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1 INTRODUCTION

1.1 CONTEXTE

Dans le cadre du projet Odyssey, le partenariat Canadian Malartic (CMGP) projette d’exploiter la continuité en
profondeur de deux zones minéralisées existantes soit la East Malartic et la Jeffrey, qui sont communément appelées
dans le cadre de ce projet la zone nord et la zone sud. Le projet Odyssey est situé dans I’empreinte existante du
projet de I’Extension Canadian Malartic, autorisé par décret en 2017 par le gouvernement du Québec, soit via le
Décret 388-2017. Ce décret du projet de I'Extension a été modifié le 19 décembre 2018 afin d'y intégrer le projet
Odyssey (Décret 1370-2018). Le projet est situé au sud de la route 117, a environ trois kilométres a ’est de la ville
de Malartic.

Il est prévu que ces zones minéralisées soient exploitées au moyen de galeries souterraines a proximité de la mine
Canadian Malartic. Ce projet nécessitera entre autres, la construction d’une rampe pour accéder au gisement. La
construction de la rampe et des infrastructures de surfaces nécessaires pourrait débuter en 2019, alors

que I’exploitation prévue s’étend jusqu’en 2035 (phase d’exploitation sur un horizon a long terme). Un nouvel
acces devra donc étre implanté sur la route 117 afin de permettre I’accés au projet depuis la route.

1.2 MANDAT ET OBJECTIFS

Afin de déterminer si la géométrie de voies actuelle convenait a 1’utilisation prévue de la nouvelle route par
Canadian Malartic, WSP a été mandaté pour réaliser une étude de circulation et de sécurité du nouvel accés. L’étude
porte sur ’analyse de la situation actuelle et de la situation future selon différents horizons (travaux, pointe
d’exploitation, fin d’exploitation, etc.), afin d’évaluer les besoins dans le secteur a 1’étude en termes de circulation,
sécurité et manceuvres. Cette analyse permettra de déterminer des solutions aux aménagements proposes
conformément aux normes du MTQ et du client. L’étude prendra en compte les modifications qui seront apportées a
la route 117 apres les travaux de déviation.

Le secteur a 1’étude pour le présent mandat se limite aux abords du nouvel accés. Le secteur s’étend a 500 métres de
part et d’autre de I’accés projeté dont les coordonnées géographiques sont fournies plus loin.

1.3 METHODE

Afin de réaliser une analyse rigoureuse de I’impact du projet sur les conditions de circulation de secteur étudié, WSP
a effectué une collecte de données (comptages et relevés) et des simulations de circulation. Les méthodes employées
dans la présente étude sont décrites ci-dessous.

1.3.1 COLLECTE DE DONNEES

DONNEES ET ETUDES RECUES DU CLIENT ET DU MTQ

Les données suivantes ont été transmises & WSP dans le cadre de cette étude par le client :
— Plan de localisation du futur accés et du projet Odyssey ;
Les données suivantes ont été transmises a WSP dans le cadre de cette étude par le MTQ :

— Données d’accident sur la route 117 du chainage 6 +400 a 4 +400 ;
— Les comptages véhiculaires permanents sur la route 117 au chainage 7 +227 ;
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— Photos aériennes de la route 117 ;
— Plan AutoCAD géoréférencé de la route 117 du chainage 6 +416 a 4 +348 ;

Les données suivantes ont été récupérées par WSP dans le cadre de I’APD du chemin de déviation :

— Déviation de la route 117 a I’entrée est de la ville de Malartic, avant-projet définitif janvier 2014, WSP ;
— Plan pour construction, déviation de la route 117, 2018-01-26, WSP.
RELEVES EFFECTUES PAR WSP

WSP a réalisé les relevés suivants dans le cadre du présent mandat :

— Un (1) relevé de visibilité a ’endroit de 1’accés projeté pour les distances de visibilité nécessaires ;
— Un (2) relevé de vitesses véhiculaires sur la route 117 a proximité de ’accés projeté pour les deux directions ;

1.3.2 GENERATION VEHICULAIRE

L’estimation des débits générés par I’implantation du développement projeté a été déterminée a I’aide des
informations recues par le Client soient :

— Le nombre d’employés prévus pour chaque phase et horizon du projet ;

— Laprovenance des travailleurs ;

— L’horaire de travail des travailleurs ;

— Le nombre vehicules lourds prévus pour chaque phase ;

— La provenance et la destination des véhicules lourds.

1.3.3 SIMULATIONS

L’analyse de la circulation et des niveaux de service dans le secteur d’étude a été effectuée a 1’aide des logiciels de
simulation Synchro et SimTraffic 9.

Pour représenter la situation projetée, les données suivantes ont été utilisées dans le logiciel :

— La géométrie et 1’assignation des voies ;
— Les limites de vitesse ;

— Les débits de circulation balancés ;

— Le pourcentage de véhicules lourds.

1.4 PLAN DU RAPPORT

L’étude, dont le présent rapport fait 1’objet, est divisée en sept sections. Apres une introduction du projet, la situation
actuelle du secteur a I’étude est présentée dans une seconde section. Cette section présente les conditions de
circulation qui prévalent actuellement, une analyse des accidents ainsi que les résultats de 1’étude de visibilité. La
section qui suit est une analyse de la situation projetée a la phase de construction/pré-production (0 a 3 ans). La
quatriéme section est une analyse de la situation a court et moyen terme (4 a 10 ans) en considérant les déplacements
générés par le projet et les autres développements prévus pour cet horizon. Dans la cinquiéme section, les analyses
sont réalisées pour 1’horizon a long terme (11 a plus que 14 ans, si fin d’exploitation en 2035). La sixieéme section
comprend une comparaison entre deux scénarios d’aménagement. La septiéme section présente I’aménagement
suggéré et la huitiéme et derniere section démontre une estimation des couts des travaux.

ETUDE DE CIRCULATION ET DE SECURITE POUR L'IMPLANTATION D’'UN NOUVEL ACCES SUR LA WSP
ROUTE 117 N°.181-01453-00_V8.0
CANADIAN MALARTIC Page 2



2 SITUATION ACTUELLE

Cette section présente les résultats de 1’analyse des conditions actuelles de circulation. Les débits actuels, les
conditions de visibilité et les vitesses observées sont également analysés.

2.1 SECTEUR ET RESEAU ROUTIER A LETUDE

Le secteur étudié se trouve a I’intérieur des limites de la ville de Malartic a ’est du centre urbanisé de celle-ci. Le
secteur étudié est situé¢ dans un milieu rural. Dans la situation actuelle, aucun aménagement n’est présent dans le
secteur, I’habitation la plus proche se situait a environ 600 métres a 1’ouest de 1’accés projeté a été démantelée et le
résident relocalisé. Donc, I’habitation la plus proche est & Malartic méme. L’accés projeté se situe au chainage 4
+760 du MTQ et donc la zone d’étude s’étend des chainages 4 +260 & 5 +260. Le chainage 5 +260 étant du c6té de
la ville de Malartic. La station de comptages permanents du MTQ est situé a I’emplacement RTSS 117-08-165.

Le trongon de la route 117 sur lequel se trouve le secteur a 1’étude permet de relier les villes de Val-d’Or et de
Malartic. Sur le trongon d’un kilometre qui est étudié, la route posséde une voie de circulation dans chaque direction
mesurant chacune 3,7 métres de large. Un accotement pavé est également présent d’une largeur de 2,5 métres dans
chaque direction. Dans le secteur étudié, la vitesse affichée maximale est fixée a 90 km/h et le dépassement est
permis sur certaines longueurs tel que décrit ci-apres :

— 5+260 a 4 +900 : dépassement permis dans les deux directions (600 m) ;

— 4 +900 a 4 +565 : dépassement permis en direction ouest, interdit en direction est (300 m) ;
— 4 +565 a 4 +425 : dépassement interdit dans les deux directions ;

— 4 +425 a4 +260 : dépassement permis en direction est, interdit en direction ouest (300 m).

Selon le site de la Route Verte, les accotements du trongon étudié servent également de bandes cyclables (Route
Verte — Axe 2) bien qu’aucune signalisation le démontrant n’est présente. (Vélo Québec, 2018)

Bien que la route 117 soit un axe nord-sud dans les documents du MTQ, celle-ci sera considérée est-ouest dans le
présent rapport puisque sur le trongon concerné, la route est alignée sur 1’axe est-ouest. La direction nord sera donc
associée a la direction ouest et la direction sud a la direction est. Le plan d’implantation ainsi que la zone d’étude
sont illustrés sur la figure suivante.
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Légende
Y Emplacement de l'accés
i1 Zone d'étude
Route 117 existante
—— Route 117 projetée
Plan d'implantation Odyssey

X:-78.069584

Figure 2-1 Zone d’étude et plan d’implantation
SOURCE : CANADIAN MALARTIC, MTQ (2018)/TRAITEMENT : WSP (2018)

2.2 DEBITS DE CIRCULATION — HEURES DE POINTE

Afin de déterminer les conditions de circulation dans le secteur étudié, les débits véhiculaires ont été analysés.

