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PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS

Le présent document constitue la premiére 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'insére dans le cadre plus large des études générales (rubrique C), dont il représente 'un des thémes. Les
études générales abordent des problématiques transversales a toutes les disciplines techniques impliquées
dans I'élaboration du projet, problématiques qui cadrent le processus de conception.

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

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

Volume C3 — Planification des transports
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

Organisation du réseau initial

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

La premiére 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, 'UQAM, le Quartier des
spectacles et le Quartier International, la ou se trouve la plus grande densité d’emplois et d’activités. Le
réseau se déploiera ensuite sur les axes de I'avenue du Parc, puis du chemin de la Céte-des-Neiges. Au total
ce sont quelques 180 000 résidents, 300 000 emplois qui se situent a proximité du réseau initial de tramways,
générant prés de 350 000 déplacements a la période de pointe du matin.

Figure 0.1 — Réseau initial de tramways du Plan de transport de la Ville de Montréal
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Source: Plan de transport — Ville de Montréal (2008)
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PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS

Volume C3 — Planification des transports
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

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

le boulevard René-Levesque pour les 2 antennes, puisque ce boulevard concentre les emplois desservis
par ces lignes ;
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la rue Sainte-Catherine pour la boucle, car cette rue accueille un grand nombre de lieux visés par la
clientele de cette boucle: lieux touristiques, culturels, de loisir, de magasinage, de restauration,
d'éducation, d’emploi et de transfert modal.
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L'analyse de nombreux scénarios d'organisation du réseau initial de tramways permet de confirmer le choix
i d'une décomposition du réseau en 3 lignes distinctes d'une longueur totale de 21,9 km:
- Trés forte demande pendulaire
- Destinations: René-Lévesque

- Destinations: René-Lévesque
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une ligne en boucle au centre-ville de 6,6 km, empruntant les rues Sainte-Catherine — Berri — de la
Commune — Peel ;
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une ligne radiale de 8,4 km empruntant le chemin de la Cote-des-Neiges, la rue Guy puis le boulevard
René-Lévesque, reliant le terminus « Jean-Talon » au terminus « Berri » ;
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une ligne radiale de 6,9 km empruntant 'avenue du Parc, la rue de Bleury puis le boulevard René-
Lévesque, reliant le terminus « Jean-Talon » au terminus « Guy ».
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Figure 0.3 — Proposition d'organisation du réseau initial de tramways
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Les deux antennes Parc et Coéte-des-Neiges sont principalement orientées vers une clientéle de pendulaires
ayant comme motif de déplacement les liaisons domicile — travail et domicile — étude : 305 000 emplois et
129 000 résidents a 500 m. A Tlinstar 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
'aprés-midi. Les péles hospitaliers et universitaires du secteur Céte-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 'aprés-midi.
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La boucle du centre-ville dessert une clientéle multi motifs et multi usagers, intéressée par les lieux
touristiques, culturels, de loisir, de magasinage et d’emploi :

YoEs
pendulaires en correspondance avec d’autres modes de déplacement aux périodes de pointe ;
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résidants et travailleurs du centre-ville, actuellement usagers de la marche a pied et du taxi, et qui
effectueront en tramway des déplacements internes au centre-ville ;
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résidants et travailleurs du centre-ville dont le rayon d’action sera augmenté gréce a 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.) ;
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visiteurs du centre-ville et touristes qui profiteront de cette offre pour se déplacer plus facilement.
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Dans cette optique, le lieu de desserte naturel du centre-ville, c’est-a-dire celui répondant aux attentes de la
clientéle est identifié comme étant :
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PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS

Volume C3 — Planification des transports
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

La boucle de centre-ville prouve son efficacité, avec un achalandage au kilométre de ligne qui la classe au
7°™ rang des réseaux nord-américains.
L’achalandage journalier du réseau initial est trés élevé, supérieur a celui des trains de banlieue :
plus de 95000 voyages/jour en basse saison (respectivement plus de 110 000 voyages / jour en
haute saison, c’est-a-dire en saison touristique) pour la totalité du réseau initial ;

L’achalandage estimé présente des gages de stabilité grace aux caractéristiques suivantes :
plus de 50 000 voyages / jour sur la radiale Cote-des-Neiges ;

un réseau autosuffisant en raison des bassins résidentiels et d’emplois desservis ;
plus de 30 000 voyages / jour sur la radiale du Parc ;

un acces au tramway effectué principalement par la marche (50%)
plus de 15 000 voyages / jour en basse saison (respectivement plus de 29 000 voyages / jour en haute une utilisation de la marche majoritaire a destination (80%).
saison, c’est-a-dire en saison touristique) sur la boucle du centre-ville.

L’achalandage annuel du réseau initial de tramways de Montréal le classe ainsi au 8°™

Le réseau projeté est fortement maillé sur les modes lourds de transport en commun existants et
rang des réseaux
nord-américains.

programmes : train de banlieue, métro, SLR (Systéme Léger sur Rail) (cf. carte ci-dessous).

Il'y a un fort potentiel d’extension sur d’autres corridors de transport stratégiques :
Ramené a la longueur de la ligne, 'achalandage annuel par kilométre de ligne du réseau initial de tramways

‘ . ! par prolongement de la radiale Cote-des-Neiges vers I'hippodrome et vers Papineau ;
de Montréal le classe au 3” " rang des réseaux nord-américains.

prolongement de la radiale du Parc vers Parc-Extension et I'Acadie-Chabanel ;
Tableau 0.1 — Achalandage des différents réseaux de tramway et de SLR en Amérique du Nord prolongement du réseau vers I'ouest en direction du canal de Lachine ;
prolongement du réseau vers I'est en direction de 'axe Pie-IX.
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Volume C3 — Planification des transports

PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS . o . -
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

Figure 0.5 — PAles générateurs de déplacements a proximité de la boucle du centre-ville

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 artéres et des
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Volume C3 — Planification des transports

PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS . o . -
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

Figure 0.6 — Pdles générateurs de déplacements a proximité des deux antennes
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réaménager les espaces publics connexes, en leur donnant une nouvelle vie;
redynamiser l'image et I'attractivité, notamment commerciale et résidentielle, des axes empruntés.

Figure 0.7 — Le réseau initial, catalyseur de développement urbain
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Figure 0.8 — Le réseau initial, facilitateur de réaménagement urbain
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PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS

1.0 OBJET

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

2.0 DEFINITIONS 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 méme 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 agglomeération, 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 I'autre section en cercle, dont le
terminus se trouve a 'extrémité de I'antenne.

Tronc commun: Trongon 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, Etude, Loisirs, Magasinage, Autre et Retour au domicile.

Chaine : Une suite de déplacements issue du domicile ou a destination du domicile, dominée par un motif
défini comme principal : exemple une chaine du domicile vers le travail qui peut étre 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 'achalande d’une ligne.

Volume C3 — Planification des transports
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

3.0 LE PROJET DE TRAMWAY DE LA VILLE DE
MONTREAL

La réflexion du maitre d’ceuvre sur l'organisation du réseau initial de tramways doit prendre en compte,
comme un intrant préalable a la démarche, le projet de tramway du maitre 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 a 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 Ill Orientations et projets. Cette section
est reproduite dans I'annexe A1 du présent document.

Le développement d’'un réseau intermédiaire complémentaire au métro, pour desservie un grand nombre de
corridors et de péles, contribuera a la hausse de I'achalandage du transport en commun a 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 I'lle, ou 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 artéres et des quartiers. Il rejoint les objectifs
du plan d’'urbanisme.

Aménagés en surface, ces systémes sont souvent I'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 I'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 I'agglomération de prés de
20 kilomeétres qui comporterait 3 lignes (voir la 3.1.2 ci-apres). Ce réseau aura un impact extraordinaire sur
I'environnement urbain et sera un catalyseur important de nombreux projets.

La premiére 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, 'UQAM, le Quartier des
spectacles et le Quartier International, la ou se trouve la plus grande densité d’emplois et d’activités. Le
réseau se déploiera ensuite sur les axes de I'avenue du Parc, puis du chemin de la Cote-des-Neiges. Le
tracé de ce réseau initial se révele trés structurant: 129 000 résidents et 305 000 emplois se situent a
moins de 500 métres 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 3.1.2 Tramway du centre-ville

La 1°® 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

PR b points d’intérét de nature institutionnelle, commerciale, culturelle et touristique.
ol — " Elle complétera aussi le service du métro (lignes 1 — verte et 2 — orange) en facilitant 'accés et en servant
Prolongement ulérieur ! de catalyseur a plusieurs sites en développement tels que Griffintown, le nouveau CHUM, 'UQAM, le
S o Quartier des spectacles et la Cité Multimédia.
snmnmnnnmnnn Trains de banlieus (Geoordament) | . . . , y . .. . A
. Neeud intermodal métrofrain L'utilisation de la voie ferrée actuelle de I'emprise ferroviaire du Vieux Port devra notamment étre
——  Réceau pidtonnier intériewrat | -
villa inlériaura | considérée.
Fohes exastanis
I —— 3.1.3  Tramway de I’avenue du Parc

— - 2 -

Cette ligne desservira I'axe de I'avenue du Parc, depuis le secteur du métro Parc sur la ligne 5 (bleue) et
rejoindra le cceur du Centre des affaires par le boulevard René-Lévesque.

Sur ce corridor fort achalandé, le tramway offrira une option complémentaire a la ligne 2 du métro (orange)
contribuant ainsi au soulagement de cette ligne qui est actuellement a 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 a la clientéle du nouveau campus de I'Université de
Montréal (situé dans la gare de triage Outremont) et du train de banlieue Montréal-Blainville-Saint-Jéréme.

L’implantation du tramway comprend une reconfiguration compléte de I'emprise publique et inteégre donc la
revitalisation du corridor de I'avenue du Parc.
3.1.4 Tramway du chemin de la Cote-des-Neiges

Cette ligne de 6 km relie la rue Jean-Talon au boulevard René-Lévesque dans 'axe du chemin de la Cote-
des-Neiges.

Le chemin de la Cbte-des-Neiges est la 1°™ artére contournant le Mont Royal par I'ouest et constitue, de par
ce fait, un axe stratégique d’accés au centre-ville pour le quadrant nord-ouest. L’achalandage quotidien
actuel en transport en commun est estimé a 43 000 usagers, faisant de cet axe le cinquiéme corridor en
importance a Montréal.

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

La réalisation de cette ligne représentera une opportunité pour revoir 'aménagement urbain, notamment
I'échangeur Cote-des-Neiges / Remembrance.

3.1.5 Extension du réseau initial sur d’autres axes stratégiques

La ligne du Parc pourrait étre prolongée vers le nord, afin de desservie le secteur résidentiel de Parc-
Extension et le pble industriel et commercial de I’Acadie-Chabanel (voir la figure 3.1.2 ci-apres).

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

D’autres axes pourraient étre 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 étre envisagées a
cet égard.

Hilomiétnas

Source : Plan de transport de la ville de Montréal

Consortium Organisation du réseau initial de tramways 3
CENNAReSYSTRA

2009-07-24 - v3.0



. Volume C3 — Planification des transports
PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

Figure 3.1.2 Extensions proposées du réseau initial de tramways
3.1.6 Conclusions

o Le Plan de transport de la Ville de Montréal justifie clairement le besoin du mode tramway (par rapport au

Transport en commun métro et au bus), définit I'architecture physique (occupation de I'espace) du réseau initial de tramways a
Plan de transport | 2008 travers les axes viaires mentionnés ci-dessus et propose de structurer ce réseau en 3 lignes.

ki La question qui est donc posée se résume a organiser le fonctionnement de ces 3 lignes au centre-ville,
oo Réseau inftial de tramways

wumann  Proongement ultéreur dans le corridor de desserte de René-Levesque vers lequel ces 3 lignes convergent (voir la 3.1.2 ci-apres).

fmmenmEm Méto existant

T Mt (prolongement prioritaire) Pour répondre a cette question, il faut analyser le besoin de déplacement que le réseau initial est censé
| RS M e e satisfaire.
o Nouvelles stationsigares

L] MNeeud intermodal métrofrain

Figure 3.1.3  Quelle organisation des 3 lignes de tramway dans le corridor de desserte de
René-Levesque ?
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des résidants et travailleurs du centre-ville, actuellement usagers de la marche a pied et du

taxi, et qui effectueraient en tramway des déplacements internes au centre-ville répartis tout
R . . ] au long de la journée,

L’enquéte 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-lI Diagnostic) nous permettent de

d'éducation et d’emploi.
= Trés forte demande pendulaire
« Trés forte demande pendulaire b

= Destinations: René-Lévesque

= des résidants et travailleurs du centre-ville dont le rayon d’action sera augmenté grace a la
) : . . . . boucle du tramway et qui profiteront de cette offre pour effectuer des déplacements qu'’ils
confirmer la typologie fonctionnelle des lignes identifiée dans le Plan de transport et nous conduisent aux , . . y_ qui p - P P q
. . n’auraient pas fait sinon (achat, pause de midi, etc.),
conclusions suivantes. . . . . ,
= des visiteurs du centre-ville et des touristes qui profiteront de cette nouvelle offre pour se
Figure 3.2.1 Analyse de la mobilité dans le périmétre du réseau initial de tramways de Montréal déplacer plus facilement au centre-ville.
. I Dans cette optique, le lieu de desserte naturel du centre-ville, c’est-a-dire celui répondant aux attentes de la
clientéle :
) g i est le boulevard René-Levesque pour les 2 antennes, puisque ce boulevard concentre les emplois
5 desservis par ces lignes ;
40 est la rue Sainte-Catherine pour la boucle, car cette rue accueille un grand nombre de lieux visés par la
clientele de cette boucle : lieux touristiques, culturels, de loisir, de magasinage, de restauration.

- Destinations: René-Lévesque

BEAUBIEN E

s

>

= Forte demande depuis le centre- SHIE U COTE HuriE CATHLRING
ville

vin 308

BOUL ROSEMONT.

Suivaoov1 3N
wanaoNvI 1108

N30 Lt
AV-PAPINEAI
RUE DBERVIL

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.

Seva naAY

g

3
4
5

HsiaNaAYD 1108,
Jamssanoe
FETRUCE

BOUL STI0SEPH E

E o Cette conclusion permet de préciser la question posée a la section précédente relativement a I'organisation
5 ¢ dans le centre-ville des 3 lignes du Plan de transport : puisque l'itinéraire de chaque ligne a été identifié, il
I § s’agit désormais de trouver a quel endroit les antennes Cote-des-Neiges et Parc doivent s’arréter.
= s el e Figure 3.2.2  Quelle localisation des terminus des antennes sur René-Lévesque ?
ey 2 Y = Origines / destination: 5 5 o o < " iy
‘m,,,:: = p - lieux touristiques g ; H ‘é 1 % 0 2
o L=~ T e P y :
Sy & &= AUEVIlLE MARIE o -magas_inage & g £ il
souL NEWNAN js - emploi = ;: | b g
) ) e g SARRY O % 2?6
7 — & AuToRouTe 208152 # o,
X /i a % 4~‘4¢ n o 1 Il I A RUE JEAN TALON E
\ E [ ] RUE JeAu TACONO | ‘
Les lignes identifiées ont des typologies tres différenciées : I |
Les deux antennes "Avenue du Parc" et "Chemin de la Cbte-des-Neiges" sont principalement I ! I 5 I
orientées vers une clientéle de pendulaires ayant comme motif de déplacement les liaisons domicile — =
travail et domicile — étude (305 000 emplois et 129 000 résidents a 500 m). L’achalandage d'un tel 5] T &
type de ligne est principalement concentré aux périodes de pointe du matin et de I'aprés-midi, avec un STt
fort débalancement par direction (principalement vers le centre-ville le matin et en sortie du centre-ville i |
I'aprés-midi) ; S
Il est toutefois a souligner que les pdles hospitaliers et universitaires du secteur de Cote-des-Neiges i |
permettent de sensiblement diminuer cet effet de débalancement de I'achalandage et créent une forte 3 e e g
demande pendulaire en sortie du centre-ville le matin et vers le centre-ville 'aprés-midi ; % ‘ iy e iy g
La boucle du centre-ville est orientée vers une clientéle multi motifs et multi usagers, répartie tout au CENNE 003 7
long de la journée, intéressée par les lieux touristiques, culturels, de loisir, de magasinage, d'éducation B E TERMINUS
et d’emploi T
= des pendulaires en correspondance avec d’autres modes de déplacement aux périodes de
pointe,

ITINERAIRE DES ANTENNES AU CENTRE-VILLE =
VIA LE BOUL. RENE-LEVESQUE . ©

BOUCLE DU CENTRE-VILLE VIA LA RUE

SAINTE-CATHERINE

o
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Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS

Figure 3.3.1 Principaux projets de développement urbain a proximité du réseau initial de

tramways
Il est a souligner que, au-dela 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; o
réameénager complétement les axes empruntés, en apportant un souci tout particulier a la qualité de e LT

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

——

|

[ ]
Campus Outremont de
I'Université de Montréal

3
2
%
3
s
3
i

Bellechasse

POTENTIEL DE DEVELOPPEMENT URBAIN

Saint-Viateur Est

autoroute Decarie

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

venue Papineau

boulevard Saint-Laurent

Les principaux projets touchés sont (voir la figure 3.3.1 ci-aprés):
Le secteur sud ouest du centre-ville avec:
m  Griffintown;
= Bonaventure;
® | es bassins du Nouveau Havre;

| ]
CuUsM

site de la Montagne

e Fherbroake oyes

e Saite i
Ate-Cathering Oyest

Quartier des
[

s spectacles.
- ' boulevard _ flé Levesque Ouest
L ETS — CHUM m M Radio-Canada /
Le quartier des spectacles; -  viger
Le CAH u M.; Tramway de Montréal = “ i /
Le p0|e Vlgel', Le développement urbain r'::“?::\\i Les Bassins du G\'ffir_nwn i
Rad |0'Canada X Nouveau Huavrg L]

Le campus Outremont de I'Université de Montréal;
Le secteur Bellechasse;

Le secteur Saint-Viateur Est;

Le secteur Namur — Jean-Talon Ouest;

Le site de I'nippodrome de Montréal.
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Projet de réseau nitial de tramway
[ ] Projet majeur de développement urbain

— Secteur présentant un fort potentiel de densification

Montréal 251

rue Wellingtort

\‘\\
5

Source — Ville de Montréal - SMVTP
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POTENTIEL DE REAMENAGEMENT URBAIN

En paralléle aux projets de développements urbains, la Ville de Montréal étudie et développe avec ses 3.4.1 Tramway du centre-ville
partenaires de nombreux programmes de réaménagement urbain, principalement concentrés au centre- o
ville. Ainsi, en reprenant point a point le Plan de transport de la Ville de Montréal, les principaux éléments

suivants constituent la base de l'analyse de I'organisation du réseau initial de tramways :
la 1% 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

Les principaux projets touchés sont (voir la Figure 3.3.2 ci-aprés):
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 I'autoroute Ville-Marie;

Le réaménagement des abords de la station de métro Champs-de-Mars;
Le reaménagement de la Place d'Armes;

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’intérét de natures institutionnelle, commerciale, culturelle et touristique du centre-
ville (voir la figure 3.4.1 ci-aprés);

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 I'importante concentration de commerces,
d’établissements de restauration et de lieux culturels de cet axe ;
cette ligne compléte ainsi le service du métro grace a des correspondances avec les lignes 1 (verte) et

2 (orange) que l'on pourrait imaginer a Guy-Concordia, Berri-UQAM et Place Bonaventure, ainsi
qu'avec le réseau de train de banlieue et de VIA Rail.

