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PRÉAMBULE 
Le présent document constitue la première partie – Organisation du réseau initial de tramways – du volume 
C3 – Planification des transports – des études de faisabilité du réseau initial de tramways de Montréal. 

Il s’insère dans le cadre plus large des études générales (rubrique C), dont il représente l’un des thèmes. Les 
études générales abordent des problématiques transversales à toutes les disciplines techniques impliquées 
dans l’élaboration du projet, problématiques qui cadrent le processus de conception. 

Le volume C3-II consiste à décliner le Plan de transport de la Ville de Montréal, afin de proposer une 
organisation, orientée exploitation, du réseau initial de tramways. 

Cela consiste à définir l’architecture fonctionnelle optimale du réseau initial de tramways de Montréal, ce qui 
consiste à structurer ce réseau en lignes interconnectées (corridors de desserte répondant à une demande 
de déplacement) puis à sélectionner l’organisation la plus performante vis-à-vis de l’achalandage et de 
l’exploitation. 

SYNTHÈSE 
Organisation du réseau initial 
Le réseau proposé dans le Plan de transport de la Ville de Montréal 

Montréal opte pour la réalisation d’un réseau initial de tramways au centre de l’agglomération de près de 
20 kilomètres qui comporterait 3 lignes. Ce réseau aura un impact extraordinaire sur l’environnement urbain 
et sera un catalyseur important de nombreux projets. 

La première ligne, complémentaire au métro et au réseau piétonnier, formera une boucle desservant le 
Centre des affaires, le Havre de Montréal, le Vieux-Montréal, le nouveau CHUM, l’UQAM, le Quartier des 
spectacles et le Quartier International, là où se trouve la plus grande densité d’emplois et d’activités. Le 
réseau se déploiera ensuite sur les axes de l’avenue du Parc, puis du chemin de la Côte-des-Neiges. Au total 
ce sont quelques 180 000 résidents, 300 000 emplois qui se situent à proximité du réseau initial de tramways, 
générant près de 350 000 déplacements à la période de pointe du matin. 

Figure 0.1 – Réseau initial de tramways du Plan de transport de la Ville de Montréal 

 
Source: Plan de transport – Ville de Montréal (2008) 
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L'analyse de la demande en déplacements dans le corridor du tramway 

Figure 0.2 – Analyse de la mobilité dans la zone d’étude  

 
Les deux antennes Parc et Côte-des-Neiges sont principalement orientées vers une clientèle de pendulaires 
ayant comme motif de déplacement les liaisons domicile – travail et domicile – étude : 305 000 emplois et 
129 000 résidents à 500 m. A l’instar de l’antenne Parc, ce type de ligne est généralement fortement 
déséquilibré par direction : déplacement prépondérant vers le centre-ville le matin et en sortie du centre-ville 
l’après-midi. Les pôles hospitaliers et universitaires du secteur Côte-des-Neiges permettent de sensiblement 
diminuer cet effet et créent une forte demande pendulaire en sens inverse, hors du centre-ville le matin et 
vers le centre-ville l’après-midi. 

La boucle du centre-ville dessert une clientèle multi motifs et multi usagers, intéressée par les lieux 
touristiques, culturels, de loisir, de magasinage et d’emploi : 

 pendulaires en correspondance avec d’autres modes de déplacement aux périodes de pointe ; 
 résidants et travailleurs du centre-ville, actuellement usagers de la marche à pied et du taxi, et qui 

effectueront en tramway des déplacements internes au centre-ville ; 
 résidants et travailleurs du centre-ville dont le rayon d’action sera augmenté grâce à la boucle du 

tramway et qui profiteront de cette offre pour effectuer des déplacements qu’ils n’auraient pas fait sinon 
(achat, pause de midi, etc.) ; 

 visiteurs du centre-ville et touristes qui profiteront de cette offre pour se déplacer plus facilement. 
Dans cette optique, le lieu de desserte naturel du centre-ville, c’est-à-dire celui répondant aux attentes de la 
clientèle est identifié comme étant : 

 le boulevard René-Levesque pour les 2 antennes, puisque ce boulevard concentre les emplois desservis 
par ces lignes ; 

 la rue Sainte-Catherine pour la boucle, car cette rue accueille un grand nombre de lieux visés par la 
clientèle de cette boucle : lieux touristiques, culturels, de loisir, de magasinage, de restauration, 
d'éducation, d’emploi et de transfert modal. 

La proposition d'organisation du réseau initial de tramways 

L'analyse de nombreux scénarios d'organisation du réseau initial de tramways permet de confirmer le choix 
d'une décomposition du réseau en 3 lignes distinctes d'une longueur totale de 21,9 km: 

 une ligne en boucle au centre-ville de 6,6 km, empruntant les rues Sainte-Catherine – Berri – de la 
Commune – Peel ; 

 une ligne radiale de 8,4 km empruntant le chemin de la Côte-des-Neiges, la rue Guy puis le boulevard 
René-Lévesque, reliant le terminus « Jean-Talon » au terminus « Berri » ; 

 une ligne radiale de 6,9 km empruntant l’avenue du Parc, la rue de Bleury puis le boulevard René-
Lévesque, reliant le terminus « Jean-Talon » au terminus « Guy ». 

Figure 0.3 – Proposition d'organisation du réseau initial de tramways 
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Un réseau initial fortement achalandé 

L’achalandage journalier du réseau initial est très élevé, supérieur à celui des trains de banlieue : 
 plus de 95 000 voyages / jour en basse saison (respectivement plus de 110 000 voyages / jour en 

haute saison, c’est-à-dire en saison touristique) pour la totalité du réseau initial ; 
 plus de 50 000 voyages / jour sur la radiale Côte-des-Neiges ; 
 plus de 30 000 voyages / jour sur la radiale du Parc ; 
 plus de 15 000 voyages / jour en basse saison (respectivement plus de 29 000 voyages / jour en haute 

saison, c’est-à-dire en saison touristique) sur la boucle du centre-ville. 
L’achalandage annuel du réseau initial de tramways de Montréal le classe ainsi au 8ème rang des réseaux 
nord-américains. 

Ramené à la longueur de la ligne, l’achalandage annuel par kilomètre de ligne du réseau initial de tramways 
de Montréal le classe au 3ème rang des réseaux nord-américains. 

Tableau 0.1 – Achalandage des différents réseaux de tramway et de SLR en Amérique du Nord  

Déplacements / an Longueur 
réseau Déplacements/an/km

Rang Système (Milliers de 
voyages) (voies: km) (Milliers de voy/km)

1 Montréal – Ligne Côte-des-
neiges 19 655 9,4 1 983 

2 Boston 81 843 45,7 1 791 
3 Calgary 69 990 45,0 1 555 
4 Montréal – Réseau complet 31 610 21,9 1 443 
5 Montréal – Ligne Parc 9 551 6,9 1 442 
6 Toronto 89 552 86,1 1 040 
7 Edmonton 13 355 13,1 1 019 
8 Houston 12 014 12,0 1 001 
9 Boucle centre-ville de Montréal 5 004 6,6 758 
10 Tramway de Portland 3 500 6,3 556 
11 Buffalo 5 543 10,6 523 
12 San Francisco 42 756 83,1 515 
13 Los Angeles 42 222 88,9 475 
14 Minneapolis 9 101 19,2 474 
15 Newark 19 767 42,0 471 
16 San Diego 36 836 82,0 449 
17 Portland MAXX 34 700 81,5 426 
18 Salt Lake City 12 425 31,3 397 
19 Denver 18 745 55,9 335 
20 Saint Louis 23 754 73,3 324 
21 Dallas 17 991 72,0 250 
22 Sacramento 14 927 61,0 245 
23 Philadelphia 26 318 109,5 240 
24 Pittsburgh 6 923 40,0 173 
25 Cleveland 3 636 24,0 152 
26 San Jose 10 303 68,0 152 
27 Baltimore 7 085 48,3 147 
28 Memphis 1 079 8,0 135 
29 New Orleans 1 482 16,2 91 

  

La boucle de centre-ville prouve son efficacité, avec un achalandage au kilomètre de ligne qui la classe au 
7ème rang des réseaux nord-américains. 

Un réseau de transport efficace 

L’achalandage estimé présente des gages de stabilité grâce aux caractéristiques suivantes : 
 un réseau autosuffisant en raison des bassins résidentiels et d’emplois desservis ; 
 un accès au tramway effectué principalement par la marche (50%) ; 
 une utilisation de la marche majoritaire à destination (80%). 

Le réseau projeté est fortement maillé sur les modes lourds de transport en commun existants et 
programmés : train de banlieue, métro, SLR (Système Léger sur Rail) (cf. carte ci-dessous). 

Il y a un fort potentiel d’extension sur d’autres corridors de transport stratégiques : 
 prolongement de la radiale Côte-des-Neiges vers l’hippodrome et vers Papineau ; 
 prolongement de la radiale du Parc vers Parc-Extension et l’Acadie-Chabanel ; 
 prolongement du réseau vers l’ouest en direction du canal de Lachine ; 
 prolongement du réseau vers l’est en direction de l’axe Pie-IX. 

Figure 0.4 – Maillage des réseaux de transport collectif de Montréal 
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Justification du choix du mode 

Concernant le choix du mode, le tramway est un mode cohérent avec les achalandages estimés. De plus, il 
répond bien aux orientations que Montréal veut donner au Plan de transport et il rejoint les objectifs du plan 
d’urbanisme, en raison de sa capacité de renforcer sa structure urbaine et de revitaliser des artères et des 
quartiers: 

 Faire du transport en commun la pierre angulaire du développement de Montréal: 
 Accroître la rapidité; 
 Améliorer la qualité de service, l'accessibilité et le confort; 
 Accroître l'intermodalité; 
 Augmenter la capacité; 
 Modifier les technologies de propulsion. 

 Partager la voie publique pour accroître la place de la marche, du vélo et du transport en commun; 
 Gérer le stationnement comme outil stratégique de réduction de l'utilisation de l'automobile; 
 Utiliser les technologies innovatrices les plus performantes en transport. 
 Des réseaux de transport structurants, efficaces et bien intégrés au tissu urbain; 
 Un Centre prestigieux, convivial et habité; 
 Des secteurs d’emplois dynamiques, accessibles et diversifiés; 
 Un paysage urbain et une architecture de qualité; 
 Un patrimoine bâti, archéologique et naturel valorisé; 
 Un environnement sain. 