2.2.1 METHODOLOGIE

Les comptages permanents du MTQ ont permis d’obtenir deux séquences de comptage continu, soit du 3 juillet
2017 (15:00) au 10 juillet 2017 (12 : 00) et du 19 septembre 2017 (11 : 00) au 22 septembre 2017 (14 : 00). Ce
comptage est positionné au chainage 7 +227 de la route 117 prés de la ville de Malartic. Ces comptages contiennent
le nombre de véhicules légers, véhicules lourds et d’inclassables qui ont circulé dans chaque direction par heure.
Afin d’analyser les débits pour les jours de semaine, seuls les mardis, mercredis et jeudis ont été considérés puisque
les lundis et vendredis peuvent occasionner des marges d’erreur plus importantes.

2.2.2 OBSERVATIONS

Les analyses des comptages du MTQ ont permis de dégager plusieurs constats qui seront utiles pour analyser les
conditions de circulation actuelle ainsi que les conditions futures. Ces observations sont présentées ci-apres :
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En I’absence de données totalement désagrégées, il est possible de conclure que les heures de pointe ont lieu
entre 7 h et 8 h le matin et entre 17 h et 18 h I’aprés-midi, bien qu’une augmentation notable des débits soit
observable dés 16h, tel que le démontre le tableau qui suit.

Débit moyen

1000

900
800
700
600
500
400
300
200
100

B Direction ouest M Direction est

Figure 2-2 Débits horaires moyens par direction

TRAITEMENT : WSP (2018)

Les débits maximums observés sont de 473 veh/h pour la direction 1 (ouest) et de 477 veh/h dans la direction 2
(est). Les débits maximums ont été observés entre 17 h et 18 h.

L’intensité du camionnage est particuliérement élevée entre 9 h et 11 h en avant-midi et entre 14 het 15 h
I’aprés-midi tel que Iillustre le tableau suivant ;

Débit moyen

100

80

60

40

20

B Direction ouest M Direction est

Figure 2-3 Débits horaires moyens par direction pour les véhicules lourds

TRAITEMENT : WSP (2018)
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2.3 CONDITONS DE CIRCULATION

Etant donné que, dans la situation actuelle, aucune intersection n’est présente sur le trongon étudié, aucune
simulation permettant de connaitre les niveaux de service et les retards ne peut étre réalisée. Pour connaitre les
conditions de circulation actuelle, deux méthodes seront employées. Premiérement, des visites sur le terrain ont
permis de relever les problématiques potentielles. Ensuite, en fonction des débits observés par les comptages et des
capacités théoriques des voies une analyse a été réalisée.

2.3.1 OBSERVATIONS SUR LE SITE

Les observations réalisées sur le terrain, lors des visites nécessaires pour effectuer les relevés de géométrie et de
relevés des vitesses, ont permis de constater que la circulation des véhicules était fluide sur le troncon étudié et que
la capacité résiduelle du secteur semble étre élevée.

2.3.2 CONDITIONS ACTUELLES DE CIRCULATION

Afin de bien saisir I’analyse qui suit, il est de mise de définir la capacité théorique d’une route. Selon le Tome I —
Conception routiere du MTQ la capacité est définit comme suit :

« La capacité est le nombre maximal de véhicules qui peut franchir un point ou une section en travers d’une voie
ayant des caractéristiques physiques, de circulation et de contréle données, durant une période de temps déterminé. »

Selon le Highway Capacity Manual, la capacité d’une voie de two-lane highway est de 1700 veh/h par direction
avec une limite de 3200 veh/h combiné pour les deux directions étant donné qu’elles interagissent di aux
possibilités de dépassement (voir annexe B). Cette capacité est valable pour des conditions de base décrites ci-
apres :

— Les voies doivent avoir un minimum de 3,65 m (12 pieds) ;

— Les accotements doivent avoir une largeur minimale de 1,82 m (6 pieds) ;

— Présence de possibilité de dépassement ;

— Véhicules de promenades seulement ;

— Pas de dénivellation importante ;

— Pas de feux de circulation ou de mouvements tournants.

Etant donné que certaines des conditions énumérées ne sont pas respectées dans le cas du trongon étudié, il est
prudent d’affirmer que la capacité théorique réelle est probablement inférieure a 1700 veh/h. En effet, on note la
présence de véhicules lourds ce qui réduit la capacité.

Selon les comptages fournis par le MTQ, les débits maximums observés dans une direction ou dans 1’autre ne
dépassent pas 500 veh/h. Egalement, les débits combinés des voies pour la 30¢ heure la plus achalandée de ’année
(celle de conception) ne dépassent pas 860 veh/h pour les trois derniéres années (2014-2016). En outre, la 30° heure
la plus élevée depuis 1994 a été observée en 2011 et 2012 alors que les débits combinés des deux voies étaient de
1510 veh/h. Ces données sont illustrées a I’annexe C.

Il apparait donc que méme dans les pires conditions, les débits par directions sont bien inférieurs a la capacité
théorique de 1 700 veh/h pour un niveau de service E et qu’il en va de méme pour les débits combinés des deux
voies qui sont largement inférieurs a 3 200 veh/h. Aussi, afin connaitre les conditions sur le trongon de route en
termes de niveau de service, I’abaque de la relation de la vitesse libre et du débit véhiculaire du HCM peut étre utile.
Cet abaque est présenté a la figure suivante.
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Figure 2-4 Critére de niveaux de service et courbes de vitesses-débits pour un trongon d’autoroute
SOURCE : HIGHWAY CAPACITY MANUAL, 6° EDITION, EXHIBIT 12-16
Considérant le débit maximal par voie qui est d’environ 500 veh/h pour une vitesse libre de 90 km/h (55 mi/h), le
niveau de service associé serait de A, qui est le niveau de service ou les retards sont les moindres. Ainsi, il est

possible de conclure que les conditions de circulations sont bonnes en tout temps sur le trongon de la route 117 qui
est étudié.

2.4 ANALYSE DE SECURITE

2.4.1 METHODOLOGIE

L’analyse de sécurité a été effectuée a partir des données d’accidents sur la route 117, pour les cing (5) derniéres
années. Le secteur analysé englobe 500 m de part et d’autre de I’accés projeté.

Les données prises en compte sont les taux d’accidents et les indices de gravité d’accidents. Le taux d’accidents
observé sur le trongon est ensuite comparé au taux moyen provincial ainsi qu’au taux critique pour le trongon en
question. Le taux critique permet de juger si la variation est normale par rapport au taux moyen d’accidents.

L’analyse a été effectuée en se basant sur les données fournies par le MTQ pour le secteur a 1’étude sur une période
de cing (5) ans, soit du 1* janvier 2012 au 31 décembre 2016. Il faut mentionner que cette base de données est
incompléte, puisqu’elle ne comporte que les accidents pour lesquels les policiers ont été appelés ou étaient présents
sur les lieux pour rédiger un rapport ou si I’accident nécessitait un remorquage. Etant donné que les policiers sont
habituellement présents lors des accidents avec dommages corporels, les données utilisées sont conservatrices par
rapport & la gravité des accidents. Par contre, la base de données étant uniforme a travers le Québec, elle permet
quand méme de faire une analyse comparative précise. Le détail des données d’accidents est présenté a I’annexe D.

2.4.2 ANALYSES

Dans le secteur étudié, il y a eu 14 accidents au cours des cing (5) derniéres années. Le tableau qui suit présente les
principaux indicateurs en sécurité routiére pour le trongon analysé.
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Tableau 2-1 Taux d’accidents et indices de gravité sur le trongon

SECTION LONGUEUR PERIODE NB FREQUENCE. TAUX (ACC./M VEH.-KM) INDICE GRAVITE
M) LY CEIRINS . (SR Obs. Moy. | Crit. Conclusion Obs. = Moy. Conclusion
1ich.4+260 ) 44 5 14 2,80 1,050 | 1,09 |147| NOM | g1 | gy |Gravitéinférieure
a5+260 critique a la moyenne

SOURCE : MTQ/TRAITEMENT : WSP (2018)

Selon les données obtenues durant les cing années analysées, le taux d’accident obtenu pour le trongon analysé est
inférieur au taux moyen observé au Québec sur des routes comparables. Les indices obtenus permettent de s’attendre
a entre deux et trois accidents par année pour cette portion de route dans 1’état actuel.

L’indice de gravité a été calculé et comparé a la moyenne provinciale pour le trongon concerné. Les accidents
observeés sur celui-ci permettent de conclure que les accidents ayant lieu sur ce trongon de route ont généralement un
indice de gravité inférieur & la moyenne provinciale.

Puisque le trongon présente un taux d’accident et un indice de gravité inférieurs aux moyennes provinciales, aucune
problématique en matiére de sécurité n’est relevée dans le secteur étudié. La figure qui suit illustre I’emplacement
des accidents ainsi que I’année de 1’événement.

¥ Emplacement de l'accés
i Zone d'étude

A's Accidents

w

m Autres (88-99)

Sortie de route a gauche (40)

‘L = Sortie de route a droite (39)
u Collision frontale (37)
I m Dépassement (34)

2012 2013 2014
Année

L )

Nombre d'accidents

0

X:=78.069584

~

m Autres (88-99)
| 1
2012 2013 2014 2015
Année
o WO S T Y
Figure 2-5 Localisation des accidents

SOURCE : MTQ (2018) / TRAITEMENT : WSP (2018)
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2.5 ANALYSE DES VITESSES PRATIQUEES

Les données de vitesses sont utilisées dans le calcul des distances de visibilité (présenté a la section 3.5), mais
permettent aussi de déterminer si les vitesses affichées sont respectées.