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 reaménagement des abords du square Chaboillez;

Le réaménagement de I'échangeur Cote-des-Neiges — Remembrance. 3.4.2 Tramway de I’avenue du Parc

Figure 3.3.2 Principaux projets de réaménagement urbain a proximité du réseau initial de Ainsi, en reprenant point a point le Plan de transport de la Ville de Montréal, les principaux éléments
tramways suivants peuvent étre conclus pour l'antenne Parc :

cette ligne dessert I'axe de I'avenue du Parc, depuis le secteur du métro Parc sur la ligne 5 (bleue) et

K rejoint le coeur du Centre des affaires par le boulevard René-Lévesque ;

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

Quartier des spectacles
limplantation du tramway comprend une reconfiguration compléte de I'emprise publique et intégre donc
i r— la revitalisation du corridor de I'avenue du Parc.
Secteur ‘

Concordia

e 3.43 Tramway du chemin de la Cote-des-Neiges

Ainsi, en reprenant point a point le Plan de transport de la Ville de Montréal, les principaux éléments
i suivants peuvent étre conclus pour I'antenne Cote-des-Neiges :

cette ligne relie la rue Jean-Talon au boulevard René-Lévesque en passant par le chemin de la Céte-

des-Neiges ;

le chemin de la Céte-des-Neiges est la 1ére artére contournant le Mont-Royal par I'ouest et constitue,

de par ce fait, un axe stratégique d’accés au centre-ville pour le quadrant nord-ouest;

cette ligne permet effectivement de desservir les grands générateurs institutionnels que sont I'Université
3] de Montréal, Polytechnique, HEC, Concordia et les grands centres hospitaliers (voir la figure 3.4.2 ci-

Tramway de Montréal apres) : cela se voit trés clairement dans les simulations d’achalandage de la STM, la ligne étant bien

Les réaménagements Lrbains équilibrée dans les 2 directions a I'heure de pointe (voir le volume C1 Exploitation).

Projet de réseau initial de tramway

Place d’Armes

Square Dorchester et
place du Canada

Abords de la station de métro

Square Viger
Champ-de-Mars ~

Abords du square Chaboillez

Réaménagement projeté ou en cours d'un axe
stratégique du centre-ville

u en cours d'un secteur

Aménager
du

gem: ménagement projeté d'un parc ou
ne place publiq

Projet Bonaventure /f/i\ :

. RuedelaCommune/ - P py Montréal &3

Source — Ville de Montréal - SMVTP
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Volume C3 — Planification des transports

PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS . — ) -
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

344 Extension du réseau initial sur d’autres axes stratégiques

Ainsi, en reprenant point a point le Plan de transport de la Ville de Montréal, les principaux éléments
suivants peuvent étre conclus pour I'extension du réseau initial de tramways (voir la Figure 3.4.3 ci-apres) :

I'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 a travers le mont Royal,

les importants projets de développement résidentiels projetés de part et d'autre de Décarie, a la
hauteur de Jean-Talon pourraient justifier a terme une extension de I'antenne Cote-des-Neiges vers
I'ouest, jusqu'au site de I'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 a terme une extension du réseau initial sur René-Lévesque vers l'est;
le secteur densément peuplé de Parc Extension, avec un trés haut taux d'utilisation du transport
collectif, ainsi que le secteur Chabanel (Marché Central — Quartier de la Mode) en pleine revitalisation
pourraient justifier a terme une extension de I'antenne Parc vers le nord;

le secteur densément peuplé et moins bien desservi en transport collectif du Plateau Mont-Royal,
pourrait justifier a 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 a 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 ceuvre d'un SRB sur Pie-IX;
une mise en ceuvre d'axes prioritaires pour les autobus (St-Michel, etc.)

un réseau de train de banlieue étendu (train de I'Est), complété par une navette ferroviaire vers
I'aéroport.
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PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS . Volume C3 — Planification des transports
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

4.0 GENERATION DES SCENARIOS 411 Elementsfixes
D'ORGANISATION DU RESEAU INITIAL DE lls ont été identifiés au chapitre 3.4 ci-dessus :

1°" élément fixe : les 3 lignes du Plan de transport (boucle du centre-ville, antenne Parc et
TRAMWAYS antenne Cote-des-neiges) ;
2°™ glément fixe : les axes viaires Berri — De la Commune — Peel — Sainte-Catherine empruntés
par la boucle du centre-ville ;
La génération des scénarios d'organisation du réseau initial de tramways se base sur les éléments du Plan 3°™e alément fixe : le boulevard René-Levesque emprunté par les antennes Parc et Céte-des-
de transport de la ville de Montréal, notamment les objectifs et orientations, ainsi que sur le diagnostic de Neiges.

la situation actuelle des déplacements (voir volume C3-1 Diagnostic).

. o . . . . . . . 41.2  Elément variable
Afin de permettre une génération systématique des scénarios possibles, il est nécessaire de définir les

régles de cette génération, & savoir: Le ss-ul élément variable, identifié sur la figure 3.2.2, correspopdant aux.2 points d’interrqgation, est la
maniére d'effectuer le retournement des antennes Parc et Coéte-des-Neiges au centre-ville. Les deux
possibilités d'effectuer ce retournement sont :

L ] . S . o . o . une absence de retournement au centre-ville, en connectant les deux antennes entre elles afin de
La genération systématique des scénarios possibles se réduit alors a la combinaison de ces éléments former une ligne diamétrale en U (actuelle ligne d’autobus 535 de la STM) ;

fixes et variables.

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

un retournement via un terminus au centre-ville.
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PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS

Volume C3 — Planification des transports
Partie Il — Organisation du réseau initial de tramways

Figure 4.2.2 Scénario B — Boucle du centre-ville et deux antennes en terminus sur René-Lévesque
La combinaison des éléments fixes et variable ci-dessus permet de générer deux scénarios de base i ) =
d'organisation du réseau initial de tramways : 5
- . . | L RUE JARRY E
Scénario A (absence de retournement au centre-ville) : MR =
= une boucle interne au centre-ville (2 sens de rotation, horaire et anti horaire) d’environ f > i
. . . . . . . Y
6,6 km : ligne circulaire reliant Berri — De la Commune — Peel — Sainte-Catherine ; 5= S
. L . . R R i o
= une ligne diamétrale en U d’environ 12,7 km connectant du Parc — De Bleury a Guy — Cote- I i ] ‘ i
des-Neiges par René-Lévesque.
Scénario B (retournements en terminus, n’utilisant pas la boucle du centre-ville) : it I
= une boucle interne au centre-ville (2 sens de rotation, horaire et anti horaire) d’environ E I G i
6,6 km : ligne circulaire reliant Berri — De la Commune — Peel — Sainte-Catherine ; BTG i 8 .
= Jantenne Cote-des-Neiges — Guy : ligne radiale d’environ 8,4 km finissant sur René- g 2 i Rl & 4 2
Lévesque en terminus au niveau de l'intersection René-Levesque / Berri ; >
= 'antenne Parc — De Bleury : ligne radiale d’environ 6,9 km finissant sur René-Lévesque en g @ I v
. . ye . . 5 o >
terminus au niveau de l'intersection René-Levesque / Guy. i
o a RUE RACHEL E
Il'y a donc un tronc commun dans le scénario B sur René-Lévesque entre Bleury et Guy, ou les deux 2 LG
lignes empruntent les mémes voies.
Figure 4.21  Scénario A — Boucle du centre-ville et diamétrale en U e ! i
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PHASE 1 — ANALYSE DU RESEAU INITIAL DE TRAMWAYS

Afin de tester la sensibilité de I'achalandage a d’autres formes de structure du réseau initial, on a assoupli
la contrainte principale et I'on s’est ainsi autorisé a supprimer le fonctionnement en boucle de Ila 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 I'exploitation d'une ligne en boucle et d'un tronc commun a 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 a double sens.

On a ainsi créé sept scénarios optionnels d’organisation du réseau initial, selon la logique de montage
consistant & combiner les éléments fixes ainsi assouplis a I'’élément variable (voir la Figure 4.3.1ci-aprés) :

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.
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Figure 4.3.1 Génération des scénarios optionnels

Scénario de base . Scétg‘arios optionnels
avec boucle centre-ville sans boucle centre-ville

Sans terminu.
(ligne dfame’g'alef

Termjnus
(ligne ra‘g:’ang

En boucle
(lasso)

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

o

W

5.0 ANALYSE DE FAISABILITE DES SCENARIOS 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 I'existence de la ligne circulaire (boucle du centre-ville), présente de maniére
identique dans les 2 scénarios, et qui ne pose pas de probleme de faisabilité mais constitue un facteur
aggravant en cas de problémes d’exploitation. Ce sujet est traité dans le volume C1 Exploitation qui
propose des mesures de réduction de cet impact négatif.

3385

D’un point de vue fonctionnel, la ligne diamétrale "Cote-des-Neiges /du Parc" ne répond pas a une
demande de transport dans la mesure ou la clientéle des antennes se destine au centre-ville le matin : le
phénoméne apparait trés clairement sur le serpent de charge de la Figure 5.1.1 ci-aprés.

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

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

Légande
En effet, pour limiter 'accumulation des retards engendrés par les micros perturbations et faciliter leur HHE_PRORL_A_a0
résorption en terminus, la longueur des lignes de tramway ne doit pas excéder 15 a 20 km. La durée du iF

trajet d’'une extrémité a 'autre (durée de la course) doit le plus souvent étre inférieure a 1 heure. ]~

P : . ) s uge . . ]
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
I'ouest, avec une longueur totale supérieure a 20 km. Source: Simulation Madituc — STM 2009

Enfin, la configuration du scénario A ne permet pas les extensions du réseau de part et d’'autre de 'axe
René-Levesque, extensions qui pourraient présenter un intérét par la suite :
en direction de I'est, pour desservir le site Papineau et le futur pdle générateur de déplacement de
Radio Canada ;
en direction de I'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 a une demande de déplacement diamétrale entre les 2 antennes;

il contraint fortement I'avenir, puisqu’il ne permet aucune extension du réseau, tant pour des raisons
de stabilité d’exploitation (extensions au Nord) que de configuration intrinseéque (extensions a l'est et a
I'ouest du centre-ville).

Il est d'ailleurs a 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.
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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 I'offre de transport, ce qui ne semble pas étre le cas du scénario B : le tronc commun se

justifie ici par une contrainte d’insertion, doublée d’'une exigence de maitrise des colts d’infrastructure, qui
consiste a 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 ou une forte demande de transport sur les branches, qui nécessite une fréquence élevée
sur ces branches, peut conduire a 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 a 4 minutes l'intervalle d’exploitation
minimal d’un tronc commun au niveau d’une étude de préfaisabilité.

L’intervalle d’exploitation a 'heure de pointe calculé sur le tronc commun dans le volume C1 — Exploitation
est inférieur a 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 a gauche a de nombreux carrefours), donc pas de source supplémentaire de retard ;

grande proximité des 2 terminus du tronc commun (dont celui de I'antenne Parc qui est au droit du
tronc commun a la station Guy), d'ou possibilit¢ de régulation afin de retrouver la régularité
potentiellement altérée sur le tronc commun.
En revanche, I'existence d’'un nceud ferroviaire a la jonction Peel / René-Lévesque, entre le tronc commun
et la boucle du centre-ville, fragilise I'exploitation du tronc commun, pouvant étre source de retard, donc
d’irrégularité sur I'ensemble du réseau. De plus ce carrefour est parmi les plus achalandé de Montréal.
Ces considérations nous incitent a 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 a 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 I'antenne Parc et la boucle du centre-ville ne
répondent pas a la méme demande de transport au méme moment : 'heure de pointe sur Parc
correspond a une heure creuse sur la boucle et vice-versa ;

la probabilité d’'occurrence d’une instabilité a I'heure de pointe de I'une des 2 lignes est également plus
faible puisqu’a cette heure la I'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 maniére autonome ;

le tronc commun ne présente plus de nceud ferroviaire, c'est-a-dire qu'’il ne croise plus une autre ligne
de tramway.
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Cette variante d’exploitation dégrade lIégerement en revanche les fonctionnalités transport car la clientéle de
'antenne Parc n’est plus déposée au plus prés de son lieu de destination et la desserte de Saint-Catherine

par I'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’
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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 a envisager a terme, lors de la mise en ceuvre compléte

du réseau initial de tramways, pour autant que les conditions générales de la mobilité soient

comparables a ce qui est actuellement observé (taux de motorisation, taux d'utilisation de I'automobile
et du transport collectif, etc.).
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Les simulations préliminaires d’achalandage de la boucle du centre-ville sous-estiment I'achalandage réel
que l'on constatera aprés la mise en service du tramway car les outils utilisés (enquéte origine destination)
ne touchent qu'une fraction de la clientéle potentielle de cette boucle.

60 J USTIFICATION DU SCENARIO RETENU 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 a 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).

A1 nthé rinci résul la simulation d’achalan
6 Synthese des principaux résultats de la simulation d’achalandage Ainsi l'achalandage journalier de la boucle du centre-ville est bonifié de 9 400 voyageurs/jour a plus de

Les principaux résultats sont synthétisés dans le tableau ci-dessous :
princip Y 6.1.2 Analyse de I’'achalandage

Tableau 6.1.1 Principaux résultats d’achalandage du scénario B

Scénario de référence* UN ACHALANDAGE SUPERIEURT AU RESEAU COMPLET DES TRAINS DE BANLIEUE

Description (réseau actuel) Scénario B L’achalandage journalier du scnario B est trés élevé. Les principaux résultats des simulations du scénario B
Achalandage total 12 040 20 535 sont synthétisés ci-dessous (simulation effectuée avec Il'antenne Cbte-des-Neiges étendue jusqu'a
Point de charge max. 2 168 3 839 Papineau1) :
Gain de temps de 5 min. 0 7 690 I'achalandage journalier du réseau initial est tres élevé, et se monte a :
Perte en pass-hr 0 (783) = plus de 97 000 voya\ge.s / jour ep basse .sa.ison (respectivemept plu§ de 110 QOO voyages / jour en
Gain en pass-hr 0 1791 haute saison, c’est-a-dire en saison touristique) pour la totalité du réseau initial,
. = plus de 51 000 voyages / jour sur I'antenne Cote-des-Neiges,
:;npact bt iharge EO 2 26228 513208&_:11 = plus de 30 000 voyages / jour sur I'antenne Parc,
NES::gé;or;en 070 098 = plus de 15 000 voyages / jour en basse saison (respectivement plus de 29 000 voyages / jour en
’ ’ haute saison, c’est-a-dire en saison touristique) sur la boucle du centre-ville,
Pt charge % 5001 le point de charge maximal se situe & la hauteur de Ridgewood, sur Cote-des-Neiges : 3 839 voyageurs
(aIIer/aIIer:retour) 77% PPAM en direction du centre-ville, c’est-a-dire :
featllcerr]gl?:r +/|t')e?<())3r2) 57% m 2303 passagers / heure a I'heure de pointe,
® 614 passagers pour le 4 heure d’hyperpointe.
Achalandage ligne 5001 n.d. 6 804 ) ) o
Achalandage ligne 5002 nd. 11 388 On rappelle que la simulation prerld §eulement gn compte la demanFje,. |n|t|al.e, celle des usager§ des
Achalandage ligne 5003 nd. 1353 transports en commun (TC).’EIIe n’intéegre donc ni le transfert moc.ial m Imdu.ctlc')nn m‘odale,. compqses .de
Achalandags ligne 5004 nd. 989 tous Iels use-:lgers qui ne se deplagent pas actuellement en TC etAqw VO’Iel,Y[ un intérét a’ le faire en situation
Source : STM (2009) de prOJet, m. I'ensemencement (prise en compte des nouveaux pdles générateurs de déplacements dans le
* : le scénario de référence, qui représente la situation avant I'introduction du projet de tramway, est utilisé pour fin de comparaison. périmetre d'influence du tramway).
Termes du tableau : Par comparaison, la performance des scénarios optionnels en terme d’achalandage est comparable, voire
Gain (respectivement perte) en pass-hr = nombre d’heures gagnées (resp. perdues) par chaque inférieure en moyenne, au scénario B (voir le Tableau 6.1.2 ci-apres).

