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Résumé

Montréal est maintenant une ville ouverte, rendant ainsi disponible certaines données. Le but de cet
article est d’utiliser une partie des données afin de montrer le potentiel que peuvent avoir ces données dans
d’autres projets. Ces données ont donc été utilisées afin d’estimer un niveau de saturation du chemin de la
Cote-Sainte-Catherine. Le débit de saturation a été calculé al’aide de la méthode du Highway Capacity Manual
(HCM) et du Canadian Capacity Guide (CCG). Parla suite, il a été estimé que di aux feux de circulation, le débit
de saturation praticable seraitenviron 60% du débit calculé parles méthodes mentionnées précédemment. Ce
débit a été comparé a celui observé lors des comptages de la Ville de Montréal afin de déterminer le taux de
saturation. Lesintersections du chemin Cote-Sainte-Catherine sont sous-saturées, mais certaines atteignent des
taux de plus de 80%. Il seraitdoncimportantd’analyser plus en détails afin de s’assurer du bon fonctionnement
du réseauroutier montréalais. Cette étude, bien qu’un peu superficielle, montre I'importance de rendre public
lesdonnées collectées parla Ville de Montréal. Elles peuvent ainsi étre réutilisées dans le cadre d’autres projets
de recherche.



Introduction

Comme toutes villes de taille importante, la Ville de Montréal est maintenant aux prises avec des
problemes de congestion routiére. Le retard d( a la congestion peut se traduire en un colt monétaire
considérable, mais peut aussi causer une pollution sonore et aérienne importante. L’analyse de la congestion est
donctrésimportante pour comprendre I'impact que celle-ci aurasurle réseau montréalais. Il esta se demander
jusqu'a quel point les intersections montréalaises fonctionnent de facon saturée, ou méme sursaturée.
Malheureusement, ce type d'évaluation reste coliteux et nécessite beaucoup de données. En octobre 2011, la
Ville de Montréal estdevenue une ville ouverte, rendant ainsi disponible plusieurs données intéressantes au
grand public. Parmi celles-ci, certains projets importants de la Ville de Montréal sont inclus. Par exemple, les
données de comptage utilisées pour mettre aux normes les feux de circulation de la Ville sont maintenant
disponibles. Ce type de données renferme un potentiel énorme et peut servir pour plusieurs types d’étude de
circulation. Le fait de rendre ces données disponibles permet de les utiliser a leur plein potentiel.

Cette étude comporte deux buts. Le but principal est de déterminer si le chemin Cote-Sainte-Catherine
estsursaturée. Cette rue aété sélectionnée puisqu’elle permet une étudeassez variée. En effet, dans Cote-des-
Neiges, cette rue a en général deux voies de circulations dans chaque direction ainsi qu’une voie de
stationnement. Plus loin surlarue, prés de I’"HOpital général juif de Montréal, le stationnement devient payant
et de nombreuses manceuvres de stationnements et de montées-descentes d’autobus sont effectuées. Une fois
dans I'arrondissement d’Outremont, une piste cyclable longelarue etsa configuration change a deux voies dans
chaque direction, sans possibilité de stationnement ou d’arréts. Finalement, vers la fin rue, pres de I’avenue du
Parc, le stationnement est permis a certains endroits, ce qui fait en sorte que la rue n’a parfois qu’une seule
voie par direction. La rue est représentée ici sur la carte de la figure 1.

Le second but de cette étude est de montrer le potentiel des données ouvertes. En réutilisant les
donnéesd’unautre projet, les auteurs veulent illustrer I'importance de rendredisponible les données recueillies
par la Ville. Ces données ont permis d’éliminer une collecte fastidieuse qui aurait nécessité beaucoup de
ressources. Sans ces données, I’étude présentée ici n’aurait pas pu étre effectuée sans des moyens financiers
importants. En montrant que ces données peuvent étre réutilisées dans le cadre d’un autre projet, les auteurs
cherchenta encouragerlaVille de Montréal, ainsi que tout autre niveau de gouvernement de rendre disponible
leursdonnéesetainsi encourager la recherche et le développement de solutions a faibles colts pour tous les
paliers de gouvernement.