Un relevé des vitesses a été réalisé le 15 février 2018 afin de déterminer la distribution des vitesses pratiquées sur la
route 117, a proximité du futur acces au projet Odyssey, selon les exigences de relevés de vitesses du MTQ. La
vitesse affichée sur ce trongon est de 90 km/h dans chacune des directions. Le relevé a été réalisé a 1’aide d’un radar
entre 11 h 45 et 13 h 45. Le Tableau 2-2 présente la distribution des vitesses relevées, par classe de 10 km/h et la
Figure 2-6 présente la fonction de distribution de vitesses observées. Le détail de ces relevés est présenté a

I’annexe E.
Tableau 2-2 Distribution des vitesses relevées

DIRECTION OUEST

VITESSE (KM/H) DIRECTION EST
<61 0 0
61-70 0 1
71-80 1 1
81-90 30 24
91-100 148 115
101-110 80 63
111-120 7 2
>120 2 1
Total 268 207

TRAITEMENT : WSP (2018)
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Figure 2-6 Distribution des vitesses observées
SOURCE : MTQ (2017)/TRAITEMENT : WSP (2018)

Les vitesses relevées les plus fréquentes se situent entre 91 et 100 km/h dans les deux directions. Le tableau suivant
présente les données statistiques des distributions de vitesses observées pour les deux directions.

Tableau 2-3 Statistiques tirées du relevé de vitesse sur laroute 117 prés de ’accés projeté

Résultats statistiques

Vitesse affichée 90 km/h 90 km/h

Moyenne 98 km/h 97 km/h 98 km/h
Ecart-type 7 km/h 7 km/h 7 km/h
Centile 85 106 km/h 105 km/h 105 km/h
% de contrevenants 88 % 87 % 88 %

TRAITEMENT : WSP (2018)
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Les faits saillants par rapport aux données statistiques des vitesses observées sont les suivants :

— La moyenne des vitesses pratiquées dans les deux directions est supérieure a la vitesse permise ;

— Lavitesse du 85° centile dans les deux directions est d’environ 105 km/h, soit 15 km/h supérieurs a la vitesse
affichée ;

— Le pourcentage de contrevenant est d’environ 88 % dans les deux directions, si une vitesse de 95 km/h est
considérée acceptable alors ce pourcentage diminue a environ 55 %.

En résumé, les vitesses observées sont largement supérieures a la limite permise dans le secteur étudié. Cette

situation peut s’avérer problématique dans le cas de I’implantation d’un nouvel acces qui générera des mouvements

tournants. Des mesures devront étre mises en place pour dissuader les contrevenants qui commettent des exces de

vitesse qui dépassent largement la vitesse affichée, telles que des contrdles plus systématiques de la vitesse des

véhicules. En effet, un certain nombre de véhicules circulaient a des vitesses dépassant de plus de 20 km/h la vitesse

affichée.
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3 SITUATION PROJETEE (PHASE DE
CONSTRUCTION)

Cette section présente les résultats de 1’analyse des conditions de circulation de la situation projetée au moment de la
phase de construction/pré-production. Les aménagements proposés, les débits de circulation projetés, ainsi que les
conditions de circulation, y sont décrits en détail.

3.1 DESCRIPTION

La phase de construction et de pré-production s’étend de 2019 a 2021. Durant cette phase, le portail de la rampe et la
rampe d’exploration seront construits ainsi que les aménagements adjacents nécessaires au projet. Durant cette
phase, un hombre important de travailleurs et de camion se rendront sur le site pour en effectuer la construction.

3.2 GENERATION DES DEBITS

Afin de déterminer 1’accroissement des débits véhiculaire, la tendance des derniéres années a été analysée a 1’aide
des données du MTQ présentées a I’annexe C. Cette estimation a permis de déterminer que les débits sur la
route 117 s’accroissent en moyenne de 0,78 % par an.

Les débits générés par la construction et la pré-production de la mine ont été transmis par client et sont illustrés a
I’annexe F. Puisque la quantité de travailleurs et de camions sera maximale en 2021, c’est sur cette année que les
analyses seront effectuées.

3.3 DISTRIBUTION ET AFFECTATION

Afin de connaitre la provenance et la destination des travailleurs et des camions, le client a fourni une approximation
de la distribution des déplacements. Ces distributions sont illustrées a I’annexe G. Il apparait donc que la majorité
des employés et des camions proviennent et s’en vont vers 1’est (Val-d’Or).

Les débits projetés affectés sur le réseau routier sont illustrés a I’annexe H-1 pour les différentes heures de pointe

3.4 EVALUATION DES MODES DE GESTION

Avec I’ajout des débits sur la route 117 générés par le projet Odyssey ainsi que I’implantation d’un accés, il est
nécessaire d’évaluer le mode de gestion nécessaire selon les sept critéres de justifications des feux de circulation du
MTQ.

Les trois premiers critéres évaluent les débits minimaux de véhicules durant différentes périodes, soit une heure,
quatre heures et six heures. L’abaque 8.5-9 du Tome V (vitesse > 70km/h), qui s’applique au nouveau carrefour,
montre que pour chaque critére, les débits horaires de 1’approche de la route secondaire doivent étre supérieurs a 80
vehicules, peu importe les débits horaires de la route principale.

Le quatrieme critére porte sur la sécurité des carrefours. Une moyenne de cing accidents par année au cours des trois
derniéres années, dans des conditions normales, est requise pour justifier un feu de circulation selon ce critéere.
L’analyse de la section 2.4 a démontré que la moyenne d’accident sur le parcours était d’environ 2,8
accidents/km/année. Or, étant donné que I’intersection n’existe pas encore, ce facteur ne peut étre pris en compte
dans les critéres d’implantation d’un feu de circulation.
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Le cinquieéme critére porte sur un retard minimal des véhicules durant une heure pour les usagers de la route
secondaire. Un minimum de 4 véh.-h. sur une heure sur I’approche secondaire est requis pour satisfaire ce critére.
En analysant les simulations, il apparait qu’aucun retard total important n’est observé avec (1,9 veh.-h.) et sans voie
(1,9 veh.-h.) auxiliaire de virage a gauche qui pourrait justifier un feu de circulation.

Les critéres six et sept portent sur les débits minimums de piétons et d’écoliers. Etant donné que le nouvel accés est
a une grande distance de marche de toute agglomération ou de développement résidentiel et commercial, il est peu
probable que des piétons soient observés a la future intersection. Egalement, aucun écolier ne devrait traverser ce
secteur. Ces deux criteres ne sont donc pas pris en compte pour la justification de feux de circulation.

Le tableau qui suit indique si le feu de circulation est justifié¢ a I’intersection projetée en fonction des critéres
énumérés précédemment. Les analyses pour la justification des feux de circulation pour les critéres 1, 2 et 3 sont
montrées a I’annexe I-1.

Tableau 3-1 Critéres de justification de feux de circulation - Situation actuelle et projetée

CARREFOUR ROUTE 117/ACCES PROJETE
Critére de justification de feux ACTUEL PROJETE
1 — Débit minimal de véhicules durant 6 h N/A Non
2 — Débit minimal de véhicules durant 4 h N/A Non
3 — Débit minimal de véhicules durant 1 h N/A Non
4 - Sécurité N/A N/A
5 — Retard minimal pendant 1 h N/A Non
6 — Débit minimal de piétons N/A N/A
7 — Débit minimal d’écoliers N/A N/A
Feux justifiés Non Non

TRAITEMENT : WSP (2018)

Tel qu’illustré dans le tableau précédent, aucun critére ne s’applique a la situation actuelle étant donné qu’aucun
acceés n’est encore implanté. Pour la situation projetée durant la phase de construction, aucun critére ne permet de
justifier I’'implantation d’un feu de circulation a cet endroit.

3.5 ANALYSE DE VISIBILITE

3.5.1 METHODOLOGIE

En ce qui concerne les distances de visibilité, les aménagements proposés pour le nouvel acces doivent respecter les
normes du MTQ afin d’assurer la sécurité des usagers. Pour les évaluer, un relevé de visibilité a été effectué le 15
février 2018 au carrefour projeté. L’emplacement de ’accés par le releveur est indiqué sur la figure qui suit.
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Figure 3-1 Emplacement du releveur pour le relevé de visibilité

les vitesses pratiquées actuellement a cet endroit. En effet, selon la vitesse des conducteurs, les distances de
visibilités seront plus ou moins grandes. Ainsi, bien que les limites de vitesse affichées sont fixées & 90 km/h dans
les deux directions, la vitesse des véhicules au 85¢ centile pour la direction est et ouest sont respectivement de 106 et
105 km/h tel que démontré au Tableau 2-3. Afin de se conformer aux normes de MTQ pour les relevés de visibilité,
ce sont les vitesses qui seront retenues.

Afin d’assurer la sécurité des usagers, les distances de visibilité des véhicules particuliers (P), camions Iégers (SU)
et des camions-remorques (WB) ont été évaluées. Un conducteur de véhicule particulier est situé plus bas et voit
moins loin sur la route, alors qu’un conducteur de camion, méme s’il est situé plus haut et possede donc une
meilleure vue sur la route, a une accélération et une décélération plus lentes qu’un véhicule particulier. Les distances
requises pour les trois (3) types de véhicules sont présentées au Tableau 3-2.