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 »,

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

. R . ' Les simulations ont étés effectuées avec une antenne Cote-des-neiges prolongée jusqu'a Papineau, afin de permettre la desserte

= ligne 5002 : antenne « Cote-des-Neiges », des nombreux projets de développement projetés dans ce secteur. Comme les simulations initiales ne tiennent pas compte de

- Iignes 5003 et 5004 : boucle du centre-ville, sens horaire et sens antihoraire. Iensemencerﬁent des nouveaux projets, les rlesunltatS c‘ies SIr_nuIatlons de I'antenne CDN vers Papineau sont considérés comme trés
proches de résultats de la variante de base s'arrétant a Berri.
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Tableau 6.1.2 Synthése de I'évaluation de I'achalandage des scénarios optionnels . e -
LE SCENARIO B, 8" RESEAU D’AMERIQUE DU NORD

Achalandage Scénario , , ) L L ) - .
Actuel A B A3 B2 B3 c1 c2 c3 I;uai\\clzgslzrswgége journalier du scénario B a été converti en achalandage annuel en utilisant les hypothéses
Achalandage total 12040 19586 [20535 16509 19268 17052 17152 16591 17 266 o . ) ) , . )
Augmentation 7546 | 8495 4469 7228 5012 5112 4551 5226 Une clientele quotidienne supplémentaire sur la boucle du centre-ville liée aux projets de
o . ° o o o o . o développements résidentiels: 1 496 voyageurs PPAM (pour plus de détails se référer a I'annexe A3);
- i GO e il B0 =21 =2t S0 =i Une clientele de fin de semaine hors période touristique sur la boucle du centre-ville:
Diff sur max -949 0 -4 026 -1267 -3483 -3383 -3944 -3269 5 825 voyageurs/jour:
% 5% 0% -20% 6% 7% -16%  -19%  -16% Une clientele touristique sur la boucle du centre-ville en période estivale (pour plus de détails se réféerer
Point de chargemax 2168 3863 | 3839 3863 3841 3874 3624 3776 3602 a l'annexe A4):
Augmentation 1695 1671 1695 1673 1706 1456 1608 1434 = 13700 Voyageurs/jour en semaine
% 78% 7% 78% 7% 79% 67% 74% 66% ® 23 000 voyageurs / jour en fin de semaine
] — Une période estivale de 3 mois;
Gains temps Scénario Un coefficient de journalisation de I'achalandage PPAM:
Actuel A B A3 B2 B3 C1 C2 C3 n 4,5 sur les antennes;
Gains de temps 5min 8167 | 7960 8032 7918 7335 7253 6041 7082 » 4.0 surlaboucle du centre-ville.
LD s;r max 0(3/ '200/7 '12:3/5 '?;:/9 '18135 ?;; 23;02/6 '11 235 Un coefficient d'annualisation de I'achalandage journalier des antennes: x 325.
Perte enopass-hr _7702 -78; -76; -76; -7780 -784':) -8280 _7920 L'application de ces hypotheses permet d'estimer I'achalandage du réseau initial de tramways pour la
Diff sur max 210 21 7 0 16 22 66 230 période de pointe du matin (PPAM), en moyenne journaliére basse saison, en moyenne journaliére haute
i t Il ir le Tabl 6.1.3 ci-d .
% 1% 3% 1% 0% 2% 39 9% 4% saison et en moyenne annuelle (voir le Tableau ci-dessous)
Gains en pass-hr 1804 | 1791 1755 1781 1627 1668 1503 1641 En raison de la spécificité de sa clientéle, et de la trés importante variation saisonniére de celle-ci, seul
Diff sur max 0 13 49 23 177 -136 -301 -163 I'achalandage annuel de la boucle du centre-ville permet de véritablement refléter son efficacité.
% 0% 1% -3% A% 1% 8% 200 -10% Tableau 6.1.3 Synthése de I'achalandage du réseau initial
Bilan en pass-hr 1032 | 1008 986 1019 849 884 675 849 . :
Diff sur max 0 24 46 13 183 148 357 183 ) . PPAM 24h basse saison  24h haute saison Annuel
% 0% 29% 5% 1% 2% 7% -53%  -22% Cote-des-Neiges 11 388 51 246 51 246 16 654 950
’ Parc 6 804 30618 30618 9 950 850
Impact réseau Scénario Boucle 3 838 15 352 29 052 5004 022
Actuel A B A3 B2 B3 c1 c2 c3 Total 22 030 97 216 110 916 31 609 822
Passager-km 26 128 52643 ' 53051 51704 52578 43380 47502 45280 46270
Diff sur actuel 26515 (26923 25576 26450 17252 21374 19152 20 142 Cet achalandage annuel a alors été comparé aux réseaux de tramway ou de Systémes Légers sur Rails
% 101% [ 103% 98% 101% 66% 82% 73% 77% (SLR) d’Amérique du nord et le résultat obtenu est trés encourageant : avec un réseau initial d’'une vingtaine
Diff sur max -408 0 -1347 473 9671 -5549 -7771 -6781 de kilométres seulement, Montréal se placerait au 8°™ rang des villes d’Amérique de Nord.
% -1% 0% -3% -1% 22%  -12%  -17%  -15%

Source: Simulation Madituc — STM 2009

2 Source STM
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Tableau 6.1.4 Comparaison de I'achalandage du réseau initial de tramways de Montréal aux autres L'analyse de la performance du réseau initial de tramways et de la seule boucle du centre-ville, rapportée a
réseaux de SLR en Amérique du Nord la longueur des lignes, montre que le projet de Montréal se situe parmi les réseaux les plus performants

d'Amérique du Nord
Systéme de tramway Déplacements annuels ‘que du

REITE ou SLR (000s de pass) Tableau 6.1.5 Comparaison de I'achalandage par kilométre de ligne du réseau initial de tramways
1 Toronto 89 552 de Montréal aux autres réseaux de SLR en Amérique du Nord
2 Boston 81843 Déplacements / an Lopgueur Déplacements/an/km
3 Calgary 69 990 Rang Systéme T .
4  SanFrancisco 42756 LallEmel (voies: km)  (Milliers de voy/km)
5  LosAngeles 42 222 voyages)
6 San Diego 36 836
7 Portland MAXX 34 700 2 Boston 81843 457 1791
3  Calgary 69 990 45,0 1555
9 Philadelphia 26 318
10 Saint Louis 23 754
LT 19 67 6 Toronto 89 552 86,1 1040
12 | DomeEr B 7 Edmonton 13 355 13,1 1019
15 |loales o] 8  Houston 12014 12,0 1001
14 Sacramento 14 927
12 g:?ﬁ;‘tk‘;”c“y B 222 10  Tramway de Portland 3 500 6,3 556
17 Houston 12 014 11 Buffalo . 5543 10,6 523
18 T 10 303 12  San Francisco 42 756 83,1 515
19 Minneapolis 9101 13 qu Angelgs 42 222 88,9 475
20 el 7085 14  Minneapolis 9101 19,2 474
21 Pittsburgh 6923 15 Newar.k 19 767 42,0 471
22 Buffalo 5543 16 San Diego 36 836 82,0 449
23 Cleveland 3636 17  Portland MAXX 34 700 81,5 426
25 Tramway de Portland 3500 18 Salt Lake City 12 425 31,3 397
26 NEY OEEE 1482 19 Depver . 18 745 55,9 335
27 Memphis 1079 20 Saint Louis 23 754 73,3 324
_ o 21 Dallas 17 991 72,0 250
Source: STM (2009), site web APTA (février 2009 R 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 1079 8,0 135
29 New Orleans 1482 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

L’achalandage estimé présente des gages de stabilité grace aux caractéristiques suivantes :
un réseau autosuffisant en raison des bassins résidentiels et d’'emplois desservis ;
un acces au tramway effectué principalement par la marche: 50% ;
une utilisation de la marche majoritaire a 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;

Fétes de la lumiere;

Féte nationale;

Parades (défilé du Pére Noél, 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 a 2 trains aux
périodes de pointe.

L’antenne Cote-des-Neiges est trés bien équilibrée : ratio "Aller/Aller+Retour" = 57%, grace aux poles
universitaires et hospitaliers qui générent 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 lI'agglomération sont résumées dans le tableau ci-aprés. Ainsi la qualité des correspondances
du réseau initial de tramways peut se résumer de la maniére suivante:
trés 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;

trés 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 I'étendu du réseau souterrain permettant d'offrir des accés aux édicules a proximité du tramway.

Tableau 6.2.1 Qualité des correspondances

Correspondances tramway — métro

= Meétro ligne Bleue: Parc Antenne Par.c " L .
= Connexion "quai a quai

Ant ote-des-Nei

= Meétro ligne Bleue: Cote-des-neiges nienne CO.Ed?S fal‘ges
= Connexion "quai a quai

m  Métro ligne Verte: Guy-Concordia Antenne Cot.e-d?s-N.el‘ges .
= Connexion "quai a quai

Antenne Parc

= Meétro ligne Verte: Place-des-Arts S G TS cLET
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Boucle du centre-ville
= Métro ligne Verte: Peel = Connexion "porte a porte" avec I'édicule le plus proche
= 150m du quai
Antennes Cote-des-Neiges et Parc
= Connexion "porte a porte" avec I'édicule le plus proche
= 300m du quai
Boucle du centre-ville
= 50m de I'édicule le plus proche
= 200m du quai

®=  Métro ligne Orange: Bonaventure

Antennes Cote-des-Neiges et Parc
= Meétro ligne Orange: Lucien L'Allier m  250m de I'édicule le plus proche
®  250m du quai
Boucle du centre-ville
= Connexion "porte a porte" avec I'édicule le plus proche
= Métro lignes Verte, Orange et Jaune: = 100m du quai
Berri-UQAM Antenne Cobte-des-Neiges
= Connexion "porte a porte" avec I'édicule le plus proche
= 350m du quai
Correspondances tramway — train de banlieue et trains VIA Rail

= Train de banlieue ligne de Blainville: Antenne Parc

Parc = 200m du quai de la gare
Antennes Cote-des-Neiges et Parc
= Trains de banlieue: Gare Lucien- m 250m du quai
L'Allier Boucle du centre-ville

= 350m du quai
Antennes Cote-des-Neiges et Parc

= Connexion "porte a porte" avec les accés a la gare
= 100m des quais

Boucle du centre-ville

= 350m des quais
Correspondances tramway — autobus interurbains

= Trains de Banlieue et trains VIA Rail:
Gare centrale

Antennes Cote-des-Neiges et Parc

= Connexion "porte a porte" avec I'édicule le plus proche
= 350m de la station des autobus

Boucle du centre-ville

= 450m des quais

= Autobus interurbains: Terminus
centre-ville (TCV)

Boucle du centre-ville
= Connexion "porte a porte" avec I'édicule le plus proche
m Autobus interurbains: Station = 150m de la station des autobus
centrale d'autobus Antenne Cobte-des-Neiges
= Connexion "porte a porte" avec I'édicule le plus proche
= 350m de la station des autobus

Organisation du réseau initial de tramways
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De nombreuses connexions avec le réseau du métro;

Le réseau de tramways projeté présente donc un maillage trés intéressant avec les autres réseaux de transport collectif de I'agglomération:
Des connexions avec le SRB Pie-IX;

Des connexions avec les trains de banlieue aux gares Centrale et Lucien I'Allier.

Figure 6.2.1 Maillage des réseaux de transports collectifs de Montréal
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A1 Metire en place

une meilleure offre de
transport en commun

A | Les transports collectifs et actifs

Le transport en commun :
pierre angulaire du developpement

1. LES ORIENTATIONS

LAMELICRATION ET LE DEVELOPPEMENT DES SERVICES DE TRANSPORT EN COMMUN CONSTITUENT
LA PIECE MATTRESSE DU PLAN DE TRANSPORT ET UNE CONDITION ESSENTIELLE AU DEVELOPPEMENT
DU TERRITOIRE DE FACON HARMONIEUSE ET SENSEE. DEPUIS PLUSIEURS DECENNIES, LA REGION
METROPOLITAINE S'EST CONSTRUITE EN TEMANT COMPTE DES BESOINS DES AUTOMOBILISTES, ET
L'ON CONSTATE AUJOURD'HUI LES COOTS ELEVES DE CE MODE, SON EMPREINTE ENVIRONNEMENTALE
NEGATIVE, SON USAGE IMPRODUCTIF DU TERRITOIRE — TERRAINS DE STATIONNEMENT, APPROPRIATION
DE LA RUE — ET SES NUISANCES POUR LES CITOYENS.

-69- Flan ds transport | 2008
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De nombreus faits et donnéas démontrent la
contribution du transport en commun 4 l'éco-
nomie montréalaise au-deld des emplois et des
dépenses d'exploitation et d'immobilisation. Le
transport &n Comimun a permis aux ménages
maontréalais d'apargner considérablerment en
frais de déplacement — de l'ordie de 600 M$

en 20037 Or, ces économies donnent un pouvoir
d'achat accru aux ménages qui peuvent

ainsi dépenser davantage en magasinage,

en sorties culturelles et en loisirs. Ce faisant,

de telles retombéas seraient moitié moindres

si ces mames montants avaient &t& dépensds
pour leur automobile. Au-dels de cet impact,

le transport en commun soutient I'achalandage
des secteurs industriels, commerciaux,
touristiquas et universitaires.

Montréal considére que le transport en commun
devra assurer une part beaucoup plus grande
des déplacements des Montiéalais et des
résidants hors de I'le dont la destination est
Montréal pour accéder aux lieux de résidence,
aux emplois, aux &tudes et aux loisirs.

De facon particuligre, Montréal vise au minimum .

m une hausse de 8 9o de l'achalandage
du transport en commun d'ici 2012 comme
le propose dailleurs la Politigue québécoise
du transport colfectif;

w une hausse de 26 % de l'achalandage
du transport en commun d'ici 20219,
un affort trés ambitieus, similaire & celui
des plans de transport de plusieurs grandas
villes du monde, telles Paris et Londres.

Dans cette optique, Montréal a convenu avec
la STM, en 2007, de mettre en cauvre dés
maintenant leur programme d'amélioration des
services permettant l'atteinte, d'ici cing ans,

de l'objectif d'accroissement de l'achalandage

Fandetransport | 2008

de 8 %. Par ailleurs, l'objectif d'accroissement
d'ici 2021 prévu dans le Plan de transport
constitue un formidable défi, qui implique

une hausse substantielle de services et
d'infrastructures de l'ordre de 50 9% et devra
atre accompagné simultanément d'un change-
ment radical dans les habitudes de transport.

Catte volonté s'exprime dans un contexte

de forte dépendance a l'automobile, qui s'est
malheureusement renforcée depuis quelques
années. Outre des changements d'habitude,

le recours plus fréquent & lautomaobile résulte
du manque de compétitivits des solutions de
remplacement. Pendant la période 1987-1998,
laquelle a connu peu d'investissements majaurs,
les déplacements en transport en commun
destination de Montréal ont de fagon générale
diminué de 13,2 %. De 1998 & 2003, aprés

de nombreuses interventions sur les réseaux de
transport &n commun surtout sur le plan régional,
ces déplacements ont augmenté de 9,6 %,
faisant en sorte que la part modale du transport
en commun s'est maintenue.

70

Le diagnostic du Plan de transport distingue

les enjeux suivants reliés au déploiement des
services, a I'volution des besoins de la clientéle
et au développement méme de Montréal :

m saturation de 'offre des modes de transport
&N commun : capacité résiduslle limitée du
pare d'autobus et de certains trongons de
méto en pérode de pointe;

m besoin de maintien, de réhabilitation
et de renouvellement des infrastructures
et du matériel roulant du métro : la performance
du transport en commun reste trés lige A celle
du réseau de métro;

m nécassité d'implanter progressivement
l'accessibilité universelle dans 'ensemble
du réseau de transport en cormmun ;

m accessibilité aux divers secteurs de la ville :
le réseau de transport en commun doit
s'adapter auy secteurs & transformer
et en développement;
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m grands corridors de déplacement :
la compétitivité globale du transport en
commun par rapport & l'auto a diminué dans
plusieurs grands corridors sur I'le de Montréal ;

m diversification des modes de transport
en commun : nécessité de s'adapter davantage
auyx caractéristiques des milieux desservis ;

® rdle complémentaire de la voiture pour
I'utilisation du transport commun : opportunité
de développer l'intermodalité auto — transport
2n Comimun ;

m besoins distincts de clientéles spécifiques :
les personnes agées, les personnes & mobilité
réduite et les &tudiants ;

= taiification parmi les moins élevées en Amérique
du Nord malgre des hausses successives ;

m attente &levée de [a population envers
la propreté des installations et des véhicules.

2. LES INTERVENTIONS PROPOSEES
Pour apporter une réponse 4 ces enjeuy,
Montréal et ses partenaires mettront en place
un systéme de transport en commun qui offrira
plus de services et des infrastructures mieux
adaptées aux usagers et accessibles a tous

de manigre & offrir des solutions de rechange
compétitives & lautomobile, La stratégie globale,
qui a &té élaborée dans un effort collectif de
planification de la STM at de Montréal, repose
sur les &léments suivants :

m maintenir et améliorer la capacité de transport
du métro; le réseau de métro sera ainsi
amélioré et prolongé et demeurera la base
fondamentale du systéme an termes de
capacité de transport. Il agita comme un levier
de développement urbain et de qualité de vie;

m développer un réseau de tramways moderne
qui assurera, en appui au métro, la desserte
de la partie centrale de Moritréal et de
plusieurs axes stratégiques, de méme que la
revalorisation de 'espace urbain, en particulier
dans certains secteurs & grand potentiel de
développement économique;

m développer un réseau complat de services
rapides par bus (SRB), permattant 4 des
autobus de se déplacer en site propre;

m développer un réseau pricritaire pour autobus,
comportant des voies réserves et autres
maesures préférentielles, pour accroltre la
performance générale des services de transport
an commun pour autobus;

® augmenter le nombre d'autobus d'environ 500
an périndes de pointe, afin d'assurer un
meilleur service en termes de fréquence,
de confort at de rapidité; la réseau d'autobus
sera ainsl grandement améliore en capacité
eten performance; il transpartera une grande
partie de la client&le nouvelle, assurera une
couverture fine et efficace du territoire et
offrira égalernent de meilleurs temps de parcours
dans les grandes artéres de Montréal ;

m contribuer au développement du réseau
de train de banlieue; le réseau de train
de banlieue sera amélioré et offrira une plus
grande capacité, ce qui permettia de réduire
les déplacements automobiles & destination
de Montréal ;

m contribuer aux services d'autobus métropolitains
afin qu'ils constituent un choix attrayant
4 l'autornobile;

m compléter le réseau de transport en commun

par des stationnements incitatifs stratégiquement
localisés en amont de la congestion de
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maniére & mieux intégrer lautomobile dans
le systdme de transport en commur.

Afin de préserver la compétitivité du transport
an commun, Montréal et la STM s'engagent &
maintenir la tarification des usagers 4 un niveau
abordable. Par conséquent, la participation
globale des usagers naugmentera pas en
terme réel, clest-2-dire qu'elle suivra le rythme
de l'inflation.

Par ailleurs, une plus grande diversification
tarifaire est recherchée afin de convenir aux
besoins des différentes clientéles, Déj4 la STM

a conclu des partenariats avec des organisations
(avanements sportifs, [oisirs, festivals, autopartage)
ol les tarifs sont inclus dans le prix du billet

de ['avénement. Elle compte iépandre ce type
d'expériences. Avec |'introduction de la carte

& puce et de la technologie associée en 2008,

la STM aura une plus grande flexibilitt & cet

dpard. Par conséquent, des partenariats avec des
institutions universitaires, culturelles ou sportives
sont maintenant envisageables et favorises. Des
tarifs modulés selon les caractéristiques de la
clientéle, notamment pour les familles, deviennent
possibles et seront mises en place.

La clientéle des universités montréalaises

est I'une des premiéres visées en raison de son
importance et de 'opportunité de fidéliser les
jeunes au transport en commun.

> EVALUER LE LIBRE-ACCES AUX SERVICES
DE TRANSPORT EN COMMUN POUR LES
ETUDIANTS UNIVERSITAIRES

Des ententes de partenariats financiers existent
entre plusieurs universités et sociétés de transport
pour permettre [e libre accds au transport en
commun aux &tudiants universitaires, notamment
aux Etats-Unis, au Canada, et depuis 2004,

a Sherbrooke, au Québec.

Plande transport 12008

La STM entend &valuer avec les &tablissements
d'enseignement universitaire fopportunité

et la faisabilité de Iimplantation & court terme
dlune telle mesura.

2.1 LE METRO DE MONTREAL

Au cours des années 1960, Montréal a mis

en place le réseau de métro, qui est devenu

la véritable &pine dorsale du systéme de transport
de Montréal et un formidable catalyseur du
développement urbain et économique. A la fin
des années 1970, le gouvernement du Québec

a embolté le pas avec Montréal dans sa
consolidation du métro.

Rappelons que le métio accueille trois usagars
sur cing dans le cours de leurs déplacements
et qu'il constitue une pigce assentielle au bon
fonctionnement et & l'efficacité du transport
en commun & Montréal.