Cette étude est divisée en trois sections. Tout d’abord, une revue de littérature sera exposée pour
comprendre comment déterminer le niveau de saturation d’une intersection avecdes feux de circulation. Par la
suite, le débit de saturation des intersections sera calculé pour étre comparé aux débits observés par le
comptage disponible surle site de la Villede Montréal. Finalement, une analyse préliminaire de la saturation du
chemin Cote-Sainte-Catherine sera effectuée.
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Figure 1. Intersections étudiées du chemin de Ia Cote- Salnte Catherine
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Revue de littérature

En général, la méthode utilisée pour trouver le débit de saturation consiste a ajuster un débit de
saturation de base enfonction de plusieurs facteurs. Ces facteurs sont nombreux etvarient entre les méthodes.
En général, les principaux facteurs d’ajustement sont les caractéristiques géométriques (largeur des voies,
déclivité, rayon de courbure, stationnement, arréts d’autobus, etc.), les conditions du trafic (durée du feu vert,
mouvements de virage a gauche et a droite, débit piétonnier, débit cycliste, etc.) etI’environnement (conditions
atmosphériques, facteur de pointe horaire, type de zone urbaine, éclairage du carrefour, etc.). [1]

Il existe plusieurs méthodes de calculs du débit de saturation d’un carrefour. Certains sont trés connus,
comme celle du Highway Capacity Manual (HCM) ou encore celle du Canadian Capacity Guide (CCG) de la
Canadian Institute of Transportation Engineers (CITE). Une revue de littérature a été effectuée afin de
déterminer d’autres méthodes de calcul. Par exemple, un modéle de calcul a été effectué al’Université de
Beijing [2]. Ce modele a été développé pour mieux prendre en considération I'impact des cyclistes par rapport
aux modeles actuels, particuliéerement celui du HCM. Le potentielde ce modele estintéressant, caril est vrai que
plus de recherche est nécessaire surl’impact des cyclistes aux intersections, mais ce modéle manque de rigueur
pour étre utilisable. Certaines variables ne sont pas décrites, mais surtout, il n’y a aucune validation du modele.
Ilaurait été intéressant de pouvoir étudier de facon détaillée I'impact des cyclistes aux intersections du chemin



Cote-Sainte-Catherine, surtout que les données de comptage cyclistes sont disponibles, mais, sans un modeéle
valable, cette analyse ne pourrapas étre effectuée. De plus, une autre étude de Li, Deng, Tian et Hu [3] montre
un modeéle de capacité d’intersections sans feu dans quelques villes de Chine. Laméthode utilisée repose sur les
probabilités qu’une zone de conflits entre plusieurs mouvements véhiculaires soit libre. Toutefois, les données
utilisées dans ce présentarticle sontsurdesintersections afeux. Mé me si elleesttres détaillée, I’étude de Li et
al. ne sera donc pas utilisée dans ce cas.

Méthodologie

La voie de circulation dont les intersections sont étudiées est le chemin Cote -Sainte-Catherine. Situé
dans les arrondissements Cote-des-Neiges—Notre-Dame-de-Grace et Outremont, le chemin est d'une longueur
d'environ 5.5 kilometres, débutant au boulevard Décarie et finissant a |'avenue du Parc. En 2012, 26
intersections afeux existent sur ce chemin. Toutefois, I'intersection avecles avenues Villeneuve e t Maplewood —
entre les boulevards Saint-Joseph et du Mont-Royal — n'était pas munie de feux lors de la prise des données de
la Ville de Montréal. De plus, le chemin Coéte-Sainte-Catherine comporte deux intersections avec le boulevard
Décarie. En raison de cette géométrie spéciale, seule l'intersection est de Décarie/Cote -Sainte-Catherine —
I'intersection ouest étantune en T— seraconsidérée, ce qui porte ainsi a 24 le nombre d'intersections de cette
étude.