Les distances de visibilité sont mesurées a une hauteur d’ceil de 1,05 m pour les véhicules particuliers, 1,80 m pour
les camions légers et de 2,10 m pour les camions-remorques. La méthode utilisée pour relever les distances de
visibilité consiste a placer une perche avec des marques correspondant a la hauteur des feux et du toit de différents
types de véhicules et de vérifier leur visibilité a différentes distances en prenant des photos a I’endroit ou se situerait
un conducteur qui veut effectuer une manceuvre. Les hauteurs marquées sur la perche sont les suivantes :

— La hauteur au 95e centile d’un véhicule WB et SU (2 400 mm) ;

— La hauteur au 95e centile d’une automobile (1 150 mm) ;

— La hauteur au 95e centile des phares arriére d’un véhicule de type P (380 mm) ;

— La hauteur d’un billot de bois sur la chaussée (150 mm) ;

— La hauteur d’un objet nul pour la lecture du marquage et a I’approche d’un carrefour aménagé avec des voies
auxiliaires (0 mm).

Une distance de visibilité de virage correspond au moment ot un conducteur arrété a la sortie de 1’intersection peut
voir la marque située a 1 150 mm, soit 1’équivalent du toit d’un véhicule particulier. Les photographies des distances
critiques, c’est-a-dire la distance maximale de visibilité, prises lors de la collecte de données sont disponibles a
I’annexe J et les résultats sont présentés aux Tableau 3-2 et Tableau 3-3.

Une distance de visibilité d’arrét correspond au moment ou un conducteur peut voir la marque située & 0 mm, ce qui
représente un objet au sol.
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Afin d’avoir la visibilité¢ nécessaire pour faire des manceuvres sécuritaires aux intersections donnant accés au site a
I’étude, les normes du MTQ exigent des valeurs minimales pour les distances de visibilité de virage a droite
(DVVD), de virage a gauche a partir de I’intersection (DVVGD), de la principale (DVVGO), la distance de visibilité
de traversée (DVT) et la distance de visibilité d’arrét (DVA). Etant donné que I’intersection projetée est une
intersection en « T », la DVT ne sera pas analysée. Les distances de visibilité de virage s’effectuent &8 méme
I’intersection, alors que les distances de visibilité d’arrét sont effectuées en amont de I’intersection, afin de s’assurer
qu’un véhicule est en mesure de s’arréter a celle-ci. Le détail des distances requises par les normes du MTQ est
présenté a I’annexe K.

3.5.2 RESULTATS

Tableau 3-2 Distances de visibilités requises - mouvements

Carrefour Y Distance DAVAV/D) DAVAV/€]D) DVVGO
Norme MTQ 205 m 240 m 165m
) Observe >320m >355m >225m
Conformité v v v
Norme MTQ 260 m 295 m 195m
Route 117/Accés )
Odyssey )
Conformité v v v
Norme MTQ 320 m 355 m 225 m
WB Observe >320m >355m >225m
Conformité v v v

TRAITEMENT : WSP (2018)

Tableau 3-3 Distances de visibilités requises - DVA

Type Distance Approche Est Approche Ouest

Norme MTQ 220 m 230 m
Route 117/Acces )
projeté du projet Observeé >220m >230 m
Odyssey
Conformité v v

TRAITEMENT : WSP (2018)

3.5.3 ANALYSE

L’ensemble des distances de visibilité observées de I’acces projeté pour le projet Odyssey sont suffisantes pour
respecter les normes du MTQ.
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En outre, I’implantation de la voie de déviation de la route 117 entre ’accés proposé et Malartic n’influencera pas la
visibilité puisque ’accés se trouve a plus de 600 métres de toutes modifications. Etant donné que la distance de
visibilité la plus grande est de 320 métres, aucun n’impact n’est a prévoir a cet égard. 1l convient toutefois de porter
une attention particuliére aux conditions hivernales qui peuvent venir compromettre la visibilité des conducteurs qui
sortiront du futur accés. En effet, I’accumulation de neige sur les c6tés de 1’accés pourrait réduire la distance
visibilité sécuritaire. Afin de réduire ce risque, il est suggéré aux équipes de déneigement de porter une attention
particuliére a I’enlévement de la neige aux abords de I’accés sur toutes les surfaces revétues d’asphalte. 11 convient
toutefois de mentionner que les conducteurs sont généralement plus prudents a la sortie d’une sortie lorsqu’il y a
présence de neige sur les cotés.

3.6 OPTIONS D’AMENAGEMENTS

Afin de pouvoir accéder au nouveau site d’exploitation, un accés a la route 117 sera implanté. Cet accés comportera
une voie dans chaque direction. La distance séparant la route 117 du nouveau stationnement de la mine sera
d’environ 170 métres.

Deux options d’aménagement de la route 117 sont possibles lors de I’implantation de 1’accés. Les options sont :
— Option 1 : Cette option consiste a conserver la géométrie des voies actuelle et a ajouter I’acces a I’endroit
proposé par Canadian Malartic.

— Option 2 : La seconde option consiste a implanter des aménagements permettant d’accéder plus facilement a la
mine, notamment avec une voie auxiliaire de virage a gauche depuis I’approche est.

Afin de déterminer quel type d’aménagement est préférable, des analyses seront réalisées a partir des normes du

MTQ. Egalement, les sections suivantes présenteront leur impact sur les conditions de circulations et la sécurité

routiére.

3.7 JUSTIFICATION DES VOIES AUXILIAIRES

Les voies auxiliaires de virage a gauche et a droite, ont pour but d’améliorer la sécurité aux carrefours/acces et de
libérer les voies principales afin de maintenir la capacité de la route. La justification d’une voie auxiliaire pour les
virages a gauche dépend de trois (3) facteurs :

— Le débit total de I’approche dans le sens des virages a gauche ;

— Le pourcentage de virages a gauche ;

— Le débit total de I’approche opposée.

3.7.1 VIRAGE A GAUCHE

HORIZON 2019-2020

La justification d’une voie auxiliaire de virage a gauche a I’intersection projetée a été réalisée a partir des débits de
circulation projetés durant la phase de construction aux heures de pointe du matin et de I’aprés-midi. L’annexe L-1
présente le tableau des résultats de justification, ainsi que le graphique provenant de la norme du MTQ.

Les analyses ont démontré qu’une voie auxiliaire de virage a gauche ne serait pas nécessaire durant les années de
construction/pré-production 2019-2020. En effet, puisque les débits générés par le projet sont inférieurs durant
I’année 2020 que durant 2019, c’est cette derniére année qui a été analysée. Tel que présenté dans les résultats, la
voie de virage a gauche serait justifiée entre 6 h et 7 h, mais la norme spécifie que deux heures doivent respecter le
critére afin de justifier la voie. Ainsi, aucune voie auxiliaire de virage a gauche ne serait nécessaire durant les années
de construction/pré-production 2019 et 2020.
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HORIZON 2021

La justification d’une voie auxiliaire de virage a gauche a ’intersection projetée a été réalisée a partir des débits de
circulation projetés durant la phase de construction aux heures de pointe du matin et de I’aprés-midi. L annexe L-2
présente le tableau des résultats de justification, ainsi que le graphique provenant de la norme du MTQ.

Les analyses ont démontré qu’une voie auxiliaire de virage a gauche serait justifiée puisque trois heures présentent
des débits suffisants pour la justifier. Alors que deux heures présentent des débits de virage supérieur au pourcentage
critique (7 h-8 h et 16 h-17 h), une troisiéme heure présente une proportion élevée de virages a gauche (6 h-7 h).
Etant donné que le nouvel accés de la mine de Canadian Malartic ne constitue pas un carrefour au sens du MTQ, son
implantation ne serait pas obligatoire, mais ces débits en justifient I’aménagement. Toutefois, d’autres facteurs tels
la sécurité des usagers et les retards occasionnés pourraient justifier son implantation.

3.7.2 VIRAGE A DROITE

HORIZON 2019-2020

En ce qui concerne le virage a droite de I’approche ouest, les débits sont suffisants pour justifier un recouvrement de
I’accotement tel qu’illustré a ’annexe M-1. Puisqu’il existe déja une zone d’accotement pavé en bordure de la route,
aucune mesure ne serait & implanter du coté de cette approche.

HORIZON 2021

A Pinstar de I’horizon 2019-2020, le recouvrement de 1’accotement serait justifié tel que 1’illustre I’annexe M-2.
Toutefois, puisque I’accotement est déja pavé, aucune modification ne s’avére nécessaire.

3.8 CONDITIONS DE CIRCULATION

Les simulations des conditions pour la situation projetée ont été effectuées avec le logiciel Synchro/SimTraffic 9.
Pour représenter la situation projetée de la phase de construction, les données suivantes ont été utilisées dans le
logiciel :

— La géométrie et I’assignation des voies ;

— Les limites de vitesse ;

— Les débits de circulation balancés ;

— Le pourcentage de véhicules lourds ;

— Les facteurs de pointe horaire aux intersections (évolution du débit pendant 1’heure de pointe).

Puisque la question des conditions de circulation viendra influencer la décision d’implanter ou non une voie
auxiliaire de virage & gauche, les deux scénarios seront traités lors des simulations. La description des niveaux de
service pour les intersections avec et sans feux de circulation se trouve a I’annexe N.
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3.8.1 OPTION 1 - SANS VOIE AUXILIAIRE DE VIRAGE A GAUCHE

Une premiére série de simulation a permis de connaitre les conditions de circulation pour quatre heures critiques
dans une géomeétrie sans voie auxiliaire de virage a gauche. Le tableau qui suit illustre les retards observés.

