CANQ
TR
COTREM
216

Prévisions d’achalandages
a laide du modéle COTREM

état de la situation

conseil des transports de la région de Montreal



470878

-y T
1
H

{il

1410, rue Stanley, 8 étage,
Montréal H3A 1P9
" téléphone: (514) 873-5467

- .
.

CHM¢

CoTREM
Al

[M

Prévisions d’achalandages

a Paide du modéle COTREM

état de la situa’gion

MINISTERE DES TRANSPORTS
DIRECTION DE L'OBSERVATOIRE EN TRANSPORT
SER\’!"E DE L'INNOVATION ET DELA DOCUMENTATION
700, Boul. Rens-Lévesque Est, 21¢ étage
Ouebec (Buebec) GTR 5H1

Pierre Tremblay, ing.
février 1982 -

conseil des transports de la région de Montreal



-

. ' |
— -, - — - -r _

1410, rue Sianley, 8¢ étage,
Montréal H3A 1P9
téléphone: (514) 873-5467

Analyses:et rédaction

e

Pierre Tremblay, iﬁg,  ;';

Cartographie et éonception graphique

Q ) :

Denis Chauvette

Dactylographie

Yolande L.-Séguin
Liette Pepin

conseil des transports de la région de Montreéal



Table des matiéres




. - ) h -

\ <

Liste des figures

Liste des tableaux

Liste des cartes

INTRODUCTION

Chapitre 1 - Description du modéle

1.1
1.2
1.3
1.4
1.5
1.6
1.7
1.8

L'envergure du modéle

Les logiciels informatiques

‘L'Enquéte Origine-Destination

Le découpage zonal

Les matrices de déplacement
La pointe du matin

La répartition modale

Les algorithmes d'affectation

Chapitre 2 - Calibration du modéle

2.1
2.2
2.3
2.4

Les sources d'erreur

Le transport collectif
Le réseau routier

L'appréciation globale du modéle

Chapitre 3 - Les trains de banlieue

3.1
3.2
3.3

Définition des scénarios

Les modéles 'Manuel" et "CTCUM"
Le tarif "SIMPLE"

3.3.1 La ligne de Deux-Montagnes
3.3.2 La ligne du Lakeshore

IV
V1
VIII

O 00 N O U U»n

10
11
12

13
15
23
23

27

- 29

30
33
35

36

IT



- . o

-’ ‘- —

3.4 Le tarif "DOUBLE"
3.4.1 La ligne de

Deux~-Montagnes

3.4.2 La ligne du Lakeshore

3.5 Le modéle "COTREM"

3.6  La tarification intégrée

3.6.1 La ligne de

Deux-Montagnes

3.6.2 La ligne du Lakeshore

3.7 Interprétation des

résultats

_Chapitre 4 - Simulation des scénarios futurs

4.1 L'évolution des prévisions d'achalandage

4,1.1 L'évolution du modéle

4.1.2 Le rapport d'étape de janvier 1981

4,1.3 Comparaison des profils de charge

4.2 Simulation du scénario futur (PSJ) .

4.2.1 Description du scénario

4.2.2 Résultats de simulation -

4.2.3 Appréciation des résultats

4.3 Analyse de la sensibilité& au niveau de service

4.3.1 Sensibilité
4.3.2 Sensibilité
4.3.3 Sensibilité
4.3.4 Sensibilité
4.3.5 Sensibilité

EPILOGUE

d la définition du mode

au tarif

s

la fréquence

l'accessibilité

Y

la vitesse

Y

37
37

39

39
41
43

43 .

43

47 -

49
49
51
53
57
57
60
63
71
71
77
77
81
82

88

I1I1



Liste des figures

, il . 4
. 4 : ) 4 i ,
. [ i i ) ) _ ]



[

e BE N I T =

-

N -

FIGURES

2-1

4-3

~

Relation entre l'erreur quadratique et le
volume

Calibration du modéle - entrants aux stations
Calibration du moddle - sortants aux stations
Courbe de calibration - réseau routier 1978

Profil de charge - Métro de surface
Scénarios futurs

Profil de charge - Métro de surface
Scénario PSJ

Profil de charge - Métro de surface
Hypothéses de simulation

Relation entre l'achalandage maximum en ligne
et la fréquence du service

Profil de charge - Métro de surface
Hypothéses sur les vitesses

Relation entre l'achalandage maximum en ligne
et la vitesse commerciale

16

18
21
25

54

67

73

79

84

85



Liste des tableaux

r : Y e E r “ A
E I T A & N BN BN T AR B B T B N R eE =



[/

TABLEAUX

2-1

2-3

3-1

3-3

3-5

3-6

4-2

Calculs d'erreur sur la calibration - entrants
train et métro

Calculs d'erreur sur la calibration. - sortants
train et métro

Calculs d'erreur sur la calibration - réseau
routier

Identification des scénarios

n

Entrants aux stations
Les modéles '"™Manuel" et "CTCUM"

Entrants aux stations
Le tarif '"SIMPLE"

Entrants aux stations
Le tarif "DOUBLE"

Entrants aux stations
Le modéle "COTREM"

Entrants aux stations
La tarification intégrée

Résultats d'achalandage résumés

Les déplacements par station - la ligne
Gare Centrale/Deux-Montagnes

Les déplacements par station - la ligne
Du Collége/Repentigny

17

20

24

31

32

34

38

40

42

44

61

62

VII



4-3 Comparaison des entrants et des sortants aux-
stations - Scénario PSJ

4-4  Résumé des achalandages sur les lignes
ferroviaires

4-5  Charge maximale en ligne

CARTE

4~1 Réseau de transport en commun
Scénario PSJ

VIII

65

75

81

58



Introduction

. N -



¥ 4

La prévision des achalandages sur les réseaux de trans-
port est un élément fondamental dans 1'élaboration d'un
plan de transport des personnes. Afin de répondre 3 ce
besoin, le COTREM a mis au point un modéle pour la simu-
lation des déplacements de personnes dans la région de
Montréal (1). L'utilisation de cet outil demande cepen-
dant beaucoup de discernement et de prudence de la part

des analystes, et ceci est en général mal réalisé.

Le présent document vise donc 3 faire le point sur 1'état

actuel des prévisions diachalandages du COTREM, et & amor-.
cer une réflexion sur la pertinence des modéles de simula-
tion. Beaucoup d'efforts ont déj3 été mis au développement

de cet outil et beaucoup d'autres sont encore nécessaires

pour le rendre plus efficace et plus versatile.

Le premier chapitre décrira d'abord succinctement la méthodo-
logie de 1'estimation des achalandages sur les infrastructures
futures de transport collectif. On présentera ensuite, au
second chapitre, une dvaluation de la performance du modéle
"COTREM" et des marges de confiance qu'on peut associer 3 ses

prévisions.

Le chapitre 3 permettra de comparer le mod&le "COTREM" i d'au-
tres méthodes d'estimation actuellement utilisées dans. la ré-
gion de Montréal. Parallélement, on y discutera des impacts
de l'intégration des trains de banlieue de 1l'ouest de 1'Ile

sur leur achalandage.

(1) COTREM, Un outil de simulation pour la planification du
transport des personnes dans la région de Montréal, Sept.
1981.
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Enfin, le chapitre 4 présentera les ré@sultats de simula-
tion du scénario futur le plus probable, retenu actuel-
lement par le COTREM pour la poursuite des &tudes de

planification. Une analyse de la sensibilitré des acha-

landages estimés 3 différents paramétres de niveau de
Lan parar de niv

service permettra de mieux comprendre l'importance_de

formulexr~des..hypothéses réalistes quant au service qui

sera éventuellement offert.

Y
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1.1

1.2

L'envergure du modéle

Le processus traditionnel d'estimation de la demande fait

appel 3 quatre grandes é&tapes:

~la génération des déplacements

-leur distribution spatiale

-leur répartition modale

-et finalement, leur affectation sur les réseaux.

C'est ce qu'on appelle aussi 1'approche sdquentielle classi-
que. L'outil développé par le COTREM ne fetient-que les
deux derniéres étabes, soit la répartition modale et 1'af-
fectation, la demande globale en tfansport étant quantifiée
3 partir d'une enquéte sur la mobilité de l'ensemble de la

population de la région métropolitaine.

Les logiciels informatiques

Le COTREM utilise, aux fins de simulation des scénarios de
transport, le logiciel américain UL$.P.S. (Urban Transporta-
tion Planning System). Ce logiciel créé par 1'U.M.T.A.
(Urban Mass Transportation Administration), n'est pas un mo-
déle, mais plutdt une structure informatique permettant de
créer et calibrer des modéles, Il comprend différents mo--
dules permettant de traiter des données, de codifier des
réseaux et d'analyser la demande. Il permet aussi la standar-
disation des fichiers qui peuvent ainsi. étre traités plus

efficacement tout au long du processus d'analyse.
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Le logiciel S.P.S.S. (Statistical Package for the Social
Sciences) est aussi utilisé, de méme que certains program-
mes développés spécifiquement par le COTREM & ces fins,
pour l'analyse et la compilation des résultats de simula-

tion et des données de l'enquéte..

L'Enquéte Origine-Destination

A la base de tout le processus, se trouve l'enquéte sur la
mobilité des montréalais, menée par la C.T.C.U.M. 3 1l'au-
tomne 1978. Cette enquéte permet, 3 partir d'un échantillon
global de 5,37 sur l'ensemble des logis de la région métro-
politaine, de caractériser la demande en transport de sa
population. Les principales variables qui nous intéressent
concernent le mode utilisé&, le motif des déplacements, leur

heure de début,.ainsi que leur origine et destination.

Le territoire couvert par l'enquéte s'étend sur 141 villes

et municipalités de la région, allant, a 1l'ouest, de Vaudreuil,
a3 l'est, & 1'Assomption, et du sud, de Chambly et Beloeil,
jusqu'au nord, & Blainville et Mirabel.. Ceci représente‘plus

de 2 330 km2 de superficie.

La population de la région enquétée s'éldve a 2 954 000, et

le nombre de logis a environ 1 032 000.

Le nombre total de déplacements de personnes exécutés durant
une journée moyenne de 1978 s'@léverait, pour 1l'ensemble du
territoire, & environ 2 714 000, dont 41% pour le motif
"travail" et 257 pour le motif "étude'. Ceci comprend tous
les déplacements, quel que soit le mode utilisé&, y compris

la marche. Les trajets de retour au domicile en sont cepen-



dant exclus, et on considérera qu'ils sont 1l'image
miroir des déplacements analysé&s. Globalement, la ré-
partition modale est de 1l'ordre de 367 en faveur des

transports collectifs (taxi exclu).

Il est important ici de remarquer que l'enquéte ne re- »
cense que les déplacements de personnes, a partir de leur
logis. Ainsi, les trajets de commis-voyageurs ou d'autres
itinérants (livraison 1égére, services au domicile, etc..)
ne sont pas enquétés, non plus que tout le trafic commer-
cial et industriel, qu'il soit de camionnage ou d'autre
nature. Ceci n'est &videmment pas important lorsqu'on
étudie le transport en commun, mais peut compliquer beau-
coup ies analyses relatives 3 la circulation automobile en
distortionnant les temps de parcours simulés, en regard de

la congestion.

Le découpage zonal

Pour les besoins du COTREM, le territoire décrit plus haut

a été découpd en 550 zones. Ce zonage tient compte de critdres
d'homogénéité, des barridres naturelles ou artificielles

(cours d'eau, voies ferrées, autoroutes, etc..) et des limites
municipales. Une attention particuli@re a &té portée au dé-
coupage le long des corridors de métro ou de métro de surface,
afin de pouvoir bien identifier les bassins de drainage des

stations actuelles ou projetées.
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Les caractéristiques lides 3 une zone (population, uti-
lisation du sol, demande en transport) sont définies 3
partir, pour chacune d'elle, d'un point désigné comme
étant le centrolde et qui représente le centre de gravité
de la population ou des activitds de cette zone. Plus

une -zone est petite, plué il devient facile de localiser
le centrof'de, et plus la distribution des déplacements
sera précise. Cependant, 3 mesﬁre que la zone se raffine,
la validité statistique des résultats se détériore. Compte
tenu de la taille de 1l'échantillon, qui peut varier entre
47 et 7%, et méme 17 et 127 pour certaines régions périphé-

riques, le zonage retenu pour nos études constitue un sys-

téme équilibré, offrant un juste compromis entre la préci-

sion des affectations et la valeur statistique des achalan-

dages estimés.

Les matrices de déplacement

Les déplacements effectués entre chacune des zones sont donc
compilés sous forme de matrice de dimension 550 x 550, soit
302 500 cellules. Les principales matrices constitudes re-
présentent les déplacements pour les motifs travail, étude

et autres (loisirs, magasinage, etc...), ou T.E.A., et ce,
pour les modes "automobile" et "transport collectif'. Ce
dernier englobe tous les déplacements ayant emprunté un mode
collectif, & l'exception des autobus scolaires. Les déplace-
ments mixtes, tels le '"Park-and-Ride" et le '"Kiss-and-Ride"
sont comptabilisés dans la matrice de T.C. Le mode taxi

n'est considéré dans aucun cas.-

Les matrices sont directionnelles; elles ne comprennent pas

le retour au domicile.
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La pointe du matin

Les modéles développés sont orientés sur 1l'analyse de

la pointe du matin. Cette période s'étend, par définition,
entre 02 h 00 et 09 h 00 et couvre assez comp létement
l'ensemble des déplacements quittant le logis, 3 destination
du travail et méme des &tudes. Ces déplacements>sont de
nature répétitive et constante et aussi les plus susceptibles
de cdnnaitre un changement modal de l'auto vers le transport

collectif.