Afinde calculerles débits de saturation aux intersections a feux, plusieurs sources de données ont été
utilisées. Toutd’abord, il ya les données de comptage de la Villede Montréal [4]. De ces données, il est possible
derécupérerles débits aux 15 minutes en heure de pointe. Pour la plupart des intersections, les données ont
été recueillies pendant une journée de 2009, entre 6:00 et 9:00, entre 11:00 et 13:00 et entre 15:30 et 18:30.
Seuleslesintersections avecle chemin Cote-des-Neiges et les avenues du Mont-Royal et du Parc comportent
des données d'une journée de 2003 ou de 2004, entre 7:30 et 8:30, entre 12:00 et 13:00 et entre 16:30 et 17:30.
Afind'évaluerlasaturation desintersections, seules les périodes du matin etde I'aprés-midi seront considérées.
De plus, il serasupposé que les journées de comptage sont comparables. Parmi les données retenues, le débit
maximum pour chaque intersection sera retenu et comparé a la capacité de l'intersection — ou débit de
saturation — qui sera évaluée selon la méthode du HCM et du CCG.

Une collecte de donnéesadli étre effectuée afin d’obtenirles données nécessaire s au calcul des débits
de saturation. Cette collecte s’est effectuée de deux manieres. Toutd’abord, une collecte surle terrain a permis
d’obtenir de l'information sur le stationnement sur rue, les phases de feux aux intersections ainsi que la
présence et I'emplacement des arréts d’autobus. Comme il s’agit ici d’'une étude préliminaire, le détail de la
programmation desfeux de circulation n’a pas été observé. Seules les informations de base, comme la présence
d’un peu piéton ou d’une phase de virage a gauche protégée ont été prises en compte.

La deuxiéme collecte de données a été effectuée a I’aide de Zonum Solutions Digipoint 3 [5], de
Microsoft Bing [6] et de Google Earth [7]. Cette collecte a été effectuée afin de recueillir de I'information
géométriquesurlesintersections. Il a été ainsi possible de déterminer les largeurs de voies, les distances entre
lesarréts d’autobus, les rayons de virage a droite, la distance des objets qui restreignent la capacité en amont
ou enaval des intersections (stationnement, goulots d’étranglement, etc.) etles déclivités. Comme ces données
ont été récupérées a partir d'images satellites, elles restent assez imprécises, mais seront suffisantes pour le
type d’analyse effectuée ici.



Résultats

Analyse des débits des données ouvertes de la Ville de Montréal

La figure 2montre les boites a moustaches des débits observés pour chaque intersection du chemin de
la Céte-Sainte-Catherine, construites avecle minimum, le premier quartile, la médiane, le troisieme quartile et
le maximum. Il est a remarquer que la variation du débit est plus élevée en période de pointe du matin qu'en
pointe d'aprés-midi. Les « sparklines » du tableau 1 confirment cette observation. De plus, pendant |la pointe du
matin, les débits tendent a augmenter dans le temps. Pour certaines intersections, le débit aurait pu méme
augmenter aprés la période observée. A la figure 3, les débits maximaux sont montrés aux intersections
(I'intersection 13 est décalée pour une meilleure visibilité). Il est possible de remarquer que les débits sont
plutot élevés entrel'Hopital Sainte-Justine etl'avenue du Parc par rapport aux autres intersections vers |'ouest.

Calcul des débits de saturation

Certaines méthodes de calcul sont plus utilisées que d’autres. Par exemple, la méthode de calcul du
Highway Capacity Manual (HCM) est en général une bonne référence. Elle sera donc utilisée dans le cadre de
cette analyse. Pour les calculs, la version du HCM 2000, détaillée dans les notes du cours CIV6706A de I'Ecole
Polytechnigue de Montréal, sera utilisée. Il existe aussi une méthode de calcul canadienne, le Canadian Capacity
Guide for Signalized lintersections (CCG), développée par le Canadian Institute of transportation Engineers
(CITE). Cette méthode de calcul sera aussi utilisée pour évaluer le débit de saturation.

HCM
Le débit de saturation du HCM 2000 est calculé de la maniére suivante [8] :
Equation 1. Débit de saturation du HCM 2000
S= SOwafhvfgfpfbbfaﬁUﬁ'tﬁt
ou: etou les facteurs d'ajustementsont:
S : débit de saturation ajusté fw:largeurdevoie fiu :répartitiondelacirculationentreles
S, : débitde saturationde base fnw : véhicules lourds voies
N :nombre de voie fg  déclivité frt : véhicules effectuant un virage a droite