Le métro a cependant atteint un stade qui
necessite des correctifs fondamentaux afin
d'assurer la p&rennité de son role. |l fait face
4 plusieurs défis :

m la saturation 4 certains points du réseau aux
heures de pointe, qui est maintenant amplifiée
par 'ouverture du prolongement & Laval ;

m e matériel roulant qui arrive 4 la fin de
sa durée de vie économique ;

m la désuétude des équipements fixes et le
bescin de rénovation des stations;

m |a nécessité d'assurer e potentiel
de développement du centre-ville de Montréal,

La stratégie pour faire jouer pleinement au métro

son réle de support principal des déplacements par
transport &n commun comporte plusieurs volets.

Flande transpert | 2008

'MODERNISER LE RESEAU DE METRO

Comme le réseau est fortemeant utilisé aux heures
de pointe et que plusieurs de ses composantas
ont atteint, ou vont prochainement atteindre

leur durée de vie utile, Montréal entend donner
priorit& 4 la modernisation des infrastructures

et du matériel roulant.

Non seulement les interventions sur le matériel
roulant visent & amé&liorer la fiabilité du systéme,
mais également & dégager la capacité nécessaire
& la croissance voulue de |'achalandage. Ces
interventions seront particuligrement utiles sur
le trongon Montmorency — Berri-UQAM de la
ligne 2 (orange), récemment ouvert et dont
l'achalandage dépasse toutes les prévisions.

Entre 1996 at 1995, la STM réalisait la premidre
phase du programme Réno-Stations, qui concarmait
principalement la rénovation des stations et les
tunnels du réseau initial. La STM a récemment mis
sur pied des programmes d'entretien de son parc
imrnobilier, dont le phase Il de Reno-Stations, qui
comprend & la fois la rénovation des structures
auxiliaires ainsi que la rénovation des 28 stations
qui ont &t& ajoutées depuis 1976. La STM conduit
de surcrolt le programme Reéno-Systémes qui vise
le remplacement ou la remise & neuf des &quipe-
ments fixes du métro dans le but daméliorer la
fiabilité de I'exploitation.

> REMPLACER LA MOITIE
DU PARC DE VOITURES DU METRO

Les voitures MR-63, mises en service en 1966,
ont déja atteint la fin de leur durée de vie utile.
Un vaste programme de remplacement sera
Achelonné de 2006 & 2015 pour remiplacer les
336 voitures actuelles. Le nombre de voitures &
acquérir sera &valué en fonction de 'achalandage
et de la capacitd. Une option d'achat de voitures
supplémentaires, pour accroftre la capacité
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en pointe, est prévue, Les nouvelles voitures
gagneront en fiabilit et auront une plus grande
capacité d'accueil — environ 15 % — grace & un
aménagement intérieur mieux adapté eta la
possibilite de circuler d'une voiture  lautre.

Ce programme représente un investissement

de 1,1 G§. Le gouvernement du Québec

3 annoncé en mai 2006 son intention d'assumer
le financement du renouvellement des voitures
MR-63 dans une proportion de 75 %, la partis
restanta incombant aux communautés |ocales.

> RENOVER ET REAMENAGER
LES VOITURES DE METRO MR-73

Il s'agit d'un projet nécessaire afin d'augmenter
d'ici la fin 2008 la capacité de 10 % et de
maintenir en bon é&tat lintérieur des voitures.
Les 423 voitures, qui ont prés de trente ans

et qui ont parcouru en moyenne 2,3 millions
de kilomatres chacune, bénéficiaront ainsi
d'un aménagement intérieur plus fonctionnel
permettant d'obtenir plus de capacite au cours
des trois prochaines années. Ce programme
requiert un investissement de 37 M.

> REMPLACER LES VOITURES
DE METRO MR-73

A plus long terme, les 423 voitures de deuxiéme
génération deviont &tre remplacées, ayant atteint
elles aussi leur durée de vie utile. Le programme
de remplacement est &valug & 1,4 Gf.

ETENDRE LE RESEAU DE METRO

La mise en service, en 2007, des stations

de métro & Laval a démontré, si bescin &tait,

un int&rét trés clair pour ce mode dans le cadre
des déplacements quotidiens. Lachalandage du
métro 4 Laval est non seulement au rendez-vous,
mais a méme surpassé les prévisions.
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Pour améliorer sensiblement la desserte des
secteurs de 'Est et du Centre-Cuest de ['le,
Montréal propose de prolonger le réseau de
métro afin d'offrir aux citoyens une meilleurs
accessibilitd et d'assurer une meilleurs intégration
avec les autres services de triansport en commun
(Figure 5) :

> PROLONGER LA LIGNE 5 (BLEUE)
DE SAINT-MICHEL A PIE-IX

_ -~ — e e b - 3 Milro {prolongement ulléreur)
Il 'agit d'ajouter un court segmeant d'un kilometre / J LIRS T / e </ > Nouvelies statonsigares
qui permettra de relier directement au métro le = L= | 1 “~ 7 Neeud intermodal métro/tain
corridor nord-sud d'autobus le plus important Sl = A — —R | I3 s — NS Alominex

Artéres et collectrices

da I'le, soit le boulevard Pie-1X, en termes

d'achalandage actuel et potentiel. La nouvelle
station facilitera la correspondance avec les
services existants et futurs (SRB, train de 'Est),

devenant ainsi un Al&ment structurant du ', & | - < [ sal eT iy
transport dans I'Est. Catte premiére phase est n T T .‘.ﬂ_?mm

dyvaluée § 170 M2, } — et B | ]
- = T

> PROLONGER LA LIGNE 5 (BLEUE) DE PIE-IX
A SAINT-LEONARD ET ANJOU

Dans une seconde phase, la ligne bleue

du métro serait prolongde de Pie-|X jusqu's
Saint-Laonard et Anjou sur une distance de

5,1 kilométres, ce qui rapprochera les citoyens
de I'Est de Montr&al du réseau de métro et leur
donnera une meilleurs accessibilits, en particulier
vers e pale Caote-des-Neiges et les campus
actuel et projeté de I'Université de Montréal. En
plus d'tre le mode le plus adapté aux corridors
& trés forte demande, le prolongement du métro
en soutarrain améliorera considérablament la
desserte du pole d'activités d’Anjou, tandis que

les quatre nouvelles stations croiseront des axes
nord-sud importants de 'Est.

Selon les dernigres estimations disponibles,
le prolongement de la ligne 5 (bleue) vers
Anjou aurait pour impact d'accroltre de prés de
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50 8b lachalandage de cette ligne qui est actuel-
lement de l'ordre de 30 000 usagers lors d'un
jour cuvrable. Montréal est d'avis que l'achalandage
anticips justifie amplement le prolongement de

la ligne 5 (bleus) vers Anjou. Le colt de ce
prolongement est &valué 4 775 M sans compter
l'achat du matériel roulant supplémentaire.

> PROLONGER LA LIGNE 2 (ORANGE) DE
COTE-VERTU A BOIS-FRANC

Ce projet compaorterait 'ajout de deux stations
réparties sur environ 2,2 kilomeétres. Le terminus
deviendra une station intermodale située sur

la ligne de train Montréal-Deux-Maontagnes. Ce
prolongement contribuerait & misux desservir
larrondissement de Saint-Laurant, qui connait
une crojssance soutenue de sa population et

de ses activités &conomiques. Les usagers de la
ligne de train de banlicue pourront aussi corres-
pondre avec le métro at accéder plus facilement
aux secteurs situés 4 l'ouest de la montagne. On
astime les colts de ce prolongement & 240 ME*
en excluant fachat du matériel roulant.

A plus long terme, d’autres prolongements
méritent de faire I'objet d'&tudes d'opportunité,
notamment des prolongements vers l'ouest des
lignes verte et bleue sur I'le de Montréal et des
prolongements & Longueuil et & Laval.

AMELIORER LA QUALITE DU SERVICE

Afin de mieux répondre aux besoins des usagers
actuels et futurs, le métro doit proposer un
renforcement du service,

> AMELIORER LA CAPACITE D'ACCUEIL DANS
LE METRO A LEXTERIEUR DES HEURES DE POINTE

Il s'agit d'augmenter les services au débutet & la
fin des périodes de pointe, le midi et en soirge
an semaineg, laprés-midi et en scirée la fin de
semaine. Ces modifications 4 l'exploitation du
métro, effectudeas en tids grande partie en 2007,
permettront de s'adapter aux besoins des usagers
dans la partie centrale dense de ['fle en mettant 4
profit I'efficacitd du mode le plus performant du
réseau. Le colt d'exploitation de cette offre
augmentée est relativernent faible et n'implique pas
de besoin supplémentaire en matériel roulant.

> AUGMENTER LA FREQUENCE DU METRO
AUX HEURES DE POINTE

L'augmentation de la fréquence sera rendue
possible, & moyen terme, par la modernisation
des systémes de contrdle et d'axploitation du
métro, Cette mesure, jumelée & l'augmentation
de la capacité et du nombre de voitures de
métro, amé&liorara le confort des usagers durant

i
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les pariodes ol le métro est ke plus sollicits &t
contribuera & attirer une nouvelle clientéle dans
le centra de I'le.

AMELIORER L'ACCESSIBILITE, LA PROPRETE, LA
SECURITE, LA CONVIVIALITE ET LINFORMATION

> IMPLANTER PROGRESSIVEMENT L'ACCESSIBILITE
UNIVERSELLE DANS LE RESEAU DE METRO

Cette mesure vise & rendre progressivement
accessible, notamment par l'installation
d'ascenseurs, le réseau de métro aux personnes
en fauteuil roulant et & mobilit réduite, ainsi qu's
d'autres clientéles spécifiques (stations de métro
Bonaventure, Henri-Bourassa, Lionel-Groulx,
Berri-UOAM et Cata-Vertu). Dans un premier
temps, cing stations seront rendus accessibles
d'ici 2010, D'ici vingt ans, au rythme de

trois stations par année, la STM compte dater
l'ensemble de son réseau de métra du niveau
d'accessibilité quion retrouve dans les trois nouvelles
stations de la ligne 2 (orange)a Laval.

> AMELIORER LA PROPRETE DU RESEAU DE METRO

La STM a entrepris en 2007 une campagne

de sensibilisation & la propreté intitulée Gardons
notre espace propre. Cette campagne a notam-
ment pour objectif daméliorer la propreté dans
les installations et les véhicules en faisant prendre
conscience aux usagers qu'ils ont leur part de
responsabilite dans le maintien d'espaces propres.

Conformément au Programme de la propreté

et de l'entretien 20072010, Montréal a conclu
des ententas de collaboration avec la STM
établissant le partage des responsabilités entre
cette dernigre et les arrondissements pour
l'entretien des abords des stations de métra et
des abribus. La propreté est également considérée
comme une contribution importante au sentiment
de sécurité des usagers,
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> AMELIORER LA SECURITE DANS LE METRO

La sécurité des usagers du métro a toujours
Até une prioritd pour Montréal et la STM.
Cette sécurité, ainsi que |a fiabilie du service
de transport, contribue au sentiment de
sécurité pour les usagers. Par ses actions,

la STM a diminué de 48 % le nombre de

crimes contre la personne entre 1994 et 2002,

Depuis 2004, Montréal et la STM ont travaillé
4 la création d'une unité de police dédiée

4 la surveillance du métro qui permettra
daugmenter la sécurité publique. Montréal

a annoncd, en 2007, la création de la Division
du réseau de transport en commun du Service
de police de la Ville de Montréal (SPYM).

Le personnel est appuyé par le maintien et

le daveloppement d'un réseau étendu de sur-

velllance par caméras dans le métro. Rappelons
qu'une aide fédérale de 8,5 M$ (programme
Sareté-Transit) a &té offerta 4 la STM lui
permettant de mieux répondre auy attentes
des usagers en matiére de prévention

et de sécurité,

> AMELIORER L'OFFRE DE SERVICES
COMMERCIAUX PRES DES STATIONS DE METRO

La STM a un programme de développement
des espaces commerciaux 3 I'intérisur des
stations de métro qui favorise les commerces
de proximité afin que les usagers puissent
effactuer efficacement des courses ou
d'autres taches quotidiennes durant leurs
déplacements. La Ville collabore aussi avec

la STM & la mise en valeur des terrains
vacants autour des édicules ainsi que des

compétitifs par rapport 4 'automobile;

Les tramways modernes comportent les caractéristiques suivantes :

u ils circulent en site propre, c'est-a-dire dans une emprise qui leur est réservée en tout temps,
ce qui leur assure des temps de parcours rapides, fiables et réguliers. Ces modes sont

® ils sont &quipés de stations dotées d'abris distinctifs, de quais rehaussés, dafficheurs
dynamigues de temps dattente, de panneaux d'information, etc. ;

m ils utilisent des vahicules spacieux et attrayants, pouvant &tre constitués de plus d'une unité
(v&hicules articulés ou autres) et souvent équipés d'un plancher bas afin de permettre
une meilleurs accessibilité en station, notamment pour les personnes & mobilité réduite;

m ils bénéficient de mesures préférentielles aux carrefours leur accordant la priorité de passage;;

= la conception des aménagements et des véhicules assure par ailleurs le confort et la sécurite
des pittons et des usagers et est mieux adaptée aux besoins des différentes clientéles;

m ils permettent 'utilisation de modes de propulsion non polluants.
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droits aériens au-dessus de ceux-ci. Par allleurs,
la Ville et les arrondissements privilégient
Iintensification des activités aux abords

des stations de métro, tel que recommandé
dans le Plan d'urbanisme.

> AMELIORER LINFORMATION AUX USAGERS DU METRO

Dans ke cadre du projet Réno-Systémes,

les quais de chaque station du métro seront
dotés de systémes de communication pour

la diffusion des horaires en temps réel et
d'information lors de pannes. Le projet vise &
améliorer la convivialité de |'utilisation du métro,
a permettre aux clients de mieux planifier leurs
déplacements et & raduire les inconvénients
causés & la clientéle lors d'evénements imprévus.

> UN METRO BRANCHE

Dés 2009, le réseau de métro deviendra

une zone WIF afin que les usagers puissent
acceder au réseau Internet et aux messageries
electioniques,

2.2 UN RESEAU DE TRAMWAYS

ET DE SERVICES RAPIDES

PAR BUS (SRB)EN SITE PROPRE
Le succés du métro, mode en site propre,
s'explique par sa grande efficacité. Par contre,
seuls les axes & trés grande demande peuvent
justifier limplantation d'une ligne de métro en
raison des colts élevés de construction.

Le succés actuel des services d'autobus perfor-
mants déja implantés & Montréal (voies réservées,
R-bus, Express) a démontré le besoin pour des
services de transport rapides, fréquents et fiables
desservant plusieurs axes et pdles situés en
dehors des corridors de desserte du réseau de
métro. Le développemant d'un réseau  capacité
intermédiaire complémentaire au métro, pour




desservir un grand nombre de corridors et
de poles, contribuera 4 la hausse de achalandage
du transport en commun & Montréal.

Actuellement, les dix axes les plus achalandés

de I'fle de Montréal en autobus représentent
environ 40 % de lachalandage quotidien total du
réseau d'autobus de la STM. A eux seuls, les axes
Henri-Bourassa, Pie-IX, Notre-Dame, du Parc et
Cote-des-Neiges représentent environ 20 % de
l'achalandage quotidien par autobus de la STM.

Ainsi pour seconder, voire compléter le métmo,
Montréal &t 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 Ile, ol se trouve la plus
grande densité de population et d'smplois.

Selon le corridor & desservir, un tramway moderme
ou un SRB sera implanté dans une premiére phase.
La compatibilité des aménagements entre ces
deux modes permettra, dans une phase ultdrieurs,
de transformer le SRB pour lintégrer au réseau de
tramways.

MONTREAL 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 la structure
urbaine et de ravitaliser des artdres et des quartiers.
Il rejoint les objectifs du Plan d'urbanisme.

Les tramways modernes implantés ces derniéres
années ne sont &n rien comparables & caux qui
ont circulé & Montréal jusqu'an 1959, |l s'agit

de systdmes fiables, attrayants, conviviaux et
confortables pouvant accommoder des acha-
landages importants. Ces systémes, actuellement
en opération dans plusieurs villes nordiques, sont
parfaiternent fonctionnels dans nos conditions
chimatiques.

Ca type de service ast particulidgramant adapté
aux secteurs urbains ol ['on retrouve une
densité et une diversité d'activités générant une
demande de déplacements de courte ou longue
distance, durant toute la journée et dans les deux
directions. Aménagés an surface, ces systames
sont souvent l'occasion de redéfinir le partage de
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la chauss#e, notamment en retranchant des voies
de circulation ou des places de stationnement,
ou de réaliser des opérations de revitalisation
urbaine d'importance,

Mantréal opte pour la réalisation d'un réseau
initial de tramways au centra de |'agglomération
de prés de vingt kilométres qui comporterait
trois lignes (Figure 6). Ce réseau initial de
tramways aura un impact extraordinaire sur
l'environnement urbain et sera un catalyseur
important de nombreux projets.

La premiere ligne, complémentaire au métro et au
réseau pidtonnier, formera une boucle desservant
le Centre des affaires, le Hawre de Montiéal, le
Vieux-Montréal, le nouveau CHUM, I'UQAM, le
Quartier des spectacles et le Quartier International,
14 ol se tiouve |a plus grande densité d'emplois

et dactivités. Le réseau se déploiera ensuite sur
les axes de l'avenue du Parc, puis du chemin de

la Céte-des-Neiges. Le tracé de ce réseau initial

se révéle trés structurant : 129 000 résidants et
305 000 emplois sa situent & moins de S00 métres
des lignes proposées.
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FIGURE 6 | Réscau de tramways
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FIGURE 7 | Réseou initial de tramways au centre-ville
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D&s 2008, Montréal mettra sur pied un comité
directeur regroupant les principaux acteurs
rasponsables du transport & Montral, Ce comité
aura l'autorité de prendre en charge |a réalisation
du réseau initial de tramways pour une mise en
sarvice, le plus rapidement possible,

> TRAMWAY DU CENTRE DES AFFAIRES,
VIEUX-MONTREAL ET HAVRE DE MONTREAL

La premiere ligne du réseau considérée

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
six kilométres, cette ligne servira aux déplace-
ments intracentre-ville, en connectant

les pales d'intéret de nature institutionnelle,
commerciale, culturalle et touristique comme
le Vieux-Montréal et le Vieus-Port de Montréal,
Elle complétera aussi le service du métro
(lignes 1 — verte et 2 — orange) en facilitant
l'accés et en servant de catalyseur & plusieurs
sites en développement tels que Griffintown,
le nouveau CHUM, 'UQAM, le Quartier des
spactaclas et la Cité Multimédia (Figure 7).

Au total, des investissements évalués 5 5 G
sont en cours de réalisation dans les domaineas
de la culture, de I'éducation, de la santé et

du logement. Le colt de cette ligne est évalué
4 260 M.

Lutilisation de la voie ferrée actuelle de l'emprise
ferroviaira du Vieux-Port devra notamment &tre
considérée. Montréal pourrait par ailleurs profiter
de limplantation du tramway pour réaliser des
aménagements urbains supplémentaires.

