème. Un peu plus loin 
par contre, aucune mention de la dangerosité de l’entrée à gauche de la rue Notre-Dame à 
l’Ouest d’Angrignon juste avant la bifurcation pour le pont Mercier. Pourtant cette bretelle 
devait être fermé avec les travaux de sécurisation de l’échangeur Montréal-Ouest, faite en 
1990. (Voir images et discussion du complexe Mtl-Ouest). En audience, on nous a avisé que 
cette situation était un danger perçu et non un danger réel. Nous ne comprenons toujours pas 
cette déclaration de la part des responsables du MTQ. 

6- Point 11-  Convergence de la bretelle L en provenance de l’A-15 de Côte St-Paul vers 
l’A-720 Est ; La nouvelle configuration proposée par le MTQ ne corrige pas cette situation 
puisque cette dernière converge (fusionne) rapidement sur l’A-720 direction Est). D’ailleurs 
cette bretelle L ne sert qu’une fonction locale qui devrait disparaître toute comme la bretelle 
M du point 1. La présence de cette bretelle à faible débit ainsi que la bretelle M à contresens 
n’obligerait  pas l’élargissement de l’A-15 de 6 à huit voies dans Côte Saint Paul puisque 
tous deux se terminent rapidement en fusion ou diffusion sur l’A-720 et ce dans les deux 
directions et leur élimination confirmerait cette déclaration. 

7- Configuration Échangeur Montréal Ouest ; La particularité de cet échangeur est qu’il est 
conçu en forme de quêtes afin d’éviter des entrecroisements sur les voies rapides. D’ailleurs 
un grand investissement a été fait en 1990 pour assurer cette fonctionnalité particulière à cet 
échangeur. En direction Ouest, chacune des directions, soit vers le pont Mercier (R-138) ou 
vers Dorval (A-20) est desservie par une bretelle indépendante. Vers Montréal, La sortie de 
l’A-20 direction Est longe le parcours de la R-138 sur une bonne distance afin que tous les 
deux puissent sortir vers la Montée Ste-Anne ou le boulevard Angrignon sans 
entrecroisements des voies rapides. (Voir parcours en jaune sur les diagrammes). Par contre 
dans la nouvelle mouture du MTQ tous ces bénéfices sont radiés avec la venu d’une entrée 
unique à 600 mètres avant la bifurcation A-20/R-138. De plus, un peu plus loin, il y à la 
convergence à gauche des voies d’autobus sur l’A-20.  
On ne connaît toujours pas le sort de l’échangeur St-Pierre donc, après analyses des variantes 
à Montréal Ouest, nous recommandons de simplifier la configuration au prolongement du 
boulevard Angrignon à la rue St. Jacques permettant d’éliminer carrément l’échangeur 
Montreéal Ouest et la descente Ste-Anne qui permettrait ainsi le prolongement du parc de la 
falaise jusqu’à la rue Brock dans ce secteur. L’échangeur Angrignon simplifié à un type 
losange se trouverait à mi-chemin entre les échangeurs Turcot et St. Pierre. 

8- Reconstruction autoroute Ville Marie (A-720) ; Advenant la nécessité absolue de 
reconstruire l’A-720 d’un tenant dans son ensemble, nous recommandons la manière 
conventionnelle  pour sa reconstruction d’une travée de 18 mètres à la fois et d’éviter de 
construire la troisième travée de douze mètres (+ 6 mètres de dégagement) afin d’éviter les 
démolitions excessives dans le quartier. De plus, il n’est aucunement mentionné que la 
géométrie actuelle de l’A-720 pose problème de sécurité à l’Est de la rue St. Rémi et la 
convergence de deux autoroute de charge équivalente en début de celle-ci cause toujours 
préjudice à celle qui se trouve à gauche pour négocier la sortie Rosa de Lima.  
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Donc, l’élargissement de cette dernière n’est pas requis pour des questions de sécurité.  De 
plus, pendant les travaux de remplacement de structures, chaque travée de 18 mètres pourra 
toujours accommoder 4 voies de circulation de 3,5 mètres avec voie centrale de 4 mètres 
équipé de barrière amovible pour y permettre 3 voies disponibles dans le sens de la pointe. 
Comme dans l’échangeur de Ville St. Pierre les parapets devront être mise en sailli afin 
d’assurer un dégagement libre de 18 mètres sur les travées. 