fp : stationnement fit : véhicules effectuantun virage a gauche

fpp : bus locaux
fo : milieu dans lequel se trouve l'intersection

En général, le débit de saturation serala somme du débit de saturation sur chaque voie. Si toutes les
voiessontidentiques, on peut utiliser directement I’équation 1. Sinon, il faut regrouper le débit par groupe de
voiesidentiques et additionnercelles-ciensemble [8]. Presque toutes les données nécessaires a ce calcul sont
disponibles apres la collecte de données. Le seul élément qui non disponible est la proportion de véhicules
lourds, nécessaire pourcalculer le facteur fj,. Une hypothese de 5% a donc été utilisée dans le cadre de cette
étude. De plus, un nombre de manceuvres de stationnement par heure a été supposé a 8 pour les
stationnements payants et a 2 pour les stationnements non payants.

Comme les débits observés ainsi que la fréquence des autobus varient pendant la journée, le débit de
saturation a été calculé pour les deux directions en heure de pointe le matin et I’aprés-midi. Les résultats
obtenus sont présentés au tableau 2.
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Figure 2. Boites a moustaches des débits aux intersections




Tableau 1. Débits maximums observés selon la période et la direction et évolution

du débit dans la journée

Débits* (véh/h) « Sparklines »
Intersection Date Observations*| est est | ouest| ouest est est ouest ouest
AM | PM | AM | PM AM PM AM PM
1 | Décarieinter. est 2009-0820 12 436| 312| s520| 776 —7 ——| o~ T
2 | Westbury 2009-0810 12 856| 548 468 788 . — | . T
3 | Lemieux 2009-0810 12 712| 488| 444| 740 7 ——r]| _— T
4 | Vvictoria 2009-0810 12 732| 488| 456 684 7 | _— T
5 | Lavoie 2009-08-10 12 780 476| 604 828 — o T
6 |Légaré 2009-08-10 12 628| 480| 480 608 —" ~—r]| _— T —
7 | Cote-des-Neiges 2004-08-18 4 608| 620| 612| 680 - ™ i -
8 | Decelles 2009-0217 12 716| 548|1064| 992| _ " ———|_ T T
9 [ Hépital Sainte-Justine | 2009-02-12 12 844| 856[1124| 800| " T | T ——r
10| Hudson 2009-05-21 12 780| 856| 984| 852| 7 | T ———
11| Darlington 2009-0521 12 960 1092| 964 760 "~ | T ——
12| Wilderton 2009-0521 12 1040{ 1304[ 1048 760 ___~—~ | T ——
13| Stirling 2009-02-05 12 908| 944| 916| 804| " | T —
14| Vincent-d'Indy 2009-1007 12 656| 980|1204|1016| __—— T —| 7 —
15| Claude-Champagne | 2009-1007 12 936[1204[ 1056|1044 __— T —|_ T —
16| Davaar 2009-10-14 12 848|1120| 812| 832| _— T |~/ —
17| McEachran 2009-1007 12 1192] 1508| 876| 988| __— | _~ ~ —
18] Stuart 2009-09-16 12 1032|1192 852 968 " | " —
19| Outremont 2009-09-16 12 1068| 1092| 916|1088| __~~  — | - —
20| Laurier 2009-09-16 12 1156] 1180[ 776| 988| "  — | - -
21| Saint-Joseph 2009-09-16 12 109| 916 6801196 " ———| - —
22| McNider 2009-09-16 12 1020 684| 708|1204| "  ——| —~— —
23| Mont-Royal 2003-1003 4 944 888 596 512 ' - - -
24| Parc 2003-10-03 4 1292| 868 - - I .
*Pourchaquedirectionet période
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Figure 3. Débits maximums observés




CCG

La méthode canadienne pour estimerle débit de saturation d'une intersection, décrite dansle Canadian
Capacity Guide for Signalized Intersections (CCG), est basée sur celle du HCM [9]. La version utilisée dans cet
article est celui de 2008. Le calcul de la capacité selon le CCG dépend de plusieurs facteurs qui, en général,
peuvent étre multipliés ensemble. Or, laméthode indique que certains facteurs peuvent étre ignorés s'ils sont
moinsimportants que d'autres. Ces possibilités de jugements sont résumées dans une matrice [9]. Dans cette
étude, poursimplifierles calculs, tous les facteurs seront pris en compte et seront donc multipliés avec le débit
de base, ce qui donne ainsi la formule suivante :

