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1.1

1.1.1

LES RESEAUX

Tous les scénarios s'appliquent a l'horizon 1987; le réseau rou-
tier tiendra compte des constructions prévues jusqu'id cette ho-

rizon.

Afin de mieux s'y retrouver, on donnera i chaque scénario simulé
un nom unique. En tout, dix-neuf (19) scénarios sont définis et
porteront ici la mnémonique ''CO", en regard des six (6) "Concepts"

qui les sous-tendent.

Les'concepts de base

En tout, six (6) concepts de base sont définis, 3 partir desquels

on construira les scénarios.

Concept @: Cette série de scénarios comporte différentes varia-
tions sur la ligne 3, desservant le corridor Gare-Centrale 3
Deux-Montagnes, d l'horizon 1987. On y indique aussi le scéna-
rio nul, correspondant a un statu quo des infrastructures jus=-

qu'd 1l'horizon de simulation.

Concept 1: Ce plan comporte deux lignes de métro de surface en

"croix", avec centre de correspondance d la station CSte-Vertu.

Concept 2: Ce concept introduit une fourche sur la ligne 6 3
Cote~Vertu, de sorte qu'elle comporte un service entre Pointe-
aux-Trembles et la Gare-Centrale, ainsi qu'un entre Pointe-aux-

Trembles et la station Du Colldge.

Concept 3: Le plan améne les deux lignes de métro de surface 3

la Gare-Centrale.

Concept 5: Il s'agit de la proposition amende par le BTM, intro-
duisant une fourche sur la ligne 5-est, avec terminus i Anjou et

Montréal—Nord.

Concept 7: Il s'agit aussi d'une proposition du BTM, implan-
tant la ligne 7 de métro souterrain dans 1'axe du boulevard
Pie IX. Ce concept comporte aussi la ligne de SLR entre

Radisson et Pointe-aux-Trembles.

5]



1.1.

2

Organisation générale

La figure 1 résume l'organisation de la génération des scénarios,
aux fins de leur codification. Ainsi, seuls les changements par
rapport au scénario parent seront décrits plus loin pour chacune

des simulations.

FIGURE 1
_ORGANTISATION DES SCENARIOS




Le tableau 1 dresse la liste des scénarios simulés, en caracté-

risant les principales infrastructures.

tail les réseaux par la suite.

TABLEAU 1

CARACTERISTIQUES DES INFRASTRUCTURES

4

On décrira plus en dé-

LIGNE 2 LIGNE 3 LIGNE 5 LIGNE 6 LIGNE 7
SCENARIO REMARQUES
TERMINUS |{TYPE| McGILL TERMINUS |TERMINUS |MEILLEUR McGILL ‘PIE IX
cogd  |Plamondon| TB Non Nil NIL - - Nil Reseau
1982
Ccogli TB Non - -
. Bois- Saint- . .
cogz Franc MS Nop Michel Nil - - Nil
cog3 MU Non - -
" C011 MS OQui Non -
Co12 MS Non Non -
‘Bois~- . Saint-~ - . .
Cco13 Franc MS Oui Michel DuCollége Oui - Nil
COl14 MS Cui Oui -
C015 MU Oui Qui. -
C021 MS Oui DuCollége Oui Oui
. Boisw Saint- et . .
C0z2 Franc MS Non Michel Gare Oui Non Nll
coz3 MU Qui Centrale Oui Oui
co31 MU Oui St-Michel|A.B./G.C. Oui Oui
C03z Bois= MU Non St-Michel Oui Non Nil
€033 Franc TB Oui Anjou Oui Oui v
C034 TB Oui Anjou PAT/G.G. Oui Oui
Bois— Mtl-Nord
cos¢@ TB Non et Nil - - Nil
Franc i .
Anjou
Co79 ICOte-Verty TIB Non - Anjou Nil - - Oui
~ . R . Avec SLR
€079 Cote-Verty TB Non Anjou Nil - - Qui Mtl-est

TB = Train de banlieue

MS

Métro de surface
"Multiple Units"



1.1.3

Scénario CO@@

Ce réseau est identique au scénario MSH( de la série simulée au

mois de mars 1983.

1l'automne 1982.

I1 s'agit du réseau de base, en place 3

I1 représente donc un statu quo des infrastruc-

tures jusqu'a l'horizon 1987.

Dans ce réseau, les trains de banlieue du West-Island (CN et CP)

sont intégrés 3 la C.T.C.U.M.

couvre entirement 1'Ile de Montré&al et péndtre aussi dans Longueuil.

Le tableau 2

tures durant la période de pointe du matin.

" indiquée est une donnée macroscopique correspondant au ratio distance

distance/temps pour le trajet indiqué.

TABLEAU 2

CARACTERISTIQUES DU SCENARIO CO@(

La vitesse commerciale

Le réseau d'autobus de la C.T.C.U.M.

résume les caractéristiques des principales infrastruc-—

de la Rive-Sud

NO LIGNE TYPE TYPE IN?FRVALLE VIT.COM.
: minutes (km/hre)
1 Métro - |Angrignon/Honoré-Beaugrand 2,7 32
2 Métro . |Henri-Bourassa/Plamondon 2,3 37
4 Métro |Longueuil/Berri-de Montigny 5,0 51
Rigaud/Gare Windsor Un voyage 35
Train de banlieue |[Dorion/Gare Windsor 30 35
du Lakeshore Beaconsfield/Gare Windsor 24 31
Montréal-Ouest/Gare Windsor 17 31
Train de banlieue Deux-Montagnes/Gare Centrale 40 30
Roxboro/Gare Centrale 24 32
Deux~Montagnes
Val Royal/Gare Centrale 13 27
Train de banlieue Saint-Hilaire/Gare Centrale |Un voyage 35




1.1.4 Scénario CO@1

Ce réseau comporte comme seule nouvelle infrastructure la ligne 5
entre Snowdon et Saint-Michel. Le tableau 3 en résume les carac-
téristiques essentielles; le rabattement autobus est revu pour le
secteur nord-est et orienté sur les lignes no 2 et no 2-est. La
plupart des métrobus existant en 1982 sont maintenus et on ajuste
les intervalles de service sur les axes nord-sud. La ligne 3 est

le train de banlieue actuel, non modernisé.

TABLEAU 3
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO CO@1

NO LIGNE | TYPE TRAJET INTERVALLE VIT.COM.
minutes (km/hre)
1 Métro |Angrignon/Honoré&-Beaugrand 3,4 32
2 Métro |Henri-Bourassa/Bois-Franc 2,8 37
Deux-Montagnes/Gare Centrale 40 30
3 Tra1? de Roxboro/Gare Centrale 24 32
banlieue
Val Royal/Gare Centrale - 13 27
4 Métro |Longueuil/Berri-de Montigny 4,0 51
5 Métro Snowdon/Saint-Michel 5,0 35
Train de banlieue Dorion/Gare Windsor 40 40
du Lakeshore Beaconsfield/Gare Windsor 20 40
Dorval/Gare Windsor 10 45
Irain de banlieue Saint-Hilaire/Gare Centrale 30 ‘ 35

de la Rive-Sud

I1 s'agit pratiquement du réseau minimum prévu par 1l'horizon 1987,

sauf peut-&tre en ce qui concerne le terminus ouest de la ligne 2.

1.1.5 Scénario C0@2

-

Construit a partir du scénario CO@l, ce réseau introduit la ligne
3 en métro de surface. Le tableau 4 en résume les caractéristi-

ques essentielles.



TABLEAU 4

CARACTERISTIQUES DU SCENARIO CO@2

NO LIGNE TYPE TRAJET INT?RVALLﬁ VIT.COM.
. minutes| (km/hre)
1 Métro |Angrignon/Honoré-Beaugrand 3,4 32
2 Métro |Henri-Bourassa/Bois-Franc 2,8 37
Deux-Montagnes/Gare Centrale 18,0 55
3 M.Surf. Roxboro/Gare Centrale 6,0 55
4 Métro |Longueuil/Berri-de Montigny 4,0 51
5 Métro Snowdon/Saint-Michel 5,0 35
Dorion/Gare Windsor 40 40
Train de banlieue Beaconsfield/Gare Windsor 20 40
du Lakeshore Dorval/Gare Windsor 10 45
Train de banlieue Saint-Hilaire/Gare Centrale 30 35
de la Rive-Sud

On trouvera a l'annexe "A" une série de tableaux résumant les

marches de train sur les lignes 3 et 6. Pour le scénario CO@2,

le tableau A-1 s'applique & la ligne 3.

1.1.6 Scénario CO@3
Construit aussi 3 partir du scénario CO@l, ce réseau améne essen-—
tiellement une modernisation de la ligne 3. On parle de voitures
de type "multiple-units'" ('"MU"). Le tableau A-3 de 1'annexe "A"
résume la marche de la ligne 3.
TABLEAU 5
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO CO@3
NO LIGNE TYPE TRAJET IN?ERVALL& VIT.COM.
: minutes (km/hre)
Deux-Montagnes/Gare Centrale 40 35
3 MU Roxboro/Gare Centrale 20 38
Bois-Francs/Gare Centrale 10 33




Au point du vue modélisation, on fera aussi une hypothése sur la
modernisation ‘des stations de train de banlieue et de leur acces-—
sibilité. La pénalité d'utilisation de ce mode passera par ail-

leurs de 4,0 2 2,5 minutes, pour en refléter la perception amé-

‘liorée.

1.1.7 Scénario COl1
Construit a partir du scénario CO@2, et inspiré du scénario SP11l
de mai 1983, ce réseau introduit le concept en croix des lignes
3 et 6 du métro de surface. La ligne 3 comporte les stations
Portal Heights et McGill mais la station Vincent d'Indy est &li-
minée; la station Meilleur est ici absente de la ligne 6. Les
rabattements autobus sont faits en conséquence. Le tableau 6
résume les caractéristiques des principales infrastructures du-
rant la période de pointe du matin.
TABLEAU 6
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO COl1
NO LIGNE TYPE TRAJET IN?ERVALLE VIT.COM.
minutes (km/hre)
1 Métro |Angrignon/Honoré-Beaugrand 3,4 32
Métro |[Henri-Bourassa/Bois-Francs 2,8 37
Deux~Montagnes/Gare Centrale 13,5 53
M.Surf. Bois-Francs/Gare Centrale 4,5 42
Métro |Longueuil/Berri-de Montigny 4,0 51
Métro Snowdon/Saint-Michel 5,0 35
M.Surf. [Pointe-aux-Trembles/Du Collé&ge 5,0 53
Dorion/Gare Windsor 40 40
Train de banlieue Beaconsfield/Gare Windsor 20 40
du Lakeshore Dorval/Gare Windsor 10 45
Train de banlieue Saint-Hilaire/Gare Centrale 30 : 35

de la Rive-=Sud

Le tableau A-2 montre la marche de train sur la ligne 3 et le

tableau A-5, celle de la ligne 6.



1.1.8

1.1.9

1.1.10

Scénario C012

Construit 3 partir du scénario CO011, ce réseau &limine exclusi-
vement la station McGill sur la ligne 3. La marche de train ré-
sultante est résumée au tableau A-1. Les intervalles ne sont

changés sur aucune ligne.

Scénario COl3

Construit aussi & partir du scénario COll, ce réseau réintro-
duit la station Meilleur sur la ligne 6, sans modifier les in-
tervalles nulle part. La marche de train résultante pour la

ligne 6 est montrée au tableau A-6.

Scénario COl4

Construit a partir du scénario COl3, ce réseau vient attribuer
3 la ligne 3 des intervalles grandement améliords dans la région
de banlieue. Les marches de train ne sont pas changées (A-2 et

A-6). Le tableau 7 résume le service offert par la ligne 3.

TABLEAU 7
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO COl14

NO LIGNE TYPE TRAJET ~ |INTERVALLE VIT.COM.

minutes| (km/hre)

Deux~Montagnes/Gare Centrale '18,0 53
M.Surf.

Roxboro/Gare Centrale 6,9 50

1.1.11 Scénario COl5

-~

Construit aussi a partir du scénario COl3, ce réseau redéfini le
service sur la ligne 3 en train de banlieue modernisé. La marche
de train borrespond a celle du tableau A-3. Le tableau 8 résume
le service offert sur la ligne 3; on notera que la station McGill

n'y est pas présente.
P

TABLEAU 8
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO CO15

NO LIGNE TYPE TRAJET IN?ERVALLE VIT.COM.
: minutes (km/hre)
"Multiple Deux-Montagnes/Gare Centrale 40 35
2 38
3 Units" Roxboro/GarevCentrale 0
Bois-Francs/Gare Centrale 10 33




1.1.12 Scénario C021

Construit & partir du scénario C0l4, et inspiré du scénario SP21
de mai 1983, ce réseau améne le concept de fourche sur la ligne

6 & la jonction Cdte-Vertu.