Tableau 3-4 Période construction — Option 1 (sans voie auxiliaire) - Retards et niveaux de service

VAG 6.1 A 23 A
™ 2.7 A 1.2 A
6h-7h VAD 33 A 04 A 665 684 103% 2.1 A stop
Global 4.1 A 2.6 A 1.1 A
] VAG 8.6 A 2.5 A
Pointe ™ 15 A 11 A
Alv;gh- VAD a1 A 06 A 714 713 100% 1.4 A @ stop
Global 5.0 A 15 A 1.1 A
Pointe VAG 7.3 A 2.0 A
Midi ™ 1.2 A 1.0 A
(13h VAD 38 A 02 A 562 571 102% 1.3 A @ stop
14h) Global 5.0 A 13 A 0.9 A
pointe VAG 14.9 B 3.9 A
h © 18 A L7 A 1116 1117 100% 2.5 A sto
P'\fs(;; VAD 6.2 A 05 A 1 P
Global 8.7 A 1.8 A 1.7 A

TRAITEMENT : WSP (2018)

Le tableau précédent permet de constater que malgré I’absence de voie auxiliaire de virage, les niveaux de service
sont presque exclusivement des « A ». Le seul retard le plus important a lieu durant I’heure de pointe PM pour le
mouvement de virage a gauche depuis 1’approche sud ot environ 35 véhicules subissent un retard de prés de 15
secondes en moyenne. Les conditions de circulation aux approches de ’accés sont satisfaisantes. Les résultats
complets des simulations se trouvent a I’annexe O-1.

3.8.2 OPTION 2 - AVEC VOIE AUXILIAIRE DE VIRAGE A GAUCHE

Les résultats qui suivent présentent les projections advenant I’implantation d’une voie auxiliaire de virage a gauche
d’une longueur de 85 m avec un biseau d’entrée de 100 m conformément aux normes du MTQ.

Tableau 3-5 Période construction — Option 2 (avec voie auxiliaire) - Retards et niveaux de service

VAG 71 A 20 A
™ 11 A 13 A
6h-7h 665 684 103% 13 A stop
VAD 34 A 04 A
Global 46 A 13 A 11 A
bomte | VAS 132 8 24 A
M| D 05 A LA 714 714 100% 12 A @ stop
o) VAD a7 A 06 A
Global 64 A 10 A 11 A
Pointe | VAG 78 A 17 A
Mid 0 08 A 09 A 562 571 102% 11 A @ stop
(13h- VAD a0 A 02 A
14h) | Global 53 A 09 A 09 A
bomte | VAS 184 ¢ a7 A
i 18 A 17 A
PM (17 111 1117 1009 2. A
18(h) vAD 70 A 05 A 6 00% 6 stop
Global 102 B 19 A 17 A
TRAITEMENT : WSP (2018)
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Face aux résultats présentés dans le tableau précédent, les conditions de circulation de I’implantation de la voie de
virage sont similaires a I’option 1 — sans voie auxiliaire. En outre, le retard augmente trés 1égérement a 1’approche
sud pour toutes les heures analysées étant donné que la distance a parcourir pour tourner vers 1’ouest augmente. Cet
impact est particuliérement observable durant I’heure de pointe de I’aprés-midi ou le retard moyen du VAG de
I’approche sud atteint prés de 18 s pour un niveau de service de « C ». Donc, les conditions de circulation de 1’accés
sont satisfaisantes. Les résultats complets des simulations se trouvent a ’annexe O-2.

3.9 IMPACT SUR LA ZONE DE DEPASSEMENT

Afin de connaitre I’impact sur projet Odyssey sur les zones de dépassement sur la route 117 dans la zone d’étude,
une comparaison a été effectuée entre les deux scénarios précédant le détournement de la route 117 et apres celui-ci.
La figure qui suit illustre les zones de dépassement actuelles.

Tel qu’illustré, I’acces projeté de la mine se situe dans une zone ou le dépassement est permis en direction ouest.
Ainsi, selon cette configuration, les zones de dépassement devraient étre supprimées en partie. Toutefois, étant
donné que le nouvel acces sera implanté aprés la mise en service du détournement de la route 117, les zones de
dépassement seront modifiées et I’'impact du nouvel accés ne serait plus le méme.

La figure suivante illustre que 1’accés proposé sera situé dans une zone ot le dépassement est permis dans le deux
directions, suite a I’implantation de la voie de contournement de la route 117. La disparition de ces zones de
dépassement n’est pas due a ’aménagement de 1’acceés mais plutot a celui de I’aménagement de la voie auxiliaire de
virage a gauche pour ’accés au projet Odyssey. Selon la norme (Tome V, chap. 6, art. 6.9.1), la ligne axiale doit étre
interrompue aux intersections sauf devant les entrées des chemins privés. Puisque 1’accés au projet est considéré
comme un acceés et non un carrefour, la voie de dépassement pourrait étre conservées en absence de voie auxiliaire
de virage. Or, I'implantation d’une voie auxiliaire de virage a gauche nécessiterait un changement dans le marquage,
ce qui ameénerait le retrait des zones de dépassement face a I’accés. Ainsi, I’implantation de 1’accés nécessite le
retrait de 0,55km de la voie de dépassement dans un sens et 0,16km de la voie de dépassement dans les deux sens.

De plus, la zone de dépassement a double sens, situé a I’est de la courbe, a I’est de I’acces, ne sera pas impactée (a
valider lors des plans de conception).
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Etude de circulation et de sécurité pour I'implantation d'un nouvel accés sur la route 117 - Projet Odyssey

SITUATION ACESES. Note: Cette figure n'est pas basée sur un relevé d'arpentage.

Elle ne fait pas I'objet d'une conception détaillée et ne peut étre
utilisée a des fins de construction visés par la loi des ingénieurs.

Zones de dépassement
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3.10 IMPACT SUR LA SECURITE ROUTIERE

L’étude de sécurité dans la zone d’étude a permis de déterminer que selon la géométrie actuelle, le taux d’accident et
la gravité se situaient en dega de la moyenne nationale et qu’aucune problématique particuliére n’était observée.

L’ajout d’un acces sur la route 117 générera des manceuvres de virages, ce qui viendra augmenter le nombre de
points de conflits a cet endroit. L’augmentation du nombre de conflits a un impact sur la sécurité, mais les risques
qui y sont associés peuvent étre mitigés avec les aménagements géométriques appropriés.

Les principaux risques sont les collisions latérales avec des véhicules tournant a gauche et les collisions arriére avec
des véhicules en attente d’effectuer un virage. L’ajout d’une voie auxiliaire pour les virages a gauche sur la route
principale réduirait considérablement le risque de collision arriére a haute vitesse et permettrait donc de sécuriser les
véhicules en attente d’un créneau pour effectuer un virage. Dans la situation sans voie auxiliaire pour les virages a
gauche, les véhicules qui veulent tourner a gauche doivent s’arréter sur la route principale ou les véhicules circulent
a une vitesse élevée, ce qui génére un inconfort non négligeable pour les automobilistes en attente ou créer un
dépassement par la droite dans I’accotement. Cet inconfort peut résulter en une précipitation de la manceuvre de
virage, c.-a-d. que la manceuvre est réalisée avec un plus faible créneau, ce qui peut contribuer a causer des
accidents.

L’emplacement de I’accés projeté est situé a plusieurs kilométres d’une intersection contrdlée sur la route 117, de
sorte qu’on peut considérer que I’arrivée des véhicules est aléatoire sur cette route. Une analyse sur les créneaux
disponibles révele que les créneaux sont suffisants pour effectuer la manceuvre de virage a gauche pour un véhicule
particulier (créneau requis de 5,5 secondes pour un virage a gauche) de 46 a 66 % du temps aux heures étudiees
pendant la construction. Pour les camions semi-remorques (créneau requis de 7,5 secondes pour un virage a gauche),
les créneaux sont suffisants de 35 & 57 % du temps. En d’autres mots, on peut s’attendre a ce que plusieurs véhicules
voulant tourner & gauche a partir de la route 117 ne disposent pas d’un créneau suffisant pour tourner. Ces véhicules
devront s’immobiliser sur la route 117 le temps qu’un créneau suffisant se présente, ce qui vient accentuer le risque
de collision arriére a haute vitesse sur la route 117 dans le cas ou il n’y aurait pas de voie auxiliaire d’aménagée.

De plus, en ’absence de carrefours et d’accés sur une route continue, 1’effet d’ajouter un acces pourrait créer un
effet de surprise qui pourrait causer des problématiques de collisions arriére.

Il a été démontré que le taux d’accident observé était inférieur au taux d’accident critique, ce qui fait en sorte que
I’hypothése que le futur carrefour serait sécuritaire est valable.

ETUDE DE CIRCULATION ET DE SECURITE POUR L'IMPLANTATION D’'UN NOUVEL ACCES SUR LA WSP
ROUTE 117 N°.181-01453-00_V8.0
CANADIAN MALARTIC Page 21



4 SITUATION PROJETEE (A COURT ET
MOYEN TERME)

Etant donné que les situations projetées précédente (construction) et suivante (long terme) présentent des débits plus
importants que les situations a court et moyen terme, celles-ci ont été employées afin de connaitre les conditions
critiques au niveau de la circulation, de la sécurité et des aménagements nécessaires.