Equation 2. Débit de saturation du CCG 2008
S= SOthvfwfgfradiusﬁ]ueueftransitﬁ)usﬁ)fLfTLfRfRT

ou: etou lesfacteurs d'ajustementsont:
S : débitde saturation ajusté fnv : vVéhicules lourds fi :virage a gauche protégé
Sy : débitdesaturationde base fw:largeurdevoie fr1, :voie partagéedevirage agauche ettout
N :nombre de voie fg i déclivité droit
fradius : rayon de virage a droite fr :virage a droite protégé
queue : Obstacles frr :voie partagée devirage adroite et tout
ftransit - @rrétsdebus avant l'intersection droit

fpus : arréts de bus apres l'intersection
fp : stationnement

Les mémes hypothéses que pour le HCM ont été utilisées. Les résultats de la méthode du CCG sont
exposés au au tableau 2. Le débit de base utilisé est celui de Toronto (suburbain), en I'absence d'un débit de
base pour larégion de Montréal. La fréquence des bus a été considérée inchangée depuis la prise des données
et a été obtenue sur le site de la Société de transport de Montréal [10].

Comparaison des deux méthodes
Les deux méthodes de calcul devraient normalement étre comparables. Le CCG affirme méme que
I’approximation suivante peut étre utilisée [9] :

Equation 3. Approximation de la méthode du CCG
Scce
= 1.05

Sece = 1.05 X Syey ©
HCM

Une comparaison entre les valeurs du CCG et du HCM a été effectuée afin de valider les résultats
obtenus. La comparaison montrée au tableau 2 montre que les deux calculs ne donnent pas des résultats
comparables. Ceci peut étre dG au fait que plus d’hypothéses ont dues étre effectuées pour réaliser le calcul de
débit de saturation du CCG. Il a alors été déterminé que les valeurs du HCM sont plus fiables, mais comme il
s’agit d’intersections au Canada, I’approximation S ., = 1.05 X Sy, (quiseraappelée « CCG approximé ») a été
utilisée comme valeur de référence de débit de saturation.



Tableau 2. Débit de saturation obtenus avec les méthode du HCM et du CCG

Débits du HCM (uvp/h) Débits du CCG (uvp/h) Ratio débit CCG sur celui du HCM
Intersection Scm Secca Scee /Shem
est est |[ouest|ouest| est est ouest | ouest est est ouest ouest
AM[PM | AM [ PM [AM [ PM | AM | PMm AM PM AM PM
1| Décarie 2762(2773| 3323 3252|3073[3073| 2370| 2355 1.11| 1.11 o.71\| 0.72
2| Westbury 3480(3419( 3431 3414 2561|2575 2290][ 2273 074] 075 067| 067
3| Lemieux 2870(2881| 3393 3369(2209(2228| 2166| 2150 077| 077 064| 064
4| Victoria 3306(3294( 3375[ 3314 2684|2689 1773| 1746 081 082 053] 053
5| Lavoie 2733(2745| 3148 3242[1775[1790| 2304| 2287 065| 065 073| o071
6| Légareé 3397(3366( 2691[ 2691]2620[2636| 1695| 1676 077| o078 063| 062
7| Cote-des-Neiges 3790(3808| 3740( 3736 2998|3014 2927] 2905 079] 079 078 078
8| Decelles 2489(2481| 3765 3765]1659( 1673| 2946 2923 067| 067 078| o078
9| Hépital Sainte-Justine| 2704 | 2715| 3104 | 3104 |2341|2364| 2514| 2488 0.87| 087 081 0.80
10| Hudson 2398(2408| 2898 3241|2147(2165| 2004| 1990 090 0.0 069 o061
11| Darlington 2704|2715| 2720 2720|2159(2177| 2082| 2058 0.80 0.80 0.77 0.76
12| Wilderton 2719 2730] 3302 3377|2036| 2054| 3774| 3748 [ A RV EE
13| Stirling 2385(2360| 2706 | 2706 |3097(3097| 3882| 3882 130 131 143] 143
14| Vincent-d'Indy 23842407| 2949 2949|3177/ 3285| 4235| 4178 IR IR DV B P
15| Claude-Champagne | 2705|2756 2965 | 2965 [3375[3508| 4105| 3922 1.25| 1.27 1.38“ 1.32
16| Davaar 2739(2779( 3002[ 3002[ 2863|2968 4904 4844 105 107 163 161
17| McEachran 2702|2765| 2264 2083[3269(3397| 3412| 3295 121 123 151 158
18| Stuart 2736|2776| 2699 | 2448|3669|3803| 3578| 3437 1.34| 1.37 1.33“ 1.40
19| Outremont 2722(2762| 2789 2789 4165|4326| 4192| 4023 153 157 150| 144
20| Laurier 2764(2804| 4524 4225[4204|4369| 8493| 8400 152| 156 188| 199
21| Saint-Joseph 2804 2816( 2324[ 2008 4142|4185 4006]| 3948 148| 149 172|197
22| McNider 2790 2801| 2748] 2748] 2386|2410 3936| 3924 0.86| 086 143 143
23| Mont-Royal 2449(2538( 4950( 4973[3700[3733|10316{10217 151 147 208| 205
24| Parc 3387(3396 0 0[5072[5072 0 0 150|  1.49
Discussion