> TRAMWAY DE UAVENUE DU PARC
Cette ligne desservira l'axe de 'avenue
du Parc depuis le secteur du métro Parc sur

la ligne 5 (bleue) et rejoindra le ccaur du Centre
des affaires par le boulevard René-Lévesque,
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Sur ce corridor fort achalandg, le tramway offrira
urie option complémentaire 4 la ligne 2 (orange)
du métro contribuant ainsi au soulagerment de cette
ligne. Deja étudiee par IAgence métropolitaine de
transport (AMT), cette ligne d'une longueur d'erwiron
sept kilométres offre un potentiel pour répondre aux
besoins de 13,7 millions de déplacerments par année.
En plus de la clientéle cible le long du carridor, le
tramway profitera & |a clizntéle du nouveau campus
de I'Université de Montréal situé dans la gare de
triage Outrermont et & celle de la ligne du train de
banlieue Montréal-Blainville-SaintJérame. Limplan-
tation du trarrway comprend une reconfiguration
compléte de femprise publique (voies de circulation,
trottoirs, mobilier urbain, &clairage, etc.) at intégre
donc la revitalisation du corrider de laverue du Parc.

Les études initiales de I'AMT estiment le codt de
cette ligne & 475 M§, ce qui est supérieur & la
moyenne de 40 M#/km utilisés dans les évalua-
tions faites par le Plan de transport. Lestimation
de 'AMT inclut 313 M# pour le systéme de
transport et 162 M$ pour le réaménagement
urbain, qui comprend le remplacement des
infrastructuras souterraines, Cette estimation
sera revue pour tenir compte de la longueur
totale du réseau, du partage des voies des
autres lignes de tramway et de l'ordre de priorité
diimplantation des lignes.
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> TRAMWAY DU CHEMIN DE LA COTE-DES-NEIGES

D'une longueur de six kilomatres, le tracé de

la rue Jean-Talon au boulevard René-Lévesque
dans l'axe du chemin de la Cote-des-Neiges
permettra de compléter le réseau initial. Le
chemin de la Cote-des-Neiges est la premiére
artére contournant le mont Royal du céité ouest
et constitue par le fait m&me un axe stratégi-
que d'accés au centre-ville pour le quadrant
nord-ouest. Uachalandage quotidien actuel en
transport en commun est estimé a

43 000 usagers, faisant de cet axe le cinquieme
corridor en importance & Montréal. Le tramway
permettra également de desservir les grands
générateurs institutionnels que sont

I'Université de Montréal et les grands centres
hospitaliers. Comme le long de 'avenue du
Parc, la réalisation de cette ligne représentera
une opportunité pour revoir laménagement
urbain, notamment 'achangeur Céte-des-Neigas/
Remembrance. Ce darnier pourrait faire lobjet
d'un réaménagement en intersection & niveau
pour rendre plus convivial l'accés ouest au
mant Rayal, tel que 'a &té |e carrefour de
I'avenue du Parc et de l'avenue des Pins. Le
colt de cette ligne est &value préliminairement
a 250 Mg,

> IMPLANTER DANS DES PHASES ULTERIEURES

DES LIGNES DE TRAMWAY SUR D'AUTRES
AXES STRATEGIQUES

Une fois le réseau initial terming, il pourra étre
&tendu en fonction de I'évolution des besoins et
des possibilitds de développement et d'inté-
gration urbaine. La ligne du Parc pourrait &tre
prolongée vers le nord afin de desservir le secteur
résidentiel de Parc-Extension et le pole industriel
et commercial UAcadie-Chabanel, La possibilité de
relier les lignes de |'avenue du Parc et du chemin
de la Cote-des-Neiges dans l'axe du chemin
Camillien-Houde dans le parc du Mont-Royal

sara dgalement &tudise, dans une perspactive
d'amélioration du transport et de l'environnement.
D'autres axes pounmaient étre réalisés, comme la
rue Notre-Dame, le boulevard Pie-I1X, le boulevard
Henri-Bourassa ainsi que le canal de Lachine,
parce qu'ils offrent 4 la fois un potentiel de
transport et de consolidation du développement
urbain. Lavenue du Mont-Royal et |a rue Ontario
pourralent également étre envisagées & cet dgard,

METTRE EN PLACE DES SRB

Montréal et la STM comptant aussi implanter

des SRB sur des axes 4 fort achalandage. Ces
services offrent des caractéristiques semblables

4 celles d'un tramway, & savoir que les véhicules
en site propre peuvent fournir un haut niveau

de capacité, de confort, de convivialité, de fiabilité
et de rapidité. Toutefois, ils présentent davantage
de flexibilite, pouvant accueillir différents types
de véhicule en termes de taille et de motorisation
at des services variés en fonction des fréquences
at des secteurs desservis. Cas SRB conviennent
bien & la desserte des secteurs moins centraux
(Figure 8).

Soulignons qu'une ligne SRB procure des
caractéristiques supérieuras 4 celles d'une voie
réservée pour autobus. Elle jouit d'un aménagement
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distinctif, donne davantage de confort aux
usagers (stations, quais rehaussés), utilise des
systémes de transport intelligents (afficheurs
dynamiques de temps d'attente, panneaux
d'information) et témoigne d'une qualité
amnéliorée des services. De tels aménagements
permettent une évolution vers 'implantation
d'un tramway ou d'un trolleybus.

Montréal entend donc réaliser de fagon prioritaire
les deux premiers projets suivants et examiner
e potentiel du troisisme projet proposé,

> IMPLANTER UNE LIGNE DE TYPE SRB DANS
L"AXE DU BOULEVARD PIE-IX — CENTRE-VILLE

Ce corridor consiste & offrir un service parformant
sans comespondance vers le cantre-ville en
empruntant e boulevard Pie-I, la rue Notre-Dame
ef le boulevard René-Lévesque. Avec 41 000 usagers
par jour, dont 10000 en heures de pointe
setlament, le boulevard Pia-IX ast prasentament
le principal axe nord-sud de 'Est de Montigal en
ce qui a trait au transport en commun. || deviendra
un axe structurant du transport en commun pour
I'Est de Montréal, constituant en quelque sorte
un trone commun pouvant accueillic plusieurs
services d'autobus, || bénéficiera par ailleurs

du prolongement de la ligne 5 (bleue) vers lest,
jusqu'au boulevard Pie-IX dans une pramigre
phase. Dans la mesure o la desserte sur le bou-
levard Pie-IX est prolongee vers le centre-ville en
profitant de la voie réservée prévue dans la rue
Motre-Dame, cet axe SRB permettra de réduire la
charge sur |a ligne 2 (orange) et la ligne 1 (verte)
du métro et done de radonner une capacité
d'accueil importante pour une nouvelle clientéle,

Montréal considére cette ligne comme hauternent
pricritaire de sorte que sa réalisation le long du
boulevard Pie-1X sara entreprise immédiatemant
avec 'AMT selon un échéancier accélérd pié-
voyant une mise en service le plus vite possible,
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Dans las axes vers le centre-ville, a réalisation

de ce service sera jumelde au projet de réaména-
gement de la rue Notre-Dame et & limplantation
du tramway dans certaines sections du baulevard
René-Lévesque. D'une longueur totale d'une
vingtaine de kilomatres (entre le boulevard Henri-
Bourassa, au nord, et le centie-ville, en plus d'une
axtension vers la rue Dickson sur |3 rue Notre-
Dame), le codt dece piojet est estimé de facon
préliminaire & 100 M$", Par allleurs, Maontréal veut
examiner lopportunité d'utiliser des trolleybus
dans ce corridor, dont I'aménagament permettrait
une migration tachnologique vers e tramway.

Dans une dewxiéme phase, ke SRR du corridor du
boulevard Pie-IX sera prolongs vers lautoroute 440
& Laval, La vole en site propre pourra accueillic
diverses lignes d'autobus qui desservent le
quadrant nord-est de la région métropolitaine.

Le coit de ce prolongament est estimé & 15 M§.

> IMPLANTER UNE LIGNE DE TYPE SRB
SUR LE BOULEVARD HENRI-BOURASSA

Le troncon désigne se situe entre la station de
mi&tro Henri-Bourassa et le boulevard Pie-1x et
comporta d&ji une voie réservés pour autobus
aux heures de pointe. Le boulavard Henri-
Bourassa est présentement le corridor de trans-
port en commun le plus important de Montréal,
accueillant une multitude de lignes du nord

et du nord-est et desservant plusieurs grands
générateurs scolaires, Lachalandage quotidien
curmulé de tous les services d'autobus totalise
70 000 usagers, ce qui dépasse la clientéle de
lansamble das lignas da train de banlieus de la
1agion montréalaise. Avec un systéme SRB, tous
les services d'autobus circuleront en site propre
en tout termps, ce qui leur assurera des temps de
parcours rapides, fiables et réguliers. Le codt du
projet d'une longueur d'environ cing kilometres
est de l'ordre de 25 M§. Sa mise en service est
envisageable d'ici dix ans.

> IMPLANTER DES LIGNES DE TYPE SRE
DANS DES EMPRISES FERROVIAIRES INUTILISEES

Deuy corridors, celui de l'emprise ferroviaire
dans l'axe de la rue Notre-Dame et du corridor
ferroviaire dans I'Est et l'emprise ferroviaire
Doney, au sud de l'auloroute 40 dans l'ouest,
offrent des occasions de développament d'axes
forts de transport en commun. 1l y a lieu de
présenver ces corridors pour le développerment
éventuel de SRB.

Uemprise ferroviaire dans 'Est a déja été
éGtudiée par TAMT a lintérieur du projet
Via-Bus. Ce projet peimetlrail de favoriser
un lien rapide vers le centre-ville en empruntant
aussi les infrastructures de transport

en commun prévies a lintérieur du réamé-
nagement de la rue Notre-Dame. || serait
complémentaire au projet de train de I'Est,
en cours de réalisation par 'AMT, puisqu’i
servirait davantage 4 la population située
au sud de [le,

L'usage de l'emprise ferroviaire Doney
répondrait & un besoin important en termes

de déplacement, notamment vers la Technoparc
de larondissement de Saint-Laurent, deuxiéme
sacteur de destination de travail des résidants
de ['Ouest-de-ITle. Ca lien, d'une longueur
approximative de dix kilomatres, est situs au
nord du boulevard Hymus. Il relie le boulevard
Saint-Jean, dans la ville de Pointe-Claire, au sud
du terminus Fairview, 4 la ligne de train

de banlieue Montréal-Deux-Montagnes,

& proximité du parc-nature du Bois-de-Saraguay,
aprés avoil traversé 'autoroute 40, Ultimement,
il offrirait la possibilits de relier quelques
destinations importantes selon la demande
(boulevard Thimens, gare de train de banlicue
Bois-Franc) et éventuellement la station

de métro Bois-Franc et la future gare A-13
projetéa par IAMT.




2.3 LE RESEAU D'AUTOBUS

DE MONTREAL
Le réseau d'autobus constitue la composante
assentielle des services de transport en commun,
l'autobus &tant déterminant dans le choix modal
de déplacemeant et souvent le premier contact
de l'usager avec le transport en commun, Une
grande partie de la nouvelle clientéle du transport
en commun sera d'abord transportée par autobus.

Le réseau ne dispose pas actuellement de la
capacité résiduelle nécessaire pendant les périodes
de pointe en fonction de la taille actuelle du parc
d'autobus, rendant impossible le transport
d'usagers additionnels prévus & 'horizon 2025,

Actuellement, le réseau d'autobus montréalais
n'offre pas d'avantages comparatifs suffisants par
rapport a l'automobile pour pauvoir rivaliser avec
elle afficacement en termes de temps et

de confort. Des efforts importants seront déployés
pour donner aux autobus ces avantages sur la
route et pour rendre plus confortable 'sxpérience
d'un déplacement en transport en commun.

La STM entend donc agir sur plusieurs plans
pour transformer son réseau d'autobus :

INSTALLER UNE PLUS GRANDE
CAPACITE DE TRANSPORT

> AUGMENTER LE PARC D'AUTOBUS

L'ensemble des nouveaux services proposés

et la desserte de nouveaux clients visés par le
Plan nécessitant une augmentation significative
du parc dautobus, de l'ordre de 500 véhicules
supplémentaires aux 1600 unités actuelles, soit
un investissement d'environ 300 M, Lacquisition
d'un grand nombre d'autobus et laugmentation du
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nombre de places de garage et des ressources
niécessaires en conséquence, dont l'embauche de
personnel, sont les mesures les plus importantes
du Plan quant a la capacité de transport. Laccrois-
sement du parc impliquera des amé&nagements
en termeas d'accds et de quais supplémentaires
aux abords des stations de métro et aux terminus.
Afin de réduire impact environnemental du

parc d'autobus, le programme d'acquisition inclut
des wehicules utilisant des carburants ou des
technologies plus propres (hybride, biodiesel, pile

& combustible, trolleybus).

l'augmentation du parc dautobus permet

de revoir l'aménagement intérieur et cartaines
caractéristiques techniques des véhicules pour
un meilleur confort et assurer l'accessibilité
universelle. Elle donne &galement l'occasion de
diversifier le parc de véhicules en termes de taille
et de motorisation,
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> IMPLANTER DES AUTOBUS ARTICULES SUR UNE
VINGTAINE DE CIRCUITS A FORT ACHALANDAGE

Lintroduction de ce type de véhicules engendrera
une augmentation importante de la capacité

sur les axes choisis et offrira un confort et une
ponctualité accrus & la clientéle. Les autobus
articulés contribuent & différencier le service,
particuligremnent lorsque le service de base sur
I'axe est jumeld & un service rapide. La STM
achétera dans un premier temps 202 autobus
articul&s pour un colt total de 184 ME. La STM
devrait prendre possession des pramiers véhicules
en 20089 et recevoir les derniers en 2011, Cet
achat ne contribue pas cependant 4 l'accroisse
ment du parc existant, car il vise & remplacer des
autobus existants.

METTRE EN PLACE DES MESURES PRIORITAIRES
POUR AUTOBUS SUR PLUSIEURS ARTERES
DE L'ILE DE MONTREAL

Aux quarante kilométres de voies réservées
actuelles, Montréal et la STM implanteront

au cours des dix prochaines années des mesures
donnant une priorité pour les autobus sur
environ 240 kilometres d'artéres (Figure 8).

Cas mesures comprannent plus spacifiquement
la réalisation de voies réservées pour autobus,
des intarventions aux feux de circulation
(préemption, phase pricritaire au départ et
prolongation du vert), des modifications & la
géometrie des chaussées et au marquage, et
une gestion plus serrée de la circulation, du
déneigeament et du stationnement. Toutes ces
mesuras parmettront aux autobus de profiter
d'une prionté sur lautomobile et contribueront &
leur donner une image dynamique d'efficacits.

Ces mesures amélioreront la compétitivité du

transport en commun sur les axes importants
pour les déplacements de courte et de longue
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distance, Actuellement, les autobus ne jouissent
d'un avantage concurrentiel par rapport & l'auto
que sur une portion marginale du réseau artériel.
Pourtant, plusieurs de ces axes, en particulier
dans la partie centrale de 'le, supportent das
volurmes de déplacement élevé, dépassant par
exemple les 10 000 déplacements dans une
journée type de semaine.

Dans un premier termps, six axes parmi les plus
achalandés en transport en commun bénéficie-
ront de mesures prioritaires, || sagit :

m du boulevard Saint-Michel, entre le boulevard
Henri-Bourassa et la station de métro loliette;

® de la rue Beaubien, des stations de méto
Beaubien &4 Honoré-Beaugrand, via
lautoroute 25;

m du boulevard Rosamont, entre la station de
métro Rosemont et le boulevard Pie-1X;

m de |a rue Notre-Dame, depuis la rue Dickson
vers Pointe-aux-Trembles ;

m de |'axe Sauvé/Cote-Vertu, entre les
boulevards Saint-Laurent et Cavendish ;

m de I'axe Saint-Jean,/Pierrefonds, entre le
boulevard Chateau-Pierrefonds et lautoroute 20.

Le centre-ville de Montréal, point névralgique
de I'le et grand générateur de déplacement,
profitera des gains de temps qu'apporteront ces
mesures dans le réseau, méme si le transport
en commun offre déja des avantages compa-
ratifs intéressants par rapport a l'automobile.
Par allleurs, les extrémités est et ouest de |'Tle
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ratireront des bénéfices importants de ces
mesures &tant donné la faible compétitivitg
actuelle du transport en comimun sur lauto
et des parts modales faibles en transport
&N commun,

La mise en place des mesures préférentialles
dans lensemble du rdseau dautobus schelonnen
sur une période de dix ans sur les principales
artéres de 'agglomération et occasionnera un
investissement de l'ordre de 60 M$.

METTRE EN PLACE DES DESSERTES EXPRESS

Montréal propose de déployer des dessartes
express par autobus vers le centre-ville et le
métro |

~ AUGMENTER LE NOMBRE DE DESSERTES EXPRESS
SANS CORRESPONDANCE VERS LE CENTRE-VILLE

Las corridors las plus promettewrs sont situés
dans les parties centre-ast (des boulevards
Pie-IX & Langelier) et centre-ousst (futur lien

du boulevard Cavendish) de [le. Les nouvelles
dessertes benéficieront incidemment des SRE
sur les axes Pie-1¥ et Notre-Dame/René-Léavasque

Une amélioration des temps de déplacement
sera obtenue tant par la rapidité des services que
par '&vitement de correspondance. Ces servicas
supporteront et completeront le réseau de métro
auy heures de pointe,

> PROLONGER LA PLAGE HORAIRE
DES SERVICES EXPRESS ET METROBUS

La mesure vise & elargir la plage horaire des
services existants et futurs entre les périodes

de pointe du matin et de laprés-midi. Les usagers
bénsficieront des avantages de la rapidité, du
confort et de la fiabilité des dessertes express
pendant toute |a journée

> AMELIORER LE CONFORT
DES AUTOBUS EXPRESS ET METROBUS

La norme sur le nombre maxirmum de passagers
4 bord sera revue 4 la baisse ou des madifications
4 l'aménagement intérieur des autobus seront
affectuées,

METTRE EN PLACE DES MODES
D'EXPLOITATION PLUS ATTRAYANTS
ET EFFICACES

L.e Plan de transport appuie les mesures que
la STM met de lavant pour améliorer de fagon
importante I'offre de service et ladapter aux
besoins de la clientele,

> AMELIORER LA PONCTUALITE DES AUTOBUS ET
L'INFORMATION AUX USAGERS

Le remplacement du systéme de radio
communication du réseau d'autobus et la mise
en service d'un systéme d'exploitation permettront
ur suivi en temps réel de la ponctualité de
lautobus. lls serviront aussi a lamélioration de
linforrnation & la clientéle telles qua 'annonce
des prochains arréts dans les wahicules at, aux
arréts, lannonce de horaire de passage réel
des prochains autobus. lls contribuaront &
améliorer le sentiment de sreté des passagers
et & parmettre da misuyx planifier les déplace-
rents de la clientéle.