Aménagé en surface, le tramway est l’occasion de redéfinir le partage de la chaussée avec les autres 
usagers (circulation, piéton, cycliste) et les autres fonctions (stationnement, espace public, aménagement 
paysager) et de réaliser des opérations de revitalisation urbaine d’importance. 

Comme démontré sur la carte ci-dessous, le réseau initial relie les différents pôles générateurs de 
déplacement que sont : 

 les institutions ; 
 les monuments et les parcs ; 
 les lieux culturels ; 
 les autres points d’intérêt (centres d’attractivité). 

Figure 0.5 – Pôles générateurs de déplacements à proximité de la boucle du centre-ville 
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Figure 0.6 – Pôles générateurs de déplacements à proximité des deux antennes 

 

Un puissant vecteur de revitalisation urbaine 

Il est à souligner que, au-delà de sa dimension transport, tout projet de tramway est également vecteur de 
développement et de réaménagement urbain. En effet, l'insertion d'un mode de transport collectif lourd dans 
une trame viaire et urbaine existante permet de: 

 créer de nouvelles centralités autour des stations; 
 réaménager complètement les axes empruntés, en apportant un souci tout particulier à la qualité de 

l'insertion; 
 réaménager les espaces publics connexes, en leur donnant une nouvelle vie; 
 redynamiser l'image et l'attractivité, notamment commerciale et résidentielle, des axes empruntés. 

Figure 0.7 – Le réseau initial, catalyseur de développement urbain  

 
Source: Ville de Montréal - SMVTP 
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Figure 0.8 – Le réseau initial, facilitateur de réaménagement urbain 

 
Source: Ville de Montréal - SMVTP 
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A. ORGANISATION DU RÉSEAU INITIAL DE TRAMWAYS 
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1.0 OBJET 

L’objet de cette partie est de définir l’architecture fonctionnelle optimale du réseau initial de tramways de 
Montréal, ce qui consiste à structurer ce réseau en lignes interconnectées (corridors de desserte 
répondant à une demande de déplacement) puis à sélectionner l’organisation la plus performante vis-à-vis 
de l’achalandage et de l’exploitation. 

2.0 DÉFINITIONS ET GLOSSAIRE 

Réseau : du latin rets (filet), ensemble formé de lignes ou d'éléments qui communiquent ou s'entrecroisent 
[Source : dictionnaire Larousse]. 

Réseau de transport : ensemble des voies de même nature (terrestres, aériennes, maritimes) assurant la 
circulation des hommes, des animaux ou des véhicules [Source : dictionnaire terminologique québécois]. 

Réseau de transport urbain : ensemble des lignes de transport de passager dans une agglomération, train, 
métro, tram, bus [Source : encyclopédie sur internet Wikipedia]. 

Ligne : du latin linea (fil de lin), itinéraire régulier suivi par un service de transport [Source : dictionnaire 
Larousse]. 

Ligne radiale : ligne reliant un secteur périphérique au centre-ville. 

Ligne diamétrale : ligne reliant 2 secteurs périphériques en passant par le centre-ville. 

Ligne en boucle ou boucle : ligne circulaire sans terminus. 

Ligne en lasso ou lasso : ligne comprenant une section en antenne et l’autre section en cercle, dont le 
terminus se trouve à l’extrémité de l’antenne. 

Tronc commun: Tronçon de ligne emprunté par plusieurs circuits. 

Déplacement : Le mouvement entre deux lieux pour un motif donné, entre l’origine et la destination. Les 
motifs sont typiquement Travail, Étude, Loisirs, Magasinage, Autre et Retour au domicile.  

Chaîne : Une suite de déplacements issue du domicile ou à destination du domicile, dominée par un motif 
défini comme principal : exemple une chaîne du domicile vers le travail qui peut être directe ou indirecte, 
quand s’y s’intercale un achat ou un accompagnement en cours de route.  

Voyages : Le nombre de lignes de transport collectif (autobus, métro, train)  empruntés, sur la totalité du 
parcours ou en partie,  pour réaliser un déplacement, entre deux lieux.  

Voyageurs : Permet de comptabiliser l’achalande d’une ligne. 

3.0 LE PROJET DE TRAMWAY DE LA VILLE DE 
MONTRÉAL 

La réflexion du maître d’œuvre sur l’organisation du réseau initial de tramways doit prendre en compte, 
comme un intrant préalable à la démarche, le projet de tramway du maître d’ouvrage, tel qu’il est exprimé 
dans le Plan de transport de la Ville de Montréal. 

Ce chapitre a pour objet de préciser ce projet, tant au niveau des éléments qui sont explicitement indiqués 
dans le Plan de transport que ceux qui y sont implicitement contenues. 

La section pertinente du Plan de transport relative à notre étude est le chapitre 2.2 Un réseau de tramways 
et de services rapides par bus en site propre (page 76) de la partie III Orientations et projets. Cette section 
est reproduite dans l’annexe A1 du présent document. 

3.1 EXIGENCES EXPRIMÉES DANS LE PLAN DE TRANSPORT 
Le développement d’un réseau intermédiaire complémentaire au métro, pour desservie un grand nombre de 
corridors et de pôles, contribuera à la hausse de l’achalandage du transport en commun à Montréal. 

Ainsi pour seconder, voire compléter le métro, Montréal et la STM comptent sur la mise en place d’un 
réseau de tramways et de SRB en site propre. Ce réseau viendra renforcer la desserte de la partie centrale 
de l’île, où se trouve la plus grande densité de population et d’emplois. 

3.1.1 Montréal opte pour le tramway 
Le tramway répond bien aux orientations que Montréal veut donner au Plan de transport, en raison de sa 
capacité de renforcer sa structure urbaine et de revitaliser des artères et des quartiers. Il rejoint les objectifs 
du plan d’urbanisme. 

Aménagés en surface, ces systèmes sont souvent l’occasion de redéfinir le partage de la chaussée, ou de 
réaliser des opérations de revitalisation urbaine d’importance. 

Le tramway est un mode intermédiaire entre le métro et l'autobus qui permet ainsi de renforcer la structure 
et le maillage des réseaux de transport collectif de Montréal. 

Montréal opte pour la réalisation d’un réseau initial de tramways au centre de l’agglomération de près de 
20 kilomètres qui comporterait 3 lignes (voir la 3.1.2 ci-après). Ce réseau aura un impact extraordinaire sur 
l’environnement urbain et sera un catalyseur important de nombreux projets. 

La première ligne, complémentaire au métro et au réseau piétonnier, formera une boucle desservant le 
Centre des affaires, le Havre de Montréal, le Vieux-Montréal, le nouveau CHUM, l’UQAM, le Quartier des 
spectacles et le Quartier International, là où se trouve la plus grande densité d’emplois et d’activités. Le 
réseau se déploiera ensuite sur les axes de l’avenue du Parc, puis du chemin de la Côte-des-Neiges. Le 
tracé de ce réseau initial se révèle très structurant : 129 000 résidents et 305 000 emplois se situent à 
moins de 500 mètres des lignes proposées. 
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Figure 3.1.1 Réseau initial de tramways proposé dans le Plan de transport de la Ville de Montréal 

 
Source : Plan de transport de la ville de Montréal 

3.1.2 Tramway du centre-ville 
La 1ère ligne du réseau considéré suit les axes Berri, de la Commune, Peel et René-Lévesque pour former 
une boucle dans le centre-ville. 

D’une longueur de plus de 6 km, cette ligne servira aux déplacements intra-centre-ville, en connectant les 
points d’intérêt de nature institutionnelle, commerciale, culturelle et touristique. 

Elle complètera aussi le service du métro (lignes 1 – verte et 2 – orange) en facilitant l’accès et en servant 
de catalyseur à plusieurs sites en développement tels que Griffintown, le nouveau CHUM, l’UQAM, le 
Quartier des spectacles et la Cité Multimédia. 

L’utilisation de la voie ferrée actuelle de l’emprise ferroviaire du Vieux Port devra notamment être 
considérée. 

3.1.3 Tramway de l’avenue du Parc 
Cette ligne desservira l’axe de l’avenue du Parc, depuis le secteur du métro Parc sur la ligne 5 (bleue) et 
rejoindra le cœur du Centre des affaires par le boulevard René-Lévesque. 

Sur ce corridor fort achalandé, le tramway offrira une option complémentaire à la ligne 2 du métro (orange) 
contribuant ainsi au soulagement de cette ligne qui est actuellement à capacité. 

D’une longueur d’environ 7 km, cette ligne de tramway offre un potentiel pour répondre aux besoins de 13,7 
millions de déplacements par année et profitera à la clientèle du nouveau campus de l’Université de 
Montréal (situé dans la gare de triage Outremont) et du train de banlieue Montréal-Blainville-Saint-Jérôme. 

L’implantation du tramway comprend une reconfiguration complète de l’emprise publique et intègre donc la 
revitalisation du corridor de l’avenue du Parc. 

3.1.4 Tramway du chemin de la Côte-des-Neiges 
Cette ligne de 6 km relie la rue Jean-Talon au boulevard René-Lévesque dans l’axe du chemin de la Côte-
des-Neiges. 

Le chemin de la Côte-des-Neiges est la 1ère artère contournant le Mont Royal par l’ouest et constitue, de par 
ce fait, un axe stratégique d’accès au centre-ville pour le quadrant nord-ouest. L’achalandage quotidien 
actuel en transport en commun est estimé à 43 000 usagers, faisant de cet axe le cinquième corridor en 
importance à Montréal. 

Le tramway permettra de desservir également les grands générateurs institutionnels que sont l’Université 
de Montréal et les grands centres hospitaliers. 

La réalisation de cette ligne représentera une opportunité pour revoir l’aménagement urbain, notamment 
l’échangeur Côte-des-Neiges / Remembrance. 

3.1.5 Extension du réseau initial sur d’autres axes stratégiques 
La ligne du Parc pourrait être prolongée vers le nord, afin de desservie le secteur résidentiel de Parc-
Extension et le pôle industriel et commercial de l’Acadie-Chabanel (voir la figure 3.1.2 ci-après). 