9- Conversion de Ville-Marie : L’autoroute en question est une autoroute urbaine inachevée 
qui est utilisée en grande partie par les navetteurs pour se rendre au centre-ville en 
provenance de l’Ouest dont la plupart provenant du secteur « 514 » selon les cartes 
origine/destination fournis par le ministère. L’autoroute Ville Marie est une provocatrice de 
congestion majeure sur l’A-15, Décarie  en imposant un surplus de circulation de plus de 35 
000 véhicules par jour (vpj.) sur l’autoroute à 6 voies à la hauteur de Plamondon où la 
capacité n’est que 150 000 mais qui enregistre 185 000 vpj. Ceci depuis 1995 et validé avec 
l’analyse des débits de circulation  disponible au ministère à tous les deux ans depuis 2000. 
L’autoroute Ville Marie est une provocatrice de congestion majeure sur l’A-20 dans 
l’échangeur Ville St. Pierre tel que témoigné sur Google Earth, photo arienne prise le 27 août 
2008 où l’on témoigne l’embouteillage depuis Westmount (La Glen) traversant l’échangeur 
Turcot et allant jusqu’à Ville St. Pierre. Cette situation se produirait même si l’échangeur 
était en bon état. Pour cela, nous recommandons la conversion de Ville Marie en voie 
partagée moitié/moitié avec un SLR aménagé sur une travée. L’autre travée pourra toujours 
accommoder 5 voies de circulation de 3,5 mètres avec voie centrale de 4 mètres équipé de 
barrière amovible pour y permettre 3 voies disponibles dans le sens de la pointe. D'autre part, 
selon les conventions du MTQ pour la route nationale R-136, le volume de trafic ne devrait 
pas excéder 75 000 véhicules par jour 

 
3.5 RÉALISATION DU PROJET. 
Le projet se réaliserait en quatre phases pour assurer la continuité de la mobilité des déplacements 
pendant tous les travaux :  (Voir images synthétiques de phasage) 

1- Phase- 1 ; Aménagement des voies de déviations et permanentes dans la direction Est 
pour permettre la déconstruction de la travée inférieure de l’autoroute Est-Ouest dans 
l’échangeur. 

2- Phase- 2 ; Construction de l’autoroute Est-Ouest au sol et déconstruction de l’étage 
supérieure toute en se raccordant à la travée direction Est de Ville marie à son début 
(Colonnes à l’Ouest de St-Rémi). 

3- Phase- 3 ; Construction Axe Nord-Sud sous existant et parachèvement des raccords 
direction Ouest de Ville Marie. 

4- Phase- 4 ; Construction des derniers raccords et mise en service des voies dédiées aux 
autobus. 

Notez  bien que les autres projets de Transport Collectif, aussi importants qu’ils soient,  ne seront 
pas discutés ici. Cela inclut ; les trains de l’Ouest, le tramway de Lachine et Lasalle, la Navette de 
Dorval et les voies réservées aux autobus de la STM et autres.  
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RE: 110818 Information Geométrie Echangeur A-20/30 ​
De : Martin, Cynthia (Cynthia.Martin@mtq.gouv.qc.ca) 

Envoyé : 9 septembre 2011 11:25:05
À : gruhm@sympatico.ca

Bonjour M. Brisset,

 

Vous trouverez plus bas en bleu de l’information concernant les différents points que vous soulevez.

 

Sincères salutations,

 

Subject: RE: 110818 Information Geométrie Echangeur A-20/30
Date: Fri, 19 Aug 2011 10:59:06 -0400
From: Cynthia.Martin@mtq.gouv.qc.ca
To: gruhm@sympatico.ca

Bonjour M. Brisset,

 

Je souhaite simplement accuser réception de votre courriel adressé à Nouvelle Autoroute 30, s.e.n.c.
qui m’a été transféré par Mme Houde. Je vous reviendrai avec de l’information concernant les
différents points soulevés.

 

Sincères salutations,

 

Cynthia Martin

Conseillère en communication

Ministère des Transports du Québec

Direction des communications

 

500 boulevard René-Lévesque Ouest, bureau 4.010

Montréal (Québec) H2Z 1W7

Téléphone: 514 873-0234, poste 2154

javascript:void(0);
http://co103w.col103.mail.live.com/mail/PrintMessages.aspx?cpids=dd774ad1-daf7-11e0-a39c-00237de4a222,m&isSafe=true&FolderID=693e7d26-62de-47fa-9386-4ec80a3be9cb#
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cynthia.martin@mtq.gouv.qc.ca

 

From: gruhm@sympatico.ca [mailto:gruhm@sympatico.ca] 
Sent: 17 août 2011 19:15
To: Sarah Houde
Subject: 110818 Information Geométrie Echangeur A-20/30

 

Bonjour Mme Houde,

Tel notre conversation téléphonique, voici notre requête pour obtenir un peu plus d'information sur la
configuration de l'échangeur A20/30 à Dorion.
Donc voici les données que nous avons à date:

1. Image tiré d'un vidéo de présentation du projet montrant la configuration de l'échangeur A-20/30.
2. Photo aérienne du site prise de Google en 2010 qui montre le perimètre de l'échangeur.
3. Échangeur transcrit sur  la photo Google de ce que nous avions compris de sa conception.
4. Carte indiquant la nouvelle numérotation de la fin de l'A-30 prolongé jusqu'à l'A-40.
5. Image Google de la fin de l'A-30 à l'A-40.
6. Carte de camionnage indiquant le gros du camionnage en provenance de l'A-20 de Toronto.
7. Carte de l'impacte de l'A-30 sur le pont Champlain/Turcot.
8. Parcours A-20 vers A-40 direction Est

Bon basée sur ce qui est dit dans le manifeste de justification pour le projet de l'A-30 comme voie de
contournement, nous nous questionnons sur la validité de cette constatation.