Il est nécessaire d'évaluer la demande automobile pour une
heure de pointe afin de mesurer la congestion relativement
aux capacités horaires des routes. Le concept retenu défini
une heure de pointe moyenne, en supposant une distribution
géographique uniforme des déplacements durant la période de
pointe. Les volumes de 1'heure de pointe moyenne seront
équivalent @ la moitié des volumes trouvés entre 07 h 00 et
09 h 00. Ceci correspond, pour l'automobile, a 397 de 1la
période de pointe, tandis qu'on retiendra 427 pour le trans-

port collectif.

Il n'y aura pas d'inconvénient, lors des analyses, 3 recon-
vertir les résultats de simulation pour obtenir la période

de pointe globale, en les divisant par 0,39 ou 0,42 selon le
cas. A partir de ces volumes globaux, on peut, selon les cir-
constances, évaluer localement la demande d'heure de pointe
réelle, si on connaft la distribution temporelle de cette de-
mahde dans lavpériode et les effets locaux de concentration

de la demande.
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La période de pointe du matin représente prés de 959 000
déplacements en automobile ou transport collectif tel que
défini plus haut (taxi et modes non-motorisés exclus).

La répartition modale atteint ici 397 pour le transport
collectif. Globalement, le motif travail domine largement
avec 777 des déplacements, le motif é&tude représentant,

quant a8 lui, prés de 197 de la demande.

La répartition modale

Un modéle de répartition modale a été développé'éfin d'évaluer
1'impact des scénarios sur la répartition modale des dépla-
cements. Ce modéle ne génére pas de nouveaux déplacements;
il ne fait que paftager entre 1l'automobile et le transport

en commun une population de déplacements constante, en

1'occurrence ceélle recensée par 1l'enquéte 0-D 1978.

Les déplacements modélisés sont essentiellement ceux ayant
Ie motif "travail" qui constituent par ailleurs la majorité

des déplacements de la pointe du matin.

La formulation mathématique utilisée est une courbe de forme
logistique, qui compare les cofts généraiisés propres aux

deux modes. Cing types de déplacements sont distingués, dé-
pendant du mode utilisé et de la région de destination, aux-

quels correspondent cing équations différentes.

Le moddle &value donc, 3 partir des cofits généralisés (ou
impédance) associés & un scénario, un taux d'utilisation du
transport collectif pour chaque cellule de la matrice globale
de déplacement. Les déplacements non-modélisés retrouvent |
quant 3 eux la répartition modale observée par 1l'enquéte 0-D

1978. Ce processus prend un caractére itératif puisqu'on doit
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chercher un équilibre entre le transport en commun et
1'automobile, pour laquelle 1la demande dépend de la

congestion et la congestion de la demande.

Les -algorithmes. d'affectation

Lorsqu'ils quittent les centrol'des, les déplacements sont
chargés sur des chemins 3 impédance minimale vers les cen-

trol'des des zones de destination.

Sur le réseau de transport collectif, 1l'affectation des
déplacements se fait 3 partir d'un algorithme'tout ou rien"
(Moore modifié), ol tous les déplacements d'une zone 3 une
autre utilisent en méme temps, le méme chemin 3 temps mini-
mal. Ce temps est coﬁstitué, en plus des temps dans le vé-
hicule, du temps d'accds, des temps d'attente et des temps
de correspondance; Une pénalité d'accés est aussi ajoutée

a certains modes afin de refléter certaines qualités de leur
accessibilité(ex.: autobus régionaux et trains de banlieue).
Le temps d'attente correspond au demi-intervalle de service.
du mode, jusqu'a concurrence d'un maximum raisonnable. Au-
cune dimension psychologique (temps percu) n'intervient dans
ce calcul d'impé&dance.

L'affectation sur le réseau routier fait appel & la technique

de contrainte de capacité et vise 3 atteindre un &tat d'équi-

libre minimisant globalement les délais & 1l'usager. Il s'agit

donc d'un processus itératif, ol 1l'impédance (temps de par-

cours) sur chaque trongon routier est réajustée A chaque fois
en fonction de la capacité et de 1l'achalandage résultant de
1'itération précédente. Les calculs relatifs aﬁx capacités
sont conformes aux critéres contenus dans le "Highway Capacity

Manual'.
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Les sources d'erreur

Le processus de simulation de la demande en transport
peut comporter des erreurs aussi bien au niveau des
données intrantes que des hyﬁothéses et méthodes utili-
sées pour produire les affectations. On peut identifier

les principales sources d'erreurs suivantes:

1) L'utilisation d'algorithmes ''tout ou rien' qui
ne retiennent qu'un seul chemin entre chaque
paire de zones, alors que le comportement des usagers

n'est jamais aussi "idé&al'.

2) La facon de calculer 1'impédance, en ignorant cer-
taines variables ou en ne faisant pas intervenir

de dimensions psychologiques.

3) Le chargement des déplacements & partir des cen-
' trofdes, qui produit localement des perturbations

importantes.

4) Le compromis entre la dimension de la zone et le
niveau de précision des affectations, compte tenu
du fait que les déplacements intra-zone ne sont

pas affectés sur les réseaux.

5) La définition de l'heure de pointe; la distribution
spatiale et temporelle de la demande qu'on suppose

uniforme.

6) L'absence des véhicules commerciaux ou transitaires
du réseau routier, qui a pour effet de réduire la

congestion, diminuant ainsi les temps de parcours.
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10)
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11)

12)

8)
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L'exclusion des retours au domicile de 1la

matrice, quoique minimes en pointe.

Le biais introduit par le traitement du''park-
and-ride"et du ”kiss—and—ride"'exclusivement
comme transport collectif. Ceci améne souvent:
une surestimation sur les autobus (avec cepen-
dant accés correct au métro et au train) et
une sous-estimation sur le réseau routier due |

d l'absence de ces automobiles. -

L'approximation des relations volume-délais sur

le réseau routier par une formule simplifice.

La taille de 1'échantillon d'enquéte, en regard
du niveau de détail désiré lors de 1'énalyse;
plus on veut un renseignement détaillé (ex.: le
nombre d'é@coliers utilisant la ligne d'autobus
#100, le matin), plus 1'échantillon devrait étre
élevé, afin d'avoir observé (par interview) au
moins 20 & 30 cas de cette population. Des biais
sont par ailleurs inhérents 3 1l'enquéte, tel la
sous-représentation de certains groupes ethniques.
(refus de répondre), ou méme l'absence dans 1'é-
chantillon des logis ayant un numéro de té&lé&phone

confidentiel.

Un facteur d'expansion unique (18,86) appliqué 3
tout 1'échantillon, sans &gard & ses disparités

territoriales.

Les comptages sur lesquels sont calibrés les dif-
férents modéles (entrants et sortants aux stations,
comptages de circulation auto, profils de charge
des autobus), peuvent eux-mémes comporter des biais.
Ils sont aussi variables dans le temps et doivent
étre ajustés pour obtenir des valeurs moyennes en

fonction de la période d'enquéte.
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I1 est, & toute fin utile, impossible de quantifier
chacune de ces sources d'imprécision dans lé cadre

d'un modéle global. Cependant, on peut estimer 1l'er-
reur due 3 la taille de 1'échantillon de l'enquéte,
pour différents volumes eétimés. La figure 2-1 montre -
la relation entre le pourcentage d'erreur quadratique
moyenne et le volume analysé, pour différentes tailles.
d'échantillon. Ainsi, avec notre &chantillon de 5%
environ, un volume estimé par l'enquéte 0-D, par exémple,
de 600 entrants ayune station de métro, serait affligé
d'une erreur de * 327. Ceci nous situerait donc entre

environ 400 et 800 entrants (3 peu prds un &cart-type).

Le transport collectif

On peut apprécier globalement la performance du modélé,

pour ce qui est du transport en commun, en examinant les
figures 2-2 et 2-3, qui illustrent respectivement les ta-
bleaux 2-1 et 2-2. Ces figures comparent les achalandages
observés aux stations (comptages moyens) 3 ceux estimés

par notre modéle, pour la situation de base 1978. Toutes
les stations de métro, et toutes les gares de train pour
lesquelles des comptages étaient disponibles, sont compri-
ses dans ces compilations. Sur ces graphiques, la diagonale
représente la valeur théorique du volume estimé, qui devrait
€tre égal au volume observé si le modéle était'parfait.
Chaque couple observation-estimation ayant servi 3 la cali-
bration est représenté par un point. La courbe tracée en
pointillé représente le comportement moyen de 1l'estimationm,
tandié que les deux traits extérieurs forment une enveloppe,

d'une largeur d'un &cart-type, contenant donc 687 des points.



Figure 2-1

RELATION ENTRE L'ERREUR QUADRATIQUE
ET LE VOLUME
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Tableau 2-1

CALCULS D’ERREUR SUR LA CALIBRATION

ENTRANTS, TRAIN ET METRO

Catégorie Nombre de Comp tage Différence Ecart-type Z d'écart- % du total Pondération
de volume#* stations moyen moyenne différence type
0-499 49 160 -16 95 59,4% 11,87 7,07
500-999 11 741 ~100 192 25,9 12,3 3,2
1000-1499 8 1298 +36 191 14,7 15,7 2,3
1500-1999 5 1564 -160 168 10,7 11,8 1,3
2000-2999 3 2177 -178 261 12,0 9,8 1,2
3000-3999 3 3617 -70 150 4,1 16,4 0,7
4000~7999 2 7360 -5 360 4,9 22,2 1,1
Metro seul 42 1441,4 -81,7 179,0 12,4
Globalement 81 819 =39 147 17,97 100,07 16 ,8%
* Heure moyenne de pointe A.M. (427 P.P.) - 1978
Nombre total ENTRANTS
66 315 - observé .
. . ==
63 185 - simulé erreur: -4,7% ~
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Figure 2-2

CALIBRATION DU MODELE
ENTRANTS AUX STATIONS
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ia premiére constatation 2 l'examen de ces diagrammes

est la sous-estimation (en moyenne)‘des entrants aux
staéions par le modéle. Par contre, l'enveloppe y est
relativement ééroite, ce qui est conforme au fait dﬁe

la calibration a porté presqu'exclusivement sur les en-
trants. Le tableau 2-1 montre par ailleurs un &cart-
type variant entre 607 pour les faibles volumes (500 et -
moins) et 57 pour les trds grands volumes (3 000 3 8 000).
En moyenne pondé&rée, l'erreur serait de 1l'ordre de % 177,

avec une confiance de 68%.

Méme si 1l'examen de la figure 2-3 révéle qu'en moyenne les
sortants sont mieux estimés, la dispersion des points est
énorme, comme 1'illustre 1l'enveloppe contenant 687 des es-
timations. Les écarts-type (tableau 2-2) varient entre

1007 et 207%, avec une moyenné pondérée de 457. Si on ten-
tait par ailleurs d'approximer la relation par une seule
régression linéaire, on obtiendrait un écart-type de 1'ordre

de 557.

I1 est important de se rappeler que la calibration a porté
sur les entrants aux stations, étant donné 1'hypothése re-
tenue qui définit 1'heure de pointe en fonction de l'heure

de départ de la maison. Les sortants sont moins bien &talés
dans le temps (concentration entre 8 h 15 et 9 h 00), de sorte
qu'un comptage moyen entre 07-h 00 et 09 h 00 devient beaucoup

moins réaliste pour ceux-ci.

Les figures 2-2 et 2-3 permettront d'apprécier, en faisant
certaines hypothéses, la précision des estimations d'achalan-

dages futurs.
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Tableau 2-2

CALCULS D'ERREUR SUR LA CALIBRATION
SORTANTS, TRAIN ET METRO

Catégéfié-' 1 Nombfe”de Comptage Différence | Ecart-type . % d'écart- % du total Pondération
de volume#* stations " moyen moyenne | différence type '
0-499 25 163 +17 170 104% 7,02 ©7,3%
500-999 9 759 -67 427 56,3 11,7 6,6
1000-1499 7 1156 ~-46 758 65,6 13,9 9,1
1500-2999 7 2516 -9 1226 48,7 30,3 14,7
3000-7999 6 3594 _ +453 715 19,9 37,1 7,4
Métro seul 41 ‘ 1324 +52 674 50,97
Globalement 54 1077 +42 589 54,77 100,0% 45,17
* Heure moyenne de pointe A.M. (42% P.P.) - 1978
Nombre total SORTANTS
58 160 - observé
60 430 - simuld erreur : +3,97
Lignes de train Lakeshore et St-Hilaire exclues. S
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Figure 2-3
CALIBRATION DU MODELE
SORTANTS AUX STATIONS
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Les principales hypothéses 3 formuler sont les suivantes:

1) Le modéle se comportera de la méme fagon dans le
futur, que pour la situation de base 1978, dans.
la mesure ol les mémes procé&dés et hypothéses sont
utilisées pour évaluer les colits généralisés de -

déplacement.

2) Le modéle de'répértition modale pourra traiter le
métro de surface en le situant par rapport au métro
et au train de banlieue. Le niveau de service se

traduira par les colits généralisés.

3) L'erreur globale sur un achalandage estimé est fonc-
~ tion de la taille de cet achalandage, celle~ci dimi-

-

nuant en importance a mesure que le volume augmente.

On pourra apprécier les marges de confiance (3 687%) des
estimations d'achalandage en utilisant les figures 2-2 et
2-3 3 rebours. Par exemple, si on estime 1 000 entrants .

(&2 1l'heure de pointe) pour une station future quelconque,

on pourra penser que la valeur réelle sera comprise entre
850 et 1 200 entrants, et ce avec 68% des chances d'avoir
raison. Pour augmenter cette confiance d 957, il faudrait
considérer deux écarts-types, ce qui nous aménerait 3 un in-
tervalle s'étalant entre 700 et 1 450 entrants environ.