Dans une perspective d’amélioration du transport et de l’environnement, possibilité de relier les lignes de 
l’avenue du Parc et du chemin de la Côte-des-Neiges dans l’axe du chemin Camilien-Houde dans le parc 
du Mont-Royal. 

D’autres axes pourraient être réalisés, comme la rue Notre-Dame, le boulevard Pie-IX, le boulevard Henri-
Bourassa, ainsi que le canal de Lachine, pour leur potentiel de transport et de consolidation du 
développement urbain. L’avenue du Mont-Royal et la rue Ontario pourraient également être envisagées à 
cet égard. 
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Figure 3.1.2 Extensions proposées du réseau initial de tramways 

 
Source : Plan de transport de la ville de Montréal 

3.1.6 Conclusions 
Le Plan de transport de la Ville de Montréal justifie clairement le besoin du mode tramway (par rapport au 
métro et au bus), définit l’architecture physique (occupation de l’espace) du réseau initial de tramways à 
travers les axes viaires mentionnés ci-dessus et propose de structurer ce réseau en 3 lignes. 

La question qui est donc posée se résume à organiser le fonctionnement de ces 3 lignes au centre-ville, 
dans le corridor de desserte de René-Levesque vers lequel ces 3 lignes convergent (voir la 3.1.2 ci-après). 

Pour répondre à cette question, il faut analyser le besoin de déplacement que le réseau initial est censé 
satisfaire. 

Figure 3.1.3 Quelle organisation des 3 lignes de tramway dans le corridor de desserte de 
René-Levesque ? 
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3.2 ANALYSE DE LA MOBILITÉ 
L’enquête Origine-Destination 2003 et les analyses d’achalandage des lignes d’autobus de la STM 
empruntant les axes du réseau initial de tramways (cf. volume C3-I Diagnostic) nous permettent de 
confirmer la typologie fonctionnelle des lignes identifiée dans le Plan de transport et nous conduisent aux 
conclusions suivantes. 

Figure 3.2.1 Analyse de la mobilité dans le périmètre du réseau initial de tramways de Montréal 

 
Les lignes identifiées ont des typologies très différenciées : 

 Les deux antennes "Avenue du Parc" et "Chemin de la Côte-des-Neiges" sont principalement 
orientées vers une clientèle de pendulaires ayant comme motif de déplacement les liaisons domicile –
 travail et domicile – étude (305 000 emplois et 129 000 résidents à 500 m). L’achalandage d’un tel 
type de ligne est principalement concentré aux périodes de pointe du matin et de l’après-midi, avec un 
fort débalancement par direction (principalement vers le centre-ville le matin et en sortie du centre-ville 
l’après-midi) ; 

 Il est toutefois à souligner que les pôles hospitaliers et universitaires du secteur de Côte-des-Neiges 
permettent de sensiblement diminuer cet effet de débalancement de l’achalandage et créent une forte 
demande pendulaire en sortie du centre-ville le matin et vers le centre-ville l’après-midi ; 

 La boucle du centre-ville est orientée vers une clientèle multi motifs et multi usagers, répartie tout au 
long de la journée, intéressée par les lieux touristiques, culturels, de loisir, de magasinage, d'éducation 
et d’emploi : 

 des pendulaires en correspondance avec d’autres modes de déplacement aux périodes de 
pointe, 

 des résidants et travailleurs du centre-ville, actuellement usagers de la marche à pied et du 
taxi, et qui effectueraient en tramway des déplacements internes au centre-ville répartis tout 
au long de la journée, 

 des résidants et travailleurs du centre-ville dont le rayon d’action sera augmenté grâce à la 
boucle du tramway et qui profiteront de cette offre pour effectuer des déplacements qu’ils 
n’auraient pas fait sinon (achat, pause de midi, etc.), 

 des visiteurs du centre-ville et des touristes qui profiteront de cette nouvelle offre pour se 
déplacer plus facilement au centre-ville. 

Dans cette optique, le lieu de desserte naturel du centre-ville, c’est-à-dire celui répondant aux attentes de la 
clientèle : 

 est le boulevard René-Levesque pour les 2 antennes, puisque ce boulevard concentre les emplois 
desservis par ces lignes ; 

 est la rue Sainte-Catherine pour la boucle, car cette rue accueille un grand nombre de lieux visés par la 
clientèle de cette boucle : lieux touristiques, culturels, de loisir, de magasinage, de restauration. 
d'éducation et d’emploi. 

Les résultats des simulations MADITUC effectuées par la STM et présentées dans le volume C1 – 
Exploitation confirment notre analyse fonctionnelle et démontrent que la boucle est beaucoup plus 
performante sur Sainte-Catherine que sur René-Levesque, en raison de la concentration des lieux liés aux 
motifs de déplacements des usagers ciblés. 

Cette conclusion permet de préciser la question posée à la section précédente relativement à l’organisation 
dans le centre-ville des 3 lignes du Plan de transport : puisque l'itinéraire de chaque ligne a été identifié, il 
s’agit désormais de trouver à quel endroit les antennes Côte-des-Neiges et Parc doivent s’arrêter. 

Figure 3.2.2 Quelle localisation des terminus des antennes sur René-Lévesque ? 
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3.3 ANALYSE URBAINE 
Il est à souligner que, au-delà de sa dimension transport, tout projet de tramway est également vecteur de 
développement et de réaménagement urbain. En effet, l'insertion d'un mode de transport collectif lourd 
dans une trame viaire et urbaine existante permet de: 

 créer de nouvelles centralités autour des stations; 
 réaménager complètement les axes empruntés, en apportant un souci tout particulier à la qualité de 

l'insertion; 
 réaménager les espaces publics connexes, en leur donnant une nouvelle vie; 
 redynamiser l'image et l'attractivité, notamment commerciale et résidentielle, des axes empruntés. 

POTENTIEL DE DÉVELOPPEMENT URBAIN 
De nombreux projets de développement urbains se situent à proximité du réseau initial de tramways et 
pourront ainsi profiter de cette nouvelle infrastructure pour favoriser leur réalisation et le succès de celle-ci. 
Il est à souligner que cette interaction entre le tramway et les projets de développement est à double sens, 
puisque le tramway va également grandement bénéficier de ces nouveaux pôles générateurs de 
déplacements pour en capter une partie. 

Les principaux projets touchés sont (voir la figure 3.3.1 ci-après): 
 Le secteur sud ouest du centre-ville avec: 

 Griffintown; 
 Bonaventure; 
 Les bassins du Nouveau Havre; 
 L'ÉTS 

 Le quartier des spectacles; 
 Le CHUM; 
 Le pôle Viger; 
 Radio-Canada; 
 Le campus Outremont de l'Université de Montréal; 
 Le secteur Bellechasse; 
 Le secteur Saint-Viateur Est; 
 Le secteur Namur – Jean-Talon Ouest; 
 Le site de l'hippodrome de Montréal. 

 

 

Figure 3.3.1 Principaux projets de développement urbain à proximité du réseau initial de 
tramways 

 
Source – Ville de Montréal - SMVTP 
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POTENTIEL DE RÉAMÉNAGEMENT URBAIN 
En parallèle aux projets de développements urbains, la Ville de Montréal étudie et développe avec ses 
partenaires de nombreux programmes de réaménagement urbain, principalement concentrés au centre-
ville. 

Les principaux projets touchés sont (voir la Figure 3.3.2 ci-après): 
 Le réaménagement de l'autoroute Bonaventure; 
 Le réaménagement de la rue de la Commune et des espaces piétonniers; 
 La mise en valeur du Vieux-Port; 
 Le réaménagement du square Viger; 
 Le recouvrement de l'autoroute Ville-Marie; 
 Le réaménagement des abords de la station de métro Champs-de-Mars; 
 Le réaménagement de la Place d'Armes; 
 L'aménagement du quartier des spectacles; 
 Le réaménagement du boulevard de Maisonneuve Ouest; 
 Le réaménagement du square Dorchester et la place du Canada; 
 L'aménagement du secteur de l'université Concordia; 
 Le réaménagement des abords du square Chaboillez; 
 Le réaménagement de l'échangeur Côte-des-Neiges – Remembrance. 

Figure 3.3.2 Principaux projets de réaménagement urbain à proximité du réseau initial de 
tramways 

 
Source – Ville de Montréal - SMVTP 

3.4 LE PROJET DE TRAMWAY REFORMULÉ PAR LE MAÎTRE D’ŒUVRE 

3.4.1 Tramway du centre-ville 
Ainsi, en reprenant point à point le Plan de transport de la Ville de Montréal, les principaux éléments 
suivants constituent la base de l'analyse de l'organisation du réseau initial de tramways : 

 la 1ère ligne du réseau initial de tramways, en boucle dans le centre-ville, est un élément fixe du projet ; 
 cette ligne a comme principal objectif de combiner une multitude de motifs de déplacements internes au 

centre-ville : domicile-travail, domicile-étude, culture, loisirs, achats, tourisme, etc. ; 
 cette ligne représente une forme de "people mover", ou "circulateur urbain", permettant de connecter 

les différents points d’intérêt de natures institutionnelle, commerciale, culturelle et touristique du centre-
ville (voir la figure 3.4.1 ci-après); 

 cette ligne emprunte les axes Berri, de la Commune et Peel mais René-Lévesque est remplacé par 
Sainte-Catherine, qui répond beaucoup mieux aux objectifs (toucher les principaux lieux touristiques, 
culturels, de loisir, de magasinage et d’emploi), en raison de l’importante concentration de commerces, 
d’établissements de restauration et de lieux culturels de cet axe ; 

 cette ligne complète ainsi le service du métro grâce à des correspondances avec les lignes 1 (verte) et 
2 (orange) que l’on pourrait imaginer à Guy-Concordia, Berri-UQAM et Place Bonaventure, ainsi 
qu'avec le réseau de train de banlieue et de VIA Rail. 

3.4.2 Tramway de l’avenue du Parc 
Ainsi, en reprenant point à point le Plan de transport de la Ville de Montréal, les principaux éléments 
suivants peuvent être conclus pour l'antenne Parc : 

 cette ligne dessert l’axe de l’avenue du Parc, depuis le secteur du métro Parc sur la ligne 5 (bleue) et 
rejoint le cœur du Centre des affaires par le boulevard René-Lévesque ; 

 le tramway permet une décongestion de la ligne 2 (orange) du métro, de l’ordre de 1 à 2 trains selon les 
estimations de la STM présentées dans le volume C1 Exploitation ; 

 l’implantation du tramway comprend une reconfiguration complète de l’emprise publique et intègre donc 
la revitalisation du corridor de l’avenue du Parc. 