1. Pour le gros du trafic en provenance de Toronto, on suit l'A-20 direction Est direction Montréal mais on
doit dorénavant prendre l'A-30 direction Ouest pour se rendre à l'A-40 direction Est vers Montréal qui se
fait présentement par A-540 direction nord vers A-40 direction Est, n'y aurait-il pas confusion ici? (Voir
image 8)

        Une signalisation adéquate sera mise en place afin que les différentes options soient claires pour
les automobilistes. Dans cette optique de l’information relative au changement de numéro de   l’autoroute
540 pour 30 à déjà été diffusé.

2. En regardant la fin de l'A-30 à l'A-40 on remarque que  le gros du trafic de cette fin de voie de
contournement A-30 est renvoyé sur Montréal.

3. En regardant  la carte de camionnage ainsi que les études à ce sujet on reconnait bien que le gros de ce
trafic commercial provient de l'A-20 de Toronto. Heureusement nous avons convaincu votre organisme
d'assurer ce lien directionnel. Par contre, le lien vers l'A-20 sur Montréal ainsi que la continuité directe vers
l'A-40 est aussi présente et donc nous soupçonnons que le gros du trafic de l'A-30 va toujours être visée
sur Montréal.

4. De plus, en analysant la carte de l'impacte de l'A-30 sur le corridor Champlain/Turcot, on remarque que
l'affectation ne serait que 100 véhicules de moins en heur de pointe  le matin. De plus cette carte indique
bien un augmentation substantielle de trafic sur la rive sud secteur Chateauguay-Beauharnois ainsi que
gros volume de nouveau trafic utilisant le pont au dessus de fleuve en partant de Dorion. Cette carte
provient de vos ressources.

Le premier des objectifs du parachèvement de l’autoroute 30 consiste à doter la région
métropolitaine d’une voie de contournement par le sud, afin de contribuer à décongestionner le
réseau autoroutier de la métropole en offrant un itinéraire alternatif aux véhicules de transit.
L’autoroute 30 permettra donc  aux automobilistes qui ne souhaitent pas se rendre dans la région
métropolitaine d’utiliser un autre chemin. Comme pour toutes nouvelles infrastructures routières,
l’autoroute 30 entraînera une réorganisation de la circulation avec la prise de nouvelles habitudes de
déplacements des usagers. Au bout d’un certain temps, il sera alors possible de juger les impacts
réels de l’autoroute 30 sur l’ensemble du réseau, impacts qui seront sans aucun doute positif.
L’ouverture à la circulation de la partie Est de l’autoroute 30 en novembre dernier a déjà entraîner
un soulagement de la congestion sur la route 132 dans ce secteur.
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5. Comme pour le pont de l'A-25 les utilisateurs doivent devenir membre d'un club exclusif pour obtenir les
vignettes de passage à rabais. Le trafic occasionnel, que constitue  principalement le trafic de
contournement devra payer le plein prix plus des frais d'administration et si vous avez le malheur d'avoir
une voiture loué sur cette autoroute, et bien ça va vous coûter une beurré. Tous cela pour vous confirmer
que cet agencement n'est pas conforme au manifeste de justification soulignant la priorisation d'une voie
de contournement.

Le système de péage comprendra deux modes de paiements, soit par transpondeur et sur place. Les
usagers occasionnels pourront donc payer directement sur place leur passage.

De plus, dans les boites du MTQ on parle de convertir l'A-20 en autoroute entre Dorion et Ste. Anne de
Bellevue, amenant plus de trafic vers Montréal en contradiction au concept de voie de contournement et
d'encourager plus l'étalement urbain vers la Rive Sud dans le secteur Beauharnois-Valleyfield.

Vous pouvez consulter le projet de parachèvement de l’autoroute 20 à l’adresse suivante :
http://www.mtq.gouv.qc.ca/portal/page/portal/grands_projets/trouver_grand_projet/autoroute_20_parachevement_dans_vaudreuil_soulanges.
Des audiences publiques devraient avoir lieux dans les prochains mois.

Bref, je vous écris cela pour vous évier l'embarras de confrontation avec  les médias lors de l'ouverture de votre
projet comme ce fut le cas avec l'ouverture de l'A-25.
Espérant avoir une réponse favorable à notre requête, nous restons disponible à répondre.

Meilleurs salutations,

Pierre Brisset, architecte et directeur du Groupe en Recherche Urbaine (GRUHM)
(514) 899-5314
PS. Sachant que vous connaissiez bien votre réseau, nous n'avons pas annotés le photos aériennes Image 3 et 5
mais Montréal se trouve en haut des images.

http://www.mtq.gouv.qc.ca/portal/page/portal/grands_projets/trouver_grand_projet/autoroute_20_parachevement_dans_vaudreuil_soulanges
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Annexe-E : Conversion Ville Marie (34 Images) 
 
 






































