On peut considérer que, dans le cadre de l'analyse en trans-
port et compte tenu des autres approximations faites ailleurs,

une confiance 3 687 est satisfaisante.
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Le réseau routier

Méme si cet aspect du transport ne fait pas partie des

études menées pour le métro de surface, il demeure que

.des affectations sur le réseau routier sont nécessaires

3 1'évaluation des temps de parcours interzones. et que
leur précision est aussi importante que celle qui con-

cerne le transport collectif..

Le tableau 2-3 et la figure 2-4 illustrent la comparaison
des estimations de débit aux débits observés (comptages
de circulation) pour le modéle calibré. Globalement, une
erreur pondérée moyenne de 237 est obtenue; elle varie
entre 547, pour les faibles débits, et 107, pour les plus

élevés,

L'appréciation globale du modéle

Les clientdles estimées pour le transport collectif se com-
parent, compte tenu des hypothéses formulées, de fagon sa-
tisfaisante aux données observées. Bien qu'on ne retrouvera
pas la clientéle précise sur chaque ligne d'autobus, il reste
que les &carts observés sur les infrastructures majeures

(métro et train) sont trds acceptables.

On a pu observer, lors de la calibration, que le mod&le réa-
git de fagon raisonnable aux changements apportés au réseau;
il est robuste (ne sur-réagit pas) mais sensible aux modifi-

cations significatives.



RESEAU ROUTIER - CALCULS D'’ERREUR SUR LA CALIBRATION
heure de pointe du matin = 40% P.P.

-l SN B 92 Bn N G . - . . - TR aN B E B E .

CATEGORIES | NOMBRE DE COMPTAGE DIFFERENCE ECART-TYPE 7 D'ECART- | ' . :
DE DEBIT TRONCONS MOYEN MOYENNE DE, LA TYPE % DU TOTAL PONDERATION
DIFFERENCE
0-500 36 330 -119 180 54,4 5,§ 3,2
501-1000 - 44 697 202 232 33,3 15,4 5,1
1001-1500 32 1232 -2 343 27,9 19,7 5,5
1501-2000 19 1636 +89 423 25,8 15,6 4,0
2001-2500 7 2111 ~44 265 12,6 7,4 0,9
2501-3000 6 2662 -221 " 488 '18,3 8,0 1,5
3001-4000 7 3341 +109 357 10,7 11,7 1,3
4001-5000 4 4258 +420 435 10, 2 8,5 0,9
5001-6000 3 5197 +240 497 9,6 7,8 0,7
TOTAL 158 1265 -63 328 25,9 - 100,0 23,1
Volume total sur les troncons obsre.rvé simulé
erreur: -5,07 199 815, 189 785

7¢
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L'erreur obtenue sur les entrants aux stations est

en général trés proche de celle inhérente 3 l'enquéte
(figure 2-1), sinon inférieure. On peut faire 1'hypo-
thése que céci se maintiendra pour les simulations

futures.

Le modé&le de répartifion modale offre une résistance:
assez grande aux mouvements  de correspondance. De plus,
le fait qu'il y a déjad tendance 3 sous-estimation des
entrants aux stations, nous améne 3 croire que le modéle
sera conservateur 3 l'endroit des simulations sur le

futur réseau, avec métro de surface.  En effet, plusieurs
centres de correspondance seront ajoutés, diminuant ainsi
1'attrait qu'exerceront 3 priori les nouvelles infrastruc-

tures.



' ‘3L@$ trains de banlieue
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Avant de passer aux simulations des scénarios futurs

_(éhapitre 4), et suite 3 la publication par le groupe

d'étude sur la tarification (1) et par la CTCUM (2) de
prévisions d'achalandages sur les trains de banlieue de
Deux-Montagnes et du Lakeshore, il devient pertinent de
comparer ici ces résultats 3 ceux obtenus de notre modéli--
sation; tout en identifiant le mieux possible les hypo-
théses qui sous—teﬁdent chacun .des modéles et expliquent

les différences obtenues.

Ces scénarios de train de banlieue "amélioré&" pourraient
se réaliser a court terme, dans le cadre de 1l'intégra-
tion tarifaire proposée par le COTREM, et correspondent
d'une part 3 la modernisation de la ligne du Lakeshore et,
d'autre part, & une premidre phase de la conversion de la

ligne de Deux-Montagnes en un métro de surface.

En tout, quatorze (1l4) séries de résultats, correspondant &
autant de scénarios;, peuvent &tre examinées. Nous présentons
d'abord une description de ces scénarios: nous effectuerons
ensuite diverses comparaisons, entre des cas ''comparables'" au

niveau des hypothéses de simulation.

(1) Modéle "manuel" développé par M. Kinh S. Mach et Georges
Lalonde du COTREM.

28

(2) Service de la planification, CTCUM, Intégration des trains

de banlieue au réseau de la CTCUM, document de travail daté

du 4 juin-1981.
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Définition des scénarios ™~

Les prévisions proviennent de trois sources, et les

- méthodes utilis@es sont différentes dans les trois

cas. Le groupe de tarification a fait ses prévisions
"manuellement" 2 partir des achalandages- observés en-.
1978, sur lesquels sont appliqués des &lasticités
moyennes de la demande aux tarifs, (technique:du point-
pivot), et divers ajustements pour refléter un service

amélioré.

Cette méthode est approximative et ne tient pas spéci-

fiquement compte de la demande potentielie exprimée
(auto+T.C.) ou de la captivité de certains usagers du
transport collectif. De plus, dans ce modéle, aucune
mesure descriptive ne peut étre faite sur l’impaét précis
d'un service amélioré par rapport 3 celui de 1978, ces

hypothéses étant considérées implicitement.

Les simulations de la CTCUM découlent de 1l'application du
modéle "TRANSCOM", et ont &té révisées manuellement pour
réefléter un changement modal en zone suburbaine. Aucun
chahgement modal, du type auto/T.C., n'est supposé en zone
urbaine pour ces simulations. On s'en tient & cet égard

a la demande T.C. exprimée en 1978. Le service est cepen-
dant amélioré par une plus grande régularité (4 trains/

heure) et par un rabattement d'autobus révisé.

Finalement, une sé&rie de simulations a &té préparée 3 l'aide
du modéle "COTREM" afin de vérifier son comportement vis-a-
vis des autres méthodes lorsque les mémes hypothéses sont

utilisées.
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L'objet fondamental de ces estimations d'achalandage
était 1'étude de différents scénarios tarifaires.

Quatre hypothéses tarifaires sont ainsi définies:

1. Tarifs de 1978 partout sauf sur 1'Tle de Montréal
ol un tarif unijue de 0,38 $ est appliqué, avec
correspondance gratuite ("tarif simple').

2. Tarif uniforme et unique de 0,38 $ pour tout le
territoire métropolitain. ("tarif unique').

3. Scénario d'intégration tarifaire de base du COTREM,
0,38 $ + 0,20 $ par couronne tarifaire, aussi
appelé tarif variable. (tarif int&gré).

4, Tarification intégrée tel que précédemment mais
avec majoration de 38¢ pour utilisation du train;
1'utilisateur de train paie donc 76¢ + 20¢ par
couronne. ("tarif double).

Le tableau 3--1 situe les .scénarios a analyser, les com-
paraisons pouvant se faire horizontalement ou vertica-

lement. .

Les modéles ''Manuel" et ''CTCUM"

Le comportement de 1'achalandage total en regard du
tarif est a peu prés prévisible, en ce sens qu'il
refléte l'attrait de chacune des hypothéses; du
meilleur au moins attrayant, on aura les tarifs
"Unique", "Simple', "Int&gré" et '"Double'. Le tableau.
3-2 montre les prévisions d'entrants aux stations
(période de pointe du matin) pour les scénarios des
méthodes "manuelle'" et "CTCUM". En général, les
prévisions de la CTCUM sont plus optimistes, ce qui
s'explique par le fait qu'une nouvelle clientéle,
venant de l'autobus, est explicitement admise sur les

trains, le service étant amélioré.



Tableau 3-1

IDENTIFICATION DES SCENARIOS
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Modéle

utilisé

Hypothése de

service

TARITF

simple

unique

intégreé.

double

MANUEL

Tel qu'en 1978,
aucune amélioration

apportée

10-S

10-I

10-D

CICUM

Mémes stations qu'en
1978, fréquence de 4
traihs/heure;‘%abat— N
tement autobus révisé

20-S

20-D

COTREM

Réseau 1978, tel quel

31-U

31-1

Réseau 1978 amélioré
4 trains/heure, rabat-
tement autobus revu

32-8

32-U

32-1

32-D

Réseaﬁ 1978, tarif 1978, scénario

de base: “30"




Tableau 3-2

ENTRANTS AUX STATIONS

période de pointe du matin — demande 1978
' direction centre-ville

SCENARIDO
STATIONS 10-S 10-I 10-D 20-S 20-D
Deux-Montagnes. 790 790 770 1043 959
Laval- 240 240 120 259 238
Ile Bigras 140 140 70 - -
Roxboro 2560 2370 2260 2787 2555
A Ma Baie o 1030 950 900 1338 1226
Bois-Franc (+Val Royal) 990 990 620 1141 876
Monk land 840 840 490 848 651
COte Vertu 1280 1280 740 1271 977
Mont-Royal 850 850 530 660 585
Portal Heights 300 300 180 189 189
Gare Centrale -~ - - - -
TOTAL 9020 8750 6680 9536 8256
Dorion 520 520 520 657 604
Ile Perrot 265 265 265 220 202
Ste-Anne 385 335 335 323 296
Baie d'Urfé 190 160 160 385 353
Beaurepaire 425 370 370 548 502
Beaconsfield 1400 1210 1215 2179 1997
Pointe-Claire 207 190
Cedar Park 1010 925 735 864 792
Lakeside : 544 499
Valois 546 501
Strathmore 710 630 >15 136 125
Pine Beach 345 315 255 341 313
Dorval : 637 584
Grovehill 565 555 410 - -
Lachine 245 245
Montréal-Ouest 2005 2005 250 1452 1264
Westmount 115 115 15 94 57
Gare Windsor - - - - -
TOTAL 7935 7425 5045 9378 8524

32



3.3

Ainsi, lé simulation 20-S surestime globalement de 6%

la prévision manuelle 10-S pour la ligne de Deux-Mon-
tagnes et de 187 celle concernant la ligne du Lakeshore.
On notera cependant que les hypothéses de réseau sont
traitées différemment dans les deux cas. Lorsque le
tarif devient "DOUBLE', les achalandages diminuent;

le modéle manuel est ici beaucoup plus sensible que
1'autre, avec des chutes de 26% et 367% sur les lignes
Deux~Montagnes et Lakeshore respectivement. Le modéle
CTCUM réagit par contre avec des baisses moins importan-

tes de 137 et 97.

Pour ce tarif "DOUBLE" (tel que défini en 3-1) le mod&le
CTCUM (20-D) surestime de 247 et 697 les prévisions ma-
nuelles (10-D) au total des entrants sur chacune des deux

lignes.

Ces disparités, finalement assez signifiéatives,vne peu-

vent cependant pas s'expliquer uniquement par les hypothé-
ses de réseau; les méthodes d'estimation sont trds diffé-
rentes et sont supportées par des hypothéses simplifica-

trices peu comparables dans les deux modéles.

Le tarif "SIMPLE"

Le tableau 3-3 compare les prévisions d'achalandage pour
les divers scénarios utilisant 1'hypothd@se de tarif simple
(38¢ sur 1'fle de Montréal, correspondance gratuite tous

modes; tarif de 1978 A 1'extérieur de 1'Tle).

33



Tableau 3-3

ENTRANTS AUX STATIONS

période de pointe du matin — demande 1978

direction centre-ville

34

SCENARIO
STATIONS —

: 10-S° 20-S 30 31-S 32-S

Deux-Montagne 790 1043 1050 1050 900
Laval 240 259 170 250 280
Ile Bigras 140 . 0 0 0 60
Roxboro 2560 2787 2990 3510 4670
A Ma Baie 1030 1338 1140 1340 1660
Bois-Franc(+Val Royal) 990 1141 600 750 830
Monkland 840 848 570 700 660
Cote Vertu 1280 1271 - 730 980 1300
Mont-Royal 850 660 520 660 650
Portal Heights 300 189 220 320 . 290
Gare Centrale - - - - -
TOTAL 9020 9536 7990 9560 11300
Dorion 520 657 110 110 760
Ile Perrot 265 220 10 20 580
Ste-Anne "~ 385 - 323 110 120 230
Baie d'Urfé 190 385 50 110 630
Beaurepaire 425 548 110 170 730
Beaconsfield 1400 2179 670 970 2550
Pointe-Claire 207 30 30 240
Cedar Park 1010 864 270 390 1900
Lakeside 544 90 160 0
Valois 710 546 120 170 200
Strathmore 136 350 510 220

Pine Beach 345 341 260 360 0
Dorval 637 100 140 1690

Grovehill 565 0 110 140 0
Lachine 245 0 10 20
Montréal-Ouest 2005 1452 150 180 850

Westmount 115 94 0 0 0

Gare Windsor - - - - -
TOTAL 7935 9378 2540 3590 10600
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3.3.1 La ligne de Deux-Montagnes

Les modéles 'Manuel" (10-S) etv"CTCUM" (20-S)

ont des résultats assez comparables globalement.
Cependant, le modéle "COTREM" obtient un nombre
semblable d'entrants, .soit 9 560, avec comme seule.
hypothése la modification de tarif (scénario 31-S);
ainsi, par rapport & la situation de base, avec ‘
tarifs de '78 (scénario 30), un gain de 207 de
clientéle est obtenu & la suite de la diminution

du tarif sur le train.