3.4.3 Tramway du chemin de la Côte-des-Neiges 
Ainsi, en reprenant point à point le Plan de transport de la Ville de Montréal, les principaux éléments 
suivants peuvent être conclus pour l'antenne Côte-des-Neiges : 

 cette ligne relie la rue Jean-Talon au boulevard René-Lévesque en passant par le chemin de la Côte-
des-Neiges ; 

 le chemin de la Côte-des-Neiges est la 1ère artère contournant le Mont-Royal par l’ouest et constitue, 
de par ce fait, un axe stratégique d’accès au centre-ville pour le quadrant nord-ouest; 

 cette ligne permet effectivement de desservir les grands générateurs institutionnels que sont l’Université 
de Montréal, Polytechnique, HEC, Concordia et les grands centres hospitaliers (voir la figure 3.4.2 ci-
après) : cela se voit très clairement dans les simulations d’achalandage de la STM, la ligne étant bien 
équilibrée dans les 2 directions à l’heure de pointe (voir le volume C1 Exploitation). 
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3.4.4 Extension du réseau initial sur d’autres axes stratégiques 
Ainsi, en reprenant point à point le Plan de transport de la Ville de Montréal, les principaux éléments 
suivants peuvent être conclus pour l'extension du réseau initial de tramways (voir la Figure 3.4.3 ci-après) : 

 l'analyse de l'achalandage actuel sur le réseau autobus de la STM ne permet pas de confirmer la 
demande permettant de justifier une ligne de tramway en est-ouest à travers le mont Royal; 

 les importants projets de développement résidentiels projetés de part et d'autre de Décarie, à la 
hauteur de Jean-Talon pourraient justifier à terme une extension de l'antenne Côte-des-Neiges vers 
l'ouest, jusqu'au site de l'hippodrome; 

 le secteur densément peuplé de René-Lévesque Est, les importants projets de développement 
résidentiels projetés (Radio-Canada), ainsi que le secteur du pont Jacques-Cartier en pleine 
revitalisation pourraient justifier à terme une extension du réseau initial sur René-Lévesque vers l'est; 

 le secteur densément peuplé de Parc Extension, avec un très haut taux d'utilisation du transport 
collectif, ainsi que le secteur Chabanel (Marché Central – Quartier de la Mode) en pleine revitalisation 
pourraient justifier à terme une extension de l'antenne Parc vers le nord; 

 le secteur densément peuplé et moins bien desservi en transport collectif du Plateau Mont-Royal, 
pourrait justifier à terme une extension du réseau initial vers Pie-IX, dans le corridor St-Joseph – Mont-
Royal); 

 les secteurs densément peuplés et moins bien desservis en transport collectif de Lasalle et de Lachine 
pourraient justifier à terme une extension du réseau initial vers le Sud-Ouest. 

Ainsi se réseau de tramways étendu s'intégrerait dans un réseau global maillé et hiérarchisé reposant sur: 
 un réseau de métro étendu (ligne bleue vers l'est et ligne orange vers le nord); 
 une mise en œuvre d'un SRB sur Pie-IX; 
 une mise en œuvre d'axes prioritaires pour les autobus (St-Michel, etc.) 
 un réseau de train de banlieue étendu (train de l'Est), complété par une navette ferroviaire vers 

l'aéroport. 
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Principaux pôles générateurs de déplacements desservis par la boucle du centre-ville FIGURE 3.4.1
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Principaux pôles générateurs de déplacements desservis par les antennes FIGURE 3.4.2
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Extensions possibles du réseau initial de tramways FIGURE 3.4.3
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4.0 GÉNÉRATION DES SCÉNARIOS 
D'ORGANISATION DU RÉSEAU INITIAL DE 
TRAMWAYS 

La génération des scénarios d'organisation du réseau initial de tramways se base sur les éléments du Plan 
de transport de la ville de Montréal, notamment les objectifs et orientations, ainsi que sur le diagnostic de 
la situation actuelle des déplacements (voir volume C3-1 Diagnostic). 

Afin de permettre une génération systématique des scénarios possibles, il est nécessaire de définir les 
règles de cette génération, à savoir: 

 les éléments fixes, qui sont les invariants communs à tous les scénarios ; 
 les éléments variables, qui sont les éléments propres à chaque scénario. 

La génération systématique des scénarios possibles se réduit alors à la combinaison de ces éléments 
fixes et variables. 

4.1 ÉLÉMENTS FIXES ET VARIABLES DES SCÉNARIOS D'ORGANISATION DU RÉSEAU INITIAL DE 
TRAMWAYS 

4.1.1 Éléments fixes 
Ils ont été identifiés au chapitre 3.4 ci-dessus : 

 1er élément fixe : les 3 lignes du Plan de transport (boucle du centre-ville, antenne Parc et 
antenne Côte-des-neiges) ; 

 2ème élément fixe : les axes viaires Berri – De la Commune – Peel – Sainte-Catherine empruntés 
par la boucle du centre-ville ; 

 3ème élément fixe : le boulevard René-Levesque emprunté par les antennes Parc et Côte-des-
Neiges. 

4.1.2 Élément variable 
Le seul élément variable, identifié sur la figure 3.2.2, correspondant aux 2 points d’interrogation, est la 
manière d'effectuer le retournement des antennes Parc et Côte-des-Neiges au centre-ville. Les deux 
possibilités d'effectuer ce retournement sont : 

 une absence de retournement au centre-ville, en connectant les deux antennes entre elles afin de 
former une ligne diamétrale en U (actuelle ligne d’autobus 535 de la STM) ; 

 un retournement via un terminus au centre-ville. 
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4.2 SCÉNARIOS DE BASE 
La combinaison des éléments fixes et variable ci-dessus permet de générer deux scénarios de base 
d'organisation du réseau initial de tramways : 

 Scénario A (absence de retournement au centre-ville) : 
 une boucle interne au centre-ville (2 sens de rotation, horaire et anti horaire) d’environ 

6,6 km : ligne circulaire reliant Berri – De la Commune – Peel – Sainte-Catherine ; 
 une ligne diamétrale en U d’environ 12,7 km connectant du Parc – De Bleury à Guy – Côte-

des-Neiges par René-Lévesque. 
 Scénario B (retournements en terminus, n’utilisant pas la boucle du centre-ville) : 

 une boucle interne au centre-ville (2 sens de rotation, horaire et anti horaire) d’environ 
6,6 km : ligne circulaire reliant Berri – De la Commune – Peel – Sainte-Catherine ; 

 l’antenne Côte-des-Neiges – Guy : ligne radiale d’environ 8,4 km finissant sur René-
Lévesque en terminus au niveau de l’intersection René-Levesque / Berri ; 

 l’antenne Parc – De Bleury : ligne radiale d’environ 6,9 km finissant sur René-Lévesque en 
terminus au niveau de l’intersection René-Levesque / Guy. 

Il y a donc un tronc commun dans le scénario B sur René-Lévesque entre Bleury et Guy, où les deux 
lignes empruntent les mêmes voies. 

Figure 4.2.1 Scénario A – Boucle du centre-ville et diamétrale en U 

 

Figure 4.2.2 Scénario B – Boucle du centre-ville et deux antennes en terminus sur René-Lévesque 
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4.3 SCÉNARIOS OPTIONNELS 
Afin de tester la sensibilité de l’achalandage à d’autres formes de structure du réseau initial, on a assoupli 
la contrainte principale et l’on s’est ainsi autorisé à supprimer le fonctionnement en boucle de la ligne du 
centre-ville. 

Ainsi trois possibilités d'effectuer le retournement des antennes au centre-ville sont possibles : 
 une absence de retournement au centre-ville (ligne diamétrale); 
 un retournement via un terminus au centre-ville (ligne radiale); 
 un retournement en utilisant la boucle du centre-ville (ligne en lasso). 

De plus, afin d'alléger la contrainte de l'exploitation d'une ligne en boucle et d'un tronc commun à plusieurs 
lignes, on a admit qu'il était possible de desservir le centre-ville sur l'itinéraire de la boucle, sans toutefois 
opérer celle-ci sous la forme d'une ligne circulaire à double sens. 

On a ainsi créé sept scénarios optionnels d’organisation du réseau initial, selon la logique de montage 
consistant à combiner les éléments fixes ainsi assouplis à l’élément variable (voir la Figure 4.3.1ci-après) : 
Scénario A2 : Une diamétrale en U faisant une boucle au centre-ville; 
Scénario A3 : Une diamétrale en U et une desserte du centre-ville exploitée en U; 
Scénario B2 : Deux radiales en X se terminant au bord du fleuve; 
Scénario B3 : Une desserte du centre-ville exploitée en U et deux radiales en terminus sans tronc 

commun; 
Scénario C1 : Deux radiales finissant en boucle (lasso); 
Scénario C2 / C3 : Une radiale finissant en boucle (lasso) et une radiale en terminus. 
Ces scénarios optionnels sont présentés en annexe A2 : description de leur géométrie, résultat des 
simulations effectuées par la STM. 

 

 

Figure 4.3.1 Génération des scénarios optionnels 
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5.0 ANALYSE DE FAISABILITÉ DES SCÉNARIOS DE 
BASE 

Avant de se lancer dans la comparaison des 2 scénarios de base, on s’interroge sur leur faisabilité. 
Ce chapitre identifie donc exclusivement les points faibles de chaque scénario et en mesure la portée en 
termes de faisabilité. 

Signalons pour mémoire l’existence de la ligne circulaire (boucle du centre-ville), présente de manière 
identique dans les 2 scénarios, et qui ne pose pas de problème de faisabilité mais constitue un facteur 
aggravant en cas de problèmes d’exploitation. Ce sujet est traité dans le volume C1 Exploitation qui 
propose des mesures de réduction de cet impact négatif. 

5.1 SCÉNARIO A 
D’un point de vue fonctionnel, la ligne diamétrale "Côte-des-Neiges / du Parc" ne répond pas à une 
demande de transport dans la mesure où la clientèle des antennes se destine au centre-ville le matin : le 
phénomène apparaît très clairement sur le serpent de charge de la Figure 5.1.1 ci-après. 