Dans ce concept les lignes 3 et 6 sont des métro de surface fonc-
tionnant indépendamment. La ligne 6 se dédouble pour aller alter-
nativement & la Gare Centrale ou 3 la station Du Colldge. La 1li-
gne 6 comporte la station Meilleur mais la station CBte-Vertu est
€liminée; on file directement de Meilleur & Du Colldge ou 3 Mont-
Royal. Le trongon commun des lignes 3 et 6 comporte les stations
Portal Heights et McGill mais la station Vincent d'Indy est &li-
minée. Les trajets d'autobus entre la station Sauvé et Ville
Saint-Laurent ont donc &té révisés afin d'assurer une desserte

adéquate de l'axe Cbte-Vertu.

Le tableau 9 résume les caractéristiques des principales infras-

tructures durant la période de pointe du matin.

TABLEAU 9
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO CO21

NO LIGNE TYPE TRAJET IN?ERVALLE VIT.COM.
minutes (km/hre)
1 Métro 'Angrignon/Honoré—Beaugrand 3,4 32
2 Métro |[Henri-Bourassa/C8te-Vertu 2,8 37
3 M. Surf. Deux-Montagnes/Gare Centrale 18 53
Roxboro/Gare Centrale 6 42
4 Métro |Longueuil/Berri-de Montigny 4,0 51
5 Métro |Snowdon/Saint-Michel 5,0 35
Pointe-aux-Trembles/Du Collige 10 51
6 M. Surf. ,
Pointe-aux-Trembles/G.Centrale 10 49
Train de banlieue Dorion/Gare Windsor 40 40
du Lakeshore Beaconsfield/Gare Windsor 20 40
Dorval/Gare Windsor 10 45
Train de banlieue Saint-Hilaire/Gare Centrale 30 35
de la Rive-Sud

Les marches de train pour les lignes 3 et 6 se retrouvent aux ta-

bleaux A-2, A-7 et A-9, en annexe.



1.1.13

1.1.14

Scénario C022

I1 s'agit d'une variante du scénario C021 ol la seule interven-
tion est l'élimination de la station McGill pour les lignes 3 et
6. Il en résulte les marches de train montrées aux tableaux A-1
A-7 et A-8. Toutes les autres caractéristiques demeurent inchan-

gées.

Scénario C023

I1 s'agit aussi d'une variante du scénario C021, ol la ligne 3
est redéfinie comme un train de banlieue modernisé '"MU'", mais
comporte cependant la gare McGill au centre-ville. Les marches
de train sont changées pour les lignes 3 et 6 (voir tableaux
A-4 ,A-7 et A-9). Le tableau 10 résume le service offert sur

la ligne 3.

, TABLEAU 10
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO CO23

NO LIGNE TYPE TRAJET 'IN?ERVALLE VIT.COM.
i minutes (km/hre)
Deux-Montagnes/Gare Centrale 40 34
1" . .
Multiple|p xboro/Gare Centrale 20 37
Units" .
Bois-Francs/Gare Centrale 10 32
M. Surf. Pointe-aux-Trembles/Du Collége 10 53
Pointe-aux-Trembles/G.Central? 10 49

1.1.15 Scénario C0O31

Le concept 3 découle du concept 2 dont il est en quelque sorte
une premiére phase. Le scénario CO3l est construit 3 partir du
scénario C023; la ligne 3 demeure un train de banlieue modernisé
mais le service offert par la ligne 6 est changé pour ne retenir
que le parcours Armand-Bombardier @ Gare Centrale. La station
Meilleur est conservée, de méme que les stations Portal Heights
et McGill sur le trongon commun des lignes 3 et 6. Les marches

de train correspondantes apparaissent aux tableaux A-4 et A-10.

Le tableau 11 montre les caractéristiques du service offert sur
l'ensemble des infrastructures, durant la période de pointe du

matin.
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TABLEAU 11
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO CO31

NO LIGNE TYPE TRAJET INTERVALLq VIT.COM.
minutes (km/hre)
1 Métro |Angrignon/Honoré-Beaugrand 3,4 32
2 Métro Henri-Bourassa/Bois-Francs 2,8 37
"Multiple|Deux-Montagnes/Gare Centrale 38,0 34
3 Units" |Roxboro/Gare Centrale 25,0 37
4 Métro |Longueuil/Berri-de Montigny 4,0 51
Métro Snowdon/Saint-Michel 5,0 35
M.Surf. |Armand-Bombardier/Gare Centrale 7,5 43
Dorion/Gare Windsor 40 40
Train de banlieue Beaconsfield/Gare Windsor 20 40
du Lakeshore Dorval/Gare Windsor 10 45
Train de banlieue Saint-Hilaire/Gare Centrale 30 35

de la Rive-Sud

1.1.16

On notera que la fréquence est diminuée pour le service urbain sur
la ligne 3, et ce afin de lui réserver un caractére essentielle-
ment de ligne de banlieue.

Pour le concept 3, on a peu d faire pour compenser la région
Pointe-aux-Trembles/Rividre-des-Prairies pour la perte du métro
de surface, ligne 6. La ligne 8l1-Broadway qui arrétait aupara-
vant 3 la station Riviére-des-Prairies est ramenée d la station
Armand-Bombardier, avec le méme intervalle de 15,0 minutes. La
ligne 88-Pointe-aux-Trembles/8iéme avenue revient & son ancien
parcours, sans aller 3 l'ex-station Pointe-aux-Trembles. Aucune
autre ligne n'dtait anciennement terminale qu'd une de ces sta-
tions de sorte que ces populations demeurent adéquatement desser-
vies par d'autres stations (Honoré-Beaugrand pour Pointe-aux-
Trembles et Langelier/Lacordaire et Armand-Bombardier pour

Riviére-des-Prairies.

Scénario C032

Construit 3 partir du scénario C031l, ce réseau comporte, comme
seul changement, 1'é@limination de la station McGill sur les lignes
3 et 6. Les tableaux A-3 et A-1l1 montrent les marches de train

correspondantes.



1.1.17 Scénario C033
Construit aussi & partir du scénario CO31, le seul changement
consiste ici dans le prdlongement de la ligne 5-est 3 Anjou, sans
changer son intervalle de service.
1.1.18 Scénario CO34
Construit 3 son tour & partir du scénario C033, ce réseau ajoute
exclusivement le prolongement de la ligne 6 d'Armand Bombardier,
ad Pointe-aux-Trembles. La marche de train résultante pour la
ligne 6 apparait au tableau A-9. L'intervalle est inchangé.
1.1.19 Scénario CO50
Le concept 5 découle des propositions formulées par la BTM au
début de 1'été 1983, regardant le prolongement de la ligne 5-est
simultanément 3 Anjou et Montréal-Nord, a partir d'une fourche
située 3 la station Saint-Michel. Dans ce scénario, il n'y a
aucun métro de surface; la ligne 3 demeure le train de banlieue
actuel, sans modernisation. On construit le réseau CO53@ & par-
tir du scénario CO@l. Le tableau 12 montre les caractéristiques
de l'ensemble des graﬁdes infrastructures durant la période de
pointe du matin.
TABLEAU 12
CARACTERISTIQUES DU SCENARIO COS5(¢
NO LIGNE TYPE TRAJET IN?ERVALLd VIT.COM,
minutes (km/hre)
Métro |Angrignon/Honoré-Beaugrand 3,4 32
Métro |Henri-Bourassa/Bois—Franc 2,8 37
Deux-Montagnes/Gare Centrale 40 30
Tral? de Roxboro/Gare Centrale 24 32
banlieue
Val Royal/Gare Centrale 13 27
Métro |Longueuil/Berri-de Montigny 4,0 51
Métro Snowdon/Léger 6,0 35
| Snowdon/Anjou 6,0 35
| - 3 4
Train de banlieue Dorion/Gare Windsor 40 0
i i 2 0
du Lakeshore Beaconsfield/Gare Windsor 0 4
Dorval/Gare Windsor 10 45
Train de banlieue Saint-Hilaire/Gare Centrale 30 35

de la Rive-Sud

13



1.1.20

Ce concept a nécessité certaines révisions des services d'autobus
dans 1l'est de Montréal. On a donc redé&fini les rabattements, a
partir du réseau CO@l, pour tenir compte de la nouvelle branche
nord de la ligne 5 qui intercepte maintenant les circuits qui se

dirigeaient auparavant sur la ligne 2.

I1 importe de noter que cés rabattements peuvent &tre sensible-
ment différents de ceux qu'envisagerait la C.T.C.U.M. pour le
méme scénario. Néénmoins, ils assurent trés certainement une
desserte adéquate du territoire et sont probablement méme plus

optimistes que ceux que la C.T.C.U.M. retiendrait.

Scénario CO7¢

Le dernier concept &tudié découle des propositions du rapport
"Gascon" quant 3 1'implantation d'une ligne de métro souterrain

dans 1l'axe du boulevard Pie IX.

Le réseau CO7( est aussi construit 3 partir du scénario CO@1,
mais comporte de multiples changements. Tous les intervalles de
service des lignes de métro sont ajustés 3 ceux utilisés par la
C.T.C.U.M. dans ses simulations. Le terminus de la ligne 2-ouest
est relocalisé 3 la station CSte-Vertu, mais la ligne 5 est pro-
longée i Anjous La nouvelle ligne 7 de métro est ainsi décrite

dans le rapport "Gascon':

"La ligne no 7 serait reliée 3 la ligne no 1 par une
station de correspondance a la station Pie IX existan-
te. Elle emprunterait le boulevard Pie IX jusqu'id la
rue Jean-Talon ol serait construite une station de
correspondance avec la ligne no 5 se dirigeant vers
Anjou. De 1la, la ligne no 7 poursuivrait sensible-
ment le méme trajet vers Montréal-Nord que la ligne

no 5 déja décrite.

La ligne no 7 aurait donc dix (10) stations situdes
aux intersections suivantes:

- Pierre~de-Coubertin et Pie IX (correspondance);
- Saint-Joseph et Pie IX;

~ Rosemont et Pie IX;

~ Beaubien et Pie IX;

- Jean-Talon et Pie IX (correspondance);

- Jarry et Nice;

- Robert et Provencher;

- Couture et Lionel-Groulx;

- Amiens et Armand-Lavergne;

- Léger et Henri-Bourassa.

Elle aurait 10 kilométres de longueur et serait entid-
rement souterraine."

14



La figure 2 illustre le tracé de la ligne 7 et aussi celui de la

ligne de métro léger de Pointe-aux-Trembles qui fera 1'objet du

scénario C079.

Le tableau 13 résume les caractéristiques des grandes infrastruc-—

tures durant la période de pointe du matin.

TABLEAU 13

CARACTERISTIQUES DU SCENARIQ CO7¢

NO LIGNE TYPE TRAJET IN?ERVALLE VIT.COM.
minutes (km/hre)
1 Métro |Angrignon/Honoré-Beaugrand 2,6 32
2 Métro Henri-Bourassa/Cote~Vertu 2,7 37
Deux-Montagnes/Gare Centrale 40 30
3 Tral? de Roxboro/Gare Centrale 24 32
banlieue
Val Royal/Gare Centrale 13 27
4 Métro |Longueuil/Berri-de Montigny 5,0 51
5 Métro Snowdon/Anjou 3,7 35
7 Métro |Pierre-de-Coubertin/Léger 4,0 36
Train de banlieue Dorion/Gare Windsor 40 40
du Lakeshore Beaconsfield/Gare Windsor 20 40
Dorval/Gare Windsor 10 45
Train de banlieue Saint-Hilaire/Gare Centrale 30 35
de la Rive-Sud

Pour la desserte de surface dans la partie est de 1'iIle de Montréal,

on s'est ici inspiré des rabattements utilisés par la C.T.C.U.M.

pour ses simulations.

De méme, les intervalles suggérés par la

C.T.C.U.M. ont aussi é&té& codifiés sur notre réseau de surface.

15
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Figure 2
PROPOSITIONS DU
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QUARATIER POINTE-AUX-TREMBLES . Source : Documentation fournie lors
de la présentation du rap -
POPULATION 1981 . port 'Gascon’ a la Commis-
. REPRESENTE 100 PERSONNES sion du transport en commun
-de la CUM, e 14 sept 1983.