En utilisant les hypothéses de service amélioré
(rabattements d'autobus et fréquence de service)
le mod&le COTREM (32-S) estime des clientdles de
1l'ordre de 11 300 passagers en période de pointe
pour cette ligne, soit 257 de plus que le modéle

"Manuel”.

La comparaison des scénarios 20-S et 32-S, toujours
pour la ligne de Deux-Montagnes, montre donc que le
modéle COTREM est plus optimiste que celui de la

CTCUM, avec une différence de l'ordre de 187. L'écart
le plus important entre les deux prévisions se retrouve
3 la station Roxboro, oli il atteint prds de 1 900 per-

sonnes en pointe. Cette différence. est due uniquement

" au transfert modal de 1l'auto au train, estimé = par

le modéle COTREM. A Deux-Montagnes; la chute de clien-
téle. entre 30 et 32-S est due & une modification du
fabattement autobus dans Ville St-Laurent, qui allonge
quelque peu le temps d'acc@s aux installations de

"Canadair', & partir de la station de train.
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La ligne du Lakeshore

Pour la ligne du Lakeshore, la différence entre
les résultats est beaucoup plus marquée. Des

2 540 usagers de 1978, conformément au scénario
de base, on passe a 3 590 avec le scénario 31-S.
Ici, seul le changement tarifaire est en cause;
1'augmentation d'achalandage est donc de 1'ordre
de 417, comparativement 3 203 pour la ligne de .

Deux-Montagnes.

L'hypothése d'amélioration de service comporté

implicitement ici 1'€limination du service paral-

‘18le d'autobus ‘de Métropolitain Provincial. Les

scénarios lO—S,'ZO—S et 32-S peuvent se comparer

quant au service offert; 1le mod&le '"CTCUM" sures-
time la prévision manuelle de 187, comparativement
a 347 pour le modéle "COTREM'". Ce dernier prévoit
environ 10 600 clients, soit 137 de plus que celui
de la CTCUM, ce qui s'explique essentiellement par

les hypothéses de nouvelle répartition modale.

Globalement, les prévisions du modéle COTREM, pour

le scénario de tarif simple sur un réseau de train

de banlieue légdrement amélioré, font augmenter res-

pectivement de 417 et de 3177 les achalandages sur
les lignes de Deux-Montagnes et du Lakeshore de 1978.
Dans les deux cas, le service est amélioré& sensible-
ment. En plus d'un rabattement optimél des autobus

sur les stations, la fréquence et 1la régularité du

service sont accrues.  Les tarifs connaissent une baisse

importante, passant par exemple de plus de 1,00 $ a
seulement 0,38 $ pour un passage, pour des stations
come Beaconsfield ou Roxboro. L'impact beaucoup plus
fort sur la ligne du Lakeshore s'explique aussi par

1'élimination du service de Métropolitain Provincial



3.4

37

de ce corridor. Le potentiel de ce dernier
est 3 toute fin utile comparable 3 celui de

la ligne Deux-Montagnes.

Le tarif "DOUBLE"

Cette hypothése tarifaire suppose un tarif de base uni-
forme (0,38 $) plus une charge de 0,20 $ par couronne
tarifaire traversée, mais avec surcharge de 0,38 $ pour

1'utilisation du train.
Le tableau 3-4 montre les comparaisons qu'il est possible

de faire. Ici encore, le scénario 31-D permet de mesurer

1'impact du changement tarifaire seul.

3.4;1 La ligne de Deux-Montagnes

La prévision '"COTREM" (32-D) surestime de 577 et
27% respectivement les prévisions ''manuelle" et

"CTCUM".

Selon le modéle "COTREM'", par rapport & 1978 (scé-
nario 30), le gain dii & la diminution tarifaire (31-D)
serait de 1 180 personnes, soit 157, tandis qu'on
obtiendrait encore 1 340 persomnes (177 d'augmentation)

avec l'amélioration de service. (32-D).

Entre les hypothéses de tarif ''SIMPLE'" et "DOUBLE",

la perte de clieﬁtéle est de l'brdre de 77, selon le
modéle '"COTREM" (32-S/32-D), alors qu'elle serait de
l'ordre de 267 selon le modéle 'manuel" et de 137 selon
le moddle "CTCUM". Il semble donc que le tarif prend,
dans le modéle "manuel'", une importance considérable

dans 1l'évaluation de 1'attrait du mode pour les. usagers.



période de pointe du matin — demande 1978

Tableau 3-4

ENTRANTS AUX STATIONS

En difééfion du Centre-Ville

SCENARIO
- STATIONS 10-D 20-D 31-D 32-D
Deux-Montagnes 770 959 1190 1020.
Laval 120 238 - 230 250
Ile Bigras 70 0 0 80
Roxboro 2260 2555 3270 - 4270
A Ma Baie . 900 1226 1230 1490
Bois-Franc(+Val Royal) 620 876 820 760
Monk land 490 651 640 610
Cbéte-Vertu 740 977 910 1200
Mont-Royal 530 585 600 580
Portal Heights 180 189 280 250
Gare Centrale ~ - -
TOTAL 6680 8256 9170 10510
Dorion 520 604 110 780
Ile Perrot 265 202 20 590
Ste-Anne 335 296 120 -220
Baie d'Urfé 160 353 90 570
Beaurepaire 370 502 140 650
Beaconsfield 1215 1997 850 2190
Pointe-Claire 190 30 220
Cedar Park 735 792 350 1660
Lakeside 499 130 0
Valois 515 501 150 180
Strathmore 125 450 . 200
Pine Beach 255 313 320 0
Dorval 410 584 120 1510
Grovehill 0 130 0
Lachine 245 0 20
Montréal-Ouest 250 1264 170 770
Westmount 15 57 0 0
Gare Windsor - - - -
TOTAL 5045 8524 3180 9560
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3.4.2 La ligne du Lakeshore

Le modéle "COTREM" surestime ici encore les autres;
de 897 pour le modéle ‘'manuel" et de 127 le mod&le
"CTCUM".

Selon le modéle COTREM, le gain di & la seule dimi-
nition tarifaire est de 'l'ordre de 25%, tandis que"
le service amélioré permet d'aller chercher 1507 de

plus de clientéle (30/31-D/32-D).

La chute de clientéle suite au changement de tarif
("simple" vs '"double") est de 10% selon le modéle
"COTREM'" et de 9% selon le modéle '"CTCUM", contre

plus de 367 selon le moddle "manuel".

Il semble donc encore ici que le mod&le manuel ait
un comportement impossible & reproduire par les pro-
cessus de simulation complets. Le modéle CTCUM est
aussi plus conservateur que le modéle COTREM dans
tous les cas, conséquemment aux hypoth@ses de répar-

tition modale.

Le modéle "COTREM"

Le comportement du modéle COTREM étant maintenant connu par

rapport aux deux autres, on peut s'en servir pour mesurer

les impacts des diffé@rents scénarios tarifaires sur un réseau
donné. Nous retiendrons ici les scénarios de service amélioré

pour les deux trains de banlieue (série 32).



Tableau 3-5

ENTRANTS AUX STATIONS
période de pointe du matin — demande 1978

En direction du Centre-Ville

STATIONS SCENARI.O
: 32-S 32-U 32-1I 32-D
Deux-Montagnes 900 1130 1080 1020.
Laval 280 280 270 1250
Ile Bigras 60 90 80 80
Roxboro 4670 4670 4520 4270
A Ma Baie 1660 1660 1600 1490
Bois-Franc(+ Val Royal) 830 830 830 760
Monkland 660 660 660 610
Céte-Vertu 1300 1300 1300 1200
Mont-Royal ' 650 650 650 580
Portal Heights 290 290 290 250
Gare Centrale ) - - - -
TOTAL 11300 11560 11280 10510
Dorion : 760 900 830 780
Ile Perrot 580 720 650 590
Ste-Anne 230 230 230 220 .
Baie d'Urfé 630 630 600 570
Beaurepaire 730 730 690 650
Beaconsfield 2550 2550 2370 2190
Pointe-Claire 240 240 230 220,
Cedar Park : 1900 1900 1820 1660
Lakeside 0 0 0 . 0
Valois 200 200 - 190 180
Strathmore 220 220 220 200
Pine Beach 0 0 0 0
. Dorval " 1690 1690 1630 1510
Grovehill 0 0 0 0
Lachine 20 20 20 20
Montréal-Ouest ' 850 850 850 770
Westmount 0 0 0 0
Gare Windsor - L - - -
TOTAL 10600 10880 10330 9560
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Le tableau 3-5 montre les résultats de simulation

obtenus. En ne regardant que les totaux d'entrants

dans chaque cas, on constate la faible influence du
tarif sur 1'achalandage. Pour la ligne de Deux-Mon-
tagnes, 1'écart entre le plus grand et le plus faible
aéhalandaée n'est que de 107 (1 050 personnes, scéna-
rios 32-U et 32-D), comparé & des différences de 1'ordre
de 187 lorsqu'on améliore seulement le service (31-S et
32-5). |

Sur la ligne du Lakeshore, 1l'@cart entre l'hypothése de

tarif "unique" et celle de tarif "double" est d'environ

147 (1 320 personnes, 32-U et 32-D), comparé & un gain

de l'ordre de 2007 lorsqu'on intervient sur le service
seulement. Il faut cependant souligner ici 1'@limination

du service d'autobus concurrentiel (scénarios 31-S et 32-3).

Ces résultats font ressortir la sensibilité@ modérée de
l'achalandage & la tarification, comme le suggérent la
majorité des études sur ce sujet.‘ Le modéle manuel anti-
cipe, quant 3 lui, des variations d'achalandage de 1l'ordre
de 357 et de 607 pour les deux lignes, en regard des hypo-
théses de tarif "simple'" et de tarif "double" (scénarios

10-S et 10-D).

La tarification intégrée

La structure tarifaire intégrée, ou variable, est celle qui

a été retenue pour la simulation de tous les scénarios de

plan de transport futur &tudiés au COTREM. C'est aussi 1l'hy-
pothése la plus probable en regard de l'intégration des trains
de banlieue prévue pour 1982. Les achalandages obtenus _
(tableau 3-6) se situent ‘généralement entre ceux des hypothéses

de tarif "simple'" et de tarif "double'.



Tableau 3-6

ENTRANTS AUX STATIONS
période de pointe du matin — demande 1978

Eii direetion du Centre-Ville ‘

STATIONS - SCENAR 0
10-I 31-1 32-I
Deux-Montagnes 790 1240 1080
Laval 240 250 270
Ile Bigras 140 0 80
Roxboro 2370 3430 4520
A Ma Baie 950 1310 1600
Bois-Franc (+Val Royal) 990 910 830
Monkland 840 700 660
Céte-Vertu 1280 990 1300
Mont-Royal 850 660 650
Portal Heights 300 320 290
Gare Centra;gt - - _
TOTAL 8750 9810 11280
Dorion (+ Rigaud) 520 110 830
Ile Perrot 265 20 650
Ste-Anne 335 120 230
Baie d'Urfé 160 100 600
Beaurepaire 370 160 630
Beaconsfield 1210 920 2370
Pointe-Claire 30 230
Cedar Park 925 380 1820
Lakeside 150 0
Valois 650 170 190
Strathmore 500 220
Pine Beach 315 350 0
Dorval 140 1630
Grovehill . 555 140 0
Lachine 10 20
Montréal-Ouest 2005 180 850
Westmount 115 0 0
Gare Windsor - - -
TOTAL 7425 3480 10330
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La ligne de Deux-Montagnes

Nous ne disposons pas ici de simulation de la
CTCUM; on peut cependant constater que le modéle
""COTREM" surestime de 297 la prévision manuelle
(32-1I vs 10-I) et qu'il obtiendrait quand méme
127 plus d'usagers que le modéle ''manuel" avec
la seule intégration tarifaire, sans amélioration
de service. Les disparités les plus prononcées
apparaissent encore aux stations Deux-Montagnes

et Roxboro.

La ligne du Lakeshore

La comparaison entre les scénarios 10-I, 31-1 et

3é—I s'apparente 3 celles faites aux sections 3.3

et 3.4; le modéle "COTREM" surestime de 397 la pré-
vision du modé&le manuel. Sans 1'élimination du ser-
vice d'autobus de Métropolitain Provincial et les
révisions de rabattement sur la ligne de train (31-I),
l'intégration tarifaire n'entrafnerait qu'une hausse
de l'ordre de 900 usagers en période'de pointe, par

-~

rapport 3 la situation de 1978 (scénario 30).

Interprétation des résultats

Afin de comparer rapidement entre eux les scénarios décrits

da la section 3.1, le tableau 3-7 présente les principaux

résultats d'achalandage. On y indique le nombre total d'en-

trants'pour chaque ligne, ainsi que son achalandage au point

de charge maximum, ces chiffres s'appliquant & la période de

pointe du matin.