Le flux diamétral est en effet très faible et il ne passe pas par le centre-ville : pour aller d’une antenne à 
l’autre, le public utilise plutôt la ligne bleue du métro ou les lignes d'autobus 129 et 161 de la STM. 

Le scénario A pose de plus un problème d’exploitation majeur lié à sa longueur et il ne permet pas de 
moduler les fréquences de desserte des deux antennes. 

En effet, pour limiter l’accumulation des retards engendrés par les micros perturbations et faciliter leur 
résorption en terminus, la longueur des lignes de tramway ne doit pas excéder 15 à 20 km. La durée du 
trajet d’une extrémité à l’autre (durée de la course) doit le plus souvent être inférieure à 1 heure. 

La longueur du scénario A dans sa configuration initiale (12,7 km) serait acceptable au niveau de la 
stabilité d’exploitation, mais elle ne le serait plus dans la configuration d’un réseau étendu vers le nord et 
l'ouest, avec une longueur totale supérieure à 20 km. 

Enfin, la configuration du scénario A ne permet pas les extensions du réseau de part et d’autre de l’axe 
René-Levesque, extensions qui pourraient présenter un intérêt par la suite : 

 en direction de l’est, pour desservir le site Papineau et le futur pôle générateur de déplacement de 
Radio Canada ; 

 en direction de l’ouest, pour desservir les secteurs du sud-ouest de l'ile de Montréal. 
En résumé, au terme de cette analyse, le scénario A présente les inconvénients suivants : 

 il ne répond pas à une demande de déplacement diamétrale entre les 2 antennes; 
 il contraint fortement l’avenir, puisqu’il ne permet aucune extension du réseau, tant pour des raisons 

de stabilité d’exploitation (extensions au Nord) que de configuration intrinsèque (extensions à l'est et à 
l’ouest du centre-ville). 

Il est d'ailleurs à souligner que la STM projette de démanteler la ligne 535 actuelle, afin de créer deux 
lignes radiales permettant une exploitation mieux ciblée sur la demande et économiquement plus 
rationnelle. 

Figure 5.1.1 Simulation de l'achalandage du réseau A: Serpent de charge PPAM 

3385

3863

3385

3863

 
Source: Simulation Madituc – STM 2009 
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5.2 SCÉNARIO B 
La fragilité du scénario B réside dans le tronc commun des 2 lignes pendulaires sur le boulevard René-
Levesque entre les rues Guy et Bleury. 

D’un point de vue fonctionnel, la mise en place d’un tronc commun se fait généralement dans le cadre d’un 
renforcement de l’offre de transport, ce qui ne semble pas être le cas du scénario B : le tronc commun se 
justifie ici par une contrainte d’insertion, doublée d’une exigence de maîtrise des coûts d’infrastructure, qui 
consiste à ne pas créer 4 voies de tramway sur le boulevard René-Levesque. 

Comme expliqué dans le volume C1 – Exploitation, le tronc commun n’est pas systématiquement faisable 
dans la mesure où une forte demande de transport sur les branches, qui nécessite une fréquence élevée 
sur ces branches, peut conduire à un intervalle d’exploitation trop faible sur le tronc commun, donc non 
réalisable d’un point de vue d’exploitation : on a préconisé de fixer à 4 minutes l’intervalle d’exploitation 
minimal d’un tronc commun au niveau d’une étude de préfaisabilité. 

L’intervalle d’exploitation à l’heure de pointe calculé sur le tronc commun dans le volume C1 – Exploitation 
est inférieur à 2 minutes 30 secondes, ce qui compromet fortement une exploitation stable. 

Une analyse plus poussée du tronc commun sur le boulevard René-Levesque permet cependant de mettre 
en évidence une configuration d’exploitation assez favorable : 

 longueur réduite : 1.5 km ; 
 faible nombre de carrefours franchis (15) et configuration de ces carrefours simple (interdiction des 

virages à gauche à de nombreux carrefours), donc pas de source supplémentaire de retard ; 
 grande proximité des 2 terminus du tronc commun (dont celui de l’antenne Parc qui est au droit du 

tronc commun à la station Guy), d’où possibilité de régulation afin de retrouver la régularité 
potentiellement altérée sur le tronc commun. 

En revanche, l’existence d’un nœud ferroviaire à la jonction Peel / René-Lévesque, entre le tronc commun 
et la boucle du centre-ville, fragilise l’exploitation du tronc commun, pouvant être source de retard, donc 
d’irrégularité sur l’ensemble du réseau. De plus ce carrefour est parmi les plus achalandé de Montréal. 

Ces considérations nous incitent à proposer une variante d’exploitation au scénario B, qualifié de scénario 
B’, qui donne plus de souplesse d’exploitation pour 2 raisons : 

 diminution du nombre de cisaillement de voie ; 
 amélioration du fonctionnement du tronc commun. 

Le scénario B’ consiste à déplacer le tronc commun de René-Levesque sur Sainte-Catherine : 

Les 2 intersections entre les antennes sur René-Levesque sont supprimées et le nouveau tronc commun 
présente une configuration plus favorable : 

 il est plus court : 825 m ; 
 il croise moins de carrefours : 9 ; 
 les conséquences d’une instabilité sont moins graves car l'antenne Parc et la boucle du centre-ville ne 

répondent pas à la même demande de transport au même moment : l’heure de pointe sur Parc 
correspond à une heure creuse sur la boucle et vice-versa ; 

 la probabilité d’occurrence d’une instabilité à l’heure de pointe de l’une des 2 lignes est également plus 
faible puisqu’à cette heure là l’autre ligne pratique un intervalle d’exploitation plus grand (normalement 
le double) ; 

 contrairement au scénario B, une perturbation du tronc commun n’affecte pas les 2 lignes dans les 
2 sens : un seul sens de la boucle du centre-ville est impacté, car sur une boucle les 2 sens se 
comportent de manière autonome ; 

 le tronc commun ne présente plus de nœud ferroviaire, c'est-à-dire qu’il ne croise plus une autre ligne 
de tramway. 

Cette variante d’exploitation dégrade légèrement en revanche les fonctionnalités transport car la clientèle de 
l’antenne Parc n’est plus déposée au plus près de son lieu de destination et la desserte de Saint-Catherine 
par l'antenne Parc fait doublon avec la ligne verte du métro pour trois stations. Par contre cet important 
secteur de magasinage bénéficiera d'une augmentation locale de service. 

Figure 5.2.1 Proposition de scénario alternatif B' 

 

5.3 CONCLUSION 
Au terme de cette analyse : 

 le scénario A est éliminé : stabilité d’exploitation non acquise en configuration initiale, pas de possibilité 
d’extension ; 

 le scénario B est conservé; 
 la variante d'exploitation B’ est éventuellement à envisager à terme, lors de la mise en œuvre complète 

du réseau initial de tramways, pour autant que les conditions générales de la mobilité soient 
comparables à ce qui est actuellement observé (taux de motorisation, taux d'utilisation de l'automobile 
et du transport collectif, etc.). 
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6.0 JUSTIFICATION DU SCÉNARIO RETENU 

6.1 UN RÉSEAU TRÈS ACHALANDÉ 

6.1.1 Synthèse des principaux résultats de la simulation d’achalandage 
La simulation d’achalandage du scénario B est présentée dans le volume C1 Exploitation. 

Les principaux résultats sont synthétisés dans le tableau ci-dessous : 

Tableau 6.1.1 Principaux résultats d’achalandage du scénario B 

Description 
Scénario de référence* 

(réseau actuel) Scénario B 
Achalandage total 12 040 20 535 
Point de charge max. 2 168 3 839 
   

Gain de temps de 5 min. 0 7 690 
Perte en pass-hr 0 (783) 
Gain en pass-hr 0 1 791 
   

Impact pt Charge Ligne 2 0 1 284 
Passager-km 26 128 53 051 
Nb corr. moyen 0,70 0,98 
   

Pt charge % 5001 
(aller/aller+retour)  77% 
Pt charge % 5002 
(aller/aller+retour)  57% 
   

Achalandage ligne 5001 n.d. 6 804 
Achalandage ligne 5002 n.d. 11 388 
Achalandage ligne 5003 n.d. 1 353 
Achalandage ligne 5004 n.d. 989 

Source : STM (2009) 
* : le scénario de référence, qui représente la situation avant l'introduction du projet de tramway, est utilisé pour fin de comparaison. 

Termes du tableau : 
 Gain (respectivement perte) en pass-hr = nombre d’heures gagnées (resp. perdues) par chaque 

passager * nombre de passagers; 
 Impact point de charge ligne 2 = Soulagement de la ligne de métro orange; 
 Passager-km = nombre de passager * longueur de trajet effectué par chaque passager; 
 Nombre de correspondance moyen = Nombre de correspondance moyen effectué par les usagers du 

tramway; 
 Point de charge % = nombre de passagers Aller / nombre total de passager (Aller+Retour); 
 Numérotation des lignes : 

 ligne 5001 : antenne « Parc », 
 ligne 5002 : antenne « Côte-des-Neiges », 
 lignes 5003 et 5004 : boucle du centre-ville, sens horaire et sens antihoraire. 

Les simulations préliminaires d’achalandage de la boucle du centre-ville sous-estiment l’achalandage réel 
que l’on constatera après la mise en service du tramway car les outils utilisés (enquête origine destination) 
ne touchent qu'une fraction de la clientèle potentielle de cette boucle. 

Afin de mieux anticiper l'attractivité de ce nouveau mode, la STM a tenu compte d'un report sur le tramway 
des usagers de la marche à pied et du taxi qui effectuent des déplacements internes au centre-ville. 

Afin d’approcher plus précisément la demande de transport réelle, la STM a complété le résultat de sa 
simulation d’achalandage par la prise en compte des nouveaux résidents de la zone d’influence de la 
boucle (voir annexe A3). 

Ainsi l'achalandage journalier de la boucle du centre-ville est bonifié de 9 400 voyageurs/jour à plus de 
15 000 voyageurs/jour pour un jour de semaine en basse saison touristique. 