> ACCROITRE LE NOMBRE DE DESSERTES A ARRETS
LIMITES EN COMPLEMENT AUX LIGNES LOCALES

I s'agit de jumeler des services asaute-moutons
aux lignes qui accuetllent deux types de clienttle,
['une & &chelle locale, lautre qui effectue de
plus longs déplacemnents. Ces services limiterant
le: nombre d'arréts aux lieux stratégiques, soit
pour assurer les correspondances, soit pour
desservir les principaux poles dactivités,
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> AUGMENTER L'OFFRE DE SERVICE
EN PERIODE DE POINTE

Une trentaine de lignes du réseau supérieur béné-
ficieront de meilleures fréquences avant et aprés
les périndes de pointe, Cette initiative permetira
d'@laler la demande et daméliorer le confort &
bord des v&hicules au plus fort de |a pointe.

> AMELIORER LE CONFORT A BORD
DES AUTOBUS DES LIGNES REGULIERES

Il s'agit daugmenter la fréquance des autobus afin
de donner plus d'espace aux usagers, Un réamé-
nagement de lntérieur des véhicules parmattra
ggalernent de bonifier d'autres composantes du
véhicule afin daméliorer le confort de la clientéle.
Une telle mesure contribuera a attirer |a clientals
n repositionnant limage de l'autobus.

> MUNIR D’ABRIBUS LA MOITIE DES ARRETS

Le paic actuel de prés de 1600 abribus couvie
approximativemnant 30 Y% des arréts du réseau.
Certains aréts plus stratégiques benéficieront
d'abribus plus spacieux ef confortables.

ADAPTER LE SERVICE
A DES CLIENTELES SPECIFIQUES

La STM poursuit ses efforts pour développer de
nouveau types de service de transport ciblés afin
de mieux répondre aux besoins des clientéles
spécifiques ainsi qu'a l'ensemble des citoyens.

Au cours des prochaines années, plusieurs aclions
an ce sens seront mises en cauvie,

> POURSUIVRE LE PROGRAMME
ENTRE DEUX ARRETS

Pour la sécurité des fermmes en ville, la ST

amis en place ke service Fnlre deux aréts. Ce
service offert aux femmes qui voyagent seules
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e soir sur toutes les lignes d'autobus de la STM,
incluant e réseau de nuit, permel aux femmes
de demander au chauffeur d'arréter autobus
antre dewy arréts.

> METTRE EN PLACE DES LIGNES D'AUTOBUS
DURANT LA JOURNEE POUR RELIER DIRECTEMENT
LES RESIDENCES DE PERSONNES AGEES

Ces dessertes relieront 85 résidences de personnes
agées aux CLSC centres commerciaux et salles

de Ioisirs sur l'ensemble du territoire de I'le de
Montréal, surtout pendant le jour entre les deux
périodes de pointe. Les secteurs les plus propices
4 ces dessertes sont notamment Montréal-hord,
Villeray/St-Michel /Parc-Extension, Saint-Lécnard,
Cartierville, Saint-Laurent, Rosemont, Pointe-aus-
Trembles, Riviere-des-Prairies et Lasalle, Il s'agit de
répondre aux besoins spécifiques en termes de
distance de marche, de femps d'attente 4 larmdt at
dentassemnent dans le véhicule pour une dientéle
en croissance importante, La STM amorce en 2008
lintroduction de ce type de lignes dans certains
quartiers de Montréal,

> REVOIR UAMENAGEMENT INTERIEUR
DES AUTOBUS POUR LES JEUNES FAMILLES

Pour les jeunes familles, la problématique des pous-
seltes dans Iautobus fera fobjet d'une éflexion plus
approfondie afin darméliorer laccessibilité au réseau
4 cette clientele. La STM mettra de lavant un projet
pilote pour évaluer impact d'accorder un espace
paur les paussettes dans les autobus.

> AMELIORER I'OFFRE DE SERVICE
EN FIN DE SOIREE ET LA NUIT

Paur kes travailleurs & horaires atypiquas et les
jeunas, 'amélioration de l'offre de service en
dehors des heures de pointe, notamment las
fins de soirée et la nuit, fera l'objet d'études plus
pousséas afin que 'offra soit mieux adaptés,
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> RENDRE TOUTES LES LIGNES DU RESEAU
D'AUTOBUS DE LA 5TM ACCESSIBLES
AUX PERSONNES EN FAUTEUIL ROULANT

La STM cffre des services & quelque 15000 usagers
admissibles au transport adapté. En 2005,

elle a assuré environ 1,7 million déplacements

a 'aide de minibus ou de taxis. En plus des
services de transport adapté, des efforts sont
egalement consentis pour adapter et rendre
plus fiables les services et les équipernents

de transpart en commun aux personnes 4
mabilitd réduite. Ainsi & ce jour, environ 66 S
du réseau dautobus de la STM est accessible

& catte clientéle. Le remplacameant prograssif
des autobus qui ne sont pas dotés d'un plancher
surbaissé permettra de rendre toutes les lignes
du résea de la STM accessibles aux personnes
en fauteuil roulant.

Celte mesure est associée au vaste projet
dimplanter graduellemeant 'accassibilitg
universelle dans le réseau du métio, dont
l'accds est actuellement limité pour les
personnes en fauteuil roulant et & mobilits
réduite, ainsi qu'a d'autres clientbles
spécifiques. Pour favariser les corraspondancas
effectuées par un client du réseau de surface
(autobus régulier ou transport adapté) au ésaau
du métro, des efforts seront produits pour
rendre les stations de métro progressivement
accessibles, notamment par la mise en place
d'ascenseurs

AMELIORER L'ACCESSIBILITE DU TRANSPORT
EN COMMUN DANS CERTAINS SECTEURS
PARTICULIERS

Il faut agir en priorité dans les secteurs qui
représentent les plus grands défis pour la desserte
du transport en commun, soit les secteurs en
développemeant ou en transformation, les milieux
& faible densité et les sactaurs industriels.
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> METTRE EN SERVICE UNE NAVETTE
POUR DESSERVIR LE PARC DU MONT-ROYAL

En raison de sa grande popularité, le pare du
Mont-Royal mérite une desserte exceptionnelle et
appropriée 4 sa vocation régionale d'aire de détente
et de loisir, L'axe de la voie Camillien-Houde et du
chemin Remembiance sera desservi par une
navetle écologique permettant de diminuer la
circulation autornobile surla montagne. Une telle
navette donnera 4 la clientéle une expérience
agréable et un accs aux principaux attraits de la
mantagne. Ce mode, plus compatible avec las
orientations de développement et de préservation
du Mont-Royal, permettra de réduire la superficie
consaciée au stationnement. A moyen lerme, la
desserte du parc du Mont-Royal pourrait s'effectuer
par le biais d'un tramway. Le projet de navette
s'inscrit dans le cadre des travaux dg la Table de
concertation du Mart-Rayal visant ['ameélioration de
laccessibilité du mont Royal.

> ASSURER UNE ACCESSIBILITE
AUX SECTEURS EN DEVELOPPEMENT

Le Plan d'urbanisme présenta l'snsemble des
7anes & construite ou & transformer. Pour les nom-
breux secteurs en développement sur les plans
résidentiel, commercial, industriel et scolaire, des
efforts seront consacrés 4 la aréation de nouvelles
dessartes par autobus, 4 la bonification ou & la
maodification de circuits d'autobus existants ou
encore pour la création de nouvelles dessertes de
transport collectif par taxi. A court terme, cela méne
par exemple & des projets tels © la adation d'un lign
fort entre le centre-ville at Ulle-desSceurs, la mise
an place d'une navetle touristique Vieus-Montréal/
Vieus-Port, lamélioration de la desserte du Technoparc
Sairt-Laurent, les rajusternents au réseau pour la
desserta de nouveaux développernents résidentiels &
Piarrafonds et 4 Saint-Laurant, la desserta des
nouveaux secteurs  développer sur les sites des
gares de triage Turcot et Outremont, elc.




> EVALUER L'OPPORTUNITE
DIMPLANTER DES MODES MIEUX ADAPTES

Avec laugmentation de son parc dautobus, la
STM diversifiera les types de véhicules afin qu'ils
soient davantage adaptés aux secteurs qu'ils
desservent. La mesure s'applique auy sacteurs
résidentiels, aux rues étroites et 13 oll la demande
st plus faible, Les modes comma les minibus et
les taxis collectifs s'intégrent misux aux quartiers
& faible densité, offrent davantage de flexibilite &t
réduisent la demande énergétique. Egalement,
les secteurs ayant des vocations particuliéres,
tels e Vieuwx-Montréal et le parc du Mont-Royal,
bénéficieront de véhicules plus appropriés.

> AMELIORER L'ACCESSIBILITE AUX SECTEURS
INDUSTRIELS POUR L'ENSEMBLE DE LA JOURNEE

Il s'agit d'établir des partenariats avec les entreprises
pour un rajustement optimal de 'offre de service
dans les secteurs & faible densité.

> AMELIORER LUARCHITECTURE DU RESEAL D'AUTOBUS
DANS LE SUD-OUEST ET L'OUEST-DE-LTLE

La structure des réseauy sera modifide de
manigre & faciliter 'sccas direct aux pdles d'activités
Sconomiques de ces secteurs, Le nombre de
correspondances sera dirninué. UEst de Montréal
adéja beneficié de modifications semblables au
cours des années passées, dans le but d'offrir un
sarvice mieux adapté & la clientéle. Deuyx sectaurs
de ['Mle sont maintenant visés, soit le Sud-Ouest
(Sud-Ouest, Vierdun, LaSalle et Lachine) et 'Ouest.

REDUIRE L'IMPACT ENVIRONNEMENTAL
DU PARC D'AUTOBUS

Il s'agit d'améliorer las systémes de propulsion
des autobus en matigre d'émissions de polluants
et de gar & affel da sarre. Envertu du
Prograrnme de démonstration en transport

sl

S W SR ge.0

Transport
collectif par taxi
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urbain (POTU)Y du gouvernement du Canada,
la STM s'est associé & la réalisation d'un projet
mixte de transport en commun dont 'objectif
est de mettre 4 l'essai un ensemble intégré
de mesures visant 4 réduire les GES. A moyen
terme, l'exploitation des autobus devra ;

> INTRODUIRE L'UTILISATION DE CARBURANTS
= VERTS», TEL LE BIODIESEL

La STM a commencé, en 2008, & alimenter pro-
gressivernent son parc d'autobus de 1600 wéhicules
avec un biocarburant afin de réduire les émissions
polluantes ef les GES. Lors d'un projet pilote, la

ST a eu recours au biodiesel comme carburant
pour 155 autobus circulant dans le centre-ville de
mars 2002 & mars 2003,

> UTILISER LES TECHNOLOGIES PROPRES, TELLES
LA PROPULSION HYBRIDE DIESH}ELECI’RIQI.IE
OU LE TROLLEYBUS MODERNE

Au gré de l'acquisition de nouveaux autobus,
la STM introduira des véhicules qui utiliseront
des technologies de motorisation plus propres.
En 2008, la STM a mis en service huit autobus
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hybrides & titre de projet pilote, mais vise 4 terme
4 &tendre ces modes de propulsion a une part
plus grande de son parc.

> DEVELOPPER DES PRATIQUES
DE CONDUITE ECOLOGIQUE

Un programme de conduite écologique a été
lancé en 2005 par la STM a l'intention de ses
chauffeurs d'autobus afin qu'ils adoptent des
pratiques de conduite moins énergivoras, Par

une formation adéquate, les chauffeurs peuvent
contribuer & réduire les émissions de GES de plus
de 10 000 tonnes par an. Le codt de cette mesure
comprend essentiellement le codt de formation
des employés et équivaut & 2 M§ par année.

On astime que la conduite écologique fait
&onomiser une somme équivalente en carburant.

2.4 LE TRANSPORT ADAPTE

Le service de transport adapté de type porte &
porte ne comporte pas d'itinéraire fixe at d'horaire
planifié & long terme. Le service est assuré

par plusieurs types de véhicules : les minibus, les
taxis réguliers et les taxis accessibles.
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Depuis de nombrauses années, ce service
connalt un achalandage en forte croissance
(pras de 65 % de hausse en dix ans). En

trois ans seulement, l'achalandage du transport
adapté a cril de prés de 40 %, En 2006, plus
de 1,9 million déplacements ont &té réalisés.

Afin de mieux répondre & la demande, la STM

a augmenté le service pour ce typa de dépla-
cement. Par exernple, loffre de service par taxi
régulier a &té augmentée d'environ 20 4. Pour la
clientéle des taxis accessibles, un effort substantiel
a &té effectué pour satisfaire 4 la demande. Dans
e futur, ces efforts seront poursuivis, Ceci a &té
rendu possible 4 laide d'outils plus performants
tel que le systame ACCES I pour le traitement
rapide des demandes de déplacement. En outra,
dlautres systémes seront implantés prochainement :
mise en place d'un systéme de réservation

par Internet, réévaluation du systéme de radio-
communication,

Toutefois, des actions supplémentaires sont
nécessaires afin d'améliorer le service de
transport adapté. Au cours des prochaines
années, plusieurs actions seront enclenchées :

m des normes de qualité de savice seront
développées pour le transport adapté
(courtoisie, norme d'entassement, fréquence
maximum/minimum, ponctualité, durée
4 bord des véhicules);

m en collaboration avec le ministére des
Transports du Québec (MT0Q), des vehicules
plus adaptés aux besoins de la clientéle seront
mis en service (minibus urbains). Ces véhicules
permettront un confort accru pour la clientéle,
une flexibilité du service plus grande et contri
bueront & réduire las émissions de gaz & effet
de serre. Des véhicules & propulsion électrique
pourront &tre mis en circulation sur le réseau
du transport adapté.




2.5 PROJETS METROPOLITAINS
PRIORISES PAR MONTREAL
Le marché des déplacements quotidiens n'a pas
de frontiére au sein de la région de Montréal,
En effet, une partie des déplacements traversent
les limites des territoires des organismes de
fransport en commun et sollicits une combinaison
des services de ceux-cl Montreal soutient toutes
initiatives des autorités organisatrices de transport
visant la coordination des services de chacune et
l'amélioration des conditions de déplacement de
cex qui doivent franchir les limitas des réseanx.

Montréal a ciblg des projets denvergure
métropoltaine qui, non seulerment combleront
des besoins de transport, mais aussi s'avéreront
structurants pour le développement de la région.
Ainsi Montréal entend appuyer et collaborer avec
I'AMT et d'auties partenaires aux Lravaux en vue
d'assurer la réalisation des projets suivants, sus-
ceplibles de contiibuer & l'atteinte des ubjectils
du Plan de transport.

UNE DESSERTE FERROVIAIRE
POUR L'EST DE MONTREAL

Dapuis plus d'una dizaine d'années, le réseau

de train de banlieus sest 16véls |e fer de lance
d'un certain renouveau du transport &n commun
régional, qui a connu une croissance de 17 % des
déplacements totaux en pointe entre 1993 et
2003, & destination de Montréal et en provenance
des teritoires exténiaurs. Les principaux corridors
de déplacement métiopolitain se sont vu doter
de sewices feroviaires, UAMT prévoit apporter,
dans les prochaines années, des améliorations
importantes aux lignes de train.

Seul le corridor de 'Est ne jouissait pas d'une
desserte qui lui est propre. Or, en mars 20086,

le gouvernement du Québec a annoncé

le lancement des travaux en vue de la 1é&alisation
du train de I'Est.

> REALISER LE TRAIN DE LEST DE MONTREAL

Celte ligne de train de banlieue, d'une longueur
de 51 krn, dont 35 sur le territoire de Montréal,
reliera le centre-ville de Montréal, les arrondisse-
ments de Moritréal-Nord &t de Pointe-aux-Trembles —
Riviere-des-Prairies ainsi que les villes de Repentigny
et de Mascouche (Figure 9). Le service offert
sera de cing départs le matin en direction de
Mantré&al, plus un départ & contresens, répondant
aux besoins de déplacement de 5500 personnes.
La ligne aura onze nouvelles stations, dont sept®
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& Montiéal. Ces stations seront localiséas de
manigra & favoriser un développameant urbain
propice & lutilisation du transport en commun.

Les stations feront aussi I'objet d'opérations
d'urbanisation ayant pour but d'augmenter le
potential de développement et |a densité des
sectelrs environnants. Le trace choisi impliquera
['utilisation du tunnel sous le mont Royal, garan-
tissant ainsi un temps de parcours concurrantiel
pour laceés au centre-ville, de fordie d'une
quarantaine de minutes & partir de la station

-89

Handstransport| 2008

PARTIE 3 | Orlentations et projets

FIGURE @ | Trains de banli
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Pointe-aux-Trembles situge & l'extrémité est de
ITle. Le projet, dvalué & environ 300 ME, est planifié
pour une mise en service dés lautomne 2010.

L'aménagement de catte nouvelle ligne ferro-
viaire nécessitera la réorganisation des services
d'autobus, tant en termes d'accessibilité que

de synchronisation des horaires, de maniére

a faciliter = rabattement aux nouvelles gares et
3 accader auy secteurs de desserle, notamment
les zones industriglles.

Le projet du train de ['Est comprend aussi I'amé-
nagement de stationnements incitatifs & certaines
gares. Ces inferventions visent & accueillir les
usagers provenant de secteurs moins bien
desservis en autobus et d'assurer une intermodalité
importante, Das stationnermnants seront implantés
aux nouvelles gares montréalaises comprenant
aussi un nombre importart de supports pour vélos.
Le nombre de places sera évalue 4 chague gare en
fonction de laur accassibilit et de leur vocation.
Laménagement des gares ainsi que laccds au
maténiel roulant répondront aux divers critéres
d'accessibilité universelle.

NAVETTE FERROVIAIRE ENTRE UAEROPORT ET
LE CENTRE-VILLE

Mortréal reconnalt ke réle primordial de Fadroport
international Montréal-Trudeau dans sa stratégie

de développement économigue. Depuis 2000,
Adroports de Montrdal a investi plus de 1,3 G dans
la modernisation de ses infrastructures, Ces travaux
étajent essentiels pour soutenir la croissance soute-
nue des activités agriennes au cours des prochaines
années. De 12 millions de passagers en 2007, le
trafic adrien est appelé 4 atteindre 16,4 millions

en 2016, De suraoit, environ 25 000 travailleurs

se rendert quotidiennement sur le termitoire aéro-
portuaire. Corformément 4 sa volonté d'ameliorer
l'accessibilite & l'agroport et de lui donner une
signature intemationale, Montréal souhaite

> IMPLANTER UNE NAVETTE FERROVIAIRE
ENTRE AEROPORT INTERNATIONAL MONTREAL-
TRUDEAU ET LE CENTRE-VILLE DE MONTREAL

Latroport international Mantréal-Trudeau
représente une des principales portes d'entiée

du Canada et, & ca tites, doit bandficier d'une
accessibilité de niveau international. Uoffre en
raNSPOrt &n coMMUR vers [aéroport reste més
limitée et est tributaire des conditions routigres
dans l'environnement immédiat de laéroport,

mais aussi, et surtout, le long des aves autoroutiers
qui relient le centre-ville de Montréal & l'aéroport,
Cela explique en partie que la part de marché du
transport public de laéroport (4 9b) est inférieure
& la moyenne nord-amearicaine (6 %) Le projet de
navette ferroviaire permettra d'offrir un temps de
parcours d'anviron vingt minutes entre le centre-
ville et Fadroport. Selon une étude dachalandage
réalisde an 2005, il existe un patentiel de plus

de 2,4 millions de passagers agropartuaires par
année en 2016, sans compter les déplacements
des employés, Le projet sera réalisé en tenant
compte des aspects environnementau et
d'insertion dans le milieu. || contribuera & améliorer
le paysage urbain en mettant accent sur le design
pour rnarquer larrivée des vayageurs dans une ville
de design reconnue par I'Unesco.