Tableau 3-7

RESULTATS D'ACHALANDAGE RESUMES
période de pointe du matin — demande 1978
direction centre-ville

HYPOTHESE DE TARITF
Ligne de Deux-Montagnes : ' Ligne du Lakeshore
78 llsll IIUII IIIII "D” 78 Hsll .llUll "I" "D"
Modéle 'Manuel" | C.M. - 8250 - - 7120 | -
|10 | réseau améliord | A.T. 9020 8750 | 6680 7935 7425 | 5045
o
—
9 9 Modéle ''CTCUM" C.M. 8738 : : 7566 8466 7724
9 |29 | réseau améliors | A.T. 9536 8256 9378 8524
3 . Modéle ''COTREM" c.M. 6480 2100
30 réseau 1978 A.T. 7990 2540
¢ calibré o o
{_?::) .
b 31 Modéle "COTREM" C.M. 7860 8300 8120 7560 3090 |-~3090 2960 2760
N réseau 1978 A.T. 9560 [10030 9810 { 9170 3590 3590 3480 3180
) :
32 Modéle '"'COTREM" C.M. 9640 | 9900 9680 | 8970 9570 9850 | 9330 8580
i réseau amélioré | A.T. 11300 [11560 11280 |10510 10600 {10880 | 10330 9560 -
C.M. : Charge maximale en ligne.
A.T. : Achalandage total de la ligne, en direction du Centre-Ville.
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L'achalandage. global de la ligne du Lakeshore pourrait
donc se situer, dans le contexte de sa modernisation,
3 une clientéle de l'ordre de 10 000 usagers en période

de pointe du matin.

Pendant ce temps, toujours. avec une amélioration du ni-
veau de‘sefvice, on -pourrait atteindre des achalandages:
de 1'ordre de 11 000 personnes en période de pointe sur

-

le train de Deux-Montagnes, & court terme.

Ces valeurs se comparent relativement bien aux estimations
de la CTCUM (scénario 20), 1'écart résiduel s'expliquant
d'une part par des hypothéses de simulation différentes,
d'autre part, par la modélisation de la nouvelle répartition'

modale dans le modéle '"COTREM".

Le modéle "manuel', basé& sur la méthode des &lasticitds
moyenhes a fourni des résultats conservateurs 3 premidre vue,
mais exagérément sensible aux tarifs et difficiles 3 analyser
si on tient compte du fait qu'ils ne mesurent spécifiquement
aucune amélioration de la qualité de service. En fait, au-
cune hypothé@se n'a dans ce cas été formulée explicitement en
regard du service (fréquence, accessibilité, remodelage du
rabattement, etc...); l'utilisation d'une seule &lasticité
moyenne sur le tarif rend alors impossible de mesurer 1l'im-
portance réelle de chacune de ces composantes dans la per-
ception du cofit généralisé par les usagers et, conséquemment,
de prévoir des achalandages en fonction de modifications & ces
hypothéses de service. On peut donc conclure , & la lumiére
des simulations ordinées, que la méthode employée dans le
modéle "manuel" noye certains impacts d'améliorations de

service implicitement considérés, sans €tre énoncés.
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Le modéle "COTREM", tout comme celui de la CTCUM,
s'est par ailleurs révélé modérément sensible aux
tarifs, ce qui refldte 1'hypothdse faite lors de
son élaboration & l'effet que les temps de déplace-
ment sont déterminants dans le choix d'un mode de-

transport collectif.

On rappellera, en terminant, que l'intervalle de
confiance sur les résultats, tel que vu au chapitre
2, est indissociable des résultats eux-mémes.

Toute analyse menée & partir de simulations par 1le
modéle 'COTREM" serait incompléte sans une considé-

ration, méme superficielle de ces marges d'erreur.



L %ﬁm&ﬂaﬁﬁm des

- scenarios futurs



Les chapitres précédents ayant permis de décrire le
modéle développé par le '""COTREM'" et d'en montrer le
comportement lors d'applicétions simples, on peut
maintenant 1'utiliser pour faire des prévisions d'acha- .
landage sur des réseaux futurs grandement modifiés.

Tel que vu 3 la section 2.2, ceci suppose certaines hy-
pothéses_sur la transférabilité du modé&le sous des con-
ditions de service qui changént passablement pour les

principaux modes de transport collectif.

Une premiére partie du chapitre discute de 1'évolution
des prévisions d'achalandage pour les ré&seaux de métro
de surface au cours desdeux ou trois derniéres années, et

-~

des raisons qui nous aménent ici 3 les réviser. Ces acha-

landages ''réédités'" sont ensuite décrits et une analyse de

leur sensibilité 3 diverses interventions sur le niveau de

service est finalement présentée.

48
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4.1 L'édvolution des prévisions d'achalandage :

4.1.1 L'évolution du modélé

Le COTREM commenga é.développer ce modéle de
simulation au début de l'année 1979, dans le cadre.
de 1l'analyse de différents scénarios envisagés alors -

pour la desserte du territoire.

Aprés une premiére calibration sur les données de
1'enquéte O-D 1974 de la C.T.C.U.M., un modéle fut
établi pour 1l'horizon 1978, les donnédes de 1'enquéte
1978 &tant devenues disponibles & 1'été de 1979. Ce
modéle, développé rapidement, avec un minimum de
données et d'analyses, &tait destiné 3 ' comparer entre
elles différentes alternatives en examinant leur attrait
relatif. Ceci permit, & 1'automne de 1979, de simuler
un certain nombre de scénarios dont les résultats, con-
venablement analysés menérent 3 1'élaboration du plan
de transport, tel- que depose en décembre 1979 par le

ministre De Belleval.

Par la suite, jusqu'a 1'été 1980, on simula différentes
variantes a partir de ce plan, toujours avec le méme
modéle, dans le but d'adapter le plan & certaines con-
traintes physiques concernanﬁ l'opération des trains.

On retenait alors 1'idée des lignes Repentigny & Du
Colldge, Deux-Montagnes A Gare Centrale et, &ventuelle-
ment, Vimont 3 Du Parc. :Ce nouveau plan fit alors 1'ob-
jet d'un rapport d'étape‘du COTREM (1) en janvier 1981,
oli on publiait certains. resultats trés détaillés de si-

mulatlon.

(1)

COTREM, Le Métro Régional, rapport d etape sur la planification,

Janvier 1981.
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A 1'été 1980, 1l'équipe de modélisation ("COTREM-
Crémazie'") voyant 1'utilisation poussée qu'on dé-
sirait faire des résultats de simulation, décidait
de réexaminer le moddle utilisé jusqu'alors. En
effet, - celui-ci n'avait pas été congu dans cette
optique; il ne visait qu'ad comparer certains scéna-
rios (1), relativement l'un & l'autre, sans qu'il
ne soit question‘d'éxaminer des détails d'achalanda-
geé; tels les mouvements d'accds et les bassins ver-
sants. Compte tenu de la rapidité avec laquelle il
avait été construit, et des ressources limitées qui
y ont été affeétées, sa performance était satisfaisante

en regard des objectifs fixé&s auparavant.

Les nouveaux besoins du COTREM:concernant 1'utilisa-

tion du.mod&le variaient maintenant de 1l'estimation
précise des profils de charge, a l'analyse des modes
d'accés aux stations, en passant par l'illustration des
bassins d'entrants et sortants 3 ces stations. Il était
évident que le 'vieux'" modéle ne pouvait servir i ces

fins sans de sérieuses révisions et il fut décidé d'en
dériver un nouveau modéle, plus exact, afin de mieux
répondre aux besoins plus précis qui &taient maintenant
identifiés. Malgré de sérieuses réserves exprimées alors
(été 1980) par l'équipe "Crémazie", certaines utilisations
poussées furént quand méme faites des résultats issus du
"vieux" modéle (compilation d'entrants-sortants, etc...).
I1 va de soi qﬁe certaines analyses ne pouvaient attendre,
et qu'il fallait aller de 1l'avant avec la planification

du métro de surface en ce qui concerne, entre autres, le
type de trains retenus, leurs caractéristiques d'opération,
la localisation des stations et de leurs principaux accés,

etc...

Ceci est d'ailleurs souligné dans le Rapport d'étape précité,
p. 52, article 3.3, L'achalandage.
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A partir de juillet .1980, 1'équipe de Crémazie
élaborait, pendant ce temps, un nouveau modéle.

On décida d'augmenter le découpage zonal et on re-
formula certaines hypothéses sur les pénalités
d'accés et les temps d'accés; le métro de surface
devenait ainsi beaucoub mieux défini comme mode-

et se-distinguait mieux du train conventionnel
qu'auparavant en ce qui concerne le niveau de ser-

vice offert. Un sérieux effort fut aussi mis ‘sur:

la calibration du modé&le et certaines mesures sta-

tistiques furent utilis@es afin d'évaluer la préci-
sion des estimations. Globalement, le modéle révisé
(souvent appelé mod&le "550" pour 550 zones) fut dis-
ponible & compter du mois de janvier 1981, et on com-
menga aussitdt 3 1'utiliser pour les analyses d'acces-

sibilité aux stations.
Depuis, le modé&le '"550" est resté fondamentalement le

méme, malgré qu'il ait &été adapté, graduellement, 2a

une nouvelle version (#5) du logiciel U.T.P.S.

Le rapport d'étape de janvier 1981

Comme expliqué plus haut, ce rapport d'étape publiait
certains résultats trés détaillés, qui avaient aussi.
été traités manuellement pour tenir compte d'une crois-
sance de population (1,57 uniforme par année), d'une
concentration de pointe (heure de pointe -vs- heure de.
pointe moyenne) et finalement, d'un certain écrétement

du profil de charge au point de charge maximum.
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Sans égard a ces hypothéses qui ne rel@vent pas

de la modélisation, mais plutdt de l'analyse‘des
résultats de simulation, les chiffres publiés dé-
coulaient de simulation un peu hybrides, avec ou
sans la présence de la ligne Vimont-Du Parc et

avec des fréquences de service plus ou moins dé-
finies. De plus, deux mauvais branchements dahs

le réseau du 'vieux'" modé&le (479 zones) avaient un -
certain impact sur les lignes de Repentigny et Laval,
entrainant de 1l&8géres perturbations sur leur profils

de charge.

I1 devient donc nécessaire de simuler les scénarios

désirés avec le nouveau modéle, en &cartant les

chiffres publiés dans le rapport d'étape de janvier

1981. 1I1 faut bien considérer que ces achalandages
n'avaient &té estimés que pour mener une analyse com-
parative des scénarios, en dégageant peut-&tre aussi
1l'ordre de grandeur des clienté@les prévues. L'ancien
modéle ne permettait en aucun cas de procéder 3 des
analyses déterministes valables, 3 un niveau de détail

inférieur a celui mentionné ci-haut.
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Comparaison des profils de charge

i

La figure 4»1 illustre les profils de charge des lignes

Deux-Montagnes et Repentigny pour les quatre scénarios

suivants:

D

2)

3)

4)

- Scénario 6.C-479

Métro L-2 d Bois-Franc

Deux-Montagnes & Gare Centrale: 20'/10'/5'
Repentigny 3 Du Colldge : 30'/5"
Vimont & Rosemont : 107

Demande 1978, heure de pointe moyenne.

Scénario 2.6.C-550

Métro L-2 a Du Collége

Deux-Montagnes & Gare Centrale: 20'/10'/5'
Repentigny 3 Du Collége : 30'/5!
Vimont 3 Rosemont : 10

Demande 1978, heure de pointe moyenne.

Scénario J.C;H.—479~(Rapport d'étape, janvier 1981)

Métro L-2 & Du Collége

Deux-Montagnes @ Gare Centrale et

Repentigny 3 Du Collége : fréquences indéterminées
Sans ligne a Laval

Demande estimée 1987, heure de pointe redéfinie,
écrétement du profil de charge.

Scénario 3.1.G-550

Métro L-2 3 Du Collége

Deux-Montagnes 3 Gare Centrale: 12'/6'
Repentigny & Du Collége : 12'/6"
Sans ligne a Laval

Demande 1978, heure de pointe moyenne.
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Les profils de charge de 1al}igne de Repentigny font

- ressortir les observations suivantes:

a) Dans la direction de pointe, le scénario #3,
qui découle du #1, suit le méme profil que
ce dernier, augmenté d'une majoration 3 peu.
prés uniforme, pour refléter 1l'accroissement
de la client&le. Ces deux scénarios sont issus
du "vieux" modéle.

b) Le scénario #2, qui équivaut a peu prés au #1,
‘mais selon le nouveau mod&le, posséde un profil
de charge trés semblable & celui-ci jusqu'ad la
station Sauvé. A partir de 13, une différence
significative apparaft, due & la présence; pour
le scénario #1 (et #3), du lien erroné entre
Ville d'Anjou et cette station. Le nombre
d'entrants, 3 Sauvé, en direction de Du Collége,
passe ainsi de 2 350 & 850 pour le scénario #2,
ce qui se refléte par la chute du profil aprés
la station Sauvé. On remarque que les achalanda-
ges au point de charge maximum sont cependant, &
toute “fin utile, égaux.

c) Toujours dans la direction de pointe, le scénario
#4, qui correspond i celui qu'on voulait représen-
ter par le scénario #3 avec l'ancien modéle, pos-
s&de un profil de charge trés semblable & celui du
scénario #2, mais un peu inférieur en volume.

Ceci s'explique par la fréquence diminuée du service
dans le cas #4, quoique ceci n'ait aucun impact en
bout de ligne entre Riviére~des-Prairies et Repenti-
gny, di & la limite impos&e au temps d'attente du
métro de surface (5 minutes). On suppose, en effet,
que les rabattements d'autobus seront ajustés a
l'horaire du métro de surface, tout comme 1l'accés
par les autres modes.

Entre Sauvé et Meilleur, l'écart plus important
qu'ailleurs s'explique aussi par l'absence de la ligne
venant de Laval, qui passait par la station Meilleur.

d)  Dans la direction inverse & la pointe, méme si 1'ana-
lyse n'en tient pas compte, on observe que l'ancien
modéle surestimait passablement 1'achalandage. La
majorité des entrants venaient alors de la station
Cote-Vertu.
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Les profils de charge de la ligne de Deux—-Montagnes

font ressortir les observations suivantes: -

a).

b)

c)

d)

e)

Comme pour 1'autre ligne, le profil du scénario
#3 est une majoration de. celui du #1.