6.1.2 Analyse de l’achalandage 

UN ACHALANDAGE SUPÉRIEURT AU RÉSEAU COMPLET DES TRAINS DE BANLIEUE 
L’achalandage journalier du scnario B est très élevé. Les principaux résultats des simulations du scénario B 
sont synthétisés ci-dessous (simulation effectuée avec l'antenne Côte-des-Neiges étendue jusqu'à 
Papineau1) : 

 l’achalandage journalier du réseau initial est très élevé, et se monte à : 
 plus de 97 000 voyages / jour en basse saison (respectivement plus de 110 000 voyages / jour en 

haute saison, c’est-à-dire en saison touristique) pour la totalité du réseau initial, 
 plus de 51 000 voyages / jour sur l’antenne Côte-des-Neiges, 
 plus de 30 000 voyages / jour sur l’antenne Parc, 
 plus de 15 000 voyages / jour en basse saison (respectivement plus de 29 000 voyages / jour en 

haute saison, c’est-à-dire en saison touristique) sur la boucle du centre-ville, 
 le point de charge maximal se situe à la hauteur de Ridgewood, sur Côte-des-Neiges : 3 839 voyageurs 

PPAM en direction du centre-ville, c’est-à-dire : 
 2303 passagers / heure à l’heure de pointe, 
 614 passagers pour le ¼ heure d’hyperpointe. 

On rappelle que la simulation prend seulement en compte la demande initiale, celle des usagers des 
transports en commun (TC). Elle n’intègre donc ni le transfert modal ni l’induction modale, composés de 
tous les usagers qui ne se déplacent pas actuellement en TC et qui voient un intérêt à le faire en situation 
de projet, ni l'ensemencement (prise en compte des nouveaux pôles générateurs de déplacements dans le 
périmètre d'influence du tramway). 

Par comparaison, la performance des scénarios optionnels en terme d’achalandage est comparable, voire 
inférieure en moyenne, au scénario B (voir le Tableau 6.1.2 ci-après). 

En conclusion, du point de vue de l’achalandage, aucun réseau optionnel ne mérite d’être retenu. 

                                            
1 Les simulations ont étés effectuées avec une antenne Côte-des-neiges prolongée jusqu'à Papineau, afin de permettre la desserte 
des nombreux projets de développement projetés dans ce secteur. Comme les simulations initiales ne tiennent pas compte de 
l'ensemencement des nouveaux projets, les résultats des simulations de l'antenne CDN vers Papineau sont considérés comme très 
proches de résultats de la variante de base s'arrêtant à Berri. 
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Tableau 6.1.2 Synthèse de l'évaluation de l'achalandage des scénarios optionnels 

Achalandage Scénario 
 Actuel A B A3 B2 B3 C1 C2 C3 

Achalandage total 12 040 19 586 20 535 16 509 19 268 17 052 17 152 16 591 17 266
Augmentation   7 546 8 495 4 469 7 228 5 012 5 112 4 551 5 226 

%   63% 71% 37% 60% 42% 42% 38% 43% 
Diff sur max   -949 0 -4 026 -1 267 -3 483 -3 383 -3 944 -3 269 

%   -5% 0% -20% -6% -17% -16% -19% -16% 
Point de charge max 2 168 3 863 3 839 3 863 3 841 3 874 3 624 3 776 3 602 

Augmentation   1 695 1 671 1 695 1 673 1 706 1 456 1 608 1 434 
%   78% 77% 78% 77% 79% 67% 74% 66% 
          

Gains temps Scénario 
 Actuel A B A3 B2 B3 C1 C2 C3 

Gains de temps 5min   8 167 7 960 8 032 7 918 7 335 7 253 6 041 7 082 
Diff sur max   0 -207 -135 -249 -832 -914 -2 126 -1 085 

%   0% -3% -2% -3% -11% -13% -35% -15% 
Perte en pass-hr   -772 -783 -769 -762 -778 -784 -828 -792 

Diff sur max   -10 -21 -7 0 -16 -22 -66 -30 
%   1% 3% 1% 0% 2% 3% 9% 4% 

Gains en pass-hr   1 804 1 791 1 755 1 781 1 627 1 668 1 503 1 641 
Diff sur max   0 -13 -49 -23 -177 -136 -301 -163 

%   0% -1% -3% -1% -11% -8% -20% -10% 
Bilan en pass-hr   1 032 1 008 986 1 019 849 884 675 849 

Diff sur max   0 -24 -46 -13 -183 -148 -357 -183 
%   0% -2% -5% -1% -22% -17% -53% -22% 
          

Impact réseau Scénario 
 Actuel A B A3 B2 B3 C1 C2 C3 

Passager-km 26 128 52 643 53 051 51 704 52 578 43 380 47 502 45 280 46 270
Diff sur actuel   26 515 26 923 25 576 26 450 17 252 21 374 19 152 20 142

%   101% 103% 98% 101% 66% 82% 73% 77% 
Diff sur max   -408 0 -1 347 -473 -9 671 -5 549 -7 771 -6 781 

%   -1% 0% -3% -1% -22% -12% -17% -15% 
Source: Simulation Madituc – STM 2009 

LE SCÉNARIO B, 8ÈME RÉSEAU D’AMÉRIQUE DU NORD 
L’achalandage journalier du scénario B a été converti en achalandage annuel en utilisant les hypothèses 
suivantes2: : 

 Une clientèle quotidienne supplémentaire sur la boucle du centre-ville liée aux projets de 
développements résidentiels: 1 496 voyageurs PPAM (pour plus de détails se référer à l'annexe A3); 

 Une clientèle de fin de semaine hors période touristique sur la boucle du centre-ville: 
5 825 voyageurs/jour; 

 Une clientèle touristique sur la boucle du centre-ville en période estivale (pour plus de détails se référer 
à l'annexe A4): 

 13 700 voyageurs / jour en semaine 
 23 000 voyageurs / jour en fin de semaine 

 Une période estivale de 3 mois; 
 Un coefficient de journalisation de l'achalandage PPAM: 

 4,5 sur les antennes; 
 4,0 sur la boucle du centre-ville. 

 Un coefficient d'annualisation de l'achalandage journalier des antennes: x 325. 
L'application de ces hypothèses permet d'estimer l'achalandage du réseau initial de tramways pour la 
période de pointe du matin (PPAM), en moyenne journalière basse saison, en moyenne journalière haute 
saison et en moyenne annuelle (voir le Tableau 6.1.3 ci-dessous). 

En raison de la spécificité de sa clientèle, et de la très importante variation saisonnière de celle-ci, seul 
l'achalandage annuel de la boucle du centre-ville permet de véritablement refléter son efficacité. 

Tableau 6.1.3 Synthèse de l'achalandage du réseau initial 

  PPAM 24h basse saison 24h haute saison Annuel 
Côte-des-Neiges 11 388 51 246 51 246 16 654 950 
Parc 6 804 30 618 30 618 9 950 850 
Boucle 3 838 15 352 29 052 5 004 022 
Total 22 030 97 216 110 916 31 609 822 

 

Cet achalandage annuel a alors été comparé aux réseaux de tramway ou de Systèmes Légers sur Rails 
(SLR) d’Amérique du nord et le résultat obtenu est très encourageant : avec un réseau initial d’une vingtaine 
de kilomètres seulement, Montréal se placerait au 8ème rang des villes d’Amérique de Nord. 

                                            
2 Source STM 
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Tableau 6.1.4 Comparaison de l'achalandage du réseau initial de tramways de Montréal aux autres 
réseaux de SLR en Amérique du Nord 

Rang Système de tramway 
ou SLR 

Déplacements annuels 
(000s de pass) 

1 Toronto 89 552 
2 Boston 81 843 
3 Calgary 69 990 
4 San Francisco 42 756 
5 Los Angeles 42 222 
6 San Diego 36 836 
7 Portland MAXX 34 700 
8 Montréal 31 610 
9 Philadelphia 26 318 
10 Saint Louis 23 754 
11 Newark 19 767 
12 Denver 18 745 
13 Dallas 17 991 
14 Sacramento 14 927 
15 Edmonton 13 355 
16 Salt Lake City 12 425 
17 Houston 12 014 
18 San Jose 10 303 
19 Minneapolis 9 101 
20 Baltimore 7 085 
21 Pittsburgh 6 923 
22 Buffalo 5 543 
23 Cleveland 3 636 
25 Tramway de Portland 3 500 
26 New Orleans 1 482 
27 Memphis 1 079 

Source: STM (2009), site web APTA (février 2009 

 

L'analyse de la performance du réseau initial de tramways et de la seule boucle du centre-ville, rapportée à 
la longueur des lignes, montre que le projet de Montréal se situe parmi les réseaux les plus performants 
d'Amérique du Nord 

Tableau 6.1.5 Comparaison de l'achalandage par kilomètre de ligne du réseau initial de tramways 
de Montréal aux autres réseaux de SLR en Amérique du Nord 

Déplacements / an Longueur 
réseau Déplacements/an/km

Rang Système (Milliers de 
voyages) (voies: km) (Milliers de voy/km) 

1 Montréal – Ligne Côte-des-
neiges 19 655 9,4 1 983 

2 Boston 81 843 45,7 1 791 
3 Calgary 69 990 45,0 1 555 
4 Montréal – Réseau complet 31 610 21,9 1 443 
5 Montréal – Ligne Parc 9 551 6,9 1 442 
6 Toronto 89 552 86,1 1 040 
7 Edmonton 13 355 13,1 1 019 
8 Houston 12 014 12,0 1 001 
9 Boucle centre-ville de Montréal 5 004 6,6 758 

10 Tramway de Portland 3 500 6,3 556 
11 Buffalo 5 543 10,6 523 
12 San Francisco 42 756 83,1 515 
13 Los Angeles 42 222 88,9 475 
14 Minneapolis 9 101 19,2 474 
15 Newark 19 767 42,0 471 
16 San Diego 36 836 82,0 449 
17 Portland MAXX 34 700 81,5 426 
18 Salt Lake City 12 425 31,3 397 
19 Denver 18 745 55,9 335 
20 Saint Louis 23 754 73,3 324 
21 Dallas 17 991 72,0 250 
22 Sacramento 14 927 61,0 245 
23 Philadelphia 26 318 109,5 240 
24 Pittsburgh 6 923 40,0 173 
25 Cleveland 3 636 24,0 152 
26 San Jose 10 303 68,0 152 
27 Baltimore 7 085 48,3 147 
28 Memphis 1 079 8,0 135 
29 New Orleans 1 482 16,2 91 

Source: STM (2009), site web APTA (février 2009) pour achalandage et site web urbanrail.net (février 2009) pour longueur 
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CAS PARTICULIER DE LA BOUCLE DU CENTRE-VILLE 

6.2 UN RÉSEAU DE TRANSPORT EFFICACE 
L’achalandage estimé présente des gages de stabilité grâce aux caractéristiques suivantes : 

 un réseau autosuffisant en raison des bassins résidentiels et d’emplois desservis ; 
 un accès au tramway effectué principalement par la marche: 50% ; 
 une utilisation de la marche majoritaire à destination : 80%. 