Mantréal s'est engagé, &n 2007, avec Adroports
de Montréal (ADM), TAMT, la Communauté
métropolitaine de Montréal (CMM), le MTO

et Transports Canada dans la réalisation des &tudes
préalables & la réalisation du projet. Au début de
[année 2008, les partenaires ont lancé une étude
de préfaisabilité de différents races fenoviaires,
dont un se connecte & la gare Lucien-UAllier, afin

de le comparer & celui qui se raccorde & la gare
Cantrale tel gquil est indiqué dans le Plan d uibanisrme.
Les résultats seront connus & lautormne 2008,

Les travaux de ce chantier d'envergure métro-
politaine seront terminés en 2014 e, selon les

ey

PARTIE 3 | Orlentations st projets

etudes antérigures realiséas en 2005, les colts
pourraient sa chiffrar entre 475 M$ &t 575 ME
salon le scénario retenu. atude de préfaisabilité
parmettra de finaliser lestimation des colts du
tracé qui sera privilegié.

Ce projet représente une opportunité pour
ameliorer le service de train entre le centre-ville,
l'aéroport et 'Ouest de Montréal. En effet, le
cotnidor ferroviaire développé pour la navelte
agropartuaire entre |a gare de Dorval et le cantre-
ville de Montréal pourrait servir & lensemble des
trains passagers, entre aulies pour les tiains de
banlieue de la ligne Montréal/Dorion-Rigaud.

Ce projet serait b&néfique, non seulermnent pour
les usagers de ladmoport, mais aussi pour les
résidants, les employés et les emploveurs de
'Ouest de Montréal. Par ailleurs, l'instauration
d'un nouveau service dans le sens inverse de la
pointe perrnettra d'élargir le bassin de main-d'ceuvre
pour les employeurs de Ouest-de-lle.

LES LIAISONS METROPOLITAINES PAR AUTOBUS

Montréal propose une bonification substantielle
des services de transport métiopolitain par
autobus, qui représents un complément
essentiel aux trains de banlieue.

Limplantation d'un réseau de SRB sur lle rend
possible lintégration de services d'envergure
métropolitaine. En plus du prolongement

du SRB Pie-I¥ jusqu'a Laval, Montréal propose les
actions suivantes :

> AMENAGER DES VOIES EN SITE PROPRE
DANS LE CORRIDOR BONAVENTURE

Il s'agit de renforcer le corridor centre-ville/pont
Charnplain/Rive-Sud, I'un des deux principausx
liens interrives de la région avec un achalandage
de 17 000 déplacements en pointe du matin,
Un aménagerment de type SEB inséré dans le

Flande transport | 2008
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projet de boulevard Bonaventure permettra
daccueillir les autobus métropolitains et
de bonifier l'accessibilité de LTle-des-Scaurs,
Laménagement de la voie en site propre est
gvalué & 30 ME. Uimplantation d'un SRE dans
le: corridor Bonaventure est compatible avec le
projet de développement du Havre de Montréal
el ne compromet pas l'implantation d'un
systéme léger sur rail (SLR) centre-ille/RiveSud
ou toute autre solution & plus long terrme.

> AUGMENTER LA CAPACITE D'ACCUEIL
DU TERMINUS CENTRE-VILLE (TCV)
DANS L'AXE BONAVENTURE POUR LES
AUTOBUS METROPOLITAINS

La croissance du corridor du pont Champlain
ast présentament limitée par la capacité
d'accueil du terminus d'autobus au centre-
ville. Il s'agit d'une part d'ajouter de nouveausx
quais dans un site adjacent au TCV et d'affrir
davantage d'arréts ailleurs au centre-ville. Par
ailleurs, le systéme SREB proposé permeltrait de
desservir d'autres destinations sur le territoire
rmontréalais,

> IMPLANTER DES MESURES PREFERENTIELLES,
NOTAMMENT DES VOIES RESERVEES POUR
LE TRANSPORT EN COMMUN SUR DES AXES
DU RESEAU SUPERIEUR

Lautoroute 40 (4 'est de lautoroute 25

et a l'ouest de lutoroute 13), lautoroute 20
(3 '"vuest de 'dchangeur Turcot et au-deld du
ponttunnel Louis-Hippolyte La Fontaine),
l'autoroute 13, la portion lavalloise des
autoroutes 13, 15 et 25 ainsi que les
autoroutes 10 al 720 sont propices 4 dag
mesures préférentielles, de méme que la
rue Notre-Darne entre [autoroute 25 et le
pont Jacques-Cartier (Figure 10). Celles-ci
profiteront aux autobus, aux taxis et, le cas
échéarnt, au covoiturags,

Flands transport | 2008
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RE 10 | Masures favorisant le transport collectif sur des axes du reseal
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LES STATIONNEMENTS INCITATIFS

Les stationnernents incitatifs sont des équipements
complémentaires essentiels aux grands réseaux

de transport en commun. Ils permettent d'intégrer
l'autornobile dans la chaine de déplacement &
destination de la partie cantrale de Montréal et
d'viter les mouvements de whicules dans le
réseau routier qui ménent dans la partie centrale,
et en particulier au centre-ville, ldéalement
localisés en amont des points de congestion,

ils permettent & Iheure actuelle & 6 % des dépla-
cements automobiles d'étre captés par e transport
en commun. Ces stationnements permettent
ainsi de réduire les kilometrages parcourus sur le
réseau, contribuant ainsi & diminuer la congestion,
les émissions de polluants atmosphériques el de
gaz 4 effet de seme,

Actuellernent, la saturation des stationnements
incitatifs et la forte demande bimodale montrent
clairement que I'offre est insuffisante. La majorité
des stationnerments incitatifs de Ile de Montréal
sont saturés. De nambreux véhicules se stationnent
sur rue le long des lignes 1 (varte) et 2 (orange)
du métro pendant le jour. Cepandant, il faut
noter quiune capacit® résiduelle subsiste dans
les stationnements incitatifs du Ruisseau, de
Bois-Franc, de Pointe-Claire, de Sherbrooke-Fst
et de la station Angrignon.

> IMPLANTER DES STATIONNEMENTS INCITATIFS
PRES DES STATIONS DE METRO

Des statonnements le long des troncans qui pos-
sedent de | capacité résiduelle, comme e troncon
Angrigron/centre-ville sur la ligne 1 (verte) etle

trongon Cote-Vertu/centre~ville sur la ligne 2 (arange)
de métro, serant mis en place; foppartunité de munir
les prolongements de mélio proposés des
stationnements incitatifs sera examinée; les
stationnements incitatifs existants, Namur et
Radisson, seront agrandis ; ces stationnaments
parmattront doptimiser Futilisation du métro
tout en offrant une solution de remplacermnent
4 des milliers de clients qui stationnent
actuellement sur rue.

> IMPLANTER DES STATIONNEMENTS INCITATIFS
DE PLUS FAIBLE CAPACITE SUR LES DESSERTES
EXPRESS D'AUTOBUS

Ces stationnaments parmettront d'élargir
le bassin d'usagers de certaines dessertes
express par autobus, De petite dimension,
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ces stationnements seront localisés dans des
secteurs faiblement urbanisés.

> AMENAGER DE NOUVEAUX STATIONNEMENTS
INCITATIFS ET AGRANDIR LES SITES EXISTANTS
SUR LA LIGNE MONTREAL/DORION-RIGAUD

Ces interventions visent 4 accueillir les usagers
mains bien dessarvis en autobus et d'assurer
une intermodalité importante. Les stationne-
ments seront implantés ou agrandis aux gares
de Baie-d'Urf&, Beaurepaire et Cedar Park & la
suite de I'étude de chague station en termes
d'accessibilité,

2.6 AUTRES PROJETS

STRATEGIQUES DE LAMT
En complément des projets priorisés par Montréal,
le gouvernement du Québec, par l'intermédiairs
de AMI, a déja fait connattre son infention de
réaliser les interventions suivantes :

AMELIORER LE SERVICE
SUR LA LIGNE MONTREAL/SAINT-IEROME

Mise en service en 1997, cette ligne a connu un
vif succes et transporte 10 000 passagers par
jour, réduisant ainsi le nombre d'automobilistes
sur ke territoire de Montréal, En 2006, la ligne
Montréal/Blainville a &té prolongée jusqu'a Saint:
lérime el a é1é dotée d'une nouvelle gare en
termitoire montréalais, la gare Chabanel. Maontréal
appuie fortement d'autres modifications & cette
ligne, qui sont bénafiques & Montréal :

> PERMETTRE A LA LIGNE SAINT-JEROME-MONTREAL
D'UTILISER LE TUNNEL SOUS LE MONT-ROYAL

Il s'agit d'établir, d'ici dix ans au plus tard, une
connexion avec la voie ferrée de la ligne Deux-
Montagnes dans le tunnel sous le mont Royal afin
d'accroitre la rapidité du service pour atteindre |a

centre-ville et dattirer ainsi une clientéle nouvelle
d'anciens automohilistas. Le cont du projet est de
[ordre de 50 M. La limitation des corespondances
avec le métro permettra de rduire la pression sxercée
sur celui-ci,

> AMENAGER UNE GARE DESSERVANT LE SITE
QUTREMONT-UNIVERSITE DE MONTREAL

Le projet du nouvesau campus de ['Université

de Mantréal est appelé & devenir un grand
genérateur de déplacements en transport en
commun. Cn estime que le site accusillera
au-dels de 9000 &tudiants en plus de

1600 travailleurs. Le projet inclut 800 logements
al un millier de places de résidences universitaires.
La gare proposée occasionnera un codt de l'ordre
de 2 ME.

> REALISER UN AMENAGEMENT PLUS FONCTIONNEL
DE LA STATION BOIS-DE-BOULOGNE

Alheure actuelle, la gare, pourtant située dans
un site stratégique, ne peut jousr son role en
raison de multiples obstacles physiques et
fonctionnels.

'AMELIORER LE SERVICE SUR
LA LIGNE MONTREAL/DEUX MONTAGNES

La ligne Montréal /Deux-Montagnes, la plus
achalandée des lignes de train de banlieue,
avec 30 000 usagers quotidiens, constitue un
lien stratégique entre la partie centrale et le
nord-ouest de la région. Flle joue un réle impor-
tant dans le conlexte de la situation difficile des
déplacements par automobile dans le corridor
avec e nombre limité de liens routiers et la
congestion des autoroutes 13, 15, 20 el 40,
Pour assurer cette desserte, notamment des
arrondissements de Pierrefonds-Roxboro et de
['le-Bizard-Sainte-Genevigve, Montiéal favorise
les projets suivants :

o5
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> DOURBLER LA VOIE FERREE DE LA LIGNE DEUX-
MONTAGNES ENTRE LES GARES BOIS-FRANC
ET ROXBORO-PIERREFONDS

Le doublement accroitra l'efficacits de la ligne
pour desservir le nord-ouest de I'le de Montiéal.
Le projet implique un investissement de 33 M3
et sera réalisé d'ici cing ans.

AMELIORER LA RAPIDITE, LE CONFORT ETLA
FIABILITE DES SERVICES DE TRAIN DE BANLIEUE

Le réseay de tiain de banlieus proposé nécessitera
la rnodification suivante

» MODERNISER LES AMENAGEMENTS ET LES
INFRASTRUCTURES A CERTAINES GARES (EN
PRIORITE - LIGNES DEUX-MONTAGNES, DORION-
RIGAUD ET BLAINVILLE-SAINT-IERGME)

Le coot de ces projets est de l'ordre de 10 M§.
Les travaux comprennent lamélioration de
l'accas 4 la gare de Baie-d'Urfé.

Le service bénéficiera grandement d'une
synchronisation entre les autobus et les trains,
particuligrerment sur les lignes Montréal /
Deux-Montagnes et Montréal/Dorion-Rigaud.

LAMT propose d'acheter des locomotivas

et des voitures de passagers afin d'accroftre

la capacité d'accueil, Six nouvelles locomotives

et cinquants voituras & deux niveaux sont
nécessaires pour améliorer le service, Ca projet
implique l'amé&nagement de sites de garage et de
centies d'entielien. Lensemble des codls prévus
par I'AMT représante une somme de 336 M3
répartie sur une période de plus de dix ans.

L'AMT s'engage aussi & accroftre |a flabilité des
trains existants en achetant et en réhabilitant
des locomolives el des voilures de passagers.
Les besoins dacquisition sont de neuf locomotives

Plande transport | 2008
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diesel/électriques et de 54 voitures & deux niveaux.
Da plus, la rehabilitation de 82 voitures de
passagers esl requise. Sur vingt ans, les coils
impliqués sont &valués & 375 M3.

3. EN RESUME

Montréal propose de développer considérablement
l'offre de transport en commun sur le territaire de
lagglomération de fagon & satisfaire les besoins

de mobilité des Montréalais taut en réduisant la
dépendance & lautomobile.

La stratégie employée est vaste et diversifiée. Elle
compte sur une consolidation des moyens de
transport défh existants, qui ont fait leur prauve,
comime le métro. Mais elle compte aussi sur
I'introduction d'un réseau de tramways moderne
et d'un réseau de services rapides par bus, qui
sont des modes & capacité intermédiaire. Cas
nouveaux modes donnent non seulement de
nouvelles options de transport alix Usagers, mais
augmentent aussi l'efficacité du systéme dans
son ensemble en jouant la carte de la complé-
mentarité avec le métro et les autohus réguliers.
Die plus, ces projels permettent de couvrir
efficacernent les territoires desservis, & moindre
colt par rapport & des prolongements de métro.,

Un volet de cette stratégie consiste & offrir des
services d'autobus mieux adaptés aux exigences
d'aujourd'hui, plus rapides, fiables et confortables,
en misant sur des modes d'exploitation plus
efficaces et des innovations technologiques per-
formantes comme las systémes d'exploitation.

Sur le plan du transport régional, le Plon de transport
recornmanda de poursuivre 'effort de mise en place
d'infrastiuctures et de services nouveausx, Le projet
de train de I'Est comblera en particulier 'une des
principales lacunes au sein des corridors métro-
politains, Le projet, né d'un consensus régional,
servira es intéréts des Montréalais.
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Lensemble des projets de transport en commun
proposés impliqueront des investissernents
massifs que les gouvarnements supérieurs, la
communauté et Montréal devront réaliser sur
plusieurs années, Il comportera également une
augmentation des dépenses d'exploitation. Le
tableau 4 présentel'ordre de grandeur des colts
par grandes composantes. Au total, les inves-
tissements sur une période de 15 4 20 ans se
chiffrent & un montant de I'ordre de 6,3 G§.

Par ailleurs, le niveau des dépenses dexploitation
sera augmenté de l'ordre de 140 M$ par année,
le budget d'sxploitation 2007 de la STM é&tant de
[ordre de 880 M$, dont environ 310 M§ provenant
de I'agglomération de Montréal.




PARTIE 3 | Orlentations st projets

TABLEAU 4 | Colts des p nsport en commun prop par Montreal (en M3)

co0T D’IMMOBILISATION 2
COUT ANNUEL DE FONCTIONNEMENT
0-5a 5-10ans | +10a TOT.

| w5
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TRAMWAY DE MONTREAL

Phase 1 Réseau initial
Analyse de I’achalandage

18 février 2009

STM - Planificatio -~
développement

Objectifs

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

UHiérarchiser les lignes selon des critéres répondant
aux besoins exprimés par la Ville, et donc identifier
la premiere ligne de tramway.