Dans la direction de pointe, le scénario #2,
réplique du #1 de 1'ancien modéle, suit le méme .
profil que ce dernier, mais est beaucoup plus
fort. Ceci s'explique entre autre par une re-
calibration du modéle avec des comptages plus
comp lets . v

Le scénario #2 devient presque &quivalent, au
point de vue charge maximale, au scénario #3, qui
visait un horizon plus éloigné.

Les différences, dans. la direction de pointe,
entre les scénarios #2 et #4 s'expliquent par le
fait que la ligne #2 vient aboutir & Bois-Franc
dans le cas du scénario #2. Ceci déchargeait un
peu le train, lorsqu'il arrivait de Roxboro. Il
est int8ressant de voir que ceci compense aussi,
au point de charge maximum, la baisse de fréquence
dans le scénario #4, par rapport au #2.

Dans la direction inverse 3 la pointe, on doit
conclure que le 'vieux" mod&le surestimait les
achalandages, étant donné les anciennes hypothéses
faites sur les temps et pénalités d'accés.
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Simulation du scénario futur (PSJ)
Aprés avoir décrit 1le sﬁénario, on en examinera les
résultats pour enfin prpcéder a quelques analyses
utiles 3 leur appréciation.
N .
4.2.1 Description du scénario
Ce scénario correspond 3 la configuration la
‘plus probabler(au'mOis de septembre 1981) du
futur réseau intégrant le métro de surface; il
se décrit ainsi_(voir carte 4-1):
-Métro urbain - intervalle
Ligne 1 - Angrignon 3 Honoré& Beaugrand: 3,4 min.
Ligne 2 - Du Collége a Henri-Bourassa : 2,8 min.
Ligne 4 - Longueuil & Berri-de-
Montigny ~: 4,0 min.
Ligne 5 - Snowdon & Galeries d'Anjou : 5,0 min.
-Métro de surface
Deux-Montagnes a Gare Centrale : 12/6 min.

Pointe-aux-Trembles 3 Du Collége . : 6 min.

~Train de banlieue

40/20/10 min.
30 min.

Lakeshore
Beloeil

-Intégration tarifaire compléte

-Demande 1978, heure de pointe moyenne A.M.

Ce scénario sera identifié par le code "PSJ"
aux fins de ce rapport, On notera cependant
qu'il ne correspond plus tout & fait, en terme
de niveaux de service, au scénario maintenant

retenu (solution de référence de février 1982).
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Le réseau d'autobus est remodelé afin de se con-
former a la nouvelle grille des modes plus rapides.
Des rabattements idéaux sont assurés 3 toutes les
gares et stations. La clientéle-de Laval est ra-
battue sur la liéne Pointe~aux-Trembles /Du Collége-

aux stations Pie IX, Papineau, Sauvé et Du Collége.

" Le contact a Bois~Franc est aussi assuré pour les

autobus desservant 1'douest de Laval. On notera

" aussi qu'Henri-Bourassa n'est plus le terminus de

" la C.T.L. et que tous ces autobus se rendent aussi

auk stations Sauﬁé. ‘Les lavallois ayant & utiliser
la l&gne 2 continueﬁt cependant & y accéder par
Henri-Bourassa plutdt que Sauvé.

Dans le West Island, la C.T.C.U.M. a remplacé Métro-
politain Provincial et Trans-Urbain. Le service est
intégré au métro de surface et au train du Lakeshorev

et les rabattements sont faits en conséquence.

Le réseau ainsi constitué fait passer le nombre de

centres de correspondances de 2 (Berri-de-Montigny et

Lionel-Groulx) & 8.

I1 faut souligner ici la disparition des stations Re-
pentigny et Portal-Heights, initialement prévues dans
les plans de transport. Les améliorations prévues au
réseau routier ont aussi &té& considérées (ex.: artéres
dans Riviére-des-Prairies et Montréal-Nord, échangeurs

sur la Rive-Sud, etc...).
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Résultats de simulation

Les résﬁitéts présentés ici sont ceux de la simu-
lation du scénario "PSJ", avec comme demande en
transport celle de 1l'heure de pointe moyehne telle
que recensée par l'enquéte 0-D 1978. Le modéle de
répartition modale a &té appliqué sur la demande
globale de 1978 (auto + T.C.) et les achalandages
décrits ici correspondent donc a une demande expri-
mée réelle, pour laduelle.seul le partage modal
change, en fonction des nouveaux colits généralisés
aésociés aux deux modes. Il n'y a ainsi aucune
génération de nouveaux déplacements; seul l'attrait
qu'exerce le nouveau scénario explique les gains du
transport collectif, le réseau routier n'ayant 3

peu prés pas &volué.

Globalement, pour la région métropolitaine, le nombre
total de déplacements par transport en commun, pour

1'heure de pointe moyenne, passe de 156 160, pour la

‘simulation de base, a 167 290, soit un accroissement

de 7,1%. La répartition modale, qui &tait de 38,8%

" pour le transport collectif en 1978 (réseau.1978),

passe a 41,57 dans le contexte du scénario décrit

précédemment, globalement.

Les tableaux 4-1 et 4-2 présentent les achalandages

des deuk lignes de métro de surface, en fonction desv
pairages de stations d'entrée et de sortie. Les.chif-
fres concernant la station C8te Vertu distinguent, dans
les deux cas, les correspondants 3 cette station (chif-

fre du bas). Ces chiffres sont cependant ajustés, selon

les hypothéses suivantes:



Tableau 4-1

les déplacements par station

origine-destination des déplacements
pendant I'heure de pointe du matin - 1978

la ligne Gare Centrale/Deux-Montagnes
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Tableau 4-2

les déplacements par station

origine -destination des déplacements
pendant I'heure de pointe du matin - 1978

la ligne Du Collége/ Repentigny
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. 1) L'heure de pointe représente 427% de la
: période de pointe, sauf dans les bouts
de ligne, ot un facteur de 507 est uti-
lisé pour tenir compte d'une plus grande
~concentration des départs. Les stations
touchées sont: Deux-Montagnes, Laval,
Pointe~aux-Trembles et Riviére-des-Prai-
ries.

2)  Etant donné une surestimation sensible,
observée lors de la calibration du modéle,
d la station Deux-Montagnes, une correc-—
tion a été appliquée 3 ses entrants par un
facteur de 807%.

3) Le rabattement par autobus venant du sec—
teur Repentigny & la station Pointe-aux-
Trembles semble sous-estimé par le
modéle. Une majoration de 1'ordre de 10%
de la clientéle venant de Repentigny est
appliquée.

4.2.3  Appréciation des résultats

Les résultats d'achalandage décrits ci-haut sont
indissociables des marges d'erreur expliquées au
chapitre 2. Par exemple, le nombre d'entrants 3
la station Bois-Franc qu'on estime 3 4 285 serait,
en réalité, compris entre environ 4 000 et 4 500,

avec une confiance de l'ordre de 68%. Par ailleurs,

le nombre de sortants y serait compris entre 400 et

1 800 environ.

d
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Les profils de charge estimés pour ce scénario
semblent a priori assez optimistes. Afin de

bien dégager 1l'impact du modéle de répartition
modale, auquel on peut attribuer la responsabi-
iité'de cette.charge accrue, on peut comparer

les profils de charge estimés 3 ceux qu'on ob?
tiendrait pour 1'affectation, sur le réseau
futur de métro de surface, de la matrice de dé-
placement pure, telle qu'observée par 1l'enquéte
0-D de 1978. Ces déplacements sont,rappelons-le,
1'image de la demande exprimée pour le transport
en commun, en 1978. On congoit que depuis, elle
ait pu diminuer un peu, particulidrement a 1'égard
des trains de banlieue; de toute fagon, cette de-
mande existe potentiellement et, seules la dimi-
nution du service de trains de banlieue combinée

a des augmentations substantielles de leurs tarifs,

sont responsables de cette chute de clientéle. .

Le tableau 4-3 compare les nombres d'usagers aux
stations pour les deux simulations, tandis que la
figure 4-2 illustre les profils de charge obtenus
dans les deux cas. L'affectation "A" est celle de
la matrice "transport en commun' observée par l'en-
quéte de 1978, sur le réseau futur. Ces clientéles
utiliseront le métro de surface uniquement en fonc-
tion- de son attrait propre, qui se traduit par un
temps de déplacement diminué par rapport aux anciens

modes de transport collectif utilisés.



Tableau 4-3

COMPARAISON DES ENTRANTS ET DES SORTANTS AUX STATIONS
SCENARIO PSJ
heure de pointe du matin

A : Affectation de la matrice .observée-1978

B : Affectation de. la matrice estimée -1978°

, g5 |

SORTANTS : ' ENTRANTS

B A STATION N 3
20 20 Deux-Montagnes : 560 1720
30 20 Laval ‘ 270 440
50 50 Roxboro 1300 3430
80 80 - A Ma Baie _ 600 1440
1085 450 Bois-Franc 3080 4285
~1310 690 Cote-Vertu 3340 4030
970 560 Mont-Royal 870 980
2625 _ 1730 Vincent d'Indy 730 710
11590 7880 Gare Centrale 730 725
17760 11480 TOTAL 11480 17760

- - Repentigny - -
135 90 Pointe-aux-Trembles 880 1755
230 240 Riviére-des-Prairies 360 325
225 260 Armand Bombardier 800 795
2415 350 Langelier 940 1125
245 ' 250 Lacordaire 900 1140
275 290 Viau 1210 1260
370 360 "Pie IX 1120 1875
275 250 St-Michel 1060 1100
415 330 Papineau 690 735
4165 : 2160 Sauvé 1170 1270
1080 1160 . Meilleur ) 80 - 90
2780 2330. Cdte-Vertu 550 795
1995 1070 Du Collége : 380 340
12605 10140 TOTAL N 10140 12605
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L'affectation "B" est celle obtenue & partir
de la demande globale en transport (automobile
et transport collectif) exprimée en 1978, se-

lon 1l'enquéte 0-D. Le modéle de répartition

modale est ici utilisé afin de recalculer le -

taux d'utilisation du transport collectif en-
fonction des nouveaux cofits généralisés (temps .

et tarifs).

L'examen du tableau 4-3, concernant les entrants
aux stations, fait ressortir les points saillants
suivants:

Pour la ligne de Repentigny, le nombre total d'en-
trants augmenterait d'environ 247, di & la nouvelle
répartition: modale. Au bout de ligne, 1'augmenta-

tion est plus marquée, avec prés de 1007 de gain,

‘tandis que l'accroissement est plus modeste sur

le restant de la ligne. On note cependant une légére
diminution dans le secteur de Riviére-des-Prairies et
Armand Bombardier, ot la disparition du service de
métrobus provoquerait une perte d'attrait pour le

service de transport collectif.

Sur la ligne de Deux-Montagnes, on obtiendrait une
augmentation de l'ordre de 55% de la clientéle.

Le gain modal est ici beaucoup plus marqué en banlieue
éloignée: Deux-Montagnes 2007; Laval avec 637;
Roxboro et’A—Ma—Baie-avec respectivement 1647 et 1407.
Ailleurs, l'accroissement est plus modeste, variant

entre 07 et 397.
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Les profils de charge (figure 4-2 ) montrent =

une augmentation de glienﬁéle-partout.

Lés achalandages au point de charge maximale
passent de 6 340 3 8 390 (p%fs./hre) pour la.
ligne de Repentigny, et de 8 860 a 13 465 pour
la ligne de Deux-Montagnes, soit des-accroisse-

ments respectifs de 327 et 52%.

Ces chiffres font donec ressortir l‘attfait
qu'exercerait le nouveau mode "métro de surface"
dans le marché du transport des personnes de
1978. 11 importe de rappeler les hypbthéses et

les faits qui sont & la base de ces simulations:

1) Le métro de surface est un mode beaucoup plus"
proche du métro urbain (souterrain) que du
train de banlieue conventionnel, en regard des
points suivants:

i) Le service offert, en terme de fréquence,
' est grandement accru. Par exemple, le

train de Deux-Montagnes, avec un service
de 5 trains en période de pointe 3 partir
de Roxboro (et seulement 2 3 partir de
Deux-Montagnes), passerait 3 un service
régulier d'un intervalle de 6 minutes
jusqu'd Roxboro et 12 minutes jusqu'i
Deux-Montagnes. Ceci change radicalement
le comportement de 1l'usager, qui peut se
rendre maintenant a la station n'importe
quand, 3 sa convenance, en était assuré de
trouver un service, avec une attente moyen-

ne égale au demi-intervalle de service.
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ii) Les stations sont maintenant mieux
organisées: les accé@s sont plus faci-
les et plus confortables; le station-
nement et les facilité&s d'acc@s créent
un attrait accru; les stations sont
maintenant couvertes, chauffées, &clai-
rées, décorées et des escaliers mobiles
sont - présents, si nécessaire, alors que .
les anciennes gares sont souvent désudtes,
difficiles d'accés, exposées aux intem-
péries, etc...

iii) L'embarquement dans les voitures se fait
de quai 3 plancher, sans marches a gravir.
Les portes des voitures sont aussi plus
larges que celles des anciens trains.

iv) Le métro de surface est silencieux, pro-
pre, sans parties mécaniques exposées,
. bruyantes et sales.

Tout ceci se traduit, dans la modélisation, par
l'emploi d'une pénalité d'accés au métro de sur-
face égale 3 celle utilisée pour le métro urbain,
soit 1 minute. Cette pénalité demeure de 4 mi-
nutes pour le train de banlieue conventionnel
(ex.: Lakeshore) et est nulle pour le mode "au-
tobus'.