En effet, le nombre de travailleurs et le camionnage sont relativement stables et constants tout au long des différents
horizons. Donc, les déplacements générés par le projet le seront aussi. Ainsi, bien que les débits de la route 117
soient majorés chaque année, aucune analyse des situations a court et moyen termes ne sera plus critique que celle
qui sera effectuée pour 1’horizon long terme puisque le nombre de déplacements générés est sensiblement le méme.
L’affectation des débits projetés sur le réseau routier pour les horizons a court et a moyen est illustrée
respectivement aux annexes H-2 et H-3.

Les recommandations présentées pour I’horizon long terme s’appliquent donc également a 1’horizon court et moyen
terme qui s’étend de 2022 & 2028.

Les résultats des analyses pour la justification des feux de circulation a court et moyen terme se trouvent a
I’annexe |. Les résultats suivants en ont été dégagés :
— Les feux de circulation ne sont pas justifiés pour ’intersection a court terme ;
— Les feux de circulation ne sont pas justifiés pour I’intersection & moyen terme ;
Les résultats des conditions de circulation pour les horizons a court et moyen terme se trouvent a I’annexe P. Les
principaux constats sont les suivants :
— Court terme :
— Les niveaux de services globaux pour les quatre heures de pointe sont tous de « A »;
— Le retard le plus important est observé & VAG depuis 1’est avec un niveau de service de B
— Donc, les niveaux de service pour les quatre heures de pointe sont satisfaisants.
— Moyen terme :
— Les niveaux de services globaux pour les quatre heures de pointe sont tous de « A » ;
— Le retard le plus important est observé a VAG depuis ’est avec un niveau de service de B
— Donc, les niveaux de service pour les quatre heures de pointe sont satisfaisants.
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5 SITUATION PROJETEE (A LONG
TERME)

Cette section présente les résultats de 1’analyse des conditions de circulation de la situation projetée au moment de la
phase d’exploitation dans un horizon a long terme. Les aménagements proposés, les débits de circulation projetés,
ainsi que les conditions de circulation, y sont décrits en détail.

5.1 DESCRIPTION

La phase d’exploitation sur un horizon a long terme s’étend de 2029 & 2035. Durant cette phase, I’exploitation de la
mine aura lieu et la derniére année est considérée comme la fin d’exploitation de la mine. Le nombre de travailleurs
s’y rendant variera légérement d’une année a ’autre. Le nombre de camions nécessaire pour I’exploitation de la
mine est stable d’année en année.

5.2 GENERATION DES DEBITS

Afin de déterminer I’accroissement des débits véhiculaire, la tendance des derniéres années a été analysée a I’aide
des données du MTQ présentées a I’annexe C. Cette estimation a permis de déterminer que les débits sur la
route 117 s’accroissent en moyenne de 0,78 % par an.

Les débits générés pour I’horizon a long terme de la mine ont été transmis par client et sont illustrés a I’annexe F.
Puisque la quantité de travailleurs et de camions sera maximale en 2031, c’est sur cette année que les analyses seront
effectuées.

5.3 DISTRIBUTION ET AFFECTATION

Afin de connaitre la provenance et la destination des travailleurs et des camions, le client a fourni une approximation
de la distribution des déplacements. Ces distributions sont illustrées a I’annexe G. Il apparait donc que la majorité
des employés et des camions proviennent et s’en vont vers 1’est (Val-d’Or).

Les débits projetés affectés sur le réseau routier sont illustrés a I’annexe H-4 pour les différentes heures de pointe

5.4 EVALUATION DES MODES DE GESTION

A Dinstar de la phase d’exploitation & long terme, il convient de vérifier si un mode de gestion devrait étre implanté
a I’intersection de 1’accés projeté et de la route 117. En effet, étant donné 1’augmentation des débits sur la route 117,
les critéres justifiant I’implantation d’un feu de circulation pourraient étre satisfaits. Les sept critéres évalués sont les
mémes qu’a la section 3.4.

De méme que durant la phase d’exploitation a long terme, les critéres 4, 6 et 7 ne s’appliquent pas aux projets
puisque I’intersection n’existe pas encore et qu’il n’y a aucun débit piétonnier ou écolier sur le trongon.

Les résultats des analyses sont présentés dans le tableau suivant et indiquent si le feu de circulation serait nécessaire
dans cet horizon. Les résultats détaillés des analyses des critéres 1, 2 et 3 sont présentés a ’annexe 1-4.
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Tableau 5-1 Criteres de justification de feux de circulation - Situation projetée (long terme)

CARREFOUR ROUTE 117/ACCES PROJETE
Critere de justification de feux Projeté (long terme)
1 — Débit minimal de véhicules durant 6 h Non
2 — Débit minimal de véhicules durant 4 h Non
3 — Débit minimal de véhicules durant 1 h Non
4 - Sécurité N/A
5 — Retard minimal pendant 1 h Non
6 — Débit minimal de piétons N/A
7 — Débit minimal d’écoliers N/A
Feux justifiés Non

TRAITEMENT : WSP (2018)

Pour la situation projetée a I’horizon long terme, aucun critére ne permet de justifier I’implantation d’un feu de
circulation a cet endroit. En effet, le débit minimal ne sont pas suffisamment élevés et les retards maximum estimés
a I’aide des simulations sont de 1,7 veh.-h. (avec voie auxiliaire) et 1,8 veh.-h. (sans voie auxiliaire).

5.5 ANALYSE DE VISIBILITE

Etant donné que I’emplacement de I’accés pour le projet Odyssey sera le méme & long terme, les conclusions de
1’étude visibilité sont les mémes que durant la phase de construction présentée a la section 3.5.

L’ensemble des distances de visibilité observées au carrefour projeté de la route 117 et de ’accés projeté pour le
projet Odyssey sont suffisantes pour respecter les normes du MTQ.

En outre, I’implantation de la voie de déviation de la route 117 entre ’accés proposé et Malartic n’influencera pas la
visibilité puisque I’accés se trouve a plus de 600 métres de toutes modifications. Etant donné que la distance de
visibilité la plus grande est de 320 métres, aucun n’impact n’est a prévoir a cet égard.

5.6 AMENAGEMENTS PROPOSES

Par rapport a la phase de construction, aucun aménagement ne s’ajoutera a la route permettant d’accéder au site
d’exploitation. A I’instar de la phase d’exploitation a long terme, deux options d’aménagement sont possibles pour
I’horizon a long terme. Les deux options sont :

— Option 1 : Cette option consiste a conserver la géométrie existante et d’implanter ’accés en bordure de la route ;

— Option 2 : La seconde consiste a implanter une ou des voies auxiliaires de virage en élargissant la route.

Afin de déterminer quel scénario est préférable, des analyses ont été menées par rapport aux normes du MTQ, aux
conditions de circulation et aux impacts sur la sécurité routiere.
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5.7 JUSTIFICATION DES VOIES AUXILIAIRES

Les voies auxiliaires de virage a gauche et a droite, ont pour but d’améliorer la sécurité aux carrefours/acces et de
libérer les voies principales afin de maintenir la capacité de la route. La justification d’une voie auxiliaire pour les
virages a gauche dépend de trois (3) facteurs :

— Le débit total de I’approche dans le sens des virages a gauche ;

— Le pourcentage de virages a gauche ;

— Le débit total de I’approche opposée.

5.7.1 VIRAGE A GAUCHE

La justification d’une voie auxiliaire de virage a gauche a 1’accés projeté a été réalisée a partir des débits de
circulation projetés a I’horizon long terme aux heures de pointe du matin et de ’aprés-midi. L’annexe L-5 présente
le tableau des résultats de justification, ainsi que le graphique provenant de la norme du MTQ.

Les analyses ont démontré qu’une voie auxiliaire de virage a gauche serait justifiée puisque deux heures présentent
des débits suffisants pour la justifier. En effet, entre 6 h et 7 h et entre 7 h et 8 h le pourcentage de virage a gauche
excéde largement le pourcentage critique qui justifie la présence d’une voie auxiliaire de virage a gauche. Etant
donné que le nouvel acces de la mine de Canadian Malartic ne constitue pas un carrefour au sens du MTQ, son
implantation ne serait pas obligatoire, mais ces débits en justifient I’aménagement.

Si une voie auxiliaire est implantée durant la phase de construction, il serait donc pertinent que celle-ci reste en
place au moins jusqu’a la fin du projet puisque les débits a long terme le justifient.

5.7.2 VIRAGE A DROITE

En ce qui concerne le virage a droite de I’approche ouest, les débits sont suffisants pour justifier un recouvrement de
I’accotement tel qu’illustré a I’annexe M-5. Puisqu’il existe déja une zone d’accotement pavé en bordure de la route,
aucune mesure ne serait & implanter du coté de cette approche.

5.8 CONDITIONS DE CIRCULATION

Les simulations des conditions pour la situation projetée a long terme ont été effectuées avec le logiciel
Synchro/SimTraffic 9. Pour représenter la situation projetée de I’horizon a long terme, les données suivantes ont été
utilisées dans le logiciel :

— La géométrie et ’assignation des voies ;

— Les limites de vitesse ;

— Les débits de circulation balancés ;

— Le pourcentage de véhicules lourds ;

— Les facteurs de pointe horaire aux intersections (évolution du débit pendant I’heure de pointe).

Puisque la question des conditions de circulation viendra influencer la décision d’implanter ou non une voie
auxiliaire de virage a gauche, les deux scénarios seront traités lors des simulations.
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5.8.1 OPTION 1 - SANS VOIE AUXILIAIRE DE VIRAGE A GAUCHE

Une premiére série de simulation a permis de connaitre les conditions de circulation pour quatre heures critiques
dans une géomeétrie sans voie auxiliaire de virage a gauche. Le tableau qui suit illustre les retards observés.