Comme la configuration de la voie de circulation change sur sa longueur, il est intéressant de voir
I'impact que ces changements auront surle débit de saturation du chemin Cote -Sainte-Catherine. Ceux-ci sont
doncreprésentés sur la figure 4.

On voit effectivement que les débits de saturation sont plus bas sur la portion est de Cote -Sainte-
Catherine. Par contre, la différence est moins marquée qu’on aurait pu s’y attendre. En effet, le fait que le
stationnement soitinterdit surune bonne portion de cette section, le débit de saturation varie moins que prévu.
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Figure 4. Débits de saturation du CCG approximé (sans tenir compte du temps de vert)

Aveccette information, il est possible d’estimer un taux de saturation desintersections. En général, pour
déterminerlasaturation d’une intersection, il faut connaitre le réglage du feu de circulation. Dans |le cas de cette
étude, cette information estinconnue. Parcontre, il est possiblede |’évaluer de fagon grossiére. Pour calculer la
saturation d’une intersection, il faut faire le rapport du débit sur la capacité de chaque phase pour ensuite
I’additionner. Si cette somme est plus élevée que 1, I'intersection sera alors considérée comme s ursaturée.
Comme les temps de feux ne sont pas disponibles dans le cadre de cette étude, une autre méthode a di étre
développée.

Sila circulation n'est jamaisinterrompuesurl’artére, le débit véhiculaire maximal qui pourrait s’écouler
est le débit de saturation. Par contre, comme il y a des feux de circulation, il n’est pas possible d’obtenir la
totalité de ce débit. Le chemin de la Cote-Sainte-Catherine est une artére importante. La plupart des
intersectionsafeuxsurcette rue sont avecdes rues locales ou collectrices. On peut donc assumer qu’au moins
60% du temps, les véhicules circulant sur le chemin Cote-Sainte-Catherine peuvent le faire librement. Ce
pourcentage est une hypothése plausible, car si on prend en compte le temps perdu, ce n’est pas la totalité du
vert qui est utilisable. Les seules exceptions sont I'intersection avec le boulevard Décarie, larue Victoria, le
chemin Cote-des-Neiges, I'avenue Laurier, I'avenue du Mont-Royal et |'avenue du Parc, puisqu’il s’agit alors de
croisement entre deuxartéresimportantes. On peut alors assumer que 50% du débit de saturation pourra étre
obtenu, puisque le temps seraréparti plus également entre les deux artéres importantes. La saturation a donc
été estimée avec les deux équations suivantes :
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Equation 4. Débit de saturation en considérant un feu a une Equation 5. Débit de saturation en considérant un feu a une
intersection avec une artére intersection avec une rue locale

Sartere = 0.5 X S Siocal = 0.6 X S

La saturation sur le chemin de la Cote-Sainte-Catherine peut alors étre estimée en faisant le rapport
entre le débitobservé et ce débit de saturation. Il faut aussi ajuster les débits maximaux observés afin de tenir
compte desvéhiculeslourds (supposés a 5 % du trafic routier) en ajoutant un facteur d'ajustement ( f3,,) oU un
véhicule lourd équivaut a un véhicule régulier :