Par ailleurs, les simulations d'achalandage ne tiennent pas compte des nombreuses manifestations 
ponctuelles pouvant drainer un achalandage nombreux sur la boucle du centre-ville: 

 Festival Jazz; 
 Festival Juste pour rire; 
 Francofolies; 
 Feux d'artifices; 
 Fêtes de la lumière; 
 Fête nationale; 
 Parades (défilé du Père Noël, St-Patrick). 

Le réseau projeté présente une efficacité supérieure par rapport au scénario de référence : plus de 35% 
des clients bénéficient d’un gain de temps de 5 minutes et plus. 

Le réseau projeté permet une décongestion de la ligne Orange du métro, de l’ordre de 1 à 2 trains aux 
périodes de pointe. 

L’antenne Côte-des-Neiges est très bien équilibrée : ratio "Aller/Aller+Retour" = 57%, grâce aux pôles 
universitaires et hospitaliers qui génèrent des déplacements du centre-ville vers le terminus Jean-Talon le 
matin. 

Les principales correspondances entre le réseau initial de tramways et les autres réseaux de transports 
collectifs de l'agglomération sont résumées dans le tableau ci-après. Ainsi la qualité des correspondances 
du réseau initial de tramways peut se résumer de la manière suivante: 

 très bonne qualité de correspondance entre les lignes verte, orange et bleue du métro et les 
antennes du tramway pour desservir le corridor de René-Lévesque entre Guy et Berri; 

 très bonne qualité de correspondance entre les lignes verte, orange et jaune du métro et la boucle 
du centre-ville; 

 bonne qualité de correspondance avec les trains de banlieue et les autobus interurbains en raison 
de l'étendu du réseau souterrain permettant d'offrir des accès aux édicules à proximité du tramway. 

Tableau 6.2.1 Qualité des correspondances 

Correspondances tramway – métro 

 Métro ligne Bleue: Parc 
 Antenne Parc 

 Connexion "quai à quai" 

 Métro ligne Bleue: Côte-des-neiges 
 Antenne Côte-des-Neiges 

 Connexion "quai à quai" 

 Métro ligne Verte: Guy-Concordia 
 Antenne Côte-des-Neiges 

 Connexion "quai à quai" 

 Métro ligne Verte: Place-des-Arts 
 Antenne Parc 

 Connexion "quai à quai" 
 

 Métro ligne Verte: Peel 
 Boucle du centre-ville 

 Connexion "porte à porte" avec l'édicule le plus proche 
 150m du quai 

 Métro ligne Orange: Bonaventure 

 Antennes Côte-des-Neiges et Parc 
 Connexion "porte à porte" avec l'édicule le plus proche 
 300m du quai 

 Boucle du centre-ville 
 50m de l'édicule le plus proche 
 200m du quai 

 Métro ligne Orange: Lucien L'Allier 
 Antennes Côte-des-Neiges et Parc 

 250m de l'édicule le plus proche 
 250m du quai 

 Métro lignes Verte, Orange et Jaune: 
Berri-UQAM 

 Boucle du centre-ville 
 Connexion "porte à porte" avec l'édicule le plus proche 
 100m du quai 

 Antenne Côte-des-Neiges 
 Connexion "porte à porte" avec l'édicule le plus proche 
 350m du quai 

Correspondances tramway – train de banlieue et trains VIA Rail 
 Train de banlieue ligne de Blainville: 

Parc 
 Antenne Parc 

 200m du quai de la gare 

 Trains de banlieue: Gare Lucien-
L'Allier 

 Antennes Côte-des-Neiges et Parc 
 250m du quai 

 Boucle du centre-ville 
 350m du quai 

 Trains de Banlieue et trains VIA Rail: 
Gare centrale 

 Antennes Côte-des-Neiges et Parc 
 Connexion "porte à porte" avec les accès à la gare 
 100m des quais 

 Boucle du centre-ville 
 350m des quais 

Correspondances tramway – autobus interurbains 

 Autobus interurbains: Terminus 
centre-ville (TCV) 

 Antennes Côte-des-Neiges et Parc 
 Connexion "porte à porte" avec l'édicule le plus proche 
 350m de la station des autobus 

 Boucle du centre-ville 
 450m des quais 

 Autobus interurbains: Station 
centrale d'autobus 

 Boucle du centre-ville 
 Connexion "porte à porte" avec l'édicule le plus proche 
 150m de la station des autobus 

 Antenne Côte-des-Neiges 
 Connexion "porte à porte" avec l'édicule le plus proche 
 350m de la station des autobus 
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Le réseau de tramways projeté présente donc un maillage très intéressant avec les autres réseaux de transport collectif de l'agglomération: 
 De nombreuses connexions avec le réseau du métro; 
 Des connexions avec le SRB Pie-IX; 
 Des connexions avec les trains de banlieue aux gares Centrale et Lucien l'Allier. 

Figure 6.2.1 Maillage des réseaux de transports collectifs de Montréal 
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B. ANNEXES 
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A1 EXTRAIT DU PLAN DE TRANSPORT DE LA VILLE DE MONTRÉAL 
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A2 ANALYSE DES SIMULATIONS D'ACHALANDAGE 
 



STM – Planification et 
développement

TRAMWAY DE MONTRÉAL 
Phase 1 Réseau initial 

Analyse de l’achalandage 

18 février 2009

STM – Planification et 
développement

CHUM

Griffintown

Projets de développement urbain

Pôle VigerVieux-PortBonaventure

STM – Planification et 
développement

Définir le réseau initial de tramways d’un point 
de vue technique et économique et en valider 
la faisabilité;

Hiérarchiser les lignes selon des critères répondant 
aux besoins exprimés par la Ville, et donc identifier 
la première ligne de tramway.

Objectifs

STM – Planification et 
développement

Mobilité
Antennes du Parc et Côte-des-Neiges:

Très forte demande en liaison avec le CV  pour les motifs travail et  étude 
305 K emplois et 129 K résidents à 500 m. 
Forte demande pendulaire créée par les pôles hospitaliers et universitaires 
sur Côte-des-Neiges
Destinations concentrées autour des corridors de René-Lévesque/Sainte-Catherine

Boucle du centre-ville:
Demande multi motifs répartie sur toute la journée 24h

Beaucoup de déplacements dans le voisinage des axes les lignes 1 Verte et 2 Orange
Des pôles d’échange majeurs:  gares de train, terminus TCV, stations de métro
Présence de l’ÉTS, quartier des spectacles et QIM
Résidants et travailleurs du centre-ville, effectuant des déplacements internes 
avec un potentiel au niveau des déplacements à pied ou en taxi



STM – Planification et 
développement

Réseaux
Scénario de référence 2016 comprend:

Prolongement ligne 5 à Pie-IX/Jean-Talon
Train de l’Est, variante Mascouche
SRB Pie-IX, variante avec dessertes directes

Tous les scénarios:
Élimination L15, 74, 75, 80, 165, 515, 535, 935
Prolongement L18, 47, 97 jusqu’à l’avenue du Parc, vers l’ouest
Rabattement L129 à la station de métro Mont-Royal
Création d’une desserte sur Laird et BloomField/Champagneur
Réseau de tramway

STM – Planification et 
développement

Méthodologie

Enquête OD-2003 Réseaux 2016

DEMANDE OFFRE

SIMULATIONS

Extraction

Déplacements TC, A PIED, TAXI

Nœuds, Lignes

Scénario de référence

Scénarios et variantes

MADITUC

ppam

Fonction d’impédances Itinéraires simulés

Statistiques de chargement

Déplacements projetés 2016

Caractéristiques TRAMWAY:
•INTV 3 min.
•VITC 18 km/h + 10%

calibration pour tenir 
compte de la facilité des 
correspondances avec le 
tramway et de son attrait supérieur

STM – Planification et 
développement

Demande
Enquête Origine-Destination 2003

Projection à l’horizon 2016 avec le modèle ES-3 du MTQ

Résultats de simulation TeC seulement, 
c’est-à-dire qu’ils ne comprennent pas les transferts modaux, 
ni les changements de comportement  des automobilistes 
qui utiliseraient des stationnements incitatifs

modèle tendanciel
qui tient compte de l’évolution
de la démographie, des emplois
et des potentiels urbains

STM – Planification et 
développement

• Temps marche
• Temps attente
• Temps véhicule
• Temps correspondance

affectation des déplacements TeC
suivant algorithme PCC qui
pondère une fonction de coût généralisée

Approche de simulation

Modèle d’Analyse Désagrégé des Itinéraires 
de Transport Urbain Collectif
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Les scénarios simulés
1 scénario de référence
2 scénarios de base

A - Une boucle et une diamétrale en U
B - Une boucle et deux radiales en terminus

8 variantes 
A2 - Une diamétrale en U faisant une boucle au centre-ville
A3 - Un U au centre-ville et une diamétrale en U
B1 - Deux radiales en X , avec une extension vers Radio-Canada 
B2 - Deux radiales en X , se terminant dans le vieux-port
B3 - Un U au centre-ville et deux radiales en terminus
C1 - Deux radiales finissant en boucle (lasso)
C2/C3 Une radiale finissant en boucle et une radiale en terminus

STM – Planification et 
développement

11

Scénario A – boucle et diamétrale en U

STM – Planification et 
développement

10

Scénario de référence

STM – Planification et 
développement

Scénario A 
• Achalandage élevé

• 80% de l’achalandage sur une seule ligne

• Aller et retour bien équilibré (53%)

• Point de charge du Parc / Mont-Royal
• 40% était sur Ligne 2 Orange

3385

3863
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Scénario A 
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développement