Tableau 5-2 Horizon a long terme — Option 1 (sans voie auxiliaire) - Retards et niveaux de service

VAG 8.9 A 2.6 A
D 2.6 A 1.3 A
6h-7h VAD 35 A 04 A 704 724 103% 2.1 A stop
Global 5.3 A 2.6 A 1.2 A
Pointe VAG 9.6 A 4.1 A
AM (7h- VT;D <3 A 20 A (1):2 2 784 783 100% 1.8 A @ stop
&h) Global 6.4 A 2.2 A 1.3 A
Pointe VAG 9.3 A 2.6 A
Midi ™ 12 A 0.9 A 581 585 101% 1.2 A @ stop
(13h- VAD 3.9 A 0.4 A
14h) Global 5.6 A 1.2 A 0.9 A
Pointe VAG 12.3 B 4.1 A
PM (17h TD 16 A L5 A 1141 1136 100% 1.9 A stop
18h) VAD 4.8 A 0.5 A 1
Global 6.9 A 1.6 A 1.5 A

TRAITEMENT : WSP (2018)

A P’instar de la phase d’exploitation de I’horizon a long terme, il apparait que les conditions de circulation &
I’intersection de la route 117 et de I’accés proposé sont acceptables. En effet, les niveaux de service globaux sont
tous de « A » aux heures les plus achalandées et le retard global ne dépasse pas 2,1 secondes. Seul le virage a gauche
(VAG) depuis I’accés Odyssey présente un retard un peu plus important en pointe de ’aprés-midi. Les résultats
complets des simulations sont présentés a 1’annexe Q-1.

5.8.2 OPTION 2 - AVEC VOIE AUXILIAIRE DE VIRAGE A GAUCHE

Les résultats qui suivent présentent les projections advenant I’implantation d’une voie auxiliaire de virage a gauche
d’une longueur de 85 m avec un biseau d’entrée de 100 m conformément aux normes du MTQ.

Tableau 5-3 Retards et niveaux de service — Horizon a long terme (avec voie auxiliaire)

VAG 9.3 A 2.0 A
6h-7h ™ 11 A 13 A 704 724 103% 14 A stop
VAD 35 A 04 A
Global 5.5 A 13 A 12 A
] VAG 96 A 31 A
Pointe ™ 1.0 A 13 A
AM (7h- : : 784 784 100% 14 A @ stop
o) VAD 50 A 0.7 A
Global 6.2 A 12 A 13 A
Pointe VAG 9.8 A 23 A
Midi ™ 09 A 0.9 A
581 585 1019 11 A t
(13h- VAD 3.9 A 0.4 A % @ stor
14h) Global 5.8 A 09 A 0.9 A
] VAG 124 B 4.0 A
Pointe ™ 15 A 15 A
. . : 9
Pr\f 8(;)7h Vi it A o A 1141 1136 100% 1.9 A stop
Global 70 A 15 A 15 A
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TRAITEMENT : WSP (2018)

La présence de la voie auxiliaire de virage a gauche depuis 1’est permet de faire diminuer les retards globaux pour la
plupart des heures les plus achalandés, tel qu’illustré dans le tableau précédent. En outre, le retard le plus important
est toujours observé pour le VAG depuis le sud avec un retard moyen de pres de 12 s. Donc, les conditions de
circulation de 1’accés sont satisfaisantes. Les résultats complets des simulations sont présentés a I’annexe Q-2.

5.9 IMPACT SUR LA ZONE DE DEPASSEMENT

Etant donné qu’aucun changement n’est planifié a 1’horizon a long terme pour la route 117 & proximité du projet
Odyssey et puisqu’aucun changement a la géométrie de 1’accés ne serait nécessaire, les impacts sur les zones de
dépassement seraient semblables a ceux analysés dans la phase d’exploitation a I’horizon a long terme. Ainsi,
I’implantation de I’accés et de la voie auxiliaire de virage a gauche n’occasionnerait aucun changement aux zones de
dépassement a I’est de 1’acces, apres la courbe. Pour la section droite face a ’accés, ’aménagement d’une voie
auxiliaire de virage & gauche entrainerait le retrait de 0,71km de voies de dépassement.

5.10 IMPACT SUR LA SECURITE ROUTIERE

L’étude de sécurité dans la zone d’étude a permis de déterminer que selon la géométrie actuelle, le taux d’accident et
la gravité se situaient en deca de la moyenne nationale et qu’aucune problématique particuliére n’était observée.

L’ajout d’un acces sur la route 117 générera des manceuvres de virages, ce qui viendra augmenter le nombre de
points de conflits a cet endroit. L’augmentation du nombre de conflits a un impact sur la sécurité, mais les risques
qui y sont associés peuvent étre mitigés avec les aménagements géomeétriques approprieés.

Les principaux risques sont les collisions latérales avec des véhicules tournant a gauche et les collisions arriére avec
des véhicules en attente d’effectuer un virage. L’ajout d’une voie auxiliaire pour les virages a gauche sur la route
principale réduirait considérablement le risque de collision arriére a haute vitesse et permettrait donc de sécuriser les
véhicules en attente d’un créneau pour effectuer un virage. Dans la situation sans voie auxiliaire pour les virages a
gauche, les véhicules qui veulent tourner a gauche doivent s’arréter sur la route principale ou les véhicules circulent
a une vitesse élevée, ce qui génére un inconfort non négligeable pour les automobilistes en attente ou créer un
dépassement par la droite dans I’accotement. Cet inconfort peut résulter en une précipitation de la manceuvre de
virage, c.-a-d. que la manceuvre est réalisée avec un plus faible créneau, ce qui peut contribuer a causer des
accidents.

L’emplacement de 1’acces projeté est situé a plusieurs kilométres d’une intersection contrdlée sur la route 117, de
sorte qu’on peut considérer que 1’arrivée des véhicules est aléatoire sur cette route. Une analyse sur les créneaux
disponibles révéle que les créneaux sont suffisants pour effectuer la manceuvre de virage a gauche pour un véhicule
particulier (créneau requis de 5,5 secondes pour un virage a gauche) de 44 a 65 % du temps aux heures étudiées
pendant la phase a long terme. Pour les camions semi-remorques (créneau requis de 7,5 secondes pour un virage a
gauche), les créneaux sont suffisants de 33 a 55 % du temps. En d’autres mots, on peut s’attendre a ce que plusieurs
vehicules voulant tourner a gauche a partir de la route 117 ne disposent pas d’un créneau suffisant pour tourner. Ces
véhicules devront s’immobiliser sur la route 117 le temps qu’un créneau suffisant se présente, ce qui vient accentuer
le risque de collision arriére a haute vitesse sur la route 117 dans le cas ou il n’y aurait pas de voie auxiliaire
d’aménagge.

De plus, en I’absence de carrefours et d’acces sur une route continue, 1’effet d’ajouter un acces pourrait créer un

effet de surprise qui pourrait causer des problématiques de collisions arriére.

Il a été démontré que le taux d’accident observé était inférieur au taux d’accident critique, ce qui fait en sorte que
I’hypothése que le futur carrefour serait sécuritaire est valable.
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6 COMPARAISON DES OPTIONS DE
VOIES AUXILIAIRES DE VIRAGE

Au regard des analyses qui ont été réalisées précédemment concernant les nouveaux aménagements proposés par
I’accés a la nouvelle mine de Canadian Malartic ainsi qu’aux déplacements qui seront générés durant la phase de
construction/pré-production et a I’horizon long terme, il apparait que la principale problématique provient de
I’augmentation du risque d’accident causé par les mouvements de virage a gauche depuis I’approche est. Pour
remédier a ce probléme, une voie auxiliaire de virage a gauche pourrait étre implantée puisque celle-ci serait
justifiée selon les criteres du MTQ pour les carrefours. Bien que ’accés ne se définisse pas comme un carrefour au
sens normatif, ce type d’aménagement pourrait étre implanté. Le tableau suivant résume les avantages et
inconvénients d’une telle voie de virage.

Tableau 6-1 Avantages et inconvénients de la voie auxiliaire de virage

Avec voie Sans voie
auxiliaire auxiliaire

CIRCULATION
Fluidité aux heures de pointe m Moyen
Nombre de créneaux disponibles pour les VAG Moyen Moyen

Retard sur les virages a gauche
Séparation des mouvements de circulation afin d’éviter le dépassement par la

droite dans I'accotement Faible

SECURITE
Points de conflits (séparation des mouvements de virage a gauche et du tout
. Moyen
droit)
L’attente du conducteur en fonction de I'environnement de la route dans ce i
oyen

secteur

Continuité de la vitesse en transit a 'approche (attente pour un virage a
gauche)

Visibilité

Risques de collisions arriére

TRAVAUX

Co(t des travaux Faible
Travaux sur la route 117 Faible
Faible = négatif

TRAITEMENT : WSP (2018)

Faible

A la vue de la comparaison présentée au tableau précédent ainsi que les analyses présentées dans les sections
précédentes, il apparait que I’implantation d’une voie auxiliaire de virage a gauche depuis I’approche est serait
pertinente. En effet, celle-ci permettrait d’obtenir les aspects suivants :

— Diminution des risques d’accidents arriere a I’approche est ;

— Meilleure fluidité de la circulation aux heures pointe ;

—  Eviter un dépassement dans 1’accotement lors de mouvement de virage a gauche ;

— Respect des normes du MTQ pour une intersection.
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L’implantation de la voie auxiliaire de virage a gauche serait nécessaire dés ’année 2021 et devrait rester en place
jusqu’a la fermeture du projet en 2035. Le principal aspect négatif de I’implantation de la voie de virage est la
nécessité d’effectuer des travaux. Il apparait toutefois que cet investissement serait justifié par la diminution des
risques d’accidents et de manceuvres illégales (dépassements par [’accotement).
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7 AMENAGEMENT PROPOSE

Suite a la comparaison réalisée a la section 6, sur les aménagements potentiels de la route 117 face au nouvel accés
du projet Odyssey, un aménagement prévoyant une voie auxiliaire de virage a gauche depuis 1’est s’est avéré
préférable. La Figure 7-1 illustre I’aménagement proposé.