1.1.21 Scénario CO79

Construit & partir du scénario CO7(, ce réseau comporte comme seul
changement 1'addition de la ligne de métro léger entre Radisson et
Pointe-aux-Trembles. Cette ligne est ainsi décrite dans le rapport

"Gascon'":

"Cette ligne partirait de la station de métro Radisson
sur la ligne no 1 oli un lien serait aménagé pour les
correspondants, se dirigerait vers le sud, passerait
au-dessus de la rue Hochelaga et de 1l'autoroute 25
pour aboutir dans la partie sud de l'emprise du CN 3
la rue Beaugrand. Elle emprunterait cette emprise
jusqu'd la rue David, puis le centre de la rue Notre-
Dame jusqu'au boulevard Montréal-Est ol elle revien-
drait dans 1l'emprise du CN jusqu'id la 64e avenue.

Cette ligne est entiérement au niveau du sol et a
priorité aux intersections sur les véhicules routiers.

Elle a douze kilométres et 18 stations, soit:

- Radisson; - 3e Avenue;

- Hochelaga; - Saint-Jean-Baptiste;
- Souligny; - l6e Avenue;

- Saint-Donat; : — Tricentenaire;

~ Des-~Ormeaux; - 32e Avenue;

- Taillon; - 43e Avenue;

- Georges V; - de la Rousseliére;

- Montréal-Est; - 54e Avenue;

- Broadway; - 64e Avenue.

/

Les quais des stations seraient &troits, éclairés,
partiellement abrités et auraient un &dicule chauffé."

La vitesse commerciale de cette ligne est fixée & 30 km/hre, et
on lui donne un intervalle de service de 5,0 minutes en pointe
du matin. Aux fins de modélisation, cette ligne sera traitée
comme le serait un métro de surface. L'implantation de cette .
ligne n'entraine que des altérations mineures au réseau d'auto-
bus, dont la disparition du métrobus Pointe-aux-Trembles (ligne
189).



1.2

1.3

1.3.1

LA TARIFICATION

On retiendra ici, pour l'ensemble des scénarios, 1'hypothése
d'intégration tarifaire proposée par le COTREM en 1981. Ces
conditions sont identiques A celles traditionnellement utili-

sées pour les scénarios du métro de surface.

Le principe est essentiellement de tarifier les déplacements

selon la distance parcourue, indépendamment des modes utili-

sés. La structure tarifaire est construite 3 partir de huit
couronnes concentriques au Centre-Ville de Montréal, chaque

barriére tarifaire correspondant i un incrément du colt de

base.

LA DEMANDE

Pour la présente étude, deux séries de simulations ont &té mendes

avec deux constructions différentes des matrices de demande.

La premiére série correspond & ce qui se fait traditionnellement,
soit la projection de la demande & l'horizon 1987, & partir de

1'enquéte 0-D 1978, avec modélisation d'un nouveau partage modal.

‘La deuxiéme série de simulations est faite d partir de la demande

brute, recensée par l'enquéte 0-D 1982, pour les modes transport

collectif, sans nouveau partage modal ou projection de la demande.

Demande projetée ''1987"

Les matrices de demande utilisées.ici découlent, comme d'habitude,

de 1l'enquéte 0-D 1978 de la C.T.C.U.M.

. Comme pour les séries de simulation MSH, MSK et SP, on a expan-

sionné au départ la matrice globale pour lui faire refléter 1'ho-
rizon 1987. 1I1 y a donc génération de nouveaux déplacements
dans la matrice tous modes, mais la distribution relative y reste

la méme qu'en 1978.

La matrice de déplacements transport collectif est construite 3
partir de l'application du modéle de répartition modale 3 chacun
des scénarios. La demande globale (tous modes) est constante

dans chacun des cas et vise, comme on 1'a vu, l'horizon 1987.
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On peut souligner aussi l'utilisation de facteurs multiples pour
1l'expansion de 1'échantillon, au lieu d'un facteur unique de
18,86 (5,3%), tel qu'utilisé anciennemeﬁt. Le facteur multiple
est basé sur le taux de réponsé obtenu pour chacun-des &chan-
ges téléphoniques et peut cpnduire a certains ;edressemenps dans

la matrice, particuliérement dans les régions suburbaines.

Les déplacements ayant pour motif le 'retour au domicile' ne

sont pas inclus dans les matrices de demande utilisées ici.

Pour les présentes simulations, on a utilisé une hypoth&se de
demande optimiste, relativement au traitement fait aux:dépla—
cements mixtes 'auto-transport collectif". On supposera ceux-

ci comme étant entidrement effectués par transport collectif

dans la situation de départ (1978) et on appliquera le modé&le

de choix modal & partir du domicile pour ceux qui faisaient alors

du park-and-ride ou du kiss-and-ride.

I1 est important de comprendre que ce genre d'hypothése peut
entrainer une légére surestimation sur les lignes no 3 et no 6,
qui dessefvent des territoires de Banlieue. Les déplacements
anciennement attiré 3 des stations comme Henri-Bourassa ou
Radisson sont maintenant chargés sur le chemin le plus court par
transport collectif. Il est peu probable que l'ensemble des
usagers actuels des parcs d'incitation adopteraient un nouveau
patron de déplacement, méme si les nouvelles infrastructures

offrent un service amélioré.

Le tableau 14 résume les achalandages (déplacements totaux)‘des
transports collectifs obtenus pour chacun des scénarios. Cet
achalandage s'applique & 1l'ensemble de la période de pointe du
matin (02 h. 00 3 09 h 00) sur l'ensemble du territoire métropo-
litain. Le chiffre relatif 3 1"horizon 1987 sans nouvelle répar-
tition modale (transport collectif 1978 expansionné) est aussi

donné pour fins de comparaison.



TABLEAU 14
ACHALANDAGES TOTAUX SIMULES
(Période de pointe - 1987)

o = B e

SCENARIO ACHALANDAGE
1987 BRUT 374 130
{I Cogy 376 040
' cogl 383 810
' cog2 390 030
i Ccog3 384 780
' coll 392 420
o Cco12 391 750
l col3 392 630
Ccols4 393 530
l Co15 387 940
l co21 393 050
' C022 392 210
l co23 388 050
Co31 385 880

\

' co32 384 990
€033 386 440
CO34 387 620
Co5¢ 383 470
co7¢ 384 280
Co79 » 383 950

1.3.2 Demande brute '1982"

. s
K

Une deuxiéme série de simulations a &té faite avec la demande
""1982" pour quelques-uns des scénarios les plus importants.
Une matrice de demande a donc &té créée a partir des résultats

de 1l'enquéte O0-D 1982 de la C.T.C.U.M.

:I | - i —!
°

Cette matrice comprend tous les déplacements ayant utilisé un
mode de transport collectif (autobus urbain, métro, train ou
autobus régional), quelque soit le motif du déplacement; les re-
tours au domicile sont donc inclus. Il s'agit évidemment de dé-
placements débutant durant la période de pointe du matin (02 h 00
a 09 h 00).
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Les déplacements mixtes ont &té décomposés, et on a traité comme

un déplacement autonome leur segment fait par transport collectif.

L'expansion de 1'échantillon a été fait & 1'aide d'un facteur
souple basé sur le taux de réponse obtenu pour chaque &change

téléphonique.

La matrice ainsi créée contient 397 420 déplacements; elle demeu-

re constante pour toutes les simulations a 1'horizon 1982.

I1 est important ici de souligner le caractére préliminaire de
ces simulations, puisque les données de 1'enquéte 0-D 1982 n'ont
pas encore fait 1l'objet d'une analyse systématique. Il y a eu
validation primaire des données de la part de la C.T.C.U.M.,

mais certaines choses demeurent a vérifier avant de passer 3
1'utilisation routinidre de 1'enquéte 1982. Cette série de simu-
lations est donc préparée a titre informel, & seule fin d'é&valuer

rapidement 1'évolution de la demande et d'estimer 1'impact ins-

tantanné qu'auraient les mises en service des réseaux proposés.
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Avant de passer aux résultats des simulations, le chapitre pré-
sent examinera sommairement les caractéristiques de la demande
actuelle en transport, 3 partir des données tirées de 1'enquéte
0-D 1982.

A cette fin, le territoire métropolitain a &té& subdivisé en 22
secteurs, dont quatre (4) pour le centre-ville de Montréal.

Ces secteurs sont articulé@s sur les corridors des lignes 3 et 6.

TABLEAU 15
SECTEURS D'ANALYSE

NO. TERRITOIRE
1 Laval et Rive-Nord
2 Repentigny et Pointe-aux-Trembles
3 Montréal-Est et Est de Montréal
4 Anjou
5 Montréal-Nord
6 Riviére-des~Prairies
7 St-Léonard et Nord-Est de Montréal
8 Nord de Montréal, & 1'Est de St-Denis
9 | Montréal-'"Ahuntsic"
10 | Ville St-Laurent et '"Cartierville"
11 | Roxboro et Est de Pierrefonds
12 Pierrefonds, Dollard-des-Ormeaux, Ile Bizard
13 "Lakeshore" (Vaudreuil & Dorval)
14 | Lachine, St-Pierre, Montréal Ouest et Ouest de Montréal
15 LaSalle, Verdun et Sud de Montréal
16 | Mont-Royal, Outremont et Centre-Ouest de Montréal
17 | Corridor Central de Montréal
18 | Rive-Sud
19 Centre~ville, partie OQuest
20 Centre-ville, partie Sud
21 Centre-ville, partie Est
22 Centre-ville, partie Nord
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LE TAUX D'UTILISATION DES TRANSPORTS COLLECTIFS

La figure 3 schématise, pour les secteurs montréalais, le revenu
moyen par logis, le taux de possession automobile par adulté et
le taux d'utilisation des transports collectifs durant la période

de pointé du matin.

Malgré la faible variabilité du revenu moyen i travers le terri-
toire, on constate qu'il est généralement inférieur 3 la moyenne
régionale dans la partie est de 1'lle de Montréal, tout comme le
taux de possession automobile. Le taux d'utilisation des trans-
ports collectifs y est quant 3 lui nettement supérieur a la mo-

yenne, atteignant méme 447 pour le secteur nord-est.

Les phénoménes inverses se constatent dans la partie ouest de
1'Ile. Revenus et taux de possession automobile y sont élevés,
tandis que les transports collectifs ont une popularité trés

faible, allant & aussi peu que 207%.

On remarque aussi que le secteur 15 (LaSalle, Verdun et Sud de
Montréal) présente des caractéristiques &conomiques semblables i

celles de la moitié est de 1'Tle de Montréal.

On peut slrement dire que la population de 1l'est de 1'Ile est
trés dépendante du transport collectif, comparativement 3 celle
des corridors de train de banlieue de l'ouest de 1'lle, qui dis-~

pose par ailleurs d'un réseau routier beaucoup mieux développé.

Compte tenu des hauts taux actuels d'utilisation du transport
collectif dans l'est, on peut prévoir qu'il sera difficile de les
faire augmenter sensiblement, a moins d'y introduire des infras-

tructures majeures.

A 1l'inverse, dans 1l'ouest, le marché du transport collectif est
sous-développé et il y a place 3 des gains substantiels par 1'amé-

lioration des services offerts.

Ceﬁendant, la population de l'est, particuliérement celle de
Riviére-des-Prairies et Montréal-Nord, est passablement enclavée
dans son territoire et desservie de fagon plus ou moins satisfai-
sante par les transports collectifs actuels. Elle représente aussi
une demande absolue beaucoup plus &levée que celle que peut générer

1l'ouést de 1'lIle, comme on le verra plus loin.
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Figure 3
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2.2

2.2.1

2,2.2

Dépendant des objectifs visés par le plan de transport, on peut
donc penser & des investissements dans 1l'est pour touéher et sa-
tisfaire le plus de gens et a des investissements dans 1'ouest
pour amener les plus forts transferts modaux de 1l'automobile pri--

vée au transport collectif.

LES LIGNES DE DESIR "'1982"

La figure 4 montre l'importance de chacun des districts, en ter-
me d'attractions de déplacements pour le territoire qui nous inté-
resse. Le centre-ville, globalement, attire 257 des déplacements
faits en période de pointe du matin, suivi du corridor ‘de la ligne
2-est avec 117 et de celui de la ligne l-est, avec 10%. Ville

Saint-Laurent constitue aussi un tré&s important pdle d'attraction.

Les figure 5 3 16 montrent les niveaux de la demande en déplace-
ment pour les secteurs qui nous intéressent plus particuli@rement.
I1 s'agit de la demande observée par l'enquéte -0-D 1982, pour la
période de pointe du matin, pour les modes auto et transport

collectif qu'on distingue un de 1'autre.