Scénario B
• Achalandage très élevé

• Côte-des-Neiges a plus d’achalandage

• Aller et retour équilibré (57%) pour CDN

• Point de charge CDN / Remembrance

• Boucle performante 

3182

3839
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14

Scénario B – boucle et 2 radiales

STM – Planification et 
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16

Scénario A2 – diamétrale en U et boucle
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PAS SIMULÉ

STM – Planification et 
développement

Scénario A3
• Diminution de 1000 p/r Scénario A

• Pas d’impact sur la ligne principale

• Aller et retour équilibré (53%)

• Moins de correspondance que A

• Boucle moins performante 

3863

3385
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18

Scénario A3 – diamétrale en U et un U au CV
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20

Scénario B1 – 2 radiales en X , extension Radio-Canada
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Scénario B1
• Meilleur gain de temps

• Meilleur achalandage total

• Point de charge du Parc / Mont-Royal

• Ligne Parc unidirectionnel à 75%

3728

3676

STM – Planification et 
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Scénario B2
• Meilleur impact sur le métro

• Meilleur achalandage pour les antennes

• Bon équilibre de charge des lignes de 
tramway

• Point de charge CDN / Remembrance

• Idem scénario B1, sauf pour la boucle
3686

3841
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22

Scénario B2 – 2 radiales en X, extension vieux-port

STM – Planification et 
développement

24

Scénario B3 – 2 radiales et U au CV
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Scénario B3
• Plus gros point de charge

• Point de charge du Parc / Mont-Royal

• 50 correspondances Tramway/Tramway

• Boucle non performante

• Rupture de charge au métro

3110

3874

STM – Planification et 
développement

Scénario C1
• Achalandage moyen pour les antennes

• Bonne performance en terme de correspondance

• L’axe du Parc fonctionne mieux que dans les 
autres scénarios de type C

• L’axe CDN fonctionne moins bien que dans les 
autres scénarios de la famille de type C

Note:
Ce scénario peut être optimisé avec des lassos 
qui se subdivisent au centre-ville, avec une desserte vers le centre-ville 
sud dans le sens anti-horaire et l’autre vers le centre-ville nord dans le 
sens horaire

3624

3439

STM – Planification et 
développement
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Scénario C1 – 2 lassos imbriqués

STM – Planification et 
développement
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Scénario C2 – 1 radiale en lasso et 1 radiale en terminus
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Scénario C2
• Achalandage total élevé

• Meilleur achalandage pour l’axe CDN

• Boucle non performante

• Point de charge CDN / Remembrance

1843

3776

STM – Planification et 
développement

Scénario C3
• Peu de correspondance

• Bonne performance de la ligne du Parc

• L’axe CDN est moins élevé que dans C2

• Boucle non performante (idem A3)

3160

3602

STM – Planification et 
développement

30

Scénario C3 - 1 radiale en lasso et 1 radiale en terminus

STM – Planification et 
développement

Tableau récapitulatif
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développement

Résultats synthèses
Achalandage important pour tous les scénarios

Les familles A et B (sauf B3) ont autant d’achalandage que le réseau 
des trains de banlieue 
La famille C (sauf C2) se compare à la ligne 4 du Métro 

La boucle est beaucoup plus performante sur Sainte-Catherine
L’antenne Côte-des-Neiges est plus achalandée et les charges, par 
direction, sont plus équilibrées que l’antenne du Parc
Les lignes en lasso constituent une étape intermédiaire 
de développement du réseau au CV
Décongestion de la ligne 2 Orange du métro (1 à 2 trains)

STM – Planification et 
développement

Suite des travaux Phase 1

Évaluation des scénarios du réseau initial
Analyse multicritères
Appréciation de l’impact des projets de développement urbain

Pour le(s) meilleur(s) scénario(s):
Évaluation du report modal automobile vers le TeC 
et de l’intermodalité (stationnements incitatifs)
Évaluation des achalandages et 
de l’accessibilité fine aux stations
Évaluation détaillée des bénéfices 
à la clientèle et des coûts d’exploitation

STM – Planification et 
développement

Résultats synthèses
Peu ou pas de correspondance Tramway / Tramway
Nombreuses correspondances avec la gare centrale
L’accès au tramway s’effectue à 50% par la marche en origine, 
et de 60 à 80% à la destination selon les scé. 
Les charges maxi. observées (3 600 à 3 800) sont compatibles 
avec le mode tramway
Plus de 35% des clients bénéficient d’un gain de temps 
de 5 min. et plus
94% des utilisateurs du tramway résident sur l’île de Montréal

Le nombre moyen de correspondances de la clientèle tramway devrait 
baisser avec les prolongements de tramway

STM – Planification et 
développement

72 % de la clientèle 
est  montréalaise

Hippodrome
Potentiel de 4060 véhicules 
soit 325 véhicules (8%)

Station Parc
Potentiel de 4537 véhicules 
soit 363 véhicules (8 %)

1764

2720

2810

4705

4588

Ex. - Intermodalité
Analyse par bassin des automobilistes cond. potentiels
en fonction des modalités de paiement 
du stationnement – marché ppam Tr+Ét 
vers le CV
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A3 ACHALANDAGE DU TRAMWAY POUR LA BOUCLE DU CENTRE-VILLE 
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NOTE TECHNIQUE

Achalandage du Tramway pour la boucle du Centre Ville 

U1. Méthodologie

On présente ici les différentes étapes réalisées pour obtenir l’achalandage potentiel 
supplémentaire pour le tramway, suscité par les nouveaux développements immobiliers 
au centre-ville, notamment le projet Griffintown.
Pour cela, on étudie l’achalandage sur un territoire analogue, à savoir le corridor de 
tramway Côte-des-Neiges et Du Parc. Tous ces résultats sont obtenus pour la période 
pointe du matin (ppam), soit de 6h00 à 8h59. 

Tableau 1 – Mobilité – Déplacements tous modes originaires du bassin situé à 500 et 

750 m de la ligne de tramway sur Côte-des-Neiges et Du Parc pour la période pointe 

du matin. 

Source : Enquête Origine-Destination 2003 

49157 et respectivement 76648 déplacements sont réalisés dans les bassins de 500 et 750  
m autour de la ligne de tramway. Dans les deux cas de figure,  52 % des déplacements 
sont relatifs au travail, 31 % aux études et 16 % pour tous les autres motifs, incluant les 
loisirs et le magasinage notamment.  
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Tableau 2 -  Résultats d’achalandage pour le scénario B1 comprenant 2 radiales en 

X avec l’extension Radio-Canada. 

Source : Simulation PPAM  / STM – Madituc TC 

Si l’on s’intéresse aux déplacements générés par le tramway en ppam à 500 m , 58 % des 
déplacements sont effectués pour le travail, 33 % pour les études et 9 % pour les autres 
motifs. À 750 m, 57 % des déplacements sont effectués pour le travail, 33 % pour les 
études et 9 % pour les autres motifs. 
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Globalement, à 500 m , 16 % des travailleurs et 15 % des étudiants se rendront à leur 
destination en tramway. Ils sont 8 % pour les autres motifs. 
À lui seul, le tramway représente 15 % des déplacements à l’origine de cette zone.  

Les mêmes observations à 750 m indiquent que 13 % des travailleurs et 12 % des 
étudiants se rendront à leur destination en tramway. Ils sont 7 % pour les autres motifs. 
Globalement, le tramway représente à lui seul 12 % des déplacements à l’origine de cette 
zone.
Ceci permet de déduire l’usage du mode tramway fondé sur une réalité de simulation 
pour un territoire analogue. 

U2. Résultats

À partir de l’enquête OD 2003 et en effectuant une analyse par bassin dans le secteur des 
500 m autour de la ligne de tramway desservant Côtes des Neiges et Avenue du Parc, on 
obtient la population, le nombre de logis et le nombre de déplacements en pointe du 
matin dans ce bassin. On obtient une moyenne de 1.7516 personnes /logis, ainsi qu’un 
taux de déplacement de 52.2 % de la population en pointe du matin. Ces résultats sont 
ensuite utilisé dans le territoire analogue constitué par la boucle autour du centre-ville. 

La part modale du tramway dans les nouveaux développements sera donc de 15 % (cf 1. 
Méthodologie -  Part modale des déplacements à 500 m des axes Côte des Neiges et Parc 
). La majorité des futurs logis sont en effet situés à moins de 500 m de la future ligne de 
tramway. 

Tableau 3 – Projets de logis à l’horizon 2025 autour de la boucle du Centre-Ville. 

Projets avec des unités d'habitation à construire 
Total
logis

Griffintown             3 860  

Réaménagement de Bonaventure            2 000  

Radio-Canada            2 000  

Centre de tri postal            2 000  

Gare-Hôtel Viger               289  

Ritz-Carlton                 56  

Secteur Nordelec                406  

Faubourg Québec*               300  

Total          10 911  

Source : Étude Concept Aménagement Rue de La Commune,  Imaginer, réaliser 
Montréal 2025 et OCPM - Ville de Montréal -
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Note :Faubourg Québec 500 déjà réalisées, solde à construire : 300 (document de 
janvier 2008) .

Tableau 4 – Projets de population et de déplacements générés par ces nouveaux 

logis.

Le nombre de déplacements apportés sur la boucle du CV en ppam sera donc de  1496 
déplacements. 
En conclusion, on estime donc en intégrant les 2153 déplacements déjà générés sur cette 
boucle, un total de 3649 déplacements.

La part modale du tramway choisi dans ce secteur , à savoir 15 % , est une valeur 
plancher. En effet, ce chiffre ne tient pas compte de l’ absence de concurrence du 
transport en commun dans ce secteur. De plus, il faut également prendre en compte l’effet 
d’un tel mode pour de nouveaux résidents, qui n’ont pas déjà une habitude de 
déplacement dans ce secteur et qui sont donc plus facile à convaincre. Une partie de ces 
résidents ont également choisi volontairement leurs domiciles pour avoir l’accès à ce 
mode.

Il est également important de mentionner que des déplacements seront également générés 
à destination de ces nouveaux projets. C’est notamment le cas pour  les projets 
Griffintown et Bonaventure, où les travailleurs ne sont pas pris en compte. 
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A4 RÉVISION DE LA DESSERTE DU TRANSPORT EN COMMUN – VIEUX-PORT ET VIEUX-MONTRÉAL 
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