Le métro de surface est par ailleurs beaucoup plus
rapide que le métro urbain. Etant donné le plus
grand espacement des stations, des vitesses com-
merciales accrues sont possibles. Le train de
banlieue conventionnel a une vitesse commerciale
comprise entre 30 et 40 km/hre, due a sa lourdeur

et 8 sa faible performance d'accélération. Des
vitesses de l'ordre de 35 km/hre sont obtenues pour le
métro urbain, plus léger, mais qui s'arréte plus
souvent. Le métro de surface, tel que représenté
dans nos simulations, se déplace 3 des vitesses com~
merciales supérieures a 45 km/hre, atteignant pres-
que 60 km/hre pour le trajet Deux-Montagnes a Gare
Centrale, et 50 km/hre pour le trajet Repentigny 3
Du Collége.
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3) L'intégration tarifaire ajoute aussi 3
1'attrait.qu'exercerait le métro de sur-
face. Le seul achat d'une passe mensuel-
le de train, pour un résident du West-
Island est actuellement une mesure qui
limite aux seuls captifs de ce mode (et

» 3 quelques gens assez riches) l'utilisa-
tion du train de banlieue. La carte
intermodale permettra aux résidents des.-
banlieues des économies souvent supérieu-
res 4 507 de leur ancienne charge tarifai-
re globale (train, mé&tro et autocbus).

Ne serait-ce donc qu'en vertu de cette définition du
"métro de surface" et des conditions de simulation,
telles que stipulées par les demandeurs de simula-

tions, on congoit que les achalandages estimés sont

finalement assez réalistes. Si on tient compte cepen-
dant des changements constants 3 1l'intérieur du systéme
d'activité et de la situation &conomique difficile (fi-
nancement des emprunts pour achat d'automobile, crois-
sance annoncée des prix de 1'€nergie -&lectricité et
essence-, coldt du logement, etc...), il n'est pas in-
sensé de parler d'un changement des valeurs sociales,
d'ailleurs déja amorcé. Le transport en commun devient
de plus en plus une solution efficace aux problémes de
mobilité, particuliérement pour les déplacements routi-
niers comme ceux vers le travail. Il est donc raison-
nable de croire que les achalandages estimés précédem-
ment donnent une idée conservatrice de la popularité
potentielle des:mouvelles infrastructures de métro de

surface.
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Analyse de la sensibilité au niveau de service

Les résultats d'achalandage présentés tantdt corres-
pondent & un certain nombre d'hypothéses sur le niveau
de service qui serait offert. On montrera ici 1l'impact-
de différentes variations .de ces conditions de .service

sur l'attrait que peuvent exercer les lignes de Deux-

’Montagnes et Repentigny.

4.3.1 Sensibilité 3a la déefinition du mode

On a vu précédemment que les futurs métros de sur-
face étaient simulés sous les mémes conditions que
les lignes de mé&tro urbain quant 3@ la perception
de leur niveau de service. Qu'arrive-t-il si on
les considére plutdt comme des trains de banlieue,
au point de vue de cette perception? Il s'agit

en fait ici de modifier la pénalité d'accés, la
faisant passer de 1 minute.d 4 minutes, et & utiliser,
dans le modéle de répartition modale, les mémes E&qua-
tions pour le métro de surface que celles employées
pour le train de banlieue conventionnel dans la dé-
finition du corridor d'attrait. On refléte de cette
facon 1'accessibilité plus ou moins grande des sta-
tions, mais surtout, les dimensions de confort asso-
ciées aux deux modes, autant au niveau des stations
que des véhicules. De méme, la régularité de service
du métro urbain, tout au cours de la journée, assure
ces utilisateurs d'un retour au domicile sans con-
trainte d'horaire et donc d'une mobilité trés grande

g . . .
comparativement au train de banlieue.
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La figure 4- 3illustre les profils de charge des
lignes de métro de surface, en pointe, correspon-

dant aux quatre scénarios suivants:

Scénario 32-I

Tel que .défini en 3.1,. le réseau 1978 n'est-ici
modifié que par 1l'amélioration des trains de ban-—
lieue Deux-Montagnes et Lakeshore, avec révision
des rabattements d'autobus. La fréquence est,
dans: les deux cas, de 4 trains/hre et on utilise
le modé&le "train'".

Scénario 33-I

- Le réseau correspond au réseau 3.1.G-550 défini en

4.1.3, ol des vitesses commerciales élevées sont
utilisées pour le métro de surface. Pour les lignes
Deux-Montagnes, Repentigny et Lakeshore, la fréquence
est cependant de 4 trains/hre et on utilise le modéle

"train". Le train du Lakeshore est modernisé&, mais

reste tel que dans le scénario 32.I.
Scénario 34-I
Le réseau est identique au précédent & tout point de

vue mais on utilise le modéle "métro" pour le métro
de surface (lignes Deux-Montagnes et Repentigny).

Scénario PSJ

Tel que défini en 4.2.1, il s'agit du réseau futur,

"ou les fréquences sont améliorées par rapport au

scénario 34-I et ol les stations Repentigny et Portal
Heights sont &liminées.

L'hypothése d'intégration tarifaire est appliquée sur
tout le réseau pour chacun des scénarios. Les résultats
sont présentés ici pour la période de pointe du matin,
selon la demande 1978, alors que les profils de charge
montrés en 4.1.3 et 4.2.3 correspondaient 3 une heure

de pointe.
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Le tableau 4-4 résume les résultats totaux d'acha-
landage pour les lignes de Deux-Montagnes, Repen-
tigny et Lakeshore. Ces simulations permettent de

faire ressortir les points suivants:

1) Le fait de presque doubler la vitesse commer-—
ciale de la ligne Deux-Montagnes fait augmenter-
- de 1207 son achalandage total (33-I -vs- 32-I).

2) L'utilisation du modé&le '"métro'" au lieu du mo- -
déle '"train" (34-I -vs- 33-I) entraine une aug-
mentation de 27% de l'achalandage de la ligne
Deux-Montagnes et de 937 pour la ligne de Repen
tigny.

3) L'augmentation de fréquence subséquente, de 4
trains/hre a8 10 trains/hre (PSJ -vs- 34-I) fait
encore augmenter de 23% l'achalandage de la li-
gne Deux-Montagnes et de 507 celui de la ligne
de Repentigny.

4) La décroissance de l'achalandage sur la ligne
du Lakeshore s'explique par l'attrait croissant
de la ligne Deux-Montagnes. Les pertes qui s'en-
registrent aux stations Beaconsfield et Cedar
Park sont compensées par des gains aux stations
Roxboro et A Ma Baie, la clientéle impliquée ici
provenant de la région de Dollard-des-Ormeaux.

Les questions de sensibilit& & la vitesse et & la fré-
quence seront discutées aux prochaines sections -de ce

chapitre.



Tableau 4-4

RESUME DES ACHALANDAGES SUR LES LIGNES FERROVIAIRES*
période de pointe du matin

Personnes/
période de Ligne de Ligne du Ligne de
pointe Deux-Montagnes Lakeshore Repentigny
Scénario charge achalandage charge achalandage charge achalandage
maximale . total#* maximale total maximale i total
32-1 9670 11280 . 9330 10330 - -
33-1 21320 25060 8610 9620 6820 8220
-34-1 25950 31710 8400 9370 13240 15880
PSJ 31920 39130 8050 9030 19040 23870

* Nombre d'entrants, dans

la direction de pointe

GL
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La comparaison des scénarios 33-I et 34-I permet
de faire ressortir l'impact du choix de 1'hypo-
thése de service '"métro" vs "train". Sur 1la
ligne de Deux-Montagnes, cet effet est assez
modeste (+277%) alors qu'il fait presque doubler
1'achalandage de la ligne de Repentigny. Cecl
s'explique par le genre de milieu traversé par
les deux lignes, la ligne Repentigny desservéntv
un territoire plus-densémept peuplé, alors que.
la ligne de Deux-Montagnes traverse des régions
moins denses, et ol l'accé@s aux stations suppose
aussi des temps plus longs. La différence entre
les deux scénarios, pour la ligne de Repentigny,
provient en grande partie (707%) des stations sises
dans Montréal-Nord, ce qui confirme 1'hypothése

précédente. En fait, la densité de population dans

‘cette région se traduit par un potentiel d'attrait

relatif beaucoup plus fort pour un mode plus rapide
que ne peut le donner, par exemple, une région com-
me celle de Pierrefonds ou Roxboro, ol la majorité
de la clientéle doit de toute fagon se rabattre

d'assez loin.

Il a d'autre part été vérifié que le déplacement
moyen sur la ligne de Repentigny mesure environ 8 km,
alors qu'il atteint presque 12 km sur la ligne de
Deux-Montagnes. L'achalandage de la ligne Repentigny
est en conséquence plus sensible 3 des améliorations
du niveau de service puisque le gain relatif de temps
ou de confort y est toujouré plus considérable que
sur l'autre ligne. En valeur absolue toutefois, le
potentiel de la ligne de Deux-Montagnes est nettement
supérieur, sa destination directe étant le centre-

ville.
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Dans la mesure oii on considére réaliste 1'hypo-
thése que le niveau de service du métro de sur-
face sera comparable & celui d'un métro urbain,
en terme de confort et d'accessibilité, on pourra
et on devra utiliser le modé&le "métro" pour-:le .

simuler.

Sensibilité& au tarif

On a pu constater, & la section 3.5, le faible im-
pact des variations de tarif sur l'achalandage to-
tal des lignes ferroviaires. Il est raisonnable
de penser que le fait de doubler le tarif sur le
métro de surface ne diminuerait pas de plus de 10%
sa clientéle, par rapport 3 l'hypothése d'intégra-
tion tarifaire retenue jusqu'ici. A long terme,
1l'achalandage du transport collectif est en effet
trés peu sensible au tarif, dans la mesure ol ses
augmentations ne sont pas disproportionnées par

rapport 3 celles des autres biens de consommation.

Sensibilité & la fréquence

On sait que l'achalandage sur les lignes de métro
de surface variera en fonction du temps total de

déplacement. Si la Vitesse de ce mode et le temps
d'accds 3 ses quais sont fixés, seule la fréquence
du service, agissant sur le temps d'attente, peut

encore modifier la durée des déplacements.
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Le temps d'attente est considéré comme é&gal
au demi-intervalle de service, jusqu'3d concur-

rence de 5 minutes uisqu'on suppose que pour
b

une fréquence inférieure 3 6 trains a 1'heure,

l'horaire de service sera connu des usagers et
les rabattements d'autobus ajust@s en conséquen-
ce. L'achalandage sera donc sensible & la fré-

quence lorsque 1l'intervalle sera inférieur i 10

minutes; autrement le modéle estimera un achalan--

——

dage minimum, indépendant de la fréquence. Il

faut remarquer aussi que la relation entre 1'acha-
landage et la fréquence n'est pas linéaire, 3
cause du procédé d'affectation tout-ou-rien et du

potentiel non illimité de chaque corridor.

En comparant les scénarios 34—Ivet PSJ, au tableau
4~4, on a constaté des augmentations de 23% et 50%
de 1l'achalandage des lignes Deux-Montagnes et Re-—
pentigny, lorsque la fréquence est augmentée de

1507 (passant de 4 & 10 trains par heure).

La figure 4-4 permet de déterminer une fourchette
des achalandages au point de charge maximum, en fonc-

tion de la fréquence. Le scénario utilisé pour éta-

blir ces valeurs est le scénario 4 de la section 4.1.3,

ol seules les fréquences changent. Les ajustements
en bouts de ligne décrits précédemment ne sont pas '
compris dans ces chiffres. La part d'achalandage
amenée par les stations supplémentaires de la ligne
longue, au point de charge maXimum, est indiquée au
bas des bAtonnets. Les fréquences correspondantes

sont aussi données au bas de la figure.
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On peut constater la faible variabilitd de la
part d'achalandage due aux stations des bouts
de ligne (Deux-Montagnes et Laval, ainsi que

Repentigny, Pointe-—-aux~-Trembles et Rividre des

Prairies). Ceci s'explique d'une part par le

fait: que pour -une fréquence inférieure 3 6 trains

a& 1l'heure, le-temps d'attente est invariable.

Les 'seules fluctuations, par,exemple entre les
scénarios ‘A ‘et E oli cette part augmente, malgré
une diminution de fréquence de 5 3.2 trains 3a
1l'heure, s'expliquent par l'attrait modifié de la
ligne perpendiculaire, 3 la station COte-Vertu,
qui voit sa fréquence changéé. D'autre part,

pour ces populations, le nouveau service de métro
de surface représente une améiioration tellement
grande par rapport aux alternatives précédentes
que quelques minutes de plus ou de moins d'attente
ne risqﬁent pas de modifier la nouvelle répartition

modale de fagon tré&s marquée.

Ce graphique permet de dégager une fourchette de
charge maximale pour chacune des lignes. L'hypo-
thése de 5 ou 6 trains 3 l'heure peut &tre consi-
dérée comme un minimum, et celle de 20 trains comme
un maximum réalisable. Afin de mieux situer dans
ces fourchettes le scénario PSJ présenté tantdt, on
peut ajustér les achalandages avec les mémes correc-
tions qu'appliquées au scénario final pour les sta-
tions de bouts de lignes; on-obtient ainsi les ré-

sultats nontrés ‘au tableau 4-5.