On trouvera, & l'annexe B, les matrices complétes de déplacements
’ P P

pour les 22 secteurs, pour les modes "auto" et Yt.c.", en période

de pointe du matin.

Pointe-aux-Trembles/Repentigny .

Les gens de Pointe-aux-Trembles et Repentigny se destinent princi-
palement dans les corridors est des lignes 1 et 2. Le centre-
ville n'est pas.un pdle d'attraction important. Le tracé de la
ligne 6 ne desservirait donc pas une portion significative des
déplacements de cette population. Les métrobus se rabattant 3

la station Radisson de la ligne 1 répondent sirement adéquate-

ment aux besoins actuels.

Riviére-des-Prairies

Cette population est appelée 3@ croitre de fagon trés importante
dans les prochaines années. Une proportion tr&s importante (50%)
de ces déplacements est actuellement locale ou dirigée vers
Montréal-Nord. L'axe de la ligne 6 est a cet égard adéquat, mais
1'autobus pourrait offrir un service Plus concurrentiel, étant
donné les temps de correspondance associés aux modes plus rapides.

Le centre-ville, ici encore, n'est pas un centre d'attraction
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2.2.3

2.2.4

2.2.5

2.2.6

important. Cette situation est plus probablement 1l'effet de
1'inaccessibilité actuelle du centre-ville que la cause de
1'absence de desserte adéquate. Il est i peu prés incontestable
que l'implantationbd'une infrastructure rapide dans cette région
aurait un effet structurant sur ce territoire, en augmentant
1'accessibilité aux grands centres d'emplois de la région métro-

politaine.

Ville d'Anjou

Les déplacements originant de Ville d'Anjou se destinent surtout
dans le corridor de la ligne l-est (247). Le centre-ville avec

157, et le corridor de la ligne 2-est avec 97 sont aussi des ré-

gions de destination importantes. Ces déplacements sont bien des-.

servis par la ligne 1, 3 laquelle les gens d'Anjou peuvent effica-

cement €tre rabattus par autobus sur les axes nord-sud.

Montréal-Nord

Les déplacements de la population de Montréal-Nord se distribuent
sur un trés vaste territoire. La partie est de Montréal atﬁire
7% des déplacements tout comme le corridor central de la ligne
2-est. Le centre-ville, globalement, en attire 117%. Le corri-
dor Montréal-Nord/Ville Saint-Laurent capte 15% des déplacements

provenant de Montréal-Nord.

Saint-Léonard

Cette population est assez dépendante du secteur est de Montréal
pour ses déplacements, avec 147 de la demande. Le centre-ville
attire, globalement, 157 des déplacements, tandis que 97 se des-

tinent dans le corridor central.

Nord-Est de Montréal

La plus grande partie des déplacements de cette population se
destine dans le corridor de la ligne 2. La partie ouest du

centre-ville est un pdle d'attraction important.

Ahuntsic

En plus du centre-ville ouest et du corridor de la ligne 2,
ville Saint-Laurent constitue aussi un lieu de destination im-

portant pour cette population.
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2.2.8

2.2.9.

2.2.10

2.2.11

Laval

L'importance de Ville Saint-Laurent comme lieu de destination
des Lavallois est trés nette. Le corridor central, de méme que
1'ouest du centre-ville constituent encore des lieux d'attrac-

tion prédominants.

Ville Saint-Laurent

Les corridors de la ligne 2-ouest et du train de banlieue Deux-
Montagnes collent bien aux lignes de désir les plus importantes.

Le centre-ville ouest est toujours un important pdle d'attraction.
Roxboro

La majorité des déplacements de cette population sont internes i
la partie ouest de 1'Ile de Montréal. Le centre-ville ouest do-
mine encore comme lieu de destination. Le tracé de la ligne 3

est bien adapté a la demande.

Pierrefonds, Dollard-des-Ormeaux

2.2.12

Les mémes remarques que celles faites pour Roxboro s'appliquent
encore ici. ‘Une trés grande part des déplacements se fait sur
des axes Nord-Sud, mais Ville Saint-Laurent et 1l'ouest du centre-

ville sont de trés importants bassins de destination.

Lakeshore

L'ouest du centre-ville domine complétement comme lieu de desti-
nation. L'axe du train de banlieue du Lakeshore est bien orienté

sur la demande.

On constate donc que dans la partie ouest de 1'lle, les deux lignes
de train sont presque parfaitement calquées sur les lignes de désir

de déplacement, du moins durant la période de pointe du matin.

L'amélioration du service actuel peut silirement entrainer une augmen-

tation de son achalandage, compte tenu de la demande déja exprimée.

Pour la partie centrale-nord (Ahuntsic et Nord-Est de Montréal), la
ligne 2 constitue un axe de transport tré&s bien adapté i la deman-
de. D'autre part, la partie ouest du centre-ville pourrait &tre
desservie par la ligne 6 qui entrerait au centre-ville, ou par une

connexion de la ligne 6 & la ligne 3, a Cdte-Vertu.
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2.3

Pour la partie est de 1'Ile de Montréal, il est beaucoup plus
difficile de dégager une image nette des lignes de désir. Un
peu comme pour l'ouest de 1'lle, une autonomie assez élevée
existe quant a la demande en déplaéements.' Cependant, le centre-

ville, et particuliérement sa partie ouest, constitue un impor-

‘tant bassin de destination. Pour la population du nord de 1'lle,

la ligne 6 répondrait & une bonne partie de la demande, en per-

mettant une distribution sur la ligne 2 et sur la ligne 3.

Un volume important des déplacements se fait aussi sur les axes
Nord-Sud (Saint-Denis & Autoroute 25). La ligne 1 intercepte
ces axes et assure une desserte vers le centre-ville. La ligne
5 permettrait aux gens d'Anjou et de Saiht-Léonard d'accéder
plus directement au corridor central. Le tracé pré?u pour la
ligne 7 de métro (axe Pie IX) serait intdressant pour les sec-—
teurs Montréal-Nord et Saint-Léonard, leur permettant d'accéder
d la ligne 1 plutdt qu'a la ligne 2 comme c'est le cas actuelle-
ment. Cependant, il faudrait maintenir une desserte d'autobus

a4 peu prés inchangée sur les axes Est-OQuest, afin de continuer

a desservir cet important corridor, de méme que celui de la ligne
2 au centre de 1'Ile. De plus, la ligne 7 n'améliore a peu prés
pas les difficiles conditions actuelles de desserte du secteur

Riviére-des-Prairies.

LA DEMANDE FUTURE

Sans approdonfir cette question, il est important de considérer
ici liinteractionvqui existe entre l'offre et la demande en trans-
port. En fait, 1'&valuation de la demande actuelle sur le ré-
seau n'apporte qu'une image incompldte dans 1'analyse des infras-

tructures projetées.

Tout d'abord, la région nord de Montréal (Riviére-des-Prairies)
connalt déjd une croissance démographique remarquable et est en
pleine expansion urbanistique. Il faut d&s maintenant tenir
compte des besoins futurs de cette population dans la planifica-
tion des grandes infrastructures de transport. Le territoire

de Montréal-Nord est, en revanche, déja fortement urbanisé et
1'augmentation de son utilisation résidentielle mne peut qu'Btre

marginale.
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D'autre part, 1'impact de 1'implantation d'un axe de transport
rapide sur son environnement économique ne doit pas €tre négli-
gé. En plus de revaloriser énormément les sols commerciaux et
industriels avoisinant, une infrastructure majeure a un effet
structurant sur le développement futur du territoire, en augmen-
tant considérablement son accessibilité. A son tour, cette
attractivité accrue du territoire géndre un accroissement de la
demande en transport qui vient renforcer encore 1'importance

de 1'infrastructure.

Pour les simulations d'achalandage présentées au chapitre sui-
vant, nous avons inclus dans la projection de la demande la crois-
sance démographique anticipée (production de déplacements) sur
1'Tle de Montréal. Nous n'avons cependant pas tenté& de prévoir
1l'impact des scénarios sur 1l'attractivit®d des zones et sur la
localisation des emplois (générés ou déménagés) dans les corri-
dors nouvellement desservis. Les ré&sultats présentés plus loin
sont donc- incomplets en regard de la redistribution de l'attrac-

tion des déplacements sur les zones.
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3.1.1
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Nous présentons, dans ce chapitre, les résultats des simulations
sur 1'horizon "1987", suivis d'une analyse préliminaire des prin-

cipaux phénoménes qui en ressortent.

SIMULATIONS D'ACHALANDAGE

On trouvera ici quelques résultats partiels des simulations; des
chiffres détaillés sont disponibles pour des analyses particulidres,

sur demande.

Diagrammes.d'achalandage

Les figures 17 d& 35 schématisent les achalandages obtenus, pour
chacun des scénarios, aux principaux points d'intérét du réseau.
I1 s'agit généralement des points de charge maximum sur le tron-

gon correspondant.

Ces volumes s'appliquent & la période de pointe du matin, sur

1'horizon 1987.

Statistiques d'achalandage

Le tableau 16 montre quelques statistiques d'utilisation des in-
frastructures majeures du réseau de transport collectif, pour

chacun des scénarios.
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LIGNES ISOCHRONES

Les figures 36 & 41 montrent les temps de déplacement anficipés
sur le réseau de transport collectif des principaux scénarios, 3
destination essentiellement du centfe—ville de Montréal (Place
Ville-Marie). Ces temps sont complets et incluent toutes les
composantes du déplacement: accés 3 pied, attentes, parcours,
correspondances et marche finale. Nous ne présentons ici que

les scénarios suivants, qui suffiront A& comparer les concepts:

COP3 - Infrastructures minimales

CO0l4 Métro de surface en croix

.C021  Métro de surface en fourche

CO031 Métro de surface court, au centre-ville

CO5¢ Ligne 5 en fourche

C079 Ligne 7 sur Pie IX et SLR Pointe-aux-Trembles

Les.diagrammes d'isochrones permettent d'apprécier grossidrement
1'impact de chacun des scénarios de desserte sur le niveau de
service offert aux usagers, en termes essentiellement de temps
de parcours net. Les intervalles de contour sont ici de cing

(5) minutes.

Au besoin, de tels tragages peuvent &tre produits mécanographi-
quement pour n'importe quel scénario et n'importe quel point

d'origine ou de destination.
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3.3 ) LE CONCEPT @ : VARTIATIONS SUR LA LIGNE 3
|3.3.l Secteur Quest

3.3.1.1 Métro de surfaée vS train de banlieue

3.3.1.1.1 Le territoire urbain

La comparaison des scénarios (2 et @3 révé@le que les usagers
de la portion urbaine (Bois~Franc et Cdte-Vertu) favorise-

raient le métro de surface 3 la ligne 2-ouest. Il en est de
méme pour les gens de Laval (1 600 usagers en pointe), que la
C.T.L. rabattrait a Bois-Franc, plutdt qu'a Henri-Bourassa. La

ligne 2-est verrait ainsi son achalandage diminué de 6Y%.

Le tableau suivant résume la situation: -

TABLEAU 17

Achalandage des stations de Ville St-Laurent

. SCENARIO CO@2 . ! SCENARIO CO@3
NOMBRE DE PASSAGERS METRO DE SURFACE TRAIN DE BANLIEUE
(pointe du matin)
Bois-Franc Cote-Vertu Bois-Franc Cote-Vertu
Entrants L-3 7 390 3220 500 1710
Entrants L-2 2 170 1 110 5 270 1 530
Correspondants L3 -» L2 2 200 - 1 800 -

La figure 42 schématise ces phénoménes. On doit admettre que
le métro de surface concurrence la ligne 2-ouest dans Ville
Saint-Laurent. La correspondance L3 3 L2 est relativement
constante. On note aussi que 227 des entrants sur le métro

de surface a Bois-Franc sont des Lavallois.

3.3.1.1.2 Le territoire suburbain

L'implantation d'un métro de surface augmente 1'achalandage
"banlieue" de 547%. L'attrait se fait surtout sentir hors-
CUM (Laval et Deux-Montagnes), ol l'accroissement est net-

tement plus marqué:
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TABLEAU 18

Achalandage de la ligne 3 hors~-CUM

ENTRANTS CO@2 METRO CO@3 TRAIN Augmentation
(pointe a.m.) DE SURFACE DE BANLIEUE ABS. N 7
Deux-Montagnes 3 650 1620 2 030 1257
Laval 820 710 110 157
Roxboro 6 430 5 140 1 790 357
A-Ma-Baie 3 080 1 920 1 160 607
|TOTAL. 14 480 9 390 5 090 547

3.3.1.2

3.3.2

Ces chiffres réflétent 1'attrait &norme qu'exercerait un mode
de transport pouvant relier Deux-Montagnes au centre-ville de
Montréal en environ 30 minutes, alors que le train y met ac-
tuellement 55 minutes. On ne peut s'emp@cher de suggérer que
ceci favoriserait un étalement urbain vers les banlieues &loi-

gnées, au lieu de participer a structurer le développement

sur 1'Tle de Montréal.

Train de banlieue actuel vs train de banlieue modernisé

Améliorer le matériel roulant ainsi que 1'accessibilité des
stations (CO@3 vs CO@l) entrainerait une augmentation d'acha-
landage de prés de 107 pour la banlieue et de 25% de facon
globale. La ligne 2-ouest n'est pas concurrencée et obtient
méme un léger accroissement d'achalandage, comme le montre

la figure 43.

La modernisation du train augmente son attrait, tout en ac-

croissant sa complémentarité au réseau de métro.

Secteur est

Les variantes sur la ligne 3 ont peu d'impact pour la région

est. Cependant, on a vu que le métro de surface sur la ligne

3 entraine une diminution de 67 de la charge de la ligne 2-est.

Ceci est di au populations de Laval, Ville Saint-Laurent et
Ahuntsic qui seraient attirées aux stations Bois-Franc et

Cote-Vertu.
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3.3.3

3.4

3.4.1

77

Résumé

L'implantation d'un métro de surface sur la ligne 3 favorise-
rait une urbanisation de la région de banlieue &éloignée et
concurrencerait, dans sa partie urbaine, la ligne 2-ouest

qui constitue déja une infrastructure sous-utilisée. La
ligne de MS-3 aurait par ailleur$ unimpact favorable sur

la ligne 2-est, diminuant de 67 son achalandage.

Un train modernisé améliore marginalement le service pour le
secteur urbain, mais accroit sensiblement 1l'attrait de la li-
gne 3 en banlieue. Ce scénario n'entrave pas la possibilité

de passer éventuellement & une conversion au métro de surface.

PERTINENCE DES STATIONS MEILLEUR ET McGILL

Afin d'analyser 1'importance de ces deux stations, la présente
série de simulations s'est penchée particulidrement sur cette

question, pour les concepts 1, 2 et 3.

Station Meilleur sur la ligne 6

L'implantation de la station Meilleur entrafne une augmenta-
tion du temps de parcours pour les usagers se destinant a
Ville Saint-Laurent ou au centre-ville via Cdte-Vertu. Il
en résulte, en aval de Sauvé, certaines diminutions d'acha-
landage sur la ligne 6, reprises par la ligne 2-est en di=-
rection du centre-ville. Cette constatation s'observe sur-
tout dans le concept 1, di a4 la tr&s faible différence de
temps de parcours pour les usagers de l'est se rendant au

centre-ville, soit par les lignes 6 et 3 ou 6 et 2.

Pour les concepts 2 et 3, la différence de temps d'accés au
centre-ville via la ligne 6 est trés grande devant le par-

cours ligne 2 via ligne 6, de sorte que ce phénoméne est mar-

‘'ginal. Le fait de ne pas avoir, dans ces concepts, de sta-

tion a COte-Vertu agumente le nombre d'entrants & la station

Meilleur, passant de 230 3 1 370 usagers.

Les sortants a Meilleur sont quant a eux peu affectés; ils
sont généralement captifs du transport collectif et, en 1'ab-
sence de la station Meilleur, ils utiliseront les rabattements
d'autobus desservant ce quartier industriel 3 partir de la

station Sauvé.



En période de pointe du matin, 3 070 personnes sortent 3
Meilleur, dont 567 terminent A pied leur déplacement. En
moyenne, ces usagers gagnent 4 minutes par rapport i la
situation ol la station Meilleur est absente. Ceci repré-
sente environ 107 de leur temps total de déplacement, en
plus d'une correspondance de moins (voir figure 44). Cette
station donne un accés direct 3 son lieu d'emploi 3 une po-
pulation qui est &conomiquement défavorisée et relativement

captive des :transports collectifs.

Figure 44

Impact de la station Meilleur sur

les temps moyens de déplacement

période de pointe du matin

AVEC LA STATION MEILLEUR 32,6’

TEMPS DE PARCOURS { } GAIN 41— 11,27

SANS LA STATION MEILLEUR 36.7°

2020 sortants (CO13)

LIGNE 6

1050 sortants (CO 13)

AVEC LA STATION MEILLEUR 38.8°

TEMPS DE PARCOURS { } GAIN 37 — 874

SANS LA STATION MEILLEUR 425’

GLOBALEMENT : 3070 SORTANTS
AVEC LA STATION MEILLEUR  34.7°

GAIN 40" — 10.3%
SANS LA STATION MEILLEUR 38.7
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3.4.2-

Station McGill sur la ligne 3

L'impact de la présence d'une station a& McGill sur les lignes
du réseau peut se résumer en comparant leurs achalandages

aux points de charge maximale:

Tableau 19

Variation die Concept 1 Concept 2 Concept 3
a McGill co11/c012 co21/Cc022 €031/C032
(au p.c.m.)

Ligne 1 -h,0% -3,1% -4, 7%
Ligne 2-est- - =3,8% -2,6% S =3,2%
Ligne 2-ouest -3,9% -1,9% -6,3%
Ligne 3 16,5% 7,1% 20,0%
Ligne 6 2,0% 2,3% 2,3%

On en retient donc que, peu importe le scénario, cette
station entrafne une chute de 1'ordre de 3 & 4% des points
de charge maximum des lignes 1 (en amont de McGill) et 2
(en amont de Sherbrooke). Ces chiffres, bien que peu éle-
vés, sont significatifs et représentent certainement des
économies d'exploitation, en plus d'un confort accru

pour les autres usagers de ces lignes.

La figure L45a) montre comment se distribuent les déplace-
ments empruntant le tunnel du Mont-Royal, selon que la sta-

tion McGill soit présente ou non pour chacun des concepts.

Environ 17 000 personnes sortiraient 3 la station McGill,
soit en gros 66% de ceux de la ligne 3. Environ 17% de
ces gens feraient la correspondance & la ligne 1 et 68%
se dirigeraient au nord de Ste-Catherine, dans un rayon

de marche de 800 métres.

Environ 11 000 usagers continueraient & utiliser la Gare
Centrale. La majorité {85%) se destinent au sud de Ste-
Catherine, dans un rayon de marche de 800 métres. En gros,
57% de ces destinations sont entre Ste-Catherine et Dorches-

ter, et 27% au sud de Dorchester. Le groupe se destinant



3.5

3.5.1

3.5.2

entre Ste-Catherine et Dorchester pourrait &tre desser-

vi par la station McGill. En effet, un lien piétonnier
protégé entre la station McGill, localisée entre Ste-
Catherine et Maisonneuve, et la Place Ville-Marie pourrait
assurer une bonne desserte aux usagers se destinant au nord
de Dorchester. Le rayonnement des liens piétonniers sou-
terrains gravitant autour de la Place Ville-Marie offre

un intérét trés grand.

La figure 45b) illustre le potentiel de desserte a pied
(rayon de 800 mé&tres) pour les stations McGill et Gare
Centrale prises individuellement. McGill peut desservir
ainsi 75% des utilisateurs globaux de la ligne, contre

60% pour la Gare Centrale.

Pour 1'ensemble des analysés qui suivront, on considére-
ra que les stations Meilleur et McGill sont présentes
chaque fois. Peu impbrte le scénario, on peut assumer que
leur impact est relativement constant & travers les dif-

férents concepts.

COMPARA|ISON DES CONCEPTS T ET 2

Influence sur le réseau

Jusqu'd la station Sauvé, 1'achalandage sur la ligne 6
demeure & peu prés égal (scénario CO 14 vys CO 21). Le

fait cependant d'aller directement au Centre-Ville avec

la ligne 6 diminue de prés de 1 200 le nombre de corres-
pondances a Sauvé, et conséquemment diminue d'autant
1'achalandage sur les lignes 2 et 1 vers le Centre-

Ville. .Sur la ligne3,la différence 3 la station Vertu

vient surtout de fait que les usagers d'Ahuntsic a destina-
tion du Centre-Ville se rabattent, dans le concept 2, direc-
tement sur la ligne 6 3 la station Meilleur, plutdét qu'a

Cote-Vertu.

Qualité de service

Le concept 2 épargne, par rapport au concept 1, aux usagers
en direction du Centre-Ville soit une correspondance (Cdte-

Vertu) ou 2 correspondances (Sauvé et Berri-de-Montigny).
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Figure 45

Impact de la station McGill

DEPLACEMENTS |
DANS LE TUNNEL | AVEC MCGILL | VARIATION | SANS MCGILL

CONCEPT 1 . 25 100 3600 (17%) 21 500
CONCEPT 2 ' 28 000 2800 (117%) 25 200
CONCEPT 3 20 700 3800 (22 %) 16 900
A)
60/ 4 esl
MCGILL 157
QD
. * 85 7, ‘ 66 7,
407,
GARE CENTRALE GARE CENTRALE-
15 347
B)

POTENTIEL DE DESSERTE
RAYON DE 800 METRES

MCGILL




3.5.3

3.5.3.1

3.5.3.2

8z

Ce concept leur sauve aussi, en moyenne pondérée, 3,5
minutes sur le temps net de déplacement. Quant aux
usagers se destinant a Ville St-Laurent, 1'intervalle

de service ayant augmenté, ils subiront une légére aug-
mentation de leurs temps de déplacement (environ 2,5 mi-

nutes) .

Influence de la ligne 3

Le fait de remplacer le métro de surface sur la ligne 3

par un train modernisé aurait des impacts sur la ligne 6.

Concept 1

La concurrence entre le métro de surface de la ligne 3 et la

ligne 2-ouest a été étudiée tantdt.

Le tableau suivant résume 1'importance des mouvements de

b

correspondance 3 partir de la lighe 6:

Tableau 20

Correspondances L6 & L2 et L3

Nombre de corres- Métro de surface Train modernisé
pondances (pointe AM) coth . €015
Sauvé 5730 7270
Céte Vertu 5010 2240

Le fait de passer de train modernisé 3 métro de surface sur
la ligne 3 fait plus que doubler le nombre de correspondan-
ces a CBte-Vertu, réduisant d'environ 21% celles faites &
Sauvé. Le profil de charge augmente conséquemment de preés
de 13% sur la ligne 2-est. L'hypothése de train sur la li-
gne 3 diminue d'environ 5% 1'achalandage sur la ligne 6, le

tansfert & Cote-Vertu étant devenu peu attrayant.

Concept 2

~Jusqu'a la station Meilleur, le comportement des usagers

de la ligne n'est pas influencé par 1'état de la ligne 3.
Par contre, a Meilleur, le nombre d'entrants passe de 160

a 730 usagers, lorsque la ligne 3 est un train modernisé
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au ljeu d'un métro de surface. L'accroissement s'expli-
que par le rabattement des usagers provenant d'Ahuntsic,
a Meilleur sur la L-6 plutdt qu'a Céte-Vertu sur la L-3.
Le méme phénoméne apparaft & Mont-Royal, ol les usagers
préféreraient utiliser le métro de surface (L-6) plutdt

que le train (L-3).

D'autre part, la présence d'un train modernisé, au lieu

d'un métro de surface, fait augmenter de 9% 1'achalandage

. de la station Henri-Bourassa. Ceci est di en grande par-

tie au rabattement de Lavallois 3 cet endroit, plutdt qu'au

métro de surface (L-3) a Cote-Vertu ou Bois-Franc.

Le nombre de correspondances & Sauvé est invariable,

quel que soit 1'état de la ligne 3.
Résumé

Un métro de surface sur la ligne 3 entre en concurrence,
dans sa partie urbaine, avec la ligne 2-ouest. Un -train

de banlieue modernisé offre une grande complémentarité

aux infrastructures existantes, sans les conturrencer en
milieu urbain. Les gens de la banlieue éloignée obtien-
draient une amélioration du niveau de service, 3 un coQt
acceptable, sans que les usagers "'urbains'' y soient sen-
sibles. Néanmoins, il est évident que le nombre absolu de
voyageurs transportés par un métro de surface excéde large-
ment (plus du double) ce que le train de banlieue peut
attirer. Le métro de surface a un effet structurant plus
grand et induit ainsi une demande (génération de nouveaux
déplacements) en plus bien sir d'accroftre la part modale
des transports collectifs devant |'automobile privée (nou-
velle répartition modale).

Le Concept 1 nécessite & toute fin pratique la présence
d'un métro de surface sur la ligne 3, au moins dans la
partie urbaine, afin de permettre une correspondance
attrayante 3 Cote-Vertu (L-6 3 L-3). Dans le cas contrai-
re, c'est la station Sauvé qui écope de tous les mouvements
de correspondance, augmentant d'autant la charge en ligne
sur la ligne 2-est. La ligne 6 servirait alors en grande
partie & alimenter la ligne 2, au lieu de collaborer 3

soulager les infrastructures existantes.
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Le concept 2 a l'avantage d'offrir une desserte directe

au centre-ville,‘diminuant de beaucoup (20%) le nombre

de correspondants & Sauvé par rapport au concept 1, et
épargnant aux autres la correspondance & Cote-Vertu. 11
représente pour ceux qui entreraient au centre-ville par
la ligne 6 une économie moyenne de temps (pondérée) de

3,5 minutes par rapport & leur itinéraire antériéur.

Etant indépendante de la ligne 3, la ligne 6 du concept 2
n'est pas influencée de fagon importante par la définition
du niveau de service sur cette ligne. A long terme, le
concept 1 offre cependant une plus grande flexibilité quant

3 l'intervalle a offrir sur la ligne 6.

COMPARAISON DES- CONCEPTS 1 ET 3

Dans le concept 3, la ligne 3 est définie comme un train

de banlieue modernisé, qui n'entre donc pas en concurrence
avec la ligne 2-ouest. Offrant un meilleur service que le
train de banlieue actuel, son achalandage aﬁgmente en moyenne

de 10%.

Le tableau 21 résume la comparaison des concepts 1 et 3.
Les points suivants en ressortent:

La ligne 6, peut perdre jusqu'd 26% de son achalandage si
elle ne se rend plus & Riviére=des-Prairies, Pointe-aux-
Trembles et Ville St-Laurent

Le nombre de correspondances a Sauvé décroit de fagon frés
marquée (jusqu'd 67% par rapport au concept 1). Conséquem-
ment la ligne 2 se trouve soulagée de 10% de son achalanda-
ge (branche est). Sa branche ouest, quant a elle, connalt
une meilleure utilisation, di & |1'absence de métro de sur-

face sur la ligne 3.

L'utilisation de la ligne 1 est aussi beaucoup plus équi-
librée. Des économies trés importantes, en terme de colts
d'exploitation, sont & anticiper. Cette question fait

1'objet d'un autre document technique.

Le concept 3 posséde les avantages des concepts 1 et 2 en ce
qui concerne la desserte de la population du nord-est, et
la souplesse d'é&tre .convertible dans l'avenir-en I'un ou
1'autre des concepts 1 et 2, en se prolongeant a Pointe-aux-

Trembles et/ou 3 Ville St-Laurent. Sa complémentarité au
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Tableau 21

Comparaison des impacts

concepts lret 3
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Concept | Concept 3 Discussion
Ligne 3 (Métro surface) (Train modernisé) Concept 1 augmente beaucoup le taux d'utilisation
Banlieue Trés fort gain modal Léger gain modal des t.c dans la banlieue ouest.
Urbain Concurrence marquée avec la ligne 2-ouest Complémentarité avec la ligne Z-ouest via Le métro de surface offre un service plus attrayant
Service trés fort pour VMR correspondances 3 Bois-Francs que la ligne 2-ouest.
VMR desservie par la ligne 6
Ligne 6 Service aux 5' - PaT a DUC Service aux 7,5' ABO & Gare Centrale
Baniieue RdP et PaT desservis (3 870 usagers) Perte partielle de ces usagers Les gens de PaT, dans le concept 3, utiliseraient
encore la ligne 1; ceux de RdP sont rabattus en
autobus aux stations ABO et LLC. La ligne 6 peut
étre prolongée au besoin
Urbain Correspondance 2 Vertu: 5 000 usagers Entrée directe au centre-ville: 9 100 Dans concept 1, beaucoup utilisent encore la ligne
usagers 2 3 Sauvé. Le concept 3 augmente de 80% 1'attrait
de 1'axe central pour la population du nord-est.
Desserte de ville St-Laurent: 4 600 usagers Pas de desserte Les gens se destinant 3 ville St-Laurent doivent
utiliser un autre chemin.
pe’ Passe de 16 600 4 12 300 usagers. Effet global: chute de 263 de 1'achalandage.
Ligne 1 PCM —w»ouest/PCH —=est: 2,11 passe & 1,89 utilisation plus équilibrée
Charge amont/aval BdM: 0,85 passe a 0,93 utilisation plus équilibrée
PCM passe de 27 880 3 27 050 usagers fréquence peut 8tre réduite légérement.
Ligne 2 Branche ouest, PCM 12 380 passe 3 14 960 usagers (-21%) Meilleure utilisation
Branche est: PCM 36 370 passe & 32 770 usagers (-10%) fréquence peut 8tre réduite.
PCM est/PCM ouest: 2,94 passe 3 2,19 utilisation plus équilibrée
Correspondance 3 Sauvé: 5 730 passe & 1 870 usagers (-67%) Gains importants de temps.
Ligne S Achalandages stables pour les deux concepts
Temps de Gains importants pour la population de Gainvs importants pour les gens du

déplacement

Effets

structurants

Expansion du

réseau

la banlieue ouest (10' 3 15')

Favorise |'étalement urbaln vers la
banlieue ouest (St-Eustache, Deux-Montagnes
3 30' de parcours du centre-~ville).
Développement Industriel et résidentiel

pour le secteur nord-ouest.

Réseau satisfaisant & long terme.
Possibilité de la ligne 5 3 Anjou au

besoin.

nord-ouest se destinant au centre-
ville (5' a 10")

Pas d'étalement A prévoir vers
1'ouest; développement industriel
et résidentiel pour le secteur
nord-est

Souplesse pour passer 3 d'autres concepts
au besoin; prolongements faciles de la
ligne 6 au besoin.

* PCM: point de charge maximale.
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86

réseau existant est trés grande, et il permet de ration-
naliser beaucoup l'exploitation des lignes 1 et 2, actuel-
lement déséquilibrées et congestionnées durant les crétes
d'affluence. Lorsqu'on parle de rationalisation, on pense
a l'inefficacité de faire rouler les trains des ]ignes'l
et .2 sur une distance (bidirectionnelle) de 1'ordre de

20 km, alors que l'intervalle de service est fixé par la
charge dans un trongon d'une longueur de 1'ordre de 2 ou 3
km.

D'autre part, la desserte de 1'ouest de 1'fle par un
train de banlieue modernisé répond 3 des objectifs de dé-
veloppement du territoire sur 1'tle de Montréal, tout en

permettant une meilleure utilisation de la ligne 2-ouest.

Le concepf 5

Le concept 5 vs la situation actuelle

L'implantation d'une ligne 5 en fourche & Anjou et Montréal-
Nord entraine une chute de 20% de la charge sur la ligne 2
entre Sauvé et Jean-Talon, mais elle accroft d'environ 5%
son achalandage au point de charge maximale (Mont-Royal &
Sherbrooke). La station Jean-Talon fait accéder 16 730
personnes a la ligne 2, dont 11 200 sont des correspondants

provenant de la ligne 5-est.

La ligne 2 demeure ici une ligne artérielle, alimentée par
deux branches de métro souterrain, plutdét que par les ser-

vices de type métrobus.

L'avantage de ce concept est de permettre aux usagers d'écour-
ter leur temps de parcours en autobus, d'accroftre la pro-
portion d'usagers accédant é pied au métro et de structurer
l'artére commerciale Jean-Talon; Cependant les usageré ef-
fectuent un transfert supplémentaire avant d'atteindre la
ligne 2, et seu]ement les usagers d'Anjou et de St-Léonard

épargnent environ 5 minutes sur un déplacement au centre-ville.

On remarque aussi que le concept 5 accentue encore le déséqui-

libre d'exploitation sur la ligne 1, par rapport & la situa--

tion actuelle.
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Comparaison des concepts 3 et §

Le tableau 22 résume la comparaison des impacts de chaque

scénario au point de vue transport.

Le concept 5, au point de vue transport, ne posséde aucun

avantage devant le concept 3.

sur tout le reste du réseau.

Néanmoins,

Il accentue le déséquilibre

il offre 1'avanta-

ge de structurer l'artére commerciale Jean-Talon et de des-

servir 1'éventuel sous-centre satellite de ville d'Anjou.

Remarquons qu'on peut atteindre ce méme objectif avec le

concept 3, en prolongeant la ligne 5 & Anjou (scénario

C033 ou CO034).

Tableau 22

Comparaison des impacts

concepts 3 et 5
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Concept 3 Concept § Discussion
Ligne 3 (Train modernisé) (Train actuel) Station McGill dans le concept 3
PCH™ passe de 10 290 3 8 590 usagers Chute 17%
Ligne 6 Service ABO 3 la Gare Centrale Pas de service. Le concept 3 ouvre une nouvelle voie d'entrée au
centre-ville pour le secteur nord-est. Permet
I'acces & la ligne 2.
Ligne § Service Saint-Michel 3 Snowdon passe 3 2 branches aux 6' (23') Déséquilibre accentué. Correspondance imposée.
PCM passe de 5 880 a 23 190 usagers La tigne 5 ne fait que remplacer les métrobus et
PCM —m ouest/PCM —w» est: 1,81 passe 3 §,23 autobus se rabattant actueilement sur la ligne 2.
Correspondance 3 Jean-Talon: 1 510 passe & 1} 190
Ligne 1 Charge amont/aval 8 de M: 1,08 passe 3 1,28 Déséquilibre accentué
peM™  passe de 27 050 2 28 870 usagers Concept 5 requiert fréquence plus grande
Ligne 2 Branche ouest, PCM: 14 960 passe 3 17 010 usagers Impact de la ligne 3
Branche est, PCM: 32 770 passe & 41 000 usagers Concept 5 requiert pius grande fréquence
Date de saturation rapprochéa.
PCM ouest/PCM est: 2,19 passe A 2,41 Déséquilibre accentué
Temps de Temps diminué de 5' 3 10' pour résidents TJemps augmenté pour secteur nord-est, La demande en déplacement est plus grande dans le
déplacement du secteur nord-est, 3 destination du transfert suppl!émentaire. Temps dimi- secteur nord-est.
centre-ville, nué 5' pour résidents Anjou/St-Léonard.
Effets Développement fonctions industrielles sec- Développement artére commerclale Jean- A long terme, le concept 3 a des effets structu-
structurants teur nord-ouest. Talon,. rants plus intéressants que le concept 5. .
Dens!flcation urbaine RdP Peu d'effet sur développement urbain.
Expansion Souplesse pour passer A d'autres Pralongements improbables 3 l'est
du réseau concepts au besoin; prolongements d'Anjou et Montréal-Nord.
faciles de la ligne 6, au besoin.

*PCM:

point de charge maximale
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3.8.1

Le concept 7

La ligne 7 de métro, Pie IX

L'implantation d'une ligne de métro dans 1'axe Pie IX
a trés peu d'impact positif sur le reste du réseau
(C070 vs €003). Néanmoins, la ligne 5 connaft un
accroissement important de son achalandage; ceci est
dd principalement au fait que son intervalle passe de
5,0 a 3,7 minutes, et n'a que peu & voir avec la nou-

velle ligne 7.

L'achalandage au point de charge maximale de la ligne 7
(8 500 usagers en pointe) est relativement faible et
fait douter de la pertinence de cette ligne, du moins
en qualité de métro souterrain.

La ligne 7 décharge significativement la ligne 2 entre
Henri-Bourassa et Jean-Talon, mais ne modifie absolument
pas son achalandage au point de charge maximale

(38 7000 usagers), en aval de Mont-Royal.

La ligne 1, quant 3 elle, connattrait méme un accroisse-

ment de sa charge au p.c.m., de l'ordre de 4%.

En résumé, cette ligne se justifie difficilement par ses
achalandages et maintient ou accentue les déséquilibres
existants sur le réseau actuel de métro. A long terme, la
ligne 7 ne peut accroitre son potentiel d'attraction, car
elle est située dans un corridor déja fortement urbanisé
(saturé), ol la répartition modale pour le transport collec-

tif peut difficilement augmenter encore.

La ligne 7 ne fait que se substituer aux lignes d'autobus
existantes sur les axes nord-sud, et oblige méme 3 une cor-

respondance supplémentaire.

D'autre part, les métrobus se rabattant actuellement 3
Henri-Bourassa et Crémazie seraient éliminés. Les popula-
tions de I'est (Montréal-Nord et Riviére-des-Praikies)
seraient alors obligées d'utiliser la ligne 7, ou encore

les circuits d'autobus ordinaires se rabattant & Henri-
Bourassa et Sauvé. Le gain de temps moyen des usagers de la
ligne 7, par rapport & la situation nulle (C003) est trés

marginal.
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3.8.2 Le SLR Pointe-aux-Trembles

_La ligne de SLR Pointe-aux-Trembles, avec son achalandage
de 3 500 usagers en période de pointe, au point de charge

maximale, peut difficilement se justifier (scénario €079).

Les colts d'implantation et d'exploitation d'un tel servi-
ce, compte-tenu des gains de temps pratiquement nuls pour
les usagers, sont prohibitifs pour ce projet. 11 n'y a
aucun doute que les usagers préféreront, et de loin, con-
tinuer 3 utiliser un autobus qui les cueille plus prés de
chez-eux et les améne 3 la bouche de métro. L'utilisation
. du SLR imposera, pour une bonne part de Ces usagers, une
correspondance supplémentaire (i.e. autobus-SLR-métro,
plutdt que autobus-métro seulement). |1 faut aussi te-
nir compte du fait que le réseau routier de ce territoire
n'est pas congestionné, ni enclavé, et.qu'il n'y a pas ur-
gegce d'offrir 3 cette population une alternative 3 1'auto-

bus comme ‘mode de rabattement au métro.

3.9 ' Comparaison des temps de déplacement

A partir des isochrones présentées tantdt, on peut dresser
le tableau 23, résumant le niveau de service offert par
chaque concept, pour un déplacement se destinant au centre-
ville de Montréal (Place Ville-Marie). Nous n'avons ici
relevé que les gammes de temps net de déplacement; il est
en effet trés difficile de donner un nombre de correspon-
dances reflétant bien 1'ensemble des chemins couvrant ces
districts. Au besoin, et pour des points d'origine et
destination bien spécifiés, il sera facile d'analyser les
itinéraires pérticu]iers et d'évaluer le nombre de corres-

pondances qu'ils impliquent.

La comparaison montrée ici ne concerne que la période de poin-
te du matin. 11 est certain que le méme exercice révélerait,
pour les périodes creuses, des conditions d'accessibilité de-
ficientes pour la région Montréal-Nord/Riviére-des-Prairies,

dans le contexte des concepts 5 et 7 et de la situation de
base. .



Tableau 23

Comparaison du niveau de Service des concepts

Temps de déplacement & destination du centre-ville (minutes)
(P.P. Matin)

TERRITOIRE BASE CONCEPT O CONCEPT 1| CONCEPT 2 | CONCEPT 3 | CONCEPT 5 | CONCEPT 7
D'ORIGINE cogp cog3 coth €021 €031 co5¢ €079
Pointe-aux-Trembles | 50-65 50-65 50-65 50-65 50-65 | 50-65 50-65
Riviere-des-Prairies| 60-65 60-65 50-60 50-60 . 50-60 55-65 50-65
Anjoub : 4o-55 35-55 35-50 35-50 35-50 35-55 35-50
St-Léonard luo-so | sseus | ssehs | ossehs | ossehs | so-ks | 3seds
Montréal-Nord L45-55 45-55 45-50 4o-50 "40-50 45-55 40-50
Nord-Est de Montréal| 30-45 30-45 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40
Ahuntsic 35-40 35-40 35-40 30-40 30-40 35-40 35-40
St-Laurent 40-60 35-55 30-50 30-50 35-55, . 35-55 35-55
Ouest de 1'tle { 60-90 50-80 40-70 40-70 50-80 50-80 50-80
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4.1

SIMULATIONS SUR L'HORIZON 1982

Afin de donner un portrait remis-a-jour des concepts analysés,

une série de simulations a &té prépar@e en utilisant les don-
nées de la derniére enquéte 0-D, effectuée 3 1l'automne 1982.

I1 s'agira donc d'affectations, sur les réseaux traditionnels,
de la demande '"transport collectif" recensée par 1'enquéte '82,
sans l'application du mod&le de partage modal. On peut donc
considérer que ces résultats représentent 1l'impact instantanné
qu'auraient les mises en service des concepts présentés, la de-

mande totale par le transport collectif demeurant constante.

Les diagrammes de charge obtenus pour les scénarios 0@, @3, 14,
21, 31 et 5@ sont présentés aux pages suivantes (figures 46 3
52), toujours pour la période de pointe du matin (02 h 00 3

09 h 00).
Ces scénarios sont représentatifs des concepts 3 examiner, soit:

@@ : Réseau actuel (automne '82);

@3 : L5-Snowdon 3 Saint-Michel

L2-ouest & Bois-Franc
Modernisation des trains de banlieue;

14 : Concept en croix, MS3 et MS6;
21 : Concept en fourche, MS3 et MS6;
31 : Concept MS6 seul, au centre-ville,
L3 en train de banlieue;
5¢ : L5 en fourche 3 Léger et Anjou;
79 : L7-Pie IX et SLR Pointe-aux-Trembles.

Ces résultats peuvent €tre analysés de deux facons. La comparai-
son des simulations '82 entre elles fera ressortir les impacts
des différentes interventions, tandis que la comparaison avec -
les simulations & l'horizon '87 montrera les &carts dus aux

différences dans les matrices de demande.

RESULTATS SUR L'HORIZON 1982

L'analyse comparative des différents concepts a déja été couver-
te par les chapitres précédents. Nous ne ferons ici qu'un sur-

vol rapide des diagrammes de charge.

9z,



4.1.1 Réseau de base 1982

4.1.2

L'examen du diagramme @@ nous permet d'apprécier le fonctionne-
ment du modéle. On constate de fagon sommaire que les achalan-
dages obtenus sont cohérents et collent assez bien aux comptages
contemporains (#10Z). Sur les lignes de trains de l'ouest, les
différences plus grandes s'expliquent bien par la concurrence
que leur font les métrobus exploités en paralldle (lignes 21,
211, 212 et 214). Nos modéles ne sont en effet pas sensibles 3
la surcharge tarifaire associée encore au train. A titre d'ex-
emple, puisque nous ne disposons pas encore de toutes les don-

nées pour aller plus loin, on peut mentionner les chiffres sui-

vants:
COMPTAGES SIMULATION

L2-Henri-Bourassa 3 Sauvé: 18 690 19 060
L4-Longueuil 3 Berri-de Montigny: 18 770 18 130
L2-C3te-Sainte-Catherine & Plamondon: 4 260 4 380
TB-Portal-Heights a gare Centrale: 4 640 6 470
TB-Lakeshore, PCM%*: 2 860 5 530
Concept ¢

La modernisation du train fait. croitre son achalandage de prés
de 2 000 déplacements (+307). La station de correspondance
Bois~Franc détourne une partie de la clientéle du train. Le
prolongement de la L2-ouest & Bois-Franc n'en ferait pas augmen-
ter 1'achalandage au PCM, mais ceci peut aussi &tre di i la nou-
velle L5.

Le nombre d'entrants 3 Henri-Bourassa décroit légdrement, dd 3
1'attrait des stations de Ville Saint-Laurent. La L5 a un im-
pact sur les L1 et L2 par le fait que les rabattements autobus

ont été revus en profondeur.

L'opération des lignes 2-ouest et 3 pour la desserte du centre-
ville entraine de sensibles diminutions de 1'achalandage au PCM
des lignes 1 et 2 dans 1l'est: 117 pour la ligne 1 et 10% pour
la ligne 2.

* Point de charge maximale.
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Concept 1

La L3 qui devient métro de surface voit considérablement augmen-
ter son achalandage dans la partie urbaine, ce qui porte son PCM
a 17 700 déplacements. Ceci se fait aux dépens de la 2-ouest,
mais aussi de la 2-est qui se trouve allégée de 3 300 déplace~
ments 3 son PCM. La station McGill desservirait environ 11 000
usagers, soit plus de 607 des usagers de la L3.

La L6 porte 14 300 déplacements a son PCM, dont seulement 1 800
originant a4 l'est de Armand-Bombardier.

Concept 2

Lorsque les L3 et L6 entrent simultanément 34 la gare Centrale, le
tunnel porte 21 200 déplacements, soit 20% de plus que dans le
concept 1. Encore ici, plus de 607 des usagers sortiraient 3

McGill.

La L2-ouest ne connait pas de changement par rapport au concept
1, mais le PCM de la L2-est diminue encore. La L6 porte 15 200
déplacements 3 son PCM; 6 100 usagers de l'est rentreraient au
centre-ville par la Lé6. Lé L3, n'ayant pas 3 absorber la corres-

pondance & Cote-Vertu, garde autrement le méme profil de charge.

Concept 3

Ici, la L3 redevient train de banlieue modernisé, comme dans le
concept §; son profil de charge est donc & peu prés identique.
La L2-ouest connaft une légere chute d'achalandage dii 3 la L6
qui attire ces usagers aux stations Meilleur, Mont-Royal et

Portal-Heights.

Pour la partie est, la L6 ne dessert plus le corridor Ville Saint-
Laurent comme dans le concept 2. Les clients sont en partie per-
dus, mais le nombre de passagers vers le centre-ville s'accroit
sensiblement, di 3 1'augmentation de fréquence du service. Il
faut noter que le MS6 concurrence fortement le train pour la par-
tie centrale de son trajet (Ville Saint-Laurent & gare Centrale).
Finalement, le profil de charge de la L2-est n'est pas trés diffé-
rent. Le concept 3 offre donc tous les avantages du concept 2
pour la partie est du réseau, sans concurrencer aussi fortement

la 12 dans la partie ouest, en conservant le train de banlieue

du concept §.
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4.1.6

4.1.7

Concept 5

L'implantation d'une fourche sur la L5 aurait des impacts impor-
tants sur le réseau dans la partie est. Par rapport au concept
@, il n'y a 3 peu prés pas d'impact sur le train de banlieue et
sur la L2-ouest, ce qui est normal. La L5 verrait 1'achalandage
de son PCM passer de 7 350 @ 24 000 déplacements. La majorité

de ces usagers feraient la correspondance sur la L2 & Jean-Talon,
de sorte que le PCM de cette derniére s'accroitrait méme légére-
ment. Il faut aussi réaliser que l'intervalle combiné de la L5 -
est de trois (3) minutes, ce qui explique son attrait tr&s grand
dans la partie centrale, ol 1'achalandage passe de 7 000 & 13 000

déplacements.

Concept 7

L'implantation de la ligne 7 dans l'axe Pie IX a peu d'impact sur
le reste du réseau. Son achalandagé est relativement faible

(7 700 usagers au PCM), et méme inférieur 3 ce que porterait la
branche nord de la ligne 5 du concept 5. .

La ligne 2-est n'est pas soulagée par rapport a la situation ac-
tuelle, tandis qu'il y a méme accroissement de_la charge de la
ligne 1 a son PCM. On peut en conclure que la ligne 7 ne vient
que se substituer aux rabattements d'autobus existants dans ce
corridor, sans amener de diminution des coiits d'exploitation sur

le reste du réseau de métro souterrain.

Le SLR Pointe-aux-Trembles, quant & lui, connaft un achalandage
trop modeste pour le rendre désirable. Il ne fait que se substi-
tuer aux autobus existants, sans méme offrir un avantage par rap-

port 3 ceux-ci qui sont plus accessibles, et tout aussi rapides.

COMPARAISON DES HORIZONS '82 ET '87

Les résultats du chapitre précédent découlaient d'une projection
de la demande sur l'horizon 1987, & partir de la demande 1978,

avec modélisation du nouveau partage modal. Il est donc intéres-
sant de comparer ces simulations 3 celles faites en utilisant la

demande 1982 "brute" pour le transport collectif.
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Concept @

La comparaison des diagrammes montre la tr@s grande similitude
des résultats pour les L2-est et L2-ouest, ainsi que pour la L5.
La L1 est passablement sous-estimée par la simulation 1987, ce

qui était déja connu.

Les deux lignes de train sont par contre surestimées, ce qui est
normal compte tenu des hypoth&ses faites sur leur modernisation

et de l'attrait accru qu'elles connaItront d'ici quelques annédes.

Concept 1

Comme auparavant, on constate une sous—-estimation de l'achalanda-
ge de la Ll-est. Les achalandages des L2 et L5 sont assez bien

reproduits.

Sur la L3, le nouveau mode "métro de surface'" entraine un trans-

fert modal Qui accroit de 377 1'achalandage au PCM. La clientéle

de la banlieue augmente beaucoup, passant de 1 750 3 4 600 usagers.