STM - Planification et
développement

Mobilité

U Antennes du Parc et Cote-des-Neiges:
O Tres forte demande en liaison avec le CV pour les motifs travail et étude
305 K emplois et 129 K résidents a 500 m.
O Forte demande pendulaire créée par les poles hospitaliers et universitaires
sur Cote-des-Neiges
O Destinations concentrées autour des corridors de René-Lévesque/Sainte-Catherine

1 Boucle du centre-ville:

O Demande multi motifs répartie sur toute la journée 24h
O Beaucoup de déplacements dans le voisinage des axes les lignes 1 Verte et 2 Orange
O Des poles d’échange majeurs: gares de train, terminus TCV, stations de métro
0O Présence de 'ETS, quartier des spectacles et QIM
Qa

Résidants et travailleurs du centre-ville, effectuant des dénlacements infernes .. .
¥ ———— s iy

avec un potentiel au niveau des déplacements'.i?\I 5
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Réseaux

U Scénario de réféerence 2016 comprend:
O Prolongement ligne 5 a Pie-I1X/Jean-Talon
Q Train de I'Est, variante Mascouche

U SRB Pie-IX, variante avec dessertes directes

U Tous les sceénarios:
Q Elimination L15, 74, 75, 80, 165, 515, 535, 935
U4 Prolongement L18, 47, 97 jusqu’a I'avenue du Parc, vers I'ouest
U Rabattement L129 & la station de métro Mont-Royal
O Création d’'une desserte sur Laird et BloomField/Champagneur
O Réseau de tramway

STM - Planification et
développement

Demande

U Enquéte Origine-Destination 2003

O Projection a I'horizon 2016 avec le modéle ES-3 du MTQ

modele tendanciel

qui tient compte de I’évolution
de la démographie, des emplois
et des potentiels urbains

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

STM - Planification et
développement

Methodologie

DEMANDE OFFRE

i
Caractéristiqgues TRAMWAY: —

Réseaux 2016
*INTV 3 min. ’
VITC 18 km/h + 10% [ Deptecements e aneo |

calibration pour tenir

| Nceuds, Lignes |

| Scénario de référence |

| Scénarios et variantes |

compte de la facilité des S| MULATlON/S/

correspondances avec le

tramway et de son attrait supérieur \ /

STM - Planification et
développement

Approche de simulation

Modele d’Analyse Désagrégé des Itinéraires
de Transport Urbain Collectif

e Temps marche

* Temps attente
+ Temps correspondance

ACCES A

) | ,5'3 L'ORIGINE
affectation des déplacements TeC O cremnr et mits
e
suivant algorithme PCC qui O (@ =0
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ACCES A
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Les scenarios simulés

U 1 scénario de référence

U 2 scénarios de base
dA- Une boucle et une diamétrale en U
aB- Une boucle et deux radiales en terminus

U 8 variantes
O A2 - Une diamétrale en U faisant une boucle au centre-ville
QA3 - UnU au centre-ville et une diamétrale en U
O B1l- Deuxradiales en X, avec une extension vers Radio-Canada
0 B2- Deuxradiales en X, se terminant dans le vieux-port
QdB3- Un U au centre-ville et deux radiales en terminus
O Cl- Deux radiales finissant en boucle (lasso)
O C2/C3 Une radiale finissant en boucle et une radiale en terminus

STM - Planification et
développement

Scénario de réeférence
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Scénario A - boucle et diamétrale en U
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Scénario A

» Achalandage élevé

» 80% de 'achalandage sur une seule ligne

Référence A
Description
Achalandage Total 12 040 19 586
Puaint de Charge max 2 168 3863
Gain de temps de Smin. 0 5167
Perte en pass-hr 0 772
Gain en pass-hr 0 1804
Impact Pt Charge Ligne 2 0 1506
Passagerkm 26 128 52 B43
Mb Carr. Mayen 0.70 1.01
Pt charge % 5001(Aller FAller+Retour) 53% 53%
Pt charge % S002(Aller FAller+Retour) N.D.
Achalandage Ligne 5001 N.D. 17 439
Achalandage Ligne 5002 N.D. ]
Achalandage Ligne 5003 N.D. 1280
Achalandage Ligne 5004 N.D. 67

* Aller et retour bien équilibré (53%)

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

STM - Planification et
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Scénario A Scénario B — boucle et 2 radiales

&
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STM - Planification et STM - Planification et
développement développement
Référence B
Description
Achalandage Total 12 040 20535
Puoint de Charge max 2 168 3839
Gain de temps de Smin. 0 7 620
S Vd - B Perte en pass-hr 0 -783 Vd - . ,
cenario B . Scenario A2 — diamétrale en U et boucle
Impact Pt Charge Ligne 2 0 1284
Passager-km 26 128 53051
MNb Carr. Moyen 0.70 0.95
° AChaIandage tres eleve Pt charge % 5001 {Aller AAller+Retour) 53% 7%
Pt charge % S002(Aller AAller+Retour) 57 % :
» Cote-des-Neiges a plus d’achalandage Achalandage Ligne 5001 ND. | B4 -
Achalandage Ligne 5002 N.D. 11388 T @
, e, Achalandage Ligne 5003 N.D. 1353 b,
* Aller et retour équilibré (57%) pour CDN Achalandage Ligne 5004 ND. | om0

* Point de charge CDN / Remembrance

 Boucle performante

W
LEGENDE

" TEMmus

— CIRCUIT TRAMANY

Légende
SHF_FROAL_BE_0.2
OiF

STM - Planification et =
développement [l

STM - Planification et
développement




Scénario A3 — diamétrale en U et un U au CV

PAS SIMULE

LEGENDE.
mm T

STM - Planification et

STM - Planification et
développement

développement

Référence A3

Description
Achalandage Total 12 040 18 509
Faint de Charge max 2 168 3863

Gain de temps de Smin. 0 8032 7 -
: - Eeﬂ;enppass':r 0| i Scénario Bl — 2 radiates en X , extension Radio-Canada
Scenario A3

Impact Pt Charge Ligne 2 0 1506
Passager-km 26 128 51704
Mb Corr. Moyen 0.70 0.93
* Diminution de 1000 p/r Scénario A Pt charge % 5001 (Aller /Aller+Retour) | 53% 53%
Pt charge % 5002 (Aller ZAller+Retour) N.D.
« Pas d'impact sur la ligne principale Achalandage Ligne 5001 ND. | 17863
Achalandage Ligne 5002 N.D. 0 :
, A Achalandage Ligne 5003 N.D. 336 s et &
« Aller et retour équilibré (53%) Achalandage Ligns 5004 N.D. B10 <
. | ! \
* Moins de correspondance que A
« Boucle moins performante
2]

LEGENDE.
mm T

Légende

SHF_FROAL_AZ 0.3
STM - Planification et or_ STM - Planification et
développement %F développement




Scénario B1

 Meilleur gain de temps
» Meilleur achalandage total

* Point de charge du Parc / Mont-Royal

« Ligne Parc unidirectionnel a 75%

STM - Planification et
développement

Référence B1
Description

Achalandage Total 12 040 21342

Paint de Charge max 2 168 3728

Gain de temps de Smin. 0 8312

Perte en pass-hr 0 -769

Gain en pass-hr 0 1860

Impact Pt Charge Ligne 2 0 1514
Passager-km 26 128 54 969

MNb Corr. Mayen 0.70 1.00

Pt charge % 5001{Aller /Aller+Retour) 53% 75%
Pt charge % 5002{Aller /Aller+Retour) 7%
Achalandage Ligne 5001 N.D rrar
Achalandage Ligne 5002 N.D 11473
Achalandage Ligne 5003 N.D 1280
Achalandage Ligne 5004 N.D 873

Légende
SHP_FRORL_E10.3
OiF:

=

e

Wi =
A

e
il

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

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

STM - Planification et
développement

Légende
SHF_FROAL_E2 0.3
Cif

=

e

Référence B2
Description
Achalandage Total 12 040 19 268
Paint de Charge max 2 168 3841
Gain de temps de Smin. 0 7918
Perte en pass-hr 0 162
Gain en pass-hr 0 1781
Impact Pt Charge Ligne 2 0 1563
Passagerkm 26 128 52578
Mb Corr. Moyen 0.70 1.00
Pt charge % 5001(Aller fAller+Retour) 53% 74%
Pt charge % 5002(Aller /Aller+Retour) 56%
Achalandage Ligne 5001 N.D 8041
Achalandage Ligne 5002 N.D 11376
Achalandage Ligne 5003 N.D ]
Achalandage Ligne 5004 N.D 0

-
Scénario B3 - 2 radiales et U au CV
-

LEGENDE

STM - Planification et
développement




Scénario B3

« Plus gros point de charge

* Point de charge du Parc / Mont-Royal

* 50 correspondances Tramway/Tramway

Référence B3
Description
Achalandage Total 12 040 17 052
Paint de Charge max 2 168 3874
Gain de temps de Smin. 0 7335
Perte en pass-hr 0 -778
Gain en pass-hr 0 1627
Impact Pt Charge Ligne 2 0 1493
Passager-km 26 128 43380
MNb Corr. Mayen 0.70 1.03
Pt charge % 5001{Aller /Aller+Retour) 53% 74%
Pt charge % 5002{Aller /Aller+Retour) B1%
Achalandage Ligne 5001 N.D 8503
Achalandage Ligne 5002 N.D 7802
Achalandage Ligne 5003 N.D 742
Achalandage Ligne 5004 N.D 0

« Boucle non performante

* Rupture de charge au métro

OR

STM - Planification et [
développement —

Légende
SHF_FROAL_E3 0.3

Scenario C1 -2 lassos imbriqués

LEGENDE.
(X

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 étre optimisé avec des lassos

qui se subdivisent au centre-ville, avec une desserte vers le centre-ville
sud dans le sens anti-horaire et I'autre vers le centre-ville nord dans le

sens horaire

STM - Planification et
développement

Légende
SHE_PROAL 5303
Or

[

Référence 1
Description
Achalandage Total 12 040 17 158
Point de Charge max 2168 3624
Gain de termps de Smin. 0 7 253
Ferte en pass-hr 0 -84
Gain en pass-hr 0 1 665
Impact Pt Charge Ligne 2 0 1453
FPassager-km 26 128 47 502
Mb Corr. Moyen 0.70 0.94
Pt charge % 5001 (Aller fAller+Retour) 53% 3%
Pt charge % S002(Aller /Aller+Retour) G3%
Achalandage Ligne 5001 N.D. 7 884
Achalandage Ligne 5002 N.D} 9274
Achalandage Ligne 5003 N.D. 1]
Achalandage Ligne 5004 N.D. 0
il A

Scenario C2 — 1 radiale en lasso et 1 radiale en terminus

LEGENDE.

STM - Planification et
développement




Scénario C2

¢ Achalandage total élevé
* Meilleur achalandage pour I'axe CDN
« Boucle non performante

« Point de charge CDN / Remembrance

STM - Planification et
développement

Légende

SHP_PROAL_C2 0.3
=134

-

=1

Référence 2
Description
Achalandage Total 12 040 16 591
Point de Charge max 2 168 3776
Gain de temps de Gmin. 0 B 041
Perte en pass-hr 0 -G28
Gain en pass-hr 0 1503
Impact Pt Charge Ligne 2 0 287
Passager-km 26 128 45280
MNb Corr. Moyen 0.70 1.00
Pt charge % 5001 (Aller /Aller+Retour) 3% 49%
Pt charge % 5002(Aller /Aller+Retour) B5%
Achalandage Ligne 5001 N.D. b 332
Achalandage Ligne 5002 N.D. 9 569
Achalandage Ligne 5003 N.D. 0
Achalandage Ligne 5004 N.D. B30
¥

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

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)

STM - Planification et
développement

Légende
SHP_PRORAL_C30.3
OiR

=g

[

Référence C3
Description
Achalandage Total 12 040 17 266
Paint de Charge max 2168 3802
Gain de temps de Smin. 0 7082
Perte en pass-hr 0 792
Gain en pass-hr 0 1641
Impact Pt Charge Ligne 2 0 12558
Passager-km 26 128 46 470
Mb Corr. Moyen 0.70 0.93
Pt charge % 5001 (Aller fAller+Retour) 53% 75%
Pt charge % 5002(Aller fAller+Retour) B4%
Achalandage Ligne 5001 N.D. 7146
Achalandage Ligne 5002 N.D. 9 487
Achalandage Ligne 5003 ]

Achalandage Ligne 5004
-

/
®
. \
w
LEGENDE. =
STM - Planification et
développement
Tableau recapitulatif
Tableau comparatif des scénarios
Référence] & A3 B B1 B2 B3 Ci c2 c3
Description
Achalandage Total 12040 | 19586 18509 20535 21342 19268 17052 17158 16591 17 266
Point de Charge max 2168 | 3863 3863 3839 3728 3841 3874 3624 3776 3E02
Gain de ternps de Smin, 0 §167 8032 790 8312 7918 733 7253 G041 7082
Perte en pass-hr 0 772 -7E9 783 759 762 778 -784 -528 792
Gain en pass-hr 0 1804 1785 1791 1860 1781 1627 | 1668 1503 1641
Impact Pt Charge Ligne 2 0 1506 1 506 1284 14514 1563 1493 14453 287 1258
Passager-km 26 128 52643 51704 | 53051 24969 52A73 | 43330 | 47 502 | 45280 46470
Mb Corr. Moyen 0.70 1.01 0.95 0.95 1.00 1.00 1.03 0.94 1.00 0.93
Pt charge % 5001(Aller JAller+Retour) 53% 53% 53% 7% 75% 74% 74% 78% 43% 8%
Pt charge % S002(Aller /Aller+Retour) N.D. N.D. 57% 57%  S6% | B1% | B3% @ B5% B4 %
Achalandage Ligne 5001 ND. | 17433 17563 6804 77 BO41 | §508 7E84 6332 7146
Achalandage Ligne 5002 N.D. 0 0 11388 11473 11376 7802 9274 9569 9487
Achalandage Ligne 5003 N.D. 1280 3% 1353 1280 0 742 0 0 0
Achalandage Ligne 5004 N.D. 857 510 589 &73 i 0 0 580 533

STM - Planification et
développement




Résultats syntheses

O Achalandage important pour tous les scénarios

O Les familles A et B (sauf B3) ont autant d’achalandage que le réseau
des trains de banlieue

4 La famille C (sauf C2) se compare a la ligne 4 du Métro

U La boucle est beaucoup plus performante sur Sainte-Catherine

O L'antenne Cbéte-des-Neiges est plus achalandée et les charges, par

direction, sont plus équilibrées que I'antenne du Parc

U Les lignes en lasso constituent une étape intermédiaire
de développement du réseau au CV

U Décongestion de la ligne 2 Orange du métro (1 a 2 trains)

STM - Planification et
développement

Résultats syntheses

O Peu ou pas de correspondance Tramway / Tramway
L Nombreuses correspondances avec la gare centrale

U L’accés au tramway s’effectue a 50% par la marche en origine,
et de 60 a 80% a la destination selon les scé.

O Les charges maxi. observées (3 600 a 3 800) sont compatibles
avec le mode tramway

Q4 Plus de 35% des clients bénéficient d’'un gain de temps
de 5 min. et plus

0 94% des utilisateurs du tramway résident sur I'lle de Montréal

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

STM - Planification et
développement

Suite des travaux Phase 1

O Evaluation des scénarios du réseau initial
U Analyse multicritéres
U Appréciation de I'impact des projets de développement urbain

Q Pour le(s) meilleur(s) scénario(s):
O Evaluation du report modal automobile vers le TeC
et de l'intermodalité (stationnements incitatifs)
Q Evaluation des achalandages et
de I'accessibilité fine aux stations
Q Evaluation détaillée des bénéfices
a la clientéle et des codts d’exploitation

STM - Planification et
développement

EX. - Intermodalité

Analyse par bassin des automobilistes ., potentiels
en fonction des modalités de paiement

du stationnement — marché ppam Tr+Et

vers le CV

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

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

72 % de la clientéle
est montréalaise

STM - Planification et
développement
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Note technique — @ STM Note technique — @ STM

NOTE TECHNIQUE
Achalandage du Tramway pour la boucle du Centre Ville

Tableau 2 - Résultats d’achalandage pour le scénario B1 comprenant 2 radiales en

, . X avec I’extension Radio-Canada.
1. Méthodologie

>

o=
On présente ici les différentes étapes réalisées pour obtenir I’achalandage potentiel
supplémentaire pour le tramway, suscité par les nouveaux développements immobiliers
au centre-ville, notamment le projet Griffintown.
Pour cela, on étudie ’achalandage sur un territoire analogue, a savoir le corridor de : ®
tramway Cote-des-Neiges et Du Parc. Tous ces résultats sont obtenus pour la période
pointe du matin (ppam), soit de 6h00 a 8h59.
Tableau 1 — Mobilité — Déplacements tous modes originaires du bassin situé a 500 et
750 m de la ligne de tramway sur Céte-des-Neiges et Du Parc pour la période pointe
du matin.
ORIGINES00met 760 m 7R ETUDES  AUTRES MOTIFE  TOTAL
Nombre de déplacements 25637 15445 8075 49157
500 m £
Répartition selon motif (% 52 i1 16 100
Scénario B1- ORIGINE 500 m et 750 m TRAVAL  ETUDES — AUTREMOTIF  TOTAL
750 m Nombre de déplacements 38738 23640 12269 74648 Tramway 4227 2368 59 7254
BO0 Répartition selon motif (%) 53 33 g 100
Répartition selon motif (%) 52 a2 16 100 Reﬁaﬂition modale tramwai (%) 16 15 g 15
Source : Enquéte Origine-Destination 2003
Tramway 4959 2867 810 8626
49157 et respectivement 76648 déplacements sont réalisés dans les bassins de 500 et 750 50 iy Répartition selon motif (%) b7 33 9 100
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 Repartition modale tramway (%) 13 12 7 12
loisirs et le magasinage notamment. Source : Simulation PPAM / STM — Madituc TC
Si I’on s’intéresse aux déplacements générés par le tramway en ppam a 500 m, 58 % des
déplacements sont effectués pour le travail, 33 % pour les études et 9 % pour les autres
motifs. A 750 m, 57 % des déplacements sont effectués pour le travail, 33 % pour les
études et 9 % pour les autres motifs.
Service Planification et Développement des réseaux - J.G — F.P 1/4 Service Planification et Développement des réseaux - J.G — F.P 2/4
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Note technique — @ STM

Globalement, a 500 m , 16 % des travailleurs et 15 % des étudiants se rendront a leur
destination en tramway. Ils sont 8 % pour les autres motifs.
A lui seul, le tramway représente 15 % des déplacements a I’origine de cette zone.

Les mémes observations a 750 m indiquent que 13 % des travailleurs et 12 % des
étudiants se rendront a leur destination en tramway. Ils sont 7 % pour les autres motifs.
Globalement, le tramway représente a lui seul 12 % des déplacements a I’origine de cette
zone.

Ceci permet de déduire I'usage du mode tramway fondé sur une réalité de simulation
pour un territoire analogue.

2. Résultats

A partir de I’enquéte OD 2003 et en effectuant une analyse par bassin dans le secteur des
500 m autour de la ligne de tramway desservant Cotes 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 a 500 m des axes Cote des Neiges et Parc
). La majorité des futurs logis sont en effet situés a moins de 500 m de la future ligne de
tramway.

Tableau 3 — Projets de logis a I’horizon 2025 autour de la boucle du Centre-Ville.

Total
Projets avec des unités d’habitation a construire logis
Griffintown 3 860
Réaménagement de Bonaventure 2000
Radio-Canada 2000
Centre de tri postal 2000
Gare-Hétel Viger 289
Ritz-Carlton 56
Secteur Nordelec 406
Faubourg Québec* 300
Total 10 911

Source : Etude Concept Aménagement Rue de La Commune, Imaginer, réaliser
Montréal 2025 et OCPM - Ville de Montréal -

Service Planification et Développement des réseaux - J.G — F.P 3/4

@ STM

Note technique — @ STM

Note :Faubourg Québec 500 déja réalisées, solde a construire : 300 (document de

Janvier 2008) .

Tableau 4 — Projets de population et de déplacements générés par ces nouveaux
logis.

1.7516 persflogis  0.522 Dep PM/ Pers

Total Déplacements

Projets avec des unités d'habitation a construire logis Population ppam TM

Griffintown 33860 6761 3529
Réaménagement de Boraventure 2000 3503 1829
Radio-Canada 2000 3503 13829
Certtre de tri postal 2000 3503 1829
Gare-Hétel Viger 289 506 264
Ritz-Carfton 56 98 5
Secteur Nordslec 406 m n
Faubourg Québec® 300 525 274
Total 10 911 19112 9976

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 déja générés sur cette
boucle, un total de 3649 déplacements.

La part modale du tramway choisi dans ce secteur , a savoir 15 % , est une valeur
plancher. En effet, ce chiffre ne tient pas compte de 1’ absence de concurrence du
transport en commun dans ce secteur. De plus, il faut également prendre en compte 1’effet
d’un tel mode pour de nouveaux résidents, qui n’ont pas déja une habitude de
déplacement dans ce secteur et qui sont donc plus facile a convaincre. Une partie de ces
résidents ont également choisi volontairement leurs domiciles pour avoir 1’accés a ce
mode.

11 est également important de mentionner que des déplacements seront également générés
a destination de ces nouveaux projets. C’est notamment le cas pour les projets
Griffintown et Bonaventure, ou les travailleurs ne sont pas pris en compte.

Service Planification et Développement des réseaux - J.G — F.P 4/4
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