Equation 6. Niveau de saturation pour une intersection avec une Equation 7. Niveau de saturation pour une intersection avec une

artéere rue locale
y _ Qfw = Q fiw
artere — local —
Sartére Slocal

La figure 5 montre les niveaux de saturation du chemin. Les intersections entre Décarie et Darlington
sont sous-saturéesavecun niveau de 60 %. Les intersections dans I'arrondissement d'Outremont (Vincent-d'Indy
a Parc) sont en général plus utilisées que les autres intersections. Cela pourrait étre expliqué en partie parla
géométrie différente de ces intersections, soit I'absence de stationnement.
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*Niveau de saturation calculé avecles capacités estimées avec le CCG approximé en tenant compte dutemps de vert supposé
Figure 5. Saturation du chemin de la Cote-Sainte-Catherine aux intersections
Il faut toutefois noter que les débits maximaux observés sont basés sur un nombre peu élevé

d'observations — 4 ou 12 observations par direction et par période de pointe pour une seule journée par
intersection — et que ces observations ne sont pas faites durant une méme période de temps — dates
différentes. Il aurait doncété intéressant d'obtenir plus de données surune périodetemps comparable. De plus,
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il est certain que les hypothéses posées ne permettent pas d’obtenir de fagon précise le niveau de saturation
desintersections surle chemin Cote-Sainte-Catherine, mais cela permet au moins de déterminer s’il semble y
avoir un probléme sur |'artére. En effet, si le débit observé est trés pres de la saturation hypothétique en
prenanten considérationlesfeux de circulation, une bonne coordination des feux de circulation est nécessaire
afin d’assurer le bon fonctionnement de cette artére.

Conclusion et perspectives de recherche

Le butde cet article estd'estimerlasaturation du chemin de la Céte-Sainte-Catherine tout en montrant
le potentiel de labase de données ouvertes de laVillede Montréal. Les données de comptage d'intersections a
feux du chemin de la Céte-Sainte-Catherine, provenant de la base de données ouvertes de la Ville de Montréal
ont été utilisées pour établir le débit maximal a chaque intersection. Méme si les données sont relativement peu
nombreuses, elles permettent de dessiner un portrait de |'utilisation de la voie de circulation. Ensuite, la
capacité des intersections a été estimée a l'aide des méthodes du HCM et du CCG. La méthode canadienne
donne des capacités bien différentes du HCM. Puisque la méthode américaine est éprouvée et que les
intersections étudiées sont en territoire canadien, une approximation proposée par le CCG a été prise en
compte pour la comparaison avec les débits maximaux observés, soit 1.05 fois la capacité du HCM. Cette
comparaison a montré qu'en général, les intersections dans I'arrondissement Outremont, a |'est de I'avenue
Vincent-d'Indy, sont plus utilisées que sur le reste du chemin Cote-Sainte-Catherine.

Il faut noter que les méthodes du HCM et du CCG ne prennent pas nécessairement en compte la
présence d'une voie cyclableréservée, qui existe dans la portion outremontaise du chemin. Ceci pourrait étre
pris en compte dans de futurs travaux de recherche. De plus, une étude plus approfondie pourrait étre effectuée
si plus de données sont disponibles, notamment sur la programmation exacte des feux de circulation. Cela
permettrait d'éviter de poser des hypotheses sur le temps de vert.

Une autre critique des débits de saturation obtenus est le fait que certaines programmations n’étaient
pas prises en compte dansles calculs. Parexemple, quand le feuvert commence avecune fléche droite, afin de
protégerle mouvementdes piétons. Méme s’il n’y a pas de piétons a ce moment précis, les automobilistes sont
contraints d’attendre, ce qui doit certainement réduire la capacité des virages a droite et a gauche d’une
intersection. Mais ce type de programmation de feu n’est pas pris en compte par le HCM, ni le CCG. Les résultats
obtenus a certaines intersections est donc peu fiable.

Malgré cela, le potentiel des données ouvertes reste énorme, car elles sont accessibles a tous et
affranchies de droits d'auteur plus ou moins contraignants et permettent une foule d'études permettant
nombreuses découvertes ou expérimentations.
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