Sur la L6, au PCM, la client&le augmente peu ( 167), mais 1'aug-
mentation de la demande 3 Rividre-des-Prairies est trds nette

( 2 000 usagers), et s'explique par 1'accroissement de population.

Concept 2

Comme pour le concept 1, les profils de charge sont relativement
semblables sur les L2, L5 et L1, cette derni&re &tant comme tou-

jours sous-estimée.

La L3, devenue métro de surface, encore ici comnait un fort gain
suite au transfert modal. Sur la L6, l'augmentation de 1'acha-
landage au PCM est d'environ 127 et, comme tantdt, la région de

Riviére-des-Prairies y contribue largement.

Concept 3

Comme d'habitude, les L2, L5 et Ll ont des achalandéges stables,

compte tenu de la sous-estimation systématique sur la Ll.

Il est intéressant de constater que les profils de charge sur la
L6 sont 3 toute fin pratique identiques pour les deux horizons.
La L3 comnalt quant & elle une légdre augmentation d'achalandage,

due comme toujours au transfert modal dans la région de banlieue.
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Concept 7

Pour les lignes 2 et 5 les achalandages sont stables sur les deux
horizons; 1la ligne 1 connatt la méme sous-estimation systématique,
La lTigne 7 est légérement plus achalandée en 1987, dG & un trans-
fert modal des usagers de ce corridor. Le SLR Pointe-aux-Trembles
voit augmenter un péu son achalandage vers l'est, di ici aussi &

un gain modal devant 1'automobile.



4.3

RESUME

La comparaison entre eux des concepts avec la demande "observée-
1982" méne exactement aux mémes grandes conclusions que celles
établies précédemment sur la base de la demande projetde pour

1987, avec choix modal simulé&, & partir de la demande 1978.

On constate aussi que pour les infrastructures centrales (L1, L2,
L4 et L5), les achalandages '82 et '87 sont relativement &quiva-
lents, malgré une sous-estimation systématique de l'achalandage
sur la Ll-est. Ce probléme est connu depuis longtemps et sera
corrigé dans 1'élaboration du nouveau modéle; ce phénoméne n'in-—

firme par ailleurs aucunement l'analyse des concepts.

On peut inférer que l'accroissement de 1l'achalandage sur la L3
est surtout di au transfert modal (de l'auto au transport collec-

tif) des clientéles de banlieue (Roxboro i Deux-Montagnes).

Cette population connait actuellement un faible taux d'utilisa-
tion du transport collectif, ce qui s'explique par la pi@tre qua-
lité du service offert. La modernisation des infrastructures en
fait considérablement augmenter 1l'achalandage, mais le taux d'uti-
lisation du transport collectif qui en résulte dans le corridor
n'excéde pas les taux obtenus.pour des zones comparablement des=

servies ailleurs sur le territoire.

Dans le corridor de la L6, oli déja les transports collectifs sont
beaucoup utilisés, on obtient une augmentation trés légére de la
clientéle. Plutdt que le transfert modal, c'est ici 1l'accroisse-
ment de la population qui en est la cause. Ces accroissements se

retrouvent principalement dans la région de Riviére-des-Prairies.

Les simulations faites avec la demande modélisée pour 1987 sont
donc relativement comparables i celles faites avec la demande

1982 "observée'. Malgré certains biais, particulidrement sur
g P

la L1, les analyses des scénarios sur l'horizon 1987 tradition-
nel sont fiables et raisonnables. Elles permettent de plus

d'avoir un apergu de l'accroissement d'achalandage potentiel sur
les L3 et L6, contrairement aux simulations de la demande '82 —

qui ne donnent qu'une vue 3 trds court terme.

105



~

ANNEXE A -
marches de train
des lignes 3et®
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LIGME 3~ METRD D SURFACE

EUX-MONTOGNES @ GARE CENTROLE
CHAMSE MOGTLLLD

VAL IDE FOUR SCENASRIOSEE: COOR2
COL2
cO22

DESTANCE
STATIONS INTI(%TATIDN
oM

LI MONT AGNES
LAVAL

ROXEORG

A A BATE

2529
H00&
REHOB
5769
2085
2500

846

427
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MONT-ROYAL
FORT AL~ HE TGHTS
GaRE CENTRALE

I TOTALE S 27,87 KM
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L EINMGLNE
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TEMES
INTE
<

G833

54,9 KM/HRE

TEMPS DE FARCOURS
CUMUILE
(MIND
0,00
3,08
751
10,23
15,01
18,38
21,88
23,60
30,43



TaBlLEAL  Axd

CAVED MOGTLLD " -

VAl TNE FOUR SCENARTIOQSES COLL,C013,0014,C01%
021

ITSTANCE TEMPS TEMPS DE PFARCOURS
STATTONG INTERSTATION INTERSTATION CUMULE
, ] (MIND (MIN)

DELR - MONT AGMNES 0,00
2929 3,08

L.AavAL. 3,08
HOO& _ 4543

REIXBRORD a9l
2503 2,72

F- AR TE 10,23
LreE9 4,778

BOT S FRANC 15,01
2885 3,37

COTE-VERTY 18,38
2300 3,550

MONT~ROYAL. 21,88
346 1,703

FORT AL -HELTGHTS P PN
48997 6300

MOCGTLL COLLEGE 22,63
530 2,00

CEMNTHRALE 31,63

LR YO AL S 27:87 KM
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LTGNE 32— TRAIN MOUERNISE "MU"

Tl ELDC-MOMTAGNES @ GARE CENTRALE
SAMNE MCGTLL)

Ul THE FOUR SCENARTIOS:  CNOX
COLS
CO32

DISTAN TEMPSG TEMFS DE FARCOURS
STATTONG TNKFR ; TFUN INTERSTATION CUMULE

(MIND (MIND

UELUX-MOMTAGMES 0,00
817 _ 2,65

Laval ~SUR-LE-LAC _ 2,658
714 2,45

LAUGL L TNKS D10
1431 3,12

SO MNTE-DOROTHEE 8,22
HE0 2530

TLE BIGRAS 10,52
3947 e 35

RERINR ’ 15,87
2ET4H 3,97

Fr- Mt RO TE 17,83
HO2E G ?3

BOT S~ FRANC 2by G
TEE 2,58

MOMNIKL. AND 29,18
2100 3,75

COTE-VERTL 32,90
2800 4560

MONT RO AL 37,50
a44 2 GO

FORTAL-HELGHTS A0, 00
. G427 T 50

GORE CEMTRALE 477,50

LONGUELIR TOTALE 2 27046 KM .
VITE L COMMERCTIALE GLOGALE 3 E4 .8 KM/HEE
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LIGNE 3 - TRATN MODERNIGE MUY
CELC--MONTAGNES @ GaRE CENTRALE
CAVED MCGTLLD

UVALTDE FOUR SCENARIOSES  CO23
COJZL, CO33, CO34

R

DESTANCE TEMPS TEMPS TE FARCOURS
TERSTAT ION INTERSTATION CUMULE
(M) (MIND (MIN

STATIONSG IN

LU MONTAGNES O, OO
817 2565 :

LAVAL -~ SLIR-LE LA 2,68
: 714 25 A%

LAVAL L ENKS T 10
143%1 3,02

SATNTE-DORCOTHEE 8,22
et 230

LLE BIGRAS 10,82
- X477 LR

FREVKIROIRQ 15,87
2ETH 397

=M RO TE 19,83
GO2E b 73

ROLG-FRANC 25,57
THY 2,58

MONIKL.AMTI , 29,15
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COTE-VERTU 332590
BEOO 44 6O

MONT -RCY AL 37,50
844é : 2450
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4898 & OO0
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G330 2,00

GakE CENTRALE 48, 00

LOMGLIEUR TOTALE S 27, 0d KM
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LIGNE & - METRO DE SURFACE

FOINTE-AUX-TREMBLES @ I COLLEGE
COANS METLLELRD

UGLITTE. POUR SCENARIOS:  COLL, T2

TEMPS TE PARCOURS
UMULE

CE
AT LON UMULE

STATIONS

FTE~AUX-TREMBLES 0,00
5HOHE 4,13

RIV . ~DES-FRATRIES 4,13
Z40%5 3,17

ARMANT-BOMBRARDTER 730
BOP2 2,88

LACORDTATRE ~LANG . 10,18
1485 1,98

VTl 12,17
1268 1,90

FIE-TX 14,07
1014 1,58,

SATNT-MICHEL 15,465
1498 220

v ENE AU 17,85
1743 2 b3

SHOLIVE , 20,48
IOea s 0

COTE~VERTL , 23,98
L8 2,50

mt COLLEGE . 26,48

LY TOTALE S 23,34 KM
E COMMERCIALE GLORALE 3 2,9 KM/HRE
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LIGNE & - METRD D SURFACE

FOINTE-AUX-TREMBLES @ DU COLLEGE
CAVEC METLLEUERD

UALTIE FOUR SCENORIOS:  COLZ,C014,C015

1T STANCE TEMPG TEMPS T lﬁh(0U|3
BTATION INTERSTATION CUMUL
M) (MIND (MfN)

It
EF
(i

‘ I
HTATIONG INT

T AU - TREMELES - " 0,00
B 4,13
KTV o~ DE G~ FRATRTES ’ 4,13
BHOL; B, 17
AFMANT- BOMBEARTUT ER 7,730
BOPD 2,80
LACORTIATRE~LANG . ace L on 10,18
hw] E A
V1AL 12,17
, 1268 ' 1+90
BT T X 14,07
1014 1,58
SATNT M CHEL 15, 65
1496 2,20
Py L NES L) L4 e 177, 8%
1 3 2 62 ’
SALVE Lo ]’90 20,48
R RS ] A \ ‘
ME T EUR Cran o » D0, 36
1747 2, 60
COTE-VERTU © 24,98
: 1687 , 2,50
nu COLLEGE . | D7, 48

LONGUELIR TOTALE 235, 34
UTTESSE COMMERCTALE GLOGBALE

|
3
o)

G309 KM/HRE
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LIGNE & — METRO DE SURFACE

FOTNTE-AUX-TREMELES @ U COLLEGE
CAVEC METLLEUR) :
(SANS COTE-VEFRTU)

UAL TDE FOUR SCEMNARTOS S CD21,C022,COR3

STATIONG INTERSTATION INTERSTATION CUMULE

DLSTANCE TEMPS TEMFSG DE FORCOURS
RET
(M) (MIND (MIND

FYE~AUX-TREMRLES : 0,00
HOHB 4,13

RIV e =~ DES-FRATRIES 4,13
X405 K. J s

ARMANTE-BOMBARICTER 7530
3092 2. 88

L.ACORDA LRE~L.ANG . , 10,18
1485 198

Vs 12,17
1248 1,90

FEE-TX 14,07
1014 158 .

SATNT M T CHEL 13,65 /
1498 220

P ENELOU . 17,85

» 1743 2 b3

SHOLIVE : 20,48
1 &R0 1,920

METTLLEUR , 22,38
3424 4,00

DU COLLEGE 2,38

XOTOTALES  2%,24 KM
CCOMMERCIALE GLOBALE ¢ 53,1 KM/HRE
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LIGNE & - METRO UE SURFACE

FOINTE-AUX-TREMBLES @ GARE CENTRALE
CAVEC METLLELURD
(SANG MCGTLLD

VAL TIE FOUR SCENARTO? 022

DIOTANCE
STATIONG INTERSTATION
M)

TEMPS DE FARCOURS
CUMULE
(MIND

FVE AU - TREMEBLES 0,00
SHOGY 45,13

RIV . ~DES-FRATRIES ) 4,13
3405 3,17

AFRMAND-BOMBARDTER 7530
2092 2,88
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METLLELIR 22,38
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MONT - ROY AL 27,38
84% 1,75

FORTAL~HETGHTS 29,13
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GARE CENTRALE 35,96

R0, 02 KM
o GLORALE 3 Bl KM/HRE
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InklEal A2

LIGNE & - METRO DE SURFACE

FOINTE-ALBC-TREMBLES @ GARE CENTRALE
CAVED METLLEUF
CAVED MOGTLLD

Ual TDE FOUR SCENARTOSE:  CO21, 0023
N34 ‘

DESTANCE TEMFS TEMFS DE FARCOURS
CETATIONS INTERSTATION INTERSTATION CUMULE
' (M (MInND (MIND

BT AUX- TREMEBLES .1 0,00
SO5E 4,10
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[ ¢ 1014 1.58 14,07
LN K A T o

SATNT~MITOHEL ’ 15, 6%
1498 2,20
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ANNEXE B

maftrices cde demande

systeme de 23 districts
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transport collect
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