Bien que schématique, I’aménagement de la Figure 7-1 peut servir de base pour I’implantation de ’accés du projet
Odyssey sur la route 117. Les dimensions et dispositions sont tirées des normes du MTQ, présentées a I’annexe R.

— Lalongueur de la voie de virage a gauche (Lv) doit avoir une longueur d’emmagasinement de 85 métres pour
une vitesse de base de la route de 100 km/h et une pente inférieure a 3 %, selon la figure 8.9-1 du chap. 8, Tome
| du MTQ;

— Lalongueur du biseau de I’entrée (Se) de la voie auxiliaire de virage a gauche doit avoir une longueur de 100
meétres pour une vitesse affichée supérieure a 70 km/h selon le dessin normalise 024 tiré du chap. 6, Tome V des
normes du MTQ ;

— Lalongueur de la zone de transition (L) doit avoir environ de 160 métres selon le dessin normalise 024 tiré du
chap. 6, Tome V des normes du MTQ. Si requis, une bonification du rayon de courbure en direction ouest doit
étre validé lors des plans de conception afin d’assurer un rayon minimum de 440 métres dans la courbe
conformément Tome |, chapitre 6, pages 13 des normes du MTQ ;

— Labonification du rayon de courbure, si elle est nécessaire, pourrait avoir un impact mineur sur la zone de
dépassement. Celle-ci devra étre validée lors de plans de conceptions;

— Lalongueur du biseau en amont de I’intersection doit avoir une longueur de transition de 200 metres (Le) selon
le dessin normalise 024 tiré du chap. 6, Tome V des normes du MTQ ;

— L’angle de connexion de I’accés avec la route 117 doit étre de 90 degrés selon le chapitre 8, Tome | du MTQ ;

— Aussi, il est prévu que le revétement d’asphalte se prolonge de 30 métres au-dela de I’emprise de la route, tel
qu’illustré sur le dessin normalisé 014 tiré du chap. 11, Tome | du MTQ ;

Des analyses avec le logiciel Autoturn ont été réalisées afin de déterminer les rayons nécessaires pour 1’acceés et afin
de vérifier si certains types de véhicules peuvent accéder et sortir de I’accés sans empiéter sur les voies opposées de
laroute 117. Les analyses ont été réalisées avec un camion de type WB-20 qui représente un gabarit standard de
camion ainsi qu’avec un camion de type Fardier-38, qui est souvent utilisé pour transporter des éléments hors-
normes. Les résultats des simulations Autoturn sont illustrés a ’annexe S.

Ainsi pour I’aménagement proposé avec une voie auxiliaire de virage, ’analyse des mouvements du WB-20
confirme que la géométrie des voies et la largeur de 1’accés proposé (12 m) permet au camion d’entrer dans ’acces
depuis I’est ou I’ouest en empiétant Iégérement sur la voie opposée dans 1’acces a I’approche sud. Pour le virage a
gauche depuis 1’approche sud, le camion doit empiéter sur la deuxieéme voie (voie banale) de la direction ouest pour
accéder a la voie principale. Pour le virage a droite, le camion doit empiéter dans la voie de la direction opposée
dans I’accés a I’approche sud pour éviter d’empiéter sur la voie opposée de la route 117.

En ce qui concerne les mouvements pour le Fardier 38, la largeur des voies lui permet d’accéder a toutes les
directions depuis toutes les approches. Toutefois, presque toutes les manceuvres requiérent que le camion et sa
remorque empiétement sur la direction opposée de la route 117. Ce type de manceuvre est normal pour ce camion
étant donné qu’il est accompagné d’une escorte ou d’un signaleur, qui permet de sécuriser la circulation.
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Etude de circulation et de sécurité pour I'implantation d'un nouvel accés sur la route 117 - Projet Odyssey

1- Le plan conceptuel des aménagements proposés
n'est pas basé sur un relevé d'arpentage. Il ne fait pas
! l'objet d'une conception détaillée et ne peut étre utilisé
a des fins de construction visés par la loi des
ingénieurs. i .
Légende:
2- Le chainage indiqué sur ce plan est un chainage de s : 7 - . mmmmm Dépassement permis dans les deux directions = 1,38 km
construction et non un chainage reli¢ au systéme . . ' , “ Dépassement permis dans une direction = 1,26 km
RTSS du MTQ. : ‘ ! . : g . ~ mmmmmmm Dépassement interdit = 4,22 km

-

Ameénagement de I'accés proposeée sur la Route 117 (Révision 2019-03-21)

M:\2018\1\181-01453-00\Transport\02_Technique\03_DAO_CAO\Géométrie accés - Autoturn




8 ESTIMATION DES TRAVAUX

Afin de déterminer les couts associés a I’implantation de la voie auxiliaire de virage a gauche, une estimation
sommaire des couts a été réalisée. Alors que I’implantation de I’accés seulement occasionnerait des couts d’environ
155000 $ (taxes exclues), ’ajout d’une voie auxiliaire de virage a gauche entrainerait des couts supplémentaires
d’environ 511 000 $ (taxes exclues). Il est a noter que ce montant n’inclut pas la surlargeur a implanter dans la
courbe de I’approche est pour obtenir un rayon minimum de 440 métres. Le démantélement de la voie auxiliaire de
virage & gauche ainsi que ’accés a la fin du projet Odyssey sont inclus dans les estimations mentionnées. Le détail
des estimations se trouve a I’annexe T.
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9 CONCLUSION

Canadian Malartic, promoteur du projet de mine souterraine Odyssey, souhaite connaitre les impacts sur la
circulation et la sécurité de I’implantation d’un accés sur la route 117 un peu a ’est de la ville de Malartic. WSP a
réalisé une étude pour connaitre les conditions actuelles et déterminer si le projet aurait des impacts sur des horizons
s’étendant de 2019 a 2035.

Le trongon étudié comprend un kilométre de la route 117. Les débits moyens durant les heures de pointe les plus
achalandées sont d’environ 500 véhicules par heure par direction dont environ 40 véhicules lourds. Les observations
réalisées sur le terrain et les analyses théoriques ont permis de déterminer que les conditions de circulation sont
acceptables et aucun retard important n’est observé. Par ailleurs, les données d’accidents dans la zone d’étude ont
permis de déterminer que le taux d’accident et la gravité n’étaient pas critiques et inférieurs & la moyenne. En ce qui
concerne les vitesses observées sur ce trongon, il apparait que la moyenne est généralement 7-8 km/h au-dessus de la
limite permise.

A I’aide des informations transmises par le client concernant les déplacements générés par le projet, de nouveaux
déplacements ont pu étre affectés sur le réseau routier pour la phase de construction et les horizons a court, moyen et
long terme. 1l est apparu que les deux horizons critiques étaient la phase de construction et ’horizon long terme
tandis que les horizons a court et moyen terme présentent des résultats presque similaires a 1’horizon long terme ou
un peu inférieurs. L’analyse du mode de gestion du nouveau carrefour a permis de déterminer qu’aucun feu de
circulation ne serait nécessaire pour tous les horizons analysés. Aussi, les relevés de visibilité ont pu déterminer
qu’aucun probléme de visibilité n’allait causer des problématiques pour le nouvel accés incluant le nouveau chemin
de déviation.

L’analyse des débits projetés a I’intersection a permis de déterminer qu’une voie auxiliaire de virage a gauche
depuis I’est serait justifiable. En effet, cette voie permettrait de diminuer le risque d’accident, la probabilité que les
conducteurs tentent de dépasser les véhicules par I’accotement et les retards. Par ailleurs, bien que I'implantation de
I'acceés ait un impact sur les zones de dépassement a I'endroit de son implantation, I'impact est mineur étant donné la
présence a proximité de zones de dépassement de part et d'autre de I'accés proposé.

Somme toute, 1’étude menée par WSP a permis de déterminer que I’implantation de I’accés du projet Odyssey se
situe & un endroit ou les impacts sur la circulation et la sécurité sont relativement faibles. Bien qu’il ne soit pas
considéré comme une intersection au sens normatif du MTQ, la recommandation de I’implantation d’une voie
auxiliaire de virage a gauche depuis I’approche est serait justifiable et permettrait un aménagement plus sécuritaire
et efficace.

Comme mentionné précédemment, les aménagements proposés devraient faire 1’objet d’un démantélement a la fin
des activités du projet. Les estimations fournies précédemment permettent d’évaluer le cout de celui-ci. Le
démantelement devrait faire 1’objet de discussions avec le MTQ afin de coordonner la remise en état de la route.
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