Tableau 4-5 st

CHARGE MAXIMALE EN LIGNE

Passagers

(heure de pointe)

Hypothése Hypothése Scénario
faible ' forte retenu
(5 trains/hre) (20 trains/hre) (10 trains/hre)

Lignes de :
Deux-Montagnes. 10 750 14 650 13 500
Lignes de

Repentigny -5 800 10 350 8 400

4.3.4

I1 apparaft donc qu'il serait difficile d'aug-
menter de plus de 10% 1'achalandage de la ligne
de Deux-Montagnes et de 207 celui de la ligne

de Repentigny en intervenant sur les fréquences,
partant de dix trains & l'heure. Par contre,
partant toujours de ce point; les chutes de

207 de la clientéle de la ligne de Deux-Monta-
gnes et de 307 de celle de la ligne de Repentigny
pourraient &tre obtenues en diminuant la fréquence

de moitieé.

>

Sensibilité 3 l'accessibilité

La facilité d'aécés aux stations est aussi une
dimension importante dans l'attrait qu'exerce le
nouveau métro de surface. On a vu, d la section

3.6 que le fait de remodeler le rabattement auto-
bus , en_améliorant aussi sa fréquence, permettrait
des augmentations de 1l'ordre de 15% de l'achélandage
de la ligne "améliorée"

32-1 vs 31-1).

de Deux-Montagnes (scénarios
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Les hypothéses faites sur ce rabatteﬁent con-
cernaient aussi le temps de correspondance
entre 1'autobus et le train; on suppose en
effet, pour les scénarios futurs, que le trans-
fert entre 1'autobus et le métro de surface -
et/ou le train "amélioré' sera aussi direct. que
celui entre le métro urbain actuel et les auto-

bus qui s'y rabattent. On-sait que les stations

actuelles de train- sont souvent difficiles d'ac-

c8s, que ce soit & pied, en auto ou en autobus,
ce qui ne peut que diminuer l'attrait de ce mode
puisqu'il est reconnu que les temps de correspon-
dance (et d'accés) sont ceux auxquels sont le

plus sensibles les usagers de transport collectif.

I1 est donc trés important que l'hypothése faite
sur 1l'accessibilit& aux stations corresponde &
ce que sera en réalité 1l'aménagement des accés
aux stations. Une révision de cette hypothé&se
pourrait entrafner une diminution d'achalandage
significative si on doublait, par exemple,vles

temps de transfert autobus-métro de surface, qui

sont actuellement de 1l'ordre de 1,0 & 2,0 minutes,

dépendant des stations, pour le scénario futur.

Sensibilité & la vitesse

La derniére composante de 1l'impé&dance des déplace-

ments est le temps de parcours proprement dit, et

qui découle de la vitesse commerciale des véhicules.
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On a mentionné, 3 la section 4.2.3, que la

vitesse du futur métro régional était trés

‘élevée par rapport a celles du métro urbain

et du train de banlieue conventionnel. Il

‘en découle forcément des achalandages grande-

ment. augmentés, les temps de parcours étant

quelquefois -diminués de prés de 507.

La figure 4-5illustre ies profils de charge
obtenus, pour la période de pointe, lorsqu'on
fait varier les vitesses du métro de surface

pour chacune des deux lignes. Le scénario PSJ-W
correspond au scénario PSJ de base, présenté pré-
cédemment. Pour le scénario PSJ-V, le réseau

ést identique au_précédent, mais la vitesse com-
merciale du métro de surface correspond dans ce
cas 3 celle d'un train de banlieue conventiohnel.
Le dernier scénario, PSJ-X, considé&re une vitesse

intermédiaire entre les deux précédentes.

On peut aussi illustrer la relation entre l'acha-
landage au point de charge maximum et la vitesse
commerciale afin de dégager une tendance générale.
La figure 4-6 montre cette relation pour chacune
des deux lignes, et on y indique aussi les vitesses
commerciales globales correspondantes. Cette vi-
tesse est ici égale au rapport entre la longueur
totale de la ligne et le temps total de parcours
correspondant, incluant les temps d'arréts aux sta-
tions. Elle ne peut que donner un indice de la vi-
tesse commerciale réelle qui devrait &tre obtenue
par une pondération des temps de parcours en fonc-

tion de 1l'achalandage.
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A 1l'examen de ces figures, il devient facile

de comprendre 1'extréme sensibilité de 1'acha-
landage aux hypothéses dé vitesse, A 1l'inté-
rieur d'un domaine de vitesses commerciales
"possibles" (30 - 60 km/hre), la clientéle. de

la ligne de Deux-Montagnes peut plus que dou-
bler, pendant que celle de la ligne de Repen-
tigny quadruple presque. Les vitesses utilisées -
dans le scénario futur (PSJ) sont telles que sti-
pulées par les ''demandeurs'" de simulation (l)_ét
correspondent aux objectifs de service envisagés

et aux critéres qui en découlent.

Par comparaison, on notera que la vitesse commer-
ciale du métro est de l'ordre de 35 km/hre, tandis
.que celle des trains de banlieue conventionnels se
situe entre 30 et .40 km/hre. Les conditions d'opé-
ration de ces deux modes sont assez différentes
cependant de celles du futur métro de surface, en
terme d'une part de longuéur des interstations et,
d'autre part, de performance d'accélération. L'in-
terstation moyenne des lignes de métro wurbain

1, 2 et 5 serait de l'ordre de 0,9 km et celle du
train de banlieue du Lakeshore de 3,0 km. Sur la
ligne de Deux~-Montagnes, on obtiendrait une inter-
station moyenne de 3,5 km, alors qu'elle serait d'en-
viron 2,0 km sur la ligne de Repentigny. Le fait
d'utiliser aussi des véhicules plus légers et mieux.
adaptés au.transport urbain peut certes permettre

d'atteindre les vitesses commerciales espérées.

(1) COTREM, Le Métro Régional, rapport d'@tape sur la
planification, J.C. Hamel, Janvier 1981, p. 50.
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I1 reste cependant qu'une diminution, méme
légére, des vitesses d'opération peut entraf-
"ner de trés sérieuses diminutions d'achalan-
dage. Par exemple, si la vitesse commerciale
du train de Deux-Montagnes se situait autour

de 45 km/hre, comme mentionné dans un autre
rapport du COTREM (1), on estimerait alors une
charge maximale en ligne de 1'ordre de 9 600
passagers, & l'heure de pointe, soit une dimi-
nution de 30% par rapport 2 la prévision ac-
tuelle. Une diminution de vitesse de 15 km/hre
peut sembler marginale; mais pour un usager em-
barquant 3 Roxboro, ceci peut représenter 6 mi-
nutes de plus pour arriver au centre-ville (30%

d'augmentation du temps de parcours).

'On pourrait conclure de la figure 4-6 qu'une di-
minution de 1 km/hre de la vitesse commerciale
globale d'un métro de surface peut entrafner une
chute de 1l'ordre de 300 clients au point de- char-
ge maximale, & l'heure de pointe. MEme si cette
relation grossiére ne fait que refléter le compor-
tement du modéle de simulation, elle donne une idée
assez juste de la sensibilité de 1l'achalandage 3 la
vitesse, telle que constatée par la calibration du

modéle.

(1) COTREM, La ligne de Deux-Montagnes, le concept:
Un Métro Régional. J.C. Hamel, Octobre 1979, p. 34.
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L'outil de simulation développé par le COTREM, malgré

des lacunes certaines, se révéle un instrument valable.
pour -1'étude ‘et l'exploration de différentes hypothéses

de réseaux de. transport collectif. La comparaison avec
les deux autres modéles utilisés dans-la région montre

que ceux-ci sont, dans l'ensemble, plus conservateurs

‘que le mod&le "COTREM", du moins quant aux trains de
banlieue. Ceci s'explique par leurs spécifications res-
pectives, et surtout, par l'esprit damns lequel ils ont

été €laborés. Le modéle "CTCUM''ne traite que le réseau
de transport collectif et ne peut aucunement aborder ex-
plicitement les-questions de répartition mocdale (T;C.—vs—
auto), puisqu'il n'a jamais &té congu pour ce faire. Il
avété élabord, par la CTCUM, en vue d'analyser 1'impact

de modification & court terme & son propre réseau et d'op-
timiser 1l'utilisation de ses ressources (véhicules, chauf-
feurs, etc...). Ceci, il le fait sfirement mieux que le

modéle '"COTREM" ne pourra jamais prétendre le faire.

Le modéle "manuel'", développé par MM. Kinh Mach et Georges
Lalonde, n'avait pour seul objectif que de éomparer entre
elles diverses hypothéses tarifaires, au niveau macroscopi-
que. La méthode utilis@e &tait certes valable dans cette
optique; mais depuis, on a voulu s'en servir pour estimer

des achalandages précis aux stations de'train,.éhose qu'elle
n'était pas destinée & faire de fagon explicité; étant donné
son incapacité a mesurer spécifiquement l'impatﬁ d'altérations

aux niveaux de service offerts.



Le modé&le ' "COTREM" s'applique quant 3 lui 3 1'ensemble
du territoire métropolitain, donnant une vue d'ensemble
de la demande ‘en transport de personnes. Il considére
partout la possibilité de transfert modal et peut expli-
citement. apprécier 1l'impact de modifications au service
offert. Il ne demeure cependant qu'un '"mod&le", dont la
valeur des estimations est directement liée aux efforts
consacréds 3 sé mise au point; il y a donc encore moyen

de 1'améliorer.

Un modéle parfait ne pourra toujours qu'apporter la moins
mauvaise réponse possible & une question qui resterait
autrement sans réponse. Cette ''mauvaise' réponse est par
contre essentielle & 1'élaboration d'un plan de transport,
dont le processus complet pourrait comporter, entre autres,
les cing grandes étapes éuivantes:

1) cueillette de données,

2) élaboration d'un modéle,

3) génération des alternatives,

4) analyses des impacts,

5) préparation du plan de transport
La qualité du plan de transport sera fonction du soin appor-
té & chacune de ces &tapes. Le COTREM aborde présentement
1'étude d'avant-projet du métro de surface, qui doit suivre
1'élaboration du plan comme tel. Pour y arriver, de trés
nombreuses simulations.d'achalandage ont di étre effectuées
durant les deux ou trois derniéres années. Il apparaft mal-
heureusement que ces estimations de clientéle n'ont pas tou-
jours fait 1l'objet d'un consensus chez les planificateurs du
COTREM et des autfes milieux intéressés aux dossiers é&tudiés,

et qu'un certain nombre de malentendus subsistent encore.
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C'est ainsi qu'on reproche principalement au mod&le dévelop-
pé par le COTREM son trop grand ''optimisme" quant aux acha-
landages prévus, alors que céux-ci ne sont en réalité que le

reflet des hypothéses de simulation définies par les concep-

teurs du projet: 3 hypothése optimiste, prévision optimiste.

En fait, les conditions de simulation sont cohérentes 3 la
philosophie implicitement sous-jacente au plan de transport
du COTREM, ol les services sont rationalisés et complémenta-
risés, la tarification intégrée et les rabattements autobus

aux stations nettement favorisés.

Idéalement, le modé&le de simulation devrait &tre assez &éla-
boré pour permettre des analyses d'impacts d'ordre financi-
er (analyses bénéfices/colits, revenus des ekploitants, équi~
té fiscale municipale, &conomie d'énergie de temps, etc...),
de méme que des analyses d'impacts sur 1l'environnement (cir-
culation des autobﬁs,'des automobiles, congestion, bruit,
pollution. de 1'air, etc...). On demande d'autre part pré-
sentement au modéle des applicationé de plus en plus raffi-
nées (ex.: acc@s aux stations), choses pour lesquelles il
n'a bas €té congu au départ; a cet effet, il est intéressant

de citer un autre rapport du COTREM:

"Tous Les modeles de simulations d'achalan-
dage, quels qu'ils soient, sont sujets
caution et a critique et dodlvent &tne uti-
Lises avec beaucoup de prudence, ne devant
exprimern qu'un ordre de ghandeur de £a ré-.
ponse recherchée.

Dans cet esprit, Le modélLe (UTPS), utilisé
depuis quelques anndes au ministére des
Transports, n'a servd qu'd comparern entre
eux des sclnanios et A vérnigien L'ondre de
grandeur de L'achalandage hetenu. Le modéle
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UTPS est concu de fagon 4 faire une néparti-
tion modale "Automobile - Transport en commun"
et ensuite, a distribuern surn Le nouveau héseau
de thansport en commun considené, L'achalanda-
ge obtenu dans La népartition modale." (1)

Certains utilisateurs-de résultats de simulation ofit parfois
tendance a oublier que ceux-ci ne constituent qu'une estima-
tion modélisée, et non une réponse déterministe 3 des condi-
tions d'offre et de demande données. Il faut bien constater

que ces estimations ne comportent aucun facteur de sécurité,

comme ce pourrait &tre le cas dans la plupart des applications

de conception en génie civil. Méme si les marges d'erreur

sur les estimations faites par le modéle peuvent &tre grossie-

rement appréciées lors de la calibration, il est trés diffici-

le de dire ce qu'elles pourront €tre dans le contexte d'une
prévision & moyen ou long terme; un travail sé&rieux pourrait
cependant garantir que ces marges d'imprécision soient mini-

misées.

La planification en tramsport est un processus continu, qui
s'auto-régularise, s'auto-corrige et s'auto-améliore avec le
tempé. Le- développement et la mise au point d'un modéle de
simulation constituent un travail de léngue haleine, qu'il

ne faut surtout pas tenter d'improviser. L'effort qu'on y
consacrera doit €tre considéré comme un investissement 2
moyen terme, qui permettra des &conomies appréciables non
seulement en ce qu'il accélére le processus d'analyse de 1'&-
quilibre offre/demande, mais aussi parce qu'il rend possible
1'exploration rapide de trés nombreuses situatiéns, de fa-

con systématique et béaucoup‘plus approfondie.

o

(1) COTREM, Le Métro Régional, rapport d'étape sur la
planification, J.-C. Hamel, janvier 1981, p